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Wyn|k| eksploatacp POlSleh Kolei Panstwowych W 1925 r.

Inz S. Sztolcman.

I Diugose linji. kolejowych

gélna diugosc linji kolejowych eksploatowanych przez Pan-
stwo w. d. 31 grudnia wynosifa:
linji normalnotorowych. - S 16.997 "km.
» Waskotorowych uzytku publicznego..  1.766 .-
Z ogblnej dtugosci linji normalnotorowych ‘byto:
1) Odziedziczonych po pafstwach zaborczych:

a) panstwowych, 15.256 km.

b) prywatnych eksploatowanych przez '
Panstwo 1.342

2) Wybudowanych przez Polsk¢ 399
Razem, 16.997 km,

W liczbie kolel panstwowych (15.256 km.) znajdujg sie
koleje na terytorjum wolnego miasta Gdanska (140 km)
Z ogélnej ilosci linjl waskotorowych bylo:

1) odziedziczonych po panstwach zaborczych . 1.653 'km.
2) wybudowanych przez Polske . 113 km.
Razem, 1.766 km.:

Précz tego koleje panstwowe posiadajg 702 km, linji

waskotorowych gospodarczych tak, ze ogélna 1loéé linji eks-
ploatowanych przez Panstwo wynosila; } '
normalnotorowych 16.997 km.
waskotorowych 2468 km.
Razem, *." 19,465 km,

w tej liczbie linji normalnotorowych dwu i trzy torowych 5;337 km,

Przecietna dlugosé eksploatacyjna ]lnjl normalnotorowych‘

w r. 1925 byla 16,955 km,
Précz linji kolejowych, eksploatoWanych przez Panstwo
bylo w Polsce na 31 grudnia 1925 r. kolel waskotorowych

samorzgdowych i prywatnych uzytku publicznego:

1) odziedziczonych po pafstwach zaborczych.  1.323 km,
2) wybudowanych’ przez Polske 70 km,
Razem . 1.393 km,

Ogélna wiec diugosc sleci kole]owe] polskiej wynosila:

normalnotorowych 16,997 km.
Waskotorowych - 3.861: km,
Razem., . -20.858 km;

2. Przewozy.

a) Koleje normalnotorowe.

Ogélna ilosé przewiezionych w roku 1925 podréznych
162.603.691, w poréwnaniu z r, 1924 (176.981,311) zmniej-
szyla sle o 8/, a przebieg ich 6.366.217.848 km, (w r. 1924
6.903.648,230 km.) takie o 8%, tak, ze przebieg przecietny
jednego podréznego 39 km. pozostat bez zmiany.

- W ogélnej ilosci przebiegu podréznych byto I klasy 0,5%,
11 kldsy 9,9/, Il 1.1V klasy 89,6°%,.

llos¢ ogélna przewliezionego bagazu i tadunkéw nadzwy-
czajnych 142.300 tonn, zmnliejszyla sie w poréwnaniu z r, 1924
(182.692 t.) . o 220/0, przebieg ich jednak 23.271.776 km,
(wr. 1924 22.515784 km.) zwigkszy!l sie o 3%.

. Ilo§é ogélna przewiezionych tadunkéw pospiesznych 1 zwy-
czajnych 52.467.869 tonn, zmniejszyta si¢ w poréwnaniu z r.
1924 (53.718.675 t.) o 2°/,, przebieg ich jednak 10.983.194.024
km, (w r. 1924 10.262,209.167 km.) zwiekszyl si¢ o 7°%,.

Ogélne zmniejszenie sie ilosci przewozéw wszystkich
trzech kategorji bylo skutkiem przesilenia gospodarczego, wy-
wolanego wprowadzeniem w Polsce od poczatku roku 1924
statej waluty t wzmozonego przez nieurodzaj tego roku. Znacz-
ne zwickszenle przebiegu tadunkéw pomimo zmniejszenia ich
ilosci, byto’ spowodowane giéwnie zmiang kierunku przewozu
wegla, ktéry stanowi na polskich kolejach przeszito potowe
wszystkich przewozéw. Od potowy 1925 r. Niemcy zaprze-
staly zupeinie nabywaé w Polsce wegiel, ktérego poprzednio
spozywaty okolo 500.000 tonn miesigcznie. Polska znalazta
dla swego wegla nowe rynki zbytu przez porty baltyckie:
Gdansk 1 Gdynie, chociaz w mniejsze]j iloscl, ale ze znacznie
wiekszym przebiegiem, ktéry od polskiego zagtebia weglowe-
go do Nlemiec wynosit kilkadziesiat km., a do portéw bai-
tyckich przeszto 600 km.

Ogélna 1lo§é przewlezionych tadunkéw gospodarczych
5.895.551 tonn zmnlejszyla sic w poréwnaniu z rokiem 1924
(6.134.000 t.) o 49, przebleg ich jednak 1.226,430.366 (w r.
1924 — 750.118.724 km.) zwi¢kszyt sle o 63.5%,.
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Ogélna ilosé wagonéw naladowanych i przyjetych z ta-
dunkiem od kolei obcych (z zagranicy) 4.346.252 zmniejszyla
sie w poréwnaniu z 1924 r, (4.790.436) o 9°/,. Zmniejszenie
ilosci wagonéw, naladowanych na stacjach P, K, P, (3.797.202
w r. 1925 1 3.870,900 w r, 1924) wyniosto tylko 29/, przy-
jetych za$ z zagranicy (odpowiednio 549.050 i 919.536)—40°%/,.
Z powyzszych danych widaé, ze polskie koleje przewozg
przewaznie fadunki wlasne, a przywéz z zagranicy i tranzyt
sg znikome (w 1925 r. 13°, ogdlnej ilosci przewlezionych
wagonow),

b) Koleje waskotorowe.

Ogélna. ilo§¢ przewiezionych podréznych 1.241,762 i ich
przebieg 29.637.767 w poréwnaniu z rokiem 1924 (1,076.634
1 26,919.710) zwiekszyly sig¢ odpowiednio o 15 i 10%/,.

Ogdlna ilos¢ przewiezionego bagazu i fadunkéw nadzwy-
czajnych 1.166 tonn i ich przebleg 43.428 km. w poréwnaniu
zr. 1924 (1.075 i1 35.040) zwiekszyly sie odpowiednio o 8
9240/

Ogélna ilosé przewiezionych tadunkéw poépiesznych
i zwyczajnych 3.456 638 i ich przebieg 63.180.396 km., w po-
réwnaniu z r. 1924 (3.286.459 i 57.670.535) zwxgkszy{y sie
odpowiednio o 5 i 109/,

Na kolejach waskotorowych nastapil wiec wzrost prze-
wozow wszystkich kategoriji.

Ogélna ilos¢ przewlezionych fadunkéw gospodarczych
70.979 zmniejszyta si¢ w poréwnaniu z r. 1924 (83.575 t.)
o 15%,, a przebieg ich (1.569.641 w 1925 r, i 2.316.080
w r. 1924) o 32%,.

3. Gestosé i ogdlny charakter przewozdéw.

W nastepujacej tablicy 1-szej sa przedstawione dane
o ilosci pasazero-kilometréw i tonno-kilometréw ladunkéw na
kilometr eksploatowanych linjil w r. 1925, a dla poréwnania
te same iloSci z czaséw przedwojennych (1911 r,) dla kolei
Rosji Europejskiej, Niemiec i Austro-Wegier, w ktérych obec-
ne koleje polskie stanowily cze$é skladows.

Przecietny przebieg jednego pasazera byl wiekszy ani-
zeli w Niemczech i Austro-Wegrach, ale znacznie mniejszy
anizeli w Rosji Europejskiej, zas przebieg przecietny ladun-
kéw dwa razy wiekszy, anizeli w Niemczech i Austro- We-
grach i dwa razy mniejszy anizeli w Rosji.

Stosunek procentowy przewozu tadunkéw do przewozu
pasazeréw w Polsce byl zblizony do Niemlec i Austro- We-
gier, lecz znacznle mniejszy, anizeli w Rosji Europejskiej.

4. llostan taboru.

Ogélne dane o ilostanie taboru na 31 grudnia 1925 ro-
ku w poréwnaniu z ilostanem na kolejach pafstw zaborczych
w 1911 r. sg podane w nastepujacej tablicy 2-ej,

TABLICA 2.
= POLSKA
- )
2 o > & LB Lo
WYSZCZEGOLNIENIE o & E 2 E %g g :’—;,3 %
8 = Y 3.2 |s58 |sws
¢ m z <3 |MEg|MBS
Parowozy . S 16.990| 27,579 11.105 5.120 364
» na 100 km, ., 30,7 46,9 25,8 30,1 14,7
Wagony osobowe 21,289 62.371| 23.447| 9.013 327
2 » nal00km, 38,4 106,1 54,5 53,0 13,1
Wagony towarowe . 409.338 | 637.357 | 252.631 | 133.053 7,946
o » na 100 km. 73,9 108,4 58,8 78,3 317,8

TABLICA 1.
= POLSKA
= . S
WYSZCZEGOLNIENIE | , & 5 o p |oEs|0se
— O £ = 3 E 3 3"‘" o
8 3 o 3L |558 |85
© m 4 <3 |28 %58
Dlugoéé eksploatacyjna
km 55.404 58.817| 42970| 16.997| 2.468
1losé przewxezlonych po-
dréznych tys. 202872 |1.613 977 | 384,673 162.604 1.242
Przebieg podréznych y
mil, km, . . 24.392 41,706 | 13924| 6.366 296
Przebieg podréinych
na km. tys, ., 440 709 324 375 12
Przecietny przebieg po-
dréZnego km, . . 120 26 36 39 24
lloéé przewiezionych Ia-
dunkdéw (z wlaczeniem
gospodarczych) tysig-
cy tonn . . 244.062| 592531(213.235| 58.364| 3,538
Przebieg tadunkéw mllr
tono-km, . 56,251 61109 | 24971| 12.209| 64,75
Przebieg ladunkéw na s
km. tys. ton-km. 1.015 1.039 581 718 26
Przecietny przebieg la-
dunkéw km.. Al e 437 103 112 209 18
Stosunek ilodci tonno-
km. do pasazero - km, 2,3 1.5« 1,8 1,9 2,2

Z powyzszego zestawienia widaé, ze gestodé przewozéw
na polskich kolejach normalnotorowych w r. 1925 byla juz
wigksza, anizeli na kolejach austrjacko-wegierskich przed woj-
ng, ale znacznie mniejsza, anizeli na kolejach Rosji Europej-
skiej 1 Rzeszy Niemieckiej,

Z danych tablicy 2-ej widaé, Ze uposazenie polskich ko-
lei w tabor na km. jest wieksze, anizell bylo w Austro- We-
grach, prawie takie jak w Rosji i tylko mniejsze od Niemiec.
Jezeli jednak poréwnaé ilostan taboru z iloScia przewozéw na
km, wskazang w tablicy 1-ej, to okaze sie, ze Polska w 1925
r. miala nadmiar taboru, wywolany nieosiggnieciem spodzie-
wanej lloscl przewozéw, wskutek ogélnego przesilenia gospo-
darczego. Nadmiar taboru w okresach zmniejszonego ruchu
byl odstawiony do rezerwy, tak, ze w rozporzadzeniu eksploa-
tacji byla zawsze tylko ilosé taboru niezbedna do wykonania
przewozéw. Najwieksza 1lo$¢ wycofanego z obiegu zdrowego
taboru dosiegta 1.340 parowozéw i 34.000 wagonéw towaro-
wych., W liczbie parowozéw odstawionych do rezerwy, znacz-
na czeS¢ starych typéw, podlegajacych stopniowemu spisaniu

- z inwentarza.

5. Stan taboru.

Stan taboru pozostawionego pierwotnie w Polsce przez
panstwa zaborcze byl bardzo zly. llosé chorych parowozéw
w r. 1920 stanowita 42,5°/, iloScl ogélnej, a wagonéw oso-
bowych 27,3%,. Warsztaty dla naprawy taboru w b, zaborze
rosyjskim byly w czasie wojny w przewaznej czesci zniszczo-
ne i cze§¢ napraw trzeba bylo plerwotnie oddaé fabrykom
zagranicznym, Stopniowo przez odbudowe warsztatéw znisz-
czonych i budowe nowych, zdolno$¢ naprawcza sie zwiekszyta,
procent chorego taboru sie zmniejszyt, a do tego zmniejszenia
przyczynilo sie powazinie otrzymanie z repartycji od Niemiec
i Austrji czeSci taboru w stanle uzywalnym 1 zakup nowego
taboru poczagkowo zagranica, a potem juz wylacznie W nowo-
powstalych fabrykach wlasnych, ze wspélczesnem spisaniem
z inwentarza jednostek nie nadajgcych sl¢ juz do naprawy,
Na 31 grudnia 1925 r. ilo§é chorego taboru wynosita: paro-

‘wozéw 16,480/, wagonéw osobowych 18,17°/; i wagonéw to-

warowych 9,31°%/,.

6.' Praca taboru.

Ogélne dane o pracy taboru w 1925 r. w poréwnaniu
z pracg taboru na kolejach b, panstw zaborczych sg podane

“w nastepujgcej tablicy 3-ej:



N 10 INZYNIER KOLEJOWY 269
TABLICA 3. TABLICA 4.
g POLSKA o POLSKA
; o M R4 e % et e s
WYSZCZEGOLNIENIE | 4 § 8 e Ml EO e WYSZCZEGOLNIENIE o & ) S lodo | 0of
g8 & [89 |ZES 22h w8 5 | 3@ |TE8 |24z
em | Z |22 [282|Sfs gm| z | &3 |282 g%
Przebieg pociagéw: Ogélna ilo$é personelu tys. 9.696 711 408 186 4,5
a) ruchu osobowego tys. km. | 141.377 [ 450,381 | 169.226 | 53.990| 1.755 na km, . 12,6 12,1 9,5 10,9 1,8
b . towarowego . . 211053127592 130067 | 37.503| orof |2 iooggooo%ogls:goklfnmwa 197 98| 136[ 202 | 165
¢) wszystkic » w» | 3524307 ). ]
) w y . L T 0 (726 307 [ 299.293 | 91,883 | 2,725 SRS 333 23.4 333 39,7 59,1
Przecigtna dzienna ilo$c na 1.000.000 pasazero km i E
pociago-km. na km, 1.000.000 tonno - km, tla-
a) ruchu osobowego. 7,0 21,0 10,8 8,7 1,9 dunku. ..., . i 8,6 6,9 10,5 10,0 47,0
b)) I ic.w;]arowego A 10,4 12,9 8,3 6,1 1,1
¥ wszysf e iy 232 122 LE 0 Przy poréwnaniach iloSci personelu na kolejach nalezy
Przebieg parowozéw: sle liczy¢ z gestoScla dokonywanej pracy, albowiem nie ulega
a)tW PEC ruchu osobow. A : watpliwosci, ze przy wigkszem jej zgeszczeniu na te samg
b) zvspog' T SRR S - 54383 | L762) o8¢ jednostek pracy, moze wystarczyé mniejsza ilo§¢ pracow-
tys. km. . . . 220623| — - 38.860 ogg| . nikéw. Jezeli przyjaé za gesto$¢ pracy ilo§¢ pasazero-km.
c) bez pociagéw . 129.660 — — 34.654 615] i tonno-km. wedlug tablicy 4-ej, to mozna przedstawi¢ te da-
ds)t Wszyitk“’h- . - | 494937 - — |127.897| 3365] ne ra nastepujgcym wykresie: (Wykres Nr. 1, str. 270),
gis:;:p;:,o;g:é%,wgesr::. Choclaz wykres ten, jako nieuwzgledniajacy catego sze-
ciagéw do ogé]nego prze- regu innych warunkéw, od ktérych zalezy ilo$é personelu, nie
biegu . y . 26,2 — = 27,1 18,3 upowaznia do wyprowadzenia z nlego wnioskéw natury ogél-
Przebieg osi wago- niejszej, stwierdza jednak, ze ilos¢ personelu na polskich-ko-
néw w poc.: lejach nie przekracza norm przedwojennych b, panstw za-
a}) w ruchu osobowym
mil. km.. . . 4995 8775| 2957| 1412 — RorzziCh:
b) w ruchu towarowym o S P o
mil. km, . 15909 | 21.646| 9294 3270 — 8. Wyniki finansowe eksploatacji.
¢) wszystkich ml km. . 20.904| 30.421| 12.251| 4.682| 76,2 .
Przecietny sktad pociagéw: | - a) I(oleje normalnotorowe.
a) ruchu osobowego osi , | 353 19,5 17,5 26,1 — i |
b) , towarowego , 75,4 78,5 71,5 86,3 == W nastepujgcej tablicy 5-ej sa przytoczone dane o do-
¢) wszystkich . . 59,3 41,9 40,9 51,0 28,0 chodach i wydatkach eksploatacji za rok 1925 W poréwnaniu
Przecietna ilo$¢ podréi- : z r. 1924 (str. 271).
giogxg posiaquggiichu Z danych tablicy 5-j wida¢ przedewszystkiem, Ze wyni-
osobowego . . 173 93 82 118 17 y i 3L p _ y ) y
Przecietna ilosé podréz- ki finansowe eksploatacji polskich kolei w r, 1925 byty gor-
nych na o$ wagonu oso- sze, anizeli w r. 1924, Wprawdzie dochéd wskutek podwyzki
Pr:gz:gga T 4.7 4,8 47 47 id taryf zwiekszyt sie o 103,7 milj. zk, ale wydatki zwiekszyly
dunku w poc. ruchu to- sie o 170,2 milj. zh tak, ze czysty dochéd z 73,5 milj. zt
warowego . . 267 221 192 322 65 w 1924 r., spadt w 1925 r. do 7 miljonéw zt. a wspdtczyn-
Prgeci(etna 11?0 tonn ta- : nik eksploatacji w 90,7 podnidst sie do 99,2. Tak znaczne
oI TR DT O, ogorszenie jest jednak pozorne i wynika ze zmiany systemu
4 282 3,73 - pog ] ] p ¢ y y sy 5
PR ) 8 i zarachowania kosztéw nabycia nowego taboru. Do 1925 r.

Z danych tablicy 3-ej widaé, ze wyzyskanie wagondéw-
osobowych (przecigtna ilo§¢ podrézinych na o$) jest takie sa-
me, jak bylo w panstwach zaborczych przed wojna, zaludnie
nie pociggédw osobowych wieksze anizeli w Niemczech i Aus-
tro - Wegrzech i mnlejsze anizeli w Rosji wskutek réznego
sktadu pociggéw. Przecietny natadunek pociggu towarowego
na polskich kolejach by! znacznie wiekszy, anizelli w-b, pan-
stwach zaborczych przy nieznacznem zwiekszeniu jego sktadu,
co zostato osiggniete przez znaczne zwigkszenie przecietnego
natadunku na o§ wagonu towarowego, pomimo tego, ze prze-
bieg osl wagonéw towarowych préinych stanowit 39°/, prze-
biegu ogdlnego.

7. Personel.

Ogélna ilosc personelu na polskich kolejach w poréwna-
niu z iloécig na kolejach b. panstw zaborczych przed wojna
wskazana jest w nastepujgcej tablicy 4-ej, przyczem précz
zwyktych miernikéw (na km. na 10.000 pociago-km. i 1,000,000
osio-km. wagondw) wprowadzono miernik dokonanej pracy
pozytecznej (pasazero-km. i tonno-km. tadunkéw), przyjmujgc
przypuszczalnie, ze 1 pasazero-km.=1 tonno-km, tadunkéw *.

Z danych tablicy 4-ej widaé, ze 1lo§¢ personelu na pol-
skich kolejach normalnotorowych na mierniki pracy taboru
(pociggo-km. i osio-km.) jest wieksza anizeli w b, panstwach
zaborczych, w odniesieniu jednak do dokonanej pracy pozy-
tecznej (pasazero-km. i tonno-km. tadunkéw) jest juz mniej-
sza anizeli w Austro-Wegrzech przed wojna.

*‘) Koszt wlasny przewozu 1 tonno-km.
lejach = kosztowi przewozu 1,11 pasazero-km,

tadunkéw na polskich ko-

koszt ten byt zaliczany do wydatkéw nadzwyczajnych i nie
obcigzal budzetu eksploatacyjnego, od tego za$ roku wydatki
na kupno taboru, nabywanego na zamiang taboru spisywanego
z inwentarza z powodu niezdatnosci do dalszej stuzby, zali-
czono juz do wydatkéw eksploatacyjnych. Na kupno nowego
taboru w 1925 r. wydano 52,6 milj. zi, to jest prawie 80°/,
réznicy miedzy czystym dochodem 1924 i 1925 r.

Gdy ogét wydatkédw eksploatacyjnych w 1925 r. zwiek-
szyt sle w poréwnaniu z r, 1924 o 24°/,, jeden tylko wyda-
tek na stuzbe parowozows, jak widaé z tablicy 5-ej, zmniej-
szyl sie o 6,5%,. Zostalo to osiaggnigte przez zmniejszenie
rozchodu wegla dla parowozéw. Rozchdéd ten wynosit w roku
1924 — 96 kg. na 1.000 tonno-km. brutto, a w pierwszem
pétroczu 1925 r. spadt do 74 kg.

Wspélezynnik eksploatacji byt w r. 1925 (a takze w r.
1924) bardzo wysoki w poréwnaniu z b. panstwami zabor-
czemi, w ktérych on w r. 1911 wynosit: w Rosji Europejskiej
59, w Niemczech 65 i w Austrji 73. Jest to po wojnie zja-
wisko ogdlnoeuropejskie, z ktérego dopiero niektére panstwa
zdotaly sle otrzasngé. W celu oéwietlenia go na polskich ko-
lejach mozna przytoczy¢ nastepujace dane.

Przecietny dochéd z przewozéw przed wojng wynosit
we frankach zlotych:

w Rosji w Niem-

Europ. czech He Susttl]
Z | pasazero-km. . centiméw 2,20 3,20 3,56
, 1 tonno-km. . . . \ . 3,47 4,36 4,49
Ztoty polski w pierwszej polowle 1925 r. byt réwny

frankowi szwajcarskiemu, od lipca zaczgt spadaé i przecigetny
kurs jego w grudniu za 100 f{r. szwaje, wynosit 175,17 zi
Przecletny kurs za caly rok byl 112,25, Jezell przecietny
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dochédd z przewozéw, wskazany w tablicy 5-¢j

W groszach

przeliczy¢ na franki ztote, to otrzymamy:

za 1 pasazero-km,

3,70 centima

za 1 tonno-km. . 4,13
TABLICA 5.
_ r. 1925 w poréwn.,
; 1925 r.|1924 r.| 2z 1924
WYSZCZEGOLNIENIE wiece) | ‘mniej
tysiecy zltotych
Dochody k
Z przewozu 0séb 264.939 | 223.235 | 41.704
o bagazu . ., 13.627| 17.810 — 4,183
” tadunkéw . . 510,743 | 454.565 | 56.178 —
.  brzesylek gospodarczych 32.327| 22.128 | 10.199 —
Inne dochody. .| 69.912| 45.162| 24750 . —
Dochody z przedanblorstw pomoc-
niczych *) , . = 24974 — 24.974
Razem 891.548 | 787,874 [ 103.674| —-
Wydatki
Stuzba centralna 27.774) 22.676| 5.098 —

» drogowa . . . . . |148,165]|110.480( 37.685 —

- stacylna . . . . . , , | 98322]| 80.587| 17.735 —

. handlowa, 32.056 26.962| 5.094 —

»  konduktorska . 63192| 51.481 | 11.711 —

. trakcylna. 19.246| 16.674| 2.572 =

» parowozowa 132.617 | 141.893 —_ 9.276

. Wagonowa . 15.520 | 12.452 3.068 =

» warsztatowa. 229.035]146.694| 82.341 —

. elektrotechniczna. 10.250| 8.071 2179 —

,  Ssanitarna. 6.979| 6.872 107 —

. zasobéw . - 8641 6714 1.927 —
Wydatki wspélne 59.623| 44.004| 15.619 —
Urzadzenia humanitarne . 33.151| 21,943 11.208 —
Przedsigbiorstwa pomocnicze . — 16 827 — 16.827

“Razem 884.5711714.330| 170.241 —
Czysty dochéd . 3 6.977 | 73.544 — 66 567
Wspétczynnik eksploatac]x ) 992 90,7 8,5 —
Wyniki
Dochéd na km. . , . . ., zI 52.583 | 46.844| 5,739 —

» na 1 pociago-km. . ., 9.70 9,37 0,33 =

. na 1 osio-km. wagonéw , 0,19 0,19 — —

. na 1,000 pasazero - km. +

1.000 tonno-km. tadunk. . zl. 48,00 43,98 4,02 —
Wydatki na km, . , . . zhL 52,172 42.472 9.700 —

» na l pociago-km, . 9,63 8,50 1,13 —
. nalosio-km. wagonéw , 0,19 0,17 0,02 —
» na 1.000 pasazero-km. +

1.000 tonno-km, tadunk, . zkh 47.62 | 38,33 9.29 —
Przecigtny dochéd z przewozu Jed- .

nego pasazero-km. ., , . gr. 4,16 3,23 0,93 —
jednego tonno-km. bagazu . 58.56 79,10 — 20.54

5 2 tadunkéw . 4,65 4,43 0.22 —

- - przesytek gospo-

darczych . ., . . . . gr. 2,64 2,95 — 0,31

*) “Dochody i wydatki przedsigb. pomocniczych w 1925 r,

Wielkosé przecietnego dochodu z przewozdéw jest wogéle
zalezna od przecietnej odlegtoSci przewozu (patrz tablica 1),
a mianowicie ze zwieckszeniem sie odlegioSci zmniejsza sie.
Zalezno$é tego czynnika wskazana jest na nastepujacych dwéch
wykresach; Ne 2 dla pasazeréw i Ne3 dla ladunkéw (str. 270),

Z powyzszych wykreséw widaé, ze przecietny dochéd

z jednego pasazero-km. na polskich kolejach i1 bezwzgledny
i w zaleznoSci od odleglosci przewozu byl wiekszy, anizeli
w b. panstwach zaborczych, zreszta w poréwnaniu z Austro-
Wegrami nleznacznie (o 4%,). Przecigtny dochdéd z jednego
tonno-km. tadunkéw byt bezwzglednie nizszy anizeli w Niem-
czech (o 5°,) i w Austro-Wegrzech (o 8%,), zaleinie jednak
od odlegiosci przewozu w poréwnaniu z Rosjg byl wiekszy.
, Co sie tyczy wydatkéw eksploatacji, to z przeprowadzo-
nych przez prof. A, Wasiutynskiego obliczen wynika, ze ogél-
ny koszt eksploatacji w zaleZnos$ci od rzeczywiscie dokonanej
pracy jest obecnie na polskich kolejach o 65°/, wigkszy ani-
zeli byl przed wojng na kolejach rosyjskich. Odpowiada to
mnigjwiecej ogblnemu wzrostowi drozyzny, Zmniejszenie sie
wiec wydatkéw ekploatacji i doprowadzenie ich do norm przed-
wojennych moze byé oslagniete,. stopniowo w miare -powrotu
calego zycia gospodarczego do warunkéw normalnych.

Jesli koszta eksploatac]i wzrosly znacznie w porowna-
niu z przedwojennemi, a dochody zostaty utrzymane w gra-
nicach przedwojennych, to wspéiczynnik eksploatacji musi by¢
wysoki.

b) Koleje waskotorowe.

Dochody i wydatki kolei waskotorowych w r. 1925, w po-
réwnaniu z r. 1924 sa wskazane na nastepujgcej tablicy 6-ej.

Z powyzszych danych widaé, ze wyniki finansowe eks-
ploatacji kolei waskotorowych w r. 1925 pomimo zmniejsze-
nia sie dochodéw byly lepsze anizeli w 1924 r. Straty zmniej-
szyly sie do nieznacznej sumy 262 tys. ztotych a wspélczynnlk
eksploatacji do 102,

TABLICA 6.
r. 1925 w poréwn
, 1925 r. {1924 r.|__ 21924 |
WYSZCZEGOLNIENIE it
tysiecy ztotych

Dochody 13.321| 14,248 — 927
Wydatki 13.583 | 15.593 — 2.010
Straty . . - 262 1 345 — 1.083

Wspélczynmk eksploatacn i 102,0 109,4 - 7,4

wlaczone do dochoddw i wydatkéw eksploatacji. -
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Walka z odksztatceniami torowiska przy budowie linji kolejowej
Zgierz-Kutno.

Inz. Franciszek Szmidt.

Linja kolejowa Zgierz-Kutno, ukoniczona w r. 1925 w po-
tudniowej swej czeSci polozona na wyzynie {édzkiej na wy-
sokosci 207 m, nad poziomem morza schodzi do doliny Bzu-
ry i Neru, na wysokosé 101 m, na km. 35, Te warunkl te-
renu lacznie z warunkami technicznemi projektowania linji
(wzniesienle miarodajne 0,006) spowodowaly potrzebe wykona-
nia glebokich wykopéw znacznej diugosci, w ktérych na km.
19—22 (pod Ozorkowem) i na km. 36—38 (pod Leczyca)na-
potkano na warstwy wodonoSne. Znaczny doplyw wody w tych
wykopach przy gruncie gliniastym mocno utrudnial wykonanie
robé6t ziemnych i powodowal odksztalcenia podstawy i skarp
torowiska. Dla zapobiezenia uszkodzeniom torowiska wypadlo
wykonaé powazniejsze roboty zabezpleczajace, ktére przybraly
wieksze rozmiary szczegblniej w wykopie pod Ozorkowem
(km. 19--22).

W roku 1921 —1922 podczas wykonywania ziemnych ro-
bét w tym wykopie, ktérego glebokosé dochodzi do 9,60 m,
byt zaobserwowany wyplyw wody ze skarp, a ponizej pewne-
go poziomu roboty te byly wykonywane w mokrym gruncie,
Po cze$ciowem zabalastowaniu toru w wykople na wiosne
r. 1923 byl otwarty tymczasowy ruch pociagéw na odcinku
Zgierz—*t.eczyca.

Ze skarp wykopu nadal wyplywala woda, unoszac z so-
ba drobny piasek, co spowodowalo utworzenie wyrw na skar-
pach oraz zamulenie rowéw bocznych,

Z powodu braku kredytéw zadne Srodki zaradcze nara-
zle zastosowane nie byly, jedynie zarzadzono obserwacje nad
wyplywem wody | stanem skarp 1 torowiska w wykopie. W zi-

1
A

mowym okresie r. 1923—1924 byly zaobserwowane wysadzi-
ny do 0,30 m. . :

Wlosng r. 1924 przystaplono do sporzadzenia projektu
urzagdzen majgcych na celu zabezpleczenie wykopu.

Przeprowadzone -dokiadne badania gruntu. w wykopie
wyjaénily naogél nastepujace uwarstwienla: warstwa ziemi ro-
§linnej, pod nia piasek lub plasek z mala domieszkg gliny,
lezagce na nieprzepuszczalnych warstwach gliny lub zwartego
czarnego mutu.

Réwniez wyjasniono, ze upad warstwy nieprzepuszczalnej
odpowiada konfiguracji terenu—siodta, przecigtego wykopem
wnajnizszym punkcie, wskutek czego wkierunku poprzecznym upad
warstwy nleprzepuszczalnej z obu stron skierowany jest do wykopu

W kierunku podiuznym wykopu warstwa nieprzepuszczal-
na lezy ponizej powierzchni torowiska lub tez wystepuje na
skarpach (rys. 1).

Stosownie do polozenia warstwy nieprzepuszczalnej wy-
kop zostal podzlelony na trzy dziatki:

I, warstwa nieprzepuszczalna zalega nizej powierzchni
torowiska, powodujac nasycanie go woda, sptywajaca po tej
warstwie, oraz wysadziny w zimowym okresie;

II. warstwa nieprzepuszczalna wystepuje na skarpach
na znacznej glebokoSci od powierzchni terenu; splywajaca po
warstwie nieprzepuszczalnej woda, unoszac czasteczki gruntu,
powoduje uszkodzenie skarpy; :

III. warstwa nieprzepuszczalna wystepuje na skarpach
na niewielkiej glebokoscti od powierzchni terenu, powodujac
skutki jak w p-IL -

e o TR
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Odpowiednio do tego podzialu byly zaprojektowane na-
stepujace urzadzenia:
dla dziatkl I otwarte koryta drewnianez obu stron torowiska:
dla dziatki II drenaze na skarpach; .
dla dziatki III pogteblenie rowu ochronnego do warstwy nie-
przepuszczalnej w celu ujecia wody po niej splywajgce;j.

Przekopaniem rowu na glebokos¢ do 2,5 m, dziatka IIl
zostala osuszona.

‘ Drenaze skarp dla dzialki 1l byly zaprojektowane wedtug
schematu, wykazanego na rys. 2.

Gérne drenaze podiuzne, (rys. 3) stanowia rowy, wyko-
pane na skarpie po linji lamanej, na spodzie ktérych ulozone sa
rury drenazowe, zasypane na pewng wysoko§é szabrem, a woda
ujeta tym drenazem splywa do najnizszych punktéw jego,
skad przez gleboko$é conajmniej na 1,20 m. dla zabezpiecze-

nia od przemarzania przejmuja na skarpach wode warstwy wo-
donosne. Z ponizonych punktéw drenazu podiuinego w drena-
7e poprzeczne $cieka woda w dét do zbieracza, odprowadza- -

jacego zebrana wode przez wylot do rowu bocznego w wyko-

pie (rys. 4). Zbieracz (rys. 3) z rurek polewanych Srednicy
15 cm. ulozony jest wyzej dna rowu bocznego o 0,30 m. ze
spadkiem, odpowiadajacym spadkowi torowiska.

Wyloty betonowe, polozone w odlegto$ci 100—200 m.
od siebie, dziela skarpe na dzialki, z ktérych kazda posiada
niezalenzy od sasiednie] system drenazowy, wobec czego na-
ruszenle normalnego dzialania systemu wskutek zamulenia lub
uszkodzenia moze by¢ umiejscowione i nie wplywa na prawi-
diowe funkcjonowanie drenazéw sasiednich dzialek.

W koncu pazdziernika 1924 r. byt wykonany prébny dre-
naz skarpy wykopu opisanego systemu na diugosci 120 m. b.

Rys. 3.
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Wobec spéznionej pory roku przystapiono jednoczesnie
do wykonania drenazéw podiuznych, poprzecznych i zbieracza.
Z ilosct pieciu zaprojektowanych drenazy poprzecznych trzy
udalo sie wykonaé¢ | polgczyé z podiuznym drenazem bez
wiekszych trudno$ci. Natomiast przy kopaniu rowéw dia po-
zostalych dzialek drenazéw podtuznych nastgpilo obsuniecie
sie wiekszych mas gruntu ze skarpy wykopu. Jednoczesnie
z usuwaniem zwaléw byly wykonczone: zbieiacz, wylot i dre-
naze poprzeczne. Nastepne préby kopania pozostalych rowéw
spowodowaly intensywny wyplyw ze skarpy rzadkiego blota,
wskutek czego wykonane drenaze poprzeczne wraz ze zbiera-
czem w clagu kilkunastu minut zostaly zaciagniete wyplywaja-
cym mulem, Zarysowanie sie gdérnej warstwy gruntu wskazy-
walo na naruszenle réwnowagi i na niebezpieczenstwo nowego
osuwlska

¢Przez dorazne wykonanie rozpdér oraz nastepne zabicie
sclan szpuntowych wyplyw blota ze skarpy oraz osuwanie sie
jej byly wstrzymane, Zamulone drenaze oraz kolektor wypa-

zostaloSci materjaléw drzewnych zastosowano otwarte koryta
drewniane zamiast zbieracza na dzialce II, pozostawiajac bez
zmiany drenaze podluzne i poprzeczne,

Poprzeczne drenaze na-glebokosci 1,2 m, byly wprowa-
dzone do koryt; dla unikniecia zamulenia ujs¢ dno koryt bylo
zagtebione ponizej drenazy poprzecznych 0,2 m., przyczem
ogélng gtebokosé koryt osiagnieto o 1,4 m. ponizej krawedzi
torowiska (rys. 5).

Koryta tej glebokosci stosowano réwniez na dziatce I,

Drenaze podluzne byly ukladane w rowach, zaglebionych
w warstwie nieprzepuszczalnej (rys. 3). Szerokos¢ dna rowu
wynosila 0,4 m., pochylo§¢ skarp 1:5. Przy kopaniu rowéw
w slabych gruntach byly stosowane umocowania z desek, a wy-
jatkowo réwniez Scianki szpuntowe; umocowania byly prze-
waznie pozostawiane w rowach dla zabezpieczenia drenazu
od zamulenia.

Dla zabezpieczenia rurek od zamulenia oraz od uszko-
dzenia przy zakladaniu drenazéw szabrowych, rurki te byly

)
\
_ﬁ.

.

740

1
1

Rys. 5.

dlo rozebraé i przetozyé. Kamienne drenaze byly do tego
stopnia scementowane mulem, Ze mozna je bylo rozebra¢ tyl-
ko przy pomocy zelaznych dragéw. Ostatecznie w trudnych
miejscach drenaze zostaly wykonane w szpuntach. Obecnie
drenaz na tej dzialce funkcjonuje bez zarzutu,

Gléwna masa
mnianego wykopu byla wykonana w 1925 roku, z ta jednak
zmiang wyZej opisanego sposobu, ze celem wykorzystania po-

a

rob6t drenazowych na skarpach wspo-

zasypywane warstwg zwiru gruboSci okoto 0,4 m,; na zwirze
uktadano warstwe szabru, ktérg przykrywano darning, nastep-
nie zasypywano réw do powierzchni skarpy ubita ziemis.

Ramy dla koryt stosowano ksztattu prostokatnego z trze-
ma poprzecznemi rozporami. W przyszlo§ci w korytach mo-
ga byé ulozone rury gliniane ze studzienkami rewizyjnemi
i zasypane materjalem przepuszczalnym.

Na przestrzeni dziatki II udato sie zalozyé koryta bez

i
|
|
|
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wielkich trudno$ci w uprzednio wykopanych rowach., Na prze-
strzeni za$ dzialki I przy silnie wodnistym gruncie wypadto
przewaznie stosowaé opuszczanie podkopem gotowych odcin-
kéw koryt dlugosci 3—4 m.

Z obu stron torowiska wykonano 3500 metréw b, koryta
kosztem okoto 15 zi. za 1 m. b. Skarpy zas zdrenowano na
przestrzeni 1400 metréw blezacych kosztem okoto 30 zi.
za 1 m. b,

Na rysunku 6 pokazany jest widok wykopu po ukoncze-
niu robét drenazowych w konicu pazdziernika 1925 r.

Osuszenie wykopu osiagniete zostalo zadawalniajgco.
Drenaze dzialajg sprawnie i skarpy pozostaly zabezpieczone
od uszkodzen, wysadziny zas na dzialce II, ktére w poprzed-
nich latach bardzo psuly tor, w zimowym okresie r. 1925—6
nie byly zaobserwowane.

Zaprojektowanie wykopu ze spadkiem w dwéch kierun-
kach oraz czescilowe poszerzenie wykopu ze strony przysziego

drugiego toru, wykonane celem otrzymania ziemi na nasyp

stacji Ozorkéw, sprzyjaly stopniowemu osuszeniu gruntu na te-
renach przylegtych do wykopu, daly moznosé prowadzenia ro-
bét bez przerw ruchu tymczasowego, oraz pozwolily stopniowo
i dokladnie poznaé wladciwosci miejscowego gruntu i odpo-
wiednio do nich dostosowaé projekty odwodnienla, korzystajac
z materjaléw, jakie byly na miejscu,

Opisany sposéb odwodnienia skarp daje mozno§é uzy-
skania niekosztownych oraz niepsujacych sie -drenazéw. Po-
zatem sposéb ten daje mozno$é stopniowego wykonania w przy-
szlodci w razie potrzeby dalszych drenazy oraz faczenia z nie-
mil wczeSniej wykonanych wylotéw, jak réwniez poprzecznych
ujéé. Niewielka iloéé wylotéw, ktére w warunkach klimaty-
cznych Wojewédztwa Lédzkiego mozina zabezpieczyé od prze-
marzania przykryciem li§émi lub nawozem, daje gwarancje sta-
losci urzadzenia,

Obserwacje w ciagu zim roku 1924—1925 oraz 1925—
1926, dokonane nad dzlalaniem drenazu potwierdzajg celo-
wos¢ tego sposobu drenowania.

0d czasu wprowadzenia nowej organizacyi
uplyngt juz przeszlo rok i o jej zaletach ¢ bra-
kach mozna sqdzié na podstawie nietylko rozumo-
wan teoretycenych, ale ¢ wynikéw praktycznych.
Wobec wprowadzenia w niedalekiej przyszlosce
radykalnej zmiany w ustroju centralnych wiadz
kolejowych zajdzie potrzeba rewizji regulaminu

Dyrekeji i Oddzialéw. Dlatego tez Redakcja otwee-
ratamy ,Inzyniera Kolejowego“ dla uwag
w sprawie organizacji, kidre postuzq za materjal
do wprowadzenia niezbednych zmian w ustroju
wladz linjowych 7 na poczatek daje miejsce uwagom
Inz. W. P, nie wypowiadajgc narazie swych opingi.
Redakcya.

Kontroler drogowy czy inzynier dystansowy.

eorganizacja Dyrekcji Zachodnich, przeprowadzona przed
R rokiem, znoszac dawne Urzedy ruchu, podzielila funkcje
t. zw. ,inzynieréw ruchu“ miedzy kontrolerami drogowymi
eksploatacjl. O ile jednak kompetencje i obowiazki ,irizy-
nieréw ruchu“ byly szczegélowo przewidziane regulaminem
niemieckim, o tyle nowoutworzone stanowisko ,kontrolera dro-
gowego“ nie zostalo nalezycie ukonstytuowane,

Rozporzadzenie Ministra Kolei z dnia 12 marca 1925 r.
o ujednostajnieniu. stanowisk stuzbowych — po za tem, ze
stanowisko to jest w VII grupie, wymaga wyészych studjow
i ze odnosne czynnosci stuzbowe ,okresli osobna instrukcja“
nic nie méwi, a Ministerstwo po uplywle roku odpowiednich
przepiséw jeszcze nie ogtlosilo,

Stworzenie stanowiska bez ustalenia jego tresSci i to nie
znanego W réwnorzednych Oddzialom drogowym organizacjach
bytych Panstw Zaborczych, majgc wszelkie cechy ekspery-
mentu, nie mogto jednak w aparacle kolejowym pozostawié
luki 1 poszczegélne Dyrekcje, odczuwajac brak wspomnianej
instrukcjl, gdzie — nlegdzie z wlasnej inicjatywy wydaty okél-
niki, w ktérych jednak z braku urzedowych danych poruszajg
ta sprawe bardzo ogélnikowo.

Wobec powyzszego stanowisko kontrolera jest w prakty-
ce bardzo niewyrazne i tak przez wladze przetoionajaki przez
samych kontroleréw traktuje sie indywidualnie, nie dajac cal-
kowitego moralnego zadowolenia z pracy i nie oslagajac ma-
ksymalnego jej efektu.

Przewaznie czynnosci kontrolera sa rozumiane w sensie
objazdu przestrzeni i przeprowadzania od czasu do czasu re-
wizji w odcinkach drogowych. Wobec jednak szczuplych kre-
dytéw na wyjazdy, funkcje kontrolera drogowego sprowadzaja
sie ostatecznie do regularnej rewizjl urzadzen ochronnych, kté-
re pomimo, ze sg wlaczone do stuzby drogowej, nie stanowig
przeciez dzledziny Scisle drogowej.

Poza tem powstaje pytanie: jakie sa obowiazki kontro-
lera w biurze, szczegélniej w stosunku do wazniejszych spraw
technicznych, a takze do calego kompleksu spraw, stanowia-
cych o mozno$ciach gospodarki drogowej, a przydzielonych do
samodzielnych referatéw Oddzialu drogewego.

Tu znowu trzeba stwierdzié, ze kontroler drogowy albo
poniekad jest na postugach u referatéw zbierajac dla nich da-
ne, lecz nie majgc wplywu na ostateczne opracowanie sprawy,
albo tez zupelnie nie ma wglgdu do spraw powyzszych, zala-
twianych przez referaty, dalekie od przestrzeni i jej potrzeb.

Przewaznie zas kontroler drogowy, majacy posiadaé ukon-
czone wyzsze studja, trawl czas na zalatwianie biezacej ko-
respondenciji, w ktérej dominujgce miejsce zajmujg przewlekie
akta, dotyczace drobnych usterek ruchowych.

Wydanie regulaminu, ustalajagcego miejsce Kkontrolera
w oddzlale drogowym, jego kompetencje i obowigzki, niewat-
pliwie przyczyniloby sie do intensywniejszego wykorzystania
wysoko kwalifikowanych sit w interesach rozwoju gospodarki
drogowej. T

Jednakze roczne do§wladczenle przeprowadzonego ekspe-
rymentu nasuwa my$l, ze dla osiagniecia powyiszego celu na-
lezaloby péjsé dalej i1 zajizeé¢ w sedno rzeczy.

Jaki stan mamy obecnie w stuzbie drogowej? Mamy ol-
brzymle - dochodzace do 600 klm. szlaku (i 800 kim. toréw)
oddzialy z odcinkami drogowemi do 30 klm.

Przy takiej przestrzenl Oddzialy drogowe nie moga byé
w kursie wszystkiego, co sle na niej dzieje i utrzymywac Sci-
sly nadzét nad dwudziestu kilku zawladowcami odcinkéw.
Wobec tego zawiadowcy odcinkéw staja sle faktycznymi go-
spodarzami na przestrzeni. '

Nie sa to jednak dawni niemieccy ,drogomistrze®, ma-
jacy za sobg wieloletniag rutyne, wychowani w. poczuciu dy-
scypliny 1 odpowiedzialno$ce, lecz ludzie przewaznie w kolej-
nictwie nowi, starsl wiekiem, czesto dawniej samodzielni, kt6-
rym trudno sie podporzadkowywaé i jeszczetrudniej sig uczyé,

Brak odpowiedniego przygotowania jaskrawo wystepuje
z przyttaczajacej oddzialy korespondencji z odcinkami, moni-
towania i upomnief, nie osiggajacych pozadanego rezultatu,

Jednakze i stabo przygotowanych kandydatéw na zawia-
dowcéw odcinkéw brakuje, jak $wiadczg o tem nie obsadzone
odcinki w Dyrekeji Poznanskiej I niedawne ogloszenle Dyr,
Gdanskiej o kilkudziesleciu wakujacych posadach. 3
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Tymczasem w obecnej gospodarce drogowej, skompli-
kowanej przez szczuple kredyty i réine ograniczenia ich przy-
dzialu, wobec coraz wiekszego zniszczenia istniejgcych urza-
dzen kolejowych, rola zawladowcy odcinka staje sie specjalnie
wazng | odpowiedzialng 1 sprostaé jej, wobec powyiszego —
sa w stanie niellczne ‘jednostki.

Role korektora w stosunku do odcinkéw w pewnej mie-
rze odgrywaja kontrolerzy drogowi, stanowiacy jednoczesnie
tgcznik odcinkéw z oddzialem. Lecz konfrola sama przez sig
nie zawiera w sobie czynnikdw twirczych.

Tymczasem z wymienionych przyczyn na przestrzent
wiasnie odczuwa sie brak inicjatywy 7 bezposredniego kiero-
wnictwa w dziedzinie racjonalnej gospodarki, w ktérej wiado-
mos$ci fachowe | zdolnosci organizacyjne wraz z przewldujaca
zabiegliwo$cla stanowig obecnie o moznosci utrzymania na-
szych kolel w nalezytym stanie.

Wobec tego punkt clezkosci z czynnoscl czysto kontrol-
nych powinien byé przeniesiony na kwestje gospodarki 1 fa-
chowego kierownictwa i tu wlasnie bylo by szerokie pole i mo-
zno$é nalezytego wykorzystania technicznych sil, zajetych
jako kontrolerzy drogowi.

W obecnej organizacji stuzby drogowej brak wlasnie te-
go ogniwa, ktérem w identycznej organizacji w Kongreséwce
byl inzynier dystansowy. Obecna organizacja jest mieszaning
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systemu niemiecklego i rosyjskiego,
rzadko daja rezultat dodatni.

Kazda z powyzszych koncepcji rozwijata sie organicznie
i mieszanina przestanek ostabia zalety kazdej, potegujac ich
wady,

Organizacja. przyjeta w Rosji, ktéra rozporzadzala niz-
szym personelem stabo przygotowanym, kierowanym przez si-
ly o wysokiej kwalifikacji fachowej — inzynieréw dyplomowa-
nych — wiecej odpowiada naszej rzeczywistoScl niz organi-
zacja niemiecka, ktéra oplerata sie o nizszy i Sredni personel
o wysokiem wyrobieniu.

Kompetencje inzyniera dystansowego objely by calo-
ksztatt oméwionych spraw i kwestji, z ktéremi codziennie spo-
tyka sie 1 kontroler drogowy i odcinek 1 oddziat, a ktérychna-
lezycie nie ujmle instrukcja, tworzona dla kontroleréw.

Nie ulega watpliwosci, ze w obecnej organizacji stuzby
drogowej sa niedociagniecia. Précz tego rok prébny poddaje
w watpliwo§¢ pewne szczegbéty koncepcjl, do ktérych nalezy
brak ogniwa miedzy oddzialem 1 odcinkiem w formle dy-
stansu.

W kaidym razie w nieprzestajacym by¢ aktualnem za-
gadnieniu ulepszania naszego Kkolejnictwa, my$l o naleiytem
zmontowaniu shluzby drogowej powinna zajaé odpowiednie
miejsce. w. P.

lecz kombinacje takie

,©zy nam potrzebna naukowa oganizacja pracy“?

W sprawie poruszonej pod powyzszym tytulem przez
inz. W. Kloczkowskiego (patrz ,Inzynier Kolejowy* Nr. 112/267.)
otrzymali$my szereg artykuléw, $wiadczacych dobitnle o zain-
teresowaniu, jakie budzi Naukowa Organizacja pracy 1 jej
zasfosowanie przy analizie plac wedlug réznych systemdw.
Wybuch strejku drukarskiego nie pozwolit nam zamiescié je
w swoim czasie. Obecnie zmuszeni jesteSmy ograniczyé sig
do podania bardziej interesujacych wyciagéw z prac 1 notatek
nam nadestanych, dajac jednocze$nie moznosé inz. W. Kfocz-
kowskiemu wyjaénié wyraznlej zajete przez niego stanowisko.
Dyskusje zamykamy artykulem inz B. Morkiewicza nawotuja-
cym do zastosowywania do potrzeb Polskich Kolei Panstwo-
wych wiadomosei zdobytych na Kursach Naukowej Organi-
zacii zorganizowanych przez M. Kolel i niezbednego przed
tem przygotowania terenu kolejowego droga nowelizacjl i re-
organizacji.

Inz, M, Jawetz pisze:

»Kazdy inzynier pracujgcy w kolejowych warsztatach, wie
to az nadto dobrze, Ze koszt naprawy taboru kolejowego nie
stoi w zadnym stosunku do wydajnoSci warsztatéw t. z. ze
tym samym kosztem moznaby wiecej, znacznie wiecej jedno-
stek naprawié 1 wydac.

Ze tak jest dowodzi dazno$¢ Zarzadu kolejowego do
podniesienia tej wydajnosci, a wigc zmniejszenia kosztéw.

Wyrazem tej daznoscl jest miedzy innemiudzielanie zain-
teresowanym pracownikom warsztatowym premji za zaoszczg-
dzony czas pracy, wiec za rzekomo podwyziszong wydajnosc.

Premja ta jednak, jak powszechnie wiadomo, pomimo,
ze jest ona w pewnych warunkach dosy¢ znaczng i stanowi
nieraz w budzecie domowym kazdego pracownika warsztato-
wego powazng rubryke plus, Zarzad kolejowy przewaznie nie
osiaga zamierzonego celu, nie podwyzsza wydajnosci pracy,
a wiec nie zmniejsza koszt6w naprawy,

Przeciwnle powieksza je o wydatkowane sumy na prem-
je, a nadto i co najwazniejsze wplywa na pracownikéw war-
sztatowych niekoniecznie w kierunku dodatnim.

Wine tego marnego wyniku przypisuje inz. W. Kloczkowski
dowolnie, czy tez zle przez Dyrekcje ustanowlonemu wzorowi
stosowanemu przy obliczeniu tej premijl, Dalej twierdzi inz,
W. Kloczkowski, ze jego wzér stosowany swego czasu na ko-
lejach syberyjskich dawal znacznie lepsze wyniki.

Nie analizujac podanego wzoru wierze, ze tak bylo, ale
pytam czy wzér ten oparty byl na naukowej podstawie w ro-

zumieniu nowoczesnem? Dalej czy godziny przepracowane
przez danego pracownika byly prawdziwym wyrazem jego cal-
kowitej normalnej wydajnosci, czy tez jakas jej czastkg i czy
to stwierdzonem zostato jaka$ naukowa metoda?

Zdaje sle, ze odpowledz bedzie ujemna, wiec zarazem
i stwierdzeniem, zZe réwniez i wzér byl mniej lub wiecej do-
wolny, a w kazdym razie napewno nie Scisty.

Skoro tak, to i wyniki otrzymane z tego wzoru musialy
byé nie S$cisle.

Znaczy to ogdlnie méwiac, ze wszystkie wzory stosowa-
ne przy obliczeniu premji w warsztatach kolejowych sg mniej
lub wiecej dowolne — gdyz nie zostaty ustalone droga nauko-
wa. Sa wiec najczesciej do rzeczywistoSci mato zblizone, a wy-
niki ich przewaznie niepewne i przypadkowe, tembardziej, ze
we wzorach tych nie sg uwzglednione te wszystkie na pozér
uboczne i nic nie znaczace czynniki, ktére jednak na wydaj-
nosé w wysokim stopniu ujemnie albo dodatnio wplywaja.

O czynnikach takich jak: dobdr narzedzi, sprawnosé obra-
biarek, jednostajny i nieprzerwany doplyw materjaléw, a prze-
dewszystkiem selekcja ludzi, w kolejowych warsztatach ani
przedtem ani obecnie nawet mowy nie ma. Pod tym wzgle-
dem jest tu wszystko prawie przypadkowe, Wynikiem braku
wszystkich wskazanych czynnikéw jest wysoki koszt napraw
i mata wydajnosé pracy.

Spoteczenstwo 1 panstwo odbudowujag sie obecnie od
podstaw, a kolejnictwo jako jedna z najwazniejszych i naizy-
wotniejszych komérek organizmu spoteczno-gospodarczego mu-
si przez znaczne powickszenie wydajnodci pracy odbudowe
umozliwié i ulatwié, nle jak w Ameryce z checi konkurencyj-
nej z innym przedsieblorstwem, czy tez z checl powiekszenia
zyskéw oséb prywatnych, ale z checi i koniecznosci, ze tak
powiem, wyzszego rzedu, bo z koniecznosci spotecznej, pan-
stwowej i narodowej. Owoce tej podwyzszonej wydajnoSci
pracy w kolejnictwie przyczyni¢ si¢ moga w wybitny sposéb
do powiekszenia majatku spolecznego i przez to zapewnié spo-
kojna odbudowe, w dalszym ciagu za§ pomnazaé dobrobyt
spoteczenstwa i umozliwia¢ nlczem nie hamowany rozwéj kul-
turalny.

Jak z powyzszego wynika, pierwsza czesé analizy pyta-
nia postawionego przez inz, W, Kloczkowskiego data wynik
absolutnie pozytywny. ,Naukowa organizacja pracy w kole-
Jowych warsztatach jest potrzebna, wprost konieczna“.
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Odmiennie rzecz sig przedstawia, gdy ja rozpatrywaé be-
dziemy ze stanowiska czy da sie w obecnych warunkach
wprowadzic?

Bez ‘dyskusji i dowodéw stwierdzi¢ to mozna, Ze orga-
nizacja ta da sie wprowadzié, trzeba tylko mieé mg wiare
i silnie tego chcieé.

W tym wzgledzie jednak panuje wsréd kolejowych inzy-
nieréw mechanikéw prawie jednomyslna przeciwna opinja.

Opinja ta za$ krystalizuje sie w ogélnem zapatrywaniu,
ze naukowa organizacja pracy nie nadaje sie dla warsztatéw
kolejowych, bo warsztaty te s3 naprawniami, maja budynkl
nieodpowiednie, maszyny, obrabiarki i urzadzenla przestarzate,
a wreszcie, ze wprowadzenie nowej organizacji pozbawitoby
chleba dziesigtki tysiecy pracownikéw warsztatowych etc. ete.

Zapatrywanie to, jakkolwiek nie moina mu odméwié
pewnej stusznosci, jednak mimo to pozbawione jest mysli
nowoczesnej obejmujacej szersze horyzonty.

Nie ulega to zadnej watpliwo§cl — kazdy to widzi, ze
trudnoSci istniejg, moze znacznie wieksze niz w przemysle pry-
watnym, ale pytam czy wobec istnienia tych trudno$ci, albo
raczej dlatego, Ze istnieja, mamy my inzynierowie mechanicy
zalozy¢ rece i w sprawie - usuniecia tych trudno$ci nic nie ro-
bi¢, mimo pelnej Swiadomosci, ie jest Zle i ze tak dalej po-
zostaé¢ nie moze.

Dalej pytam kto wia$ciwie powolany jest do przeprowa-
dzenia zmiany stosunkéw? Kto przygotowaé ma teren dla
wprowadzenia tej organizacji, ktéra gdzieindziej podniesiona
zostata niemal do wyzyn jakiego$ kultu? Organizacji, ktéra
nauczyla ludzi pracy uczciwej i1 systematycznej, ktéra wartodé
tej pracy wielokrotnie podniosta 1 przez to stala sie btogosta-
wlenstwem dla danych spoleczefstw i drogg wiodaca je do
dobrobytu*,

W koncu inz, M. Jawet% wyraza zapatrywanie, ze nau-
kowa organizacja pracy jest nam potrzebna | ze ponad wszel-
ka watpliwosé moze byé wprowadzona, a inzynler-mechanik
z zawodu swego opartego na nowoczesnej nauce i kulturze
technicznej jest witasnie tym czynnikiem, ktéry z natury rze-
czy powolany jest do przygotowania i umozliwienia wprowa-
dzenia nowoczesnych zasad pracy.

Inz 1. Krzyzanowski pragngl by sle przekonaé, czy sto-
sujac zaproponowany przez Inz, W. Kioczkowskiego system
premjowania mégt by oslagnaé nalezyta wydajno$é i zadowo-
lenie, ,Dla sprawdzenia tej mozliwosci“ pisze autor ,zalézmy
ze jesteSmy w posiadaniu okélnika, ktérym odno$ny Departa-

ment z dn. 1.1.1926 odwotuje system premjowania Halsey'a, -

t. zw. 30%,-owy, podiug wzoru:

=ptt+ (T —1t)pp (Nr. )
i ustala obliczenle premji podiug wzoru:
‘ T
P:pt—|-(T—t)——t p (Nr. 11)

w obydwu wzorach znaczenia (podiug autora wzoru Nr. II):
P — ogélna placa za wykonang prace,

p — godzinowa placa rzemle$lnika,

T — ilo§¢ godzin wedlug terminarza*),

t — ilos¢ godzin rzeczywiScle przepracowanych,
ponadto we wzorze Nr. I zalézmy znaczenia:
0. — wspdblczynnik = 1,6;
g — . = 0,3 (podane przez autora wzoru Nr. II).

Stosujgc si¢ do powyiszego okélnika, nalezy poczynié
przeliczenia podiug wzoru Nr. II i sporzadzié imienny wykaz
potragcen (wzglednie doptat) dla wszystkich pracownikéw za
miesigc ubiegly. Po przeliczeniu 1 sporzgdzeniu takiego wy-
kazu okazalo sie co nastepuje:

a) utraclto catkowicie premje z ogélnej liczby — 99/, prac.
od O do 22 zi

*) W terminarzach, obowiazu)acych obecnie w dyrekc]ach Poznan-
skle] i Gdanskiej w rubryce .godziny stawkowe* figuruja liczbowe dane
nie jako T, lecz jako «T, gdzie T Jest rekordowy poniekad czas, osia-
gniety w swoim czasie (lata 1904—-1912) w réinych warsztatach kolejo-
wych niemieckich; czas T, z ktérego nlemlecka administracja nie miala
nadziel zaoszczedzi¢, bez krzywdy dla dobroci wykonanej roboty, wiecej
niz przecietnie dla warsztatu 209,

b) potracenia wypadly z ogélnej liczby — 24°/; prac.
od 1 zi do 20 zi,

. ¢) doplaty naleza sie z ogélnej liczby — 67°/, pracown,
od 1 zt. do 167 zi,

Ogétem za$, za wyliczeniem przypadajacych potracen,
nalezy sie do wyptaconej juz kwoty premjowej doplaci¢ war-
sztatom 47°/, za wykonang w styczniu prace.

Wobec tak nieoczekiwanego wymku postanowiliSmy za-
nalizowaé wzér Nr. 1I, azeby upewnic sle, czy nie zachodzi
tu jaki btad zasadnlczy

A wiec mamy do poréwnania dwa wzory; Nr. Nr. Ii IL
Okreslajac procent (x), jaki stanowi suma premji od sumy za-
robku, pt, podlug placy godzinowej pracownika w obydwu
wypadkach, otrzymamy:

T
(T S
Xy L) B-P. . 100; X e S BT 10
pt pt
przy znaczeniach: T = 200; a« = 1,6 i = 0,3, otrzy-
mujemy: gy = -?6—0 — 30;

X, = 100 [ U205 )2 =l
t t

Zalgczony nizej wykres krzywych X; i X, jest sporza-
dzony dla rézinych wielkoSci liczby t, w granicach t = od 320
do 70 godzlin,” jako najliczniejszych wypadkéw w naszych
warsztatach,

Na wykresach krzywych X, i X, spostrzegamy 5 cha-
rakterystycznych punktéw, A zatem, przy zmianie systemu
oplaty premjowej z czynnego dzi§ wzoru Nr. 1 (X;), na pro-
ponowany wzér Nr. 2 (X,) otrzymamy co nastepuje:

I, — Dla warsztatéw, w ktérych obecnie zaden pracownik
nie otrzymuje wiecej ponad 18%/, premji, wprowadzenie wzo-
ru Nr. II réwna sle skasowaniu wogdle premiji, czego jednak
autor wzoru Nr, Il nlema na mysSli.

1, — Dla warsztatéw, w kiérych obecnie przecietny pro-
cent premjowy wynosl X = 29,4°/,, a réznice wahania sie
w obie strony sg nleznaczne — jest zupelnie obojetnem po-

dlug ktérego z tych dwuch wzoréw bedz wyplaconete 29,4 /o,
réwnlez obojetnem jest to dla Skarbu pahstwa.

IlI, — Dla warsztatéw, w ktérych obecnie przecietny pro-
cent premjowy wynosi 29,4°/,, a réinice wahania si¢ sa zna-
czne: naprzykiad, w dét spada do 18°, a do géry dochodzi
do 37,2%,, byloby to juz nie obojetnem, gdyz wéwczas wszys-
cy pracownicy, ktérzy otrzymuja obecnie 18°/, byliby pozba-
wieni premjl, a ci co obecnie otrzymujg ponad 29,4 az do
37,2%/, otrzymaliby wigcej, az do 55,2°/,. Dla Skarbu Pan-
stwa byloby jednak mniej wiecej obojetnem, czy wyptacié prze-
%37_ — 27,59,

cietnie 27,5°/, podiug wzoru czy tez

podiug wzoru:

le‘i — 27,5,

IV, — Dla warsztatéw, ktére obecnie pracuja z przecietng
premja kazdego pracownika powyzej 29,4%, (a takich jest
znaczna liczba) -byloby pozadanem otrzymaé premje obliczone
podtug wzoru Nr. 2, lecz na razie nasz Skarb na to sobie
pozwolié nie moze, a zreszta tego nie mial na my$li autor
tego wzoru.

V, — Wreszcle dla pojedynczych w kazdych warsztatach
wypadkdéw, kiedy pracownik dzi§ poditug wzoru Nr, I otrzymu-
je 66°%,, przy zastosowaniu wzoru Nr. 2 za te sama wydaj-
nos¢ otrzymatby 200°,; a zamiast 100°%/, otrzymaéby musiatl—
460%/,. - Tego réwniez autor wzoru Nr, II nie mial na mysli.

A wiec, oczywiscle, wzér Nr. 2 mégiby byé zastosowa-
ny tylko w warsztatach, podanych pod p. III, przytem: a) ode-
branoby premje tym, ktérzy dzi§ majg 18°/, i nizej; b) zmniej-
szonoby .tym, co dzi§ ‘maja od 18 do 29,4%/, i ¢) zwiekszono<
by premje tym, ktérzy dzi§ otrzymuja powyzej 29,4°/,. A te-
raz pytanie: czy ci, co dzi§ otrzymuja 18/, i nizej, tylko przez
swoje lenistwo nie zarabiajg wyzszej premji, czy tez skladaja
sie na to przyczyny, zupelnie od sumienno$ci i zdolnosci tych
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pracownikéw nie zalezne? Mozna, nie badajac szczegétowo
warunkéw pracy kazdego poszczegélnego takiego pracownika
z géry przewidzieé, ze rzeczywiscie takie przyczyny istnieja!
Brak rysunkéw i wskazéwek, brak materjaiéw, trudno§é nor-
malizacji materjatéw i czesci, réznorodno$é dobrocl! materja-
16w i t. d. Mozna napewno twierdzié,- ze inz, Halsey mlial
znacznie odpowledniejsze warunki pracy, aby przy opracowa-
niu swego wzoru premjowania,  uwzglednié¢ nalezycle wszystkie

I 320 godz. 0 0
11 200 189/, oV,
11 161,5 29,4/, 29,4%/,
1Y T4 37,2%/, 55,2°/,
Y ] al|(Sre Ao 66,6%, & 200";0‘ -
l b 73,50 4 4 100/, a 4605/0 ¥

powyisze uboczne przyczyny, niezalezne od indywidualnej che-
ci 1 umiejetnosci pracownika przy$pieszyé swa robote; i wia-
$nie dlatego moze doszedt do wzoru Nr, I, w ktérym zna-
czenie o stopniowo obniza sle, a znaczenie f3, stopniowo wzra-
sta, wobec czego krzywa X, na wykresie stopniowo obydwo-
ma koficami w_istocle zbliza si¢ do krzywej X, ale tylko
w miare postepu naukowej organizacji pracy, ktéra, jak zu-
pehie stusznle twierdzi inz. Kfocekowzki w ostatnim wlerszu
swego artykutu, wymaga diugich przedwstepnych badan | zna-
cznych wydatkéw®, -

Ins. W. Kioczkowski prostuje zarzuty, ze artykul po-
przedni, a zwlaszcza jego tytul moze byé uwazany jako ne-
gacja potrzeby naukowej organizacji pracy. Odpowiadajac
prof. A. Rothertows (,Inzynier Kolejowy“ Nr. 2 z r. b.) autor
pisze: , W swolm artykule o znaczenlu oszczgdnosci czasu (Przegl.
techn. 1925 r. Nr. 14) p. Profesor Rothert dowodzi, ze ,zna-
czna wiekszo§é pozycjl kosztéw ogélnych zalezy od czasu zu-
zytego przy pracy®, podkreslajac przytem, Ze. nie wszyscy,
jednak, u$wiadamiajg sobie t¢ zasade, Zatem kazda oszczed-
noéé czasu, znizajac koszta produkcji, daje tem samem przed-
sieblorcy pewien zysk. Dalej, w tymze artykule, p. Profesor
powiada, ze przy systemie Halsey'a osiagnigta oszczednosé
czasu, a wiec ,zysk“ przedsieblorcy, dzieli sl¢ miedzy przed-
siebiorca | robotnikiem, kazdy z nich otrzymuje po 500/, tej
oszczedno$cel czasu. : :

Czy wzér, ktéry - krytykowatem, a ktérego p. Profesor
zdaje sie bronié, odpowiada powyzszym zasadom? Najlepiej to
uwidoczni wykres, zestawlajacy zaoszczedzone godziny, t. j.
zyski przedsiebiorcy, i ,premjowane“ godziny, t. j. zyski ro-
botnikéw. 5 , 7

Na tym wykresie linja 60—0 —60 przedstawia zaoszcze-
dzony lub przekroczony czas, a wiec'ewentualne zyski lub stra-

ty przedsiebiorcy; linja 45—30—15 przedstawia ilo§é premjo-
wanych godzin, a wiec premje wyplacona robotnikom; odcinki
za§ miedzy linjami 60—0—60 i 45—30—15 przedstawiaja
kwoty wyplacone robotnikom ponad uméwiong ,cene* za wy-
konana robote *). .

Z tego wykresu widac, ze kiedy robotnik zaoszczedzit
30°/, uméwionego czasu, t. j. 60 godzin, przedsigbidrca,
premjujac ten wysitek, odejmuje mu 15 godzin, ale kiedy le-
niwy robotnik przekroczyt uméwiony czas o 30°,, t. j. przed-
sigbiorca poniést pewne straty dzieki leniwej robocie, nietyl-
ko nie stara sle on wyegzekwowaé te straty z robotnika, ale
wyptaca mu premjum za 15 godzin, t. j. zwicksza swoje stra-
ty o 25%,. {

Go +60
45 45
3o
.~‘-. 15
5 3
Mk
: :
!
|
)
)
F l
\V ]
zysk pracoclawey ik
A\l
N -GN
ﬂ ‘ Straty
Mnie sle zdaje, ie stosowanie tego wzoru (a T — t)
B p — jest nietylko obaleniem zasad, wypowiedzianych przez

p. Profesora, ale demoralizuje. robotnikéw, a przedsieblorcy
grozi ruing. Stosowanie tego wzoru powlinno byé szczegdlnle
wzbronione, gdy sle premje wyplacaja nie z wiasnej kieszeni,
ale ze Skarbu panstwa.

T
Krytykujac proponowany przezemnle wzor (T —1t) + P

p. Profesor przedstawia w oddzielnej tabliczce wzrost godzi-
nowego zarobku w zalezno$ci od wzrostu oszcz¢dzonego cza-

- su i przychodzi do wnlosku, ze lepsze rezultaty daje system

Halsey'a z premjg 200°, Rzeczywiécie, przy wskazanej
w tabliczce 80%, oszczednoSci czasu, zarobek stanowi 21-krot-
ng godzinowa place za kazda przepracowang godzine, Rezul-
tat, trzeba przyznaé, nieco absurdalny, Ale sam p. Profesor
twierdzi, ze zwykle czas oszczedzony nle przekracza 309,

*)  Bo oczywiécie ,nazraczone godziny, jak i naznaczona cena za
sztuke przedstawiaja ,uméwione” wynagrodzenie robotnika.
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i tylko bardzo dobry robotnik moze osiggnaé 50%/,. Stad jasno,
ze taka fenomenalna 80°/, oszczgdno$¢ mozie mieé miejsce
tylko w razle zbyt niedbalego wypracowania terminarza. Uwa-
zatbym zatem, ze wyplacajac robotnikowi tak olbrzymie prem-
jum, te strate Skarbu lub przedsiebiorcy powinien pokryé
urzednik, ktéry wypracowat taka nieodpowiednig ilo§é godzin
dla danej roboty i lekkomyslnie wstawil ja do terminarza,

Co do opinji p. Profesora, ze system Halsey'a z premja
200/, daje lepsze wynikl, niz méj wzdr, pozwalam sobie byé
innego zdania. MozZna zrozumieé, ze, za wielkie natezenie sit
i oslagniecla 50°/, oszczedno$eci czasu, mozna zaplacié dwa
razy drozej, ale bylo by zbyt niesprawiedliwem za marny wy-
sitek, dajacy jakieS marne 2—3°, oszczedno$ci placié tez
podwdjnie. Biorac z tabliczki p. Profesora godzinowe ptace
przy oszczedno$ciach do 50°/,, (poniewaz wieksze oszczedno-
§ci sa, jak zreszta sam p. Profesor przyznaje, wynikiem myl-
nie zadanego w terminarzu czasu), moZzemy poréwna¢ na wy-
kresie wzrost godzinowych plac, obliczonych wedlug 200/,
systemu Halsey'a i mego.

Zoo

.-'5}5‘

e —

30% oY 50%

Na tym wykresie przedstawiono godzinowo place za czas
przepracowany ciagla linja wedlug mego wzoru, a wiec

T
Pt+(T—t)—t—'P

t

a przerywang — wedlug 200°/, systemu Halsey'a, a wiec

pt + (T —t)2p°
t

Z tego wykresu widaé¢, ze przy oszczednoSci czasu 50%/,
krzywe godzinowego zarobku zlewajg si¢, t. j. obydwa syste-
my dajg jednakowe wyniki, lecz przy mniejszych oszczedno-
§clach wyniki dajg odmienne: zarobek za kazde 10°/, oszcze-
dnosci czasu zwigksza sle w stosunku do poprzedniego zarob-
ku o nastepujace %/, /.

Oszczednodc czasu 0 10%, | 20°%, | 30%, | 40%, | 50%,

Syst. Halsey'a z 200°/, | O |229,

120/,

239/,

17,

24°/,

229/,

260/,

31/,

289/,

méj wzér Y 41/,

Mnie sie zdaje, ze nikt nie zaprzeczy, ze, wyteiywszy
juz swoje sily, by osiagnaé naprz. 40°/, oszczednosci, robot-
nik, by podnie$é te oszczednosé do 50°,, t.j. o dalsze 10°/,
musi uzyé wysitku, ktéry mu sie daje daleko trudniej, niz wy-
sitek uzyty dla osiggniecia plerwszego dziesigtka °/, oszcze-
dno$ci, a wiec trzeba uznaé za situszne, zeby taki trud-
niejszy wysitek oplacal sle drozej, niz wysitek fatwy. W sy-
stemie Halsey’a wynagrodzenie malo sie rézni (28°/° | 229/ );
wediug mego wzoru réznica jest bardzo znaczng (41°/1 129/,

jestem zatem zdanja, ze méj wzér
sze, niz 200%, system Halsey'a

Nie moge tez zrozumieé dlaczego p. Profesor uwaza,
ze moéj wzér mniej przemawia do Swiadomosci robotnika, niz
wzér systemu Halsey’a. Obydwa wzory sg najzupeiniej iden-
tyczne, mianowicie, w obydwéch wypadkach premjum oblicza
sie -wedlug wzoru: (T — t).fB.p, z tg réznica, ze przy sy-
stemie Halsey’a wspéiczynnik 8 ma znaczenie zmienne, 0,5,
1 lub 2, w zaleinosci od 50°/,, 100°/, 200°/, premji, a wiec

daje wyniki sluszniej-

. zalezy od widzi mi sie administracji, gdy tymczasem w moim

wzorze ma znaczenie state e zalezy jedynie od pilnosci

2 T . ;
robotnika. Zreszts, jezeli utamek SR utrudnia uswiadomienie

robotnika, mozna go zaznajomié z tabliczka p. Profesora,
wzrostu godzinowego zarobku ze wzrostem oszczednosci czasu.

Teraz pare sléw o systemach ptac za wykonang prace,

Poglad p. Profesora, ze tylko obecnie najwazniejszg wy-
tyczna przy organizacji pracy jest dokladna znajomo$¢ czasu
potrzebnego dla wykonania pewnej pracy, nie jest zupeinie
Scisty. Moge zapewni¢ (I mam nadzieje, ze nle bedzie mi
odméwione przyznanie pewnej kompetencji i doSwiadczenia
w tej kwestji, gdyz przez diugie lata bylem w Rosji naczel-
nikiem gléwnych warsztatéw, zatrudniajacych z géra 2.000 ro-
botnikéw), moge wiec zapewnié, ze i w owe czasy podstawg
wszelkiej akordowej pracy, wszelkiej ceny za sztuke, byt tylko
czas potrzebny dla wykonania tej pracy. Przy naprawczych
robotach w warsztatach kolejowych kazda poszczegélna cena
za sztuke zalezala oczywlécie od zakresu robét, ktérych wy-
magato to lub owe zuzycie cze$ci, podlegajacej naprawie; po-
niewaz na kazda akordowa robote zawierala si¢ umowa z ro-
botnikiem, wiec i cene za te sztuke trzeba bylo z nim deba-
towaé, Podstawa debatéw i targu, przy stalej wysokosci
dniéwki, mégt byé tylko czas potrzebny dla wykonanie tej
pracy. Wynika, ze, debatujac cene za sztuke, nie tylko
naczelnik warsztatéw, ale i sam robotnik uswiadamial sobie
najzupetniej, ile czasu wymaga praca i ile czasu on moze zao-
szczedzié, Rozrachunek z robotnikiem wykonywal sie zawsze
dwiema ratami: w pierwszym miesigcu wyplacato mu sie za
czas rzeczywiscie przepracowany, a wiec pf, a w nastepnym
reszte do umdwionej za robote ptacy; oczywiscle, ze ta ,reszta“
stanowila w oczach samego robotnika place za czas oszcze-
dzony. Na kilka lat przed wojna niektére warsztaty w Rosji
przeszty z robét akordowych na place za czas przepracowany -}
premje za czas oszczedzony, Przejscie to bylo bardzo fatwe:
wszak akordowa place A mozemy przedstawi¢ jako iloczyn
dnidwki lub godzinowej ptacy p i uzgodnionego z robotnikiem
czasu I, W pierwszym miesiacu wyptacato si¢ robotnikowi
zarobek odpowiedni do ilosci przepracowanego czasu, t. j. pt,
a w nastepnym miesigcu reszte, t, j. A — pt, a poniewaz
A = pT, wiec ,reszta® stanowila; A — pt—= pT — pt =
= (T — t) p. Jak widzimy jest to wzér, wedtug ktérego
oblicza sie premja w systemie Halsey'a z 100°/, premja. Za-
tem system, ktéry p. .Profesor poleca w swolm artykule
w Przegl, Techn. z roku 1925 byt juz w uzyciu w Rosji przed
10 z gérg lat,

System Halsey'a z premja 50°/, mégl si¢ urodzi¢ tylko
w kraju, gdzie nie pracowano akordowo, a tylko na dniéwki
i gdzle optacanie zaoszczedzonego czasu nawet w pofowie je-
go wartoScl moglo sie uwazaé jako wspaniatomyslno$¢ pra-
codawcy.

Przy robotach akordowych robotnicy w zupeinoSci uswia-
damiajg sobie korzysci oszczedzania czasu, ta czeSé zarobku,
ktéra oni otrzymuja o miesigc pézniej, jest dla nich zupeinie
wyrazng premjg jak i przy systemach premjowych, Co sig ty-
czy swobody zuzycia czasu na wykonanie zadanej roboty, wi-
dze te sama swobode | w systemach premjowych, gdyz ro-
botntk moze zawsze zuzy¢ ile zechce z tego czasu, ktdry jest
zadany w terminarzu. Zatem zasadnicze réznice tych syste-
méw znacznie si¢ redukuja, co zresztg stwierdza tlatwos,
z ktéra w Rosjl nawet przed wojng, przeszlo si¢ z akordowe-
go systemu na premjowy.

Co do mnie, zasadnicza réznice tych systemdw wldzq;
w innem: przy akordowej robocle, t. j. przy placy za sztuke,
wysoko$é godzinowej placy robotnika nie gra zadnej roli; przy
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premjowym za$ systemie 1 przy statoSci wyznaczonego w ter-
minarzu czasu, godzinowa placa robotnika odegrywa dominu-
jaca role przy kalkulacii kosztéw wlasnych, a wiec ma sig
mozno$¢ zmniejszenia tych kosztéw, polecajac wykonanie tej
roboty tanszemu robotnikowi, Nie mdwie juz otem, zZe spra-
wiedliwos§é wymaga, by robotnicy, wykonujacy pewna robote
jednakowo dokladnie.i w przeciggu tego samego czasu, byli
oplacani jednakowo; wydaje sle, ze takie zmniejszenie
kosztéw wilasnych jest tylko czasowem, gdyz robotnik tanszy,
widzac, ze jego robota nie jest wcale gorsza od roboty ro-
botnika oplacanego drozej, zwréci sie niebawem do warszta-
towej komisji kwalifikacyjnej z zadaniem podwyzki ptacy go-
dzinowej, czego komisja nie bedzie mogta mu odméwic”.

W koncu inz W. Kiloczkowski wyraza przekonanie, ze
dla przeprowadzenia naukowej reorganizacjl pracy potrzebny
jest czas, a jeszcze bardziej potrzebni ludzie odpowiednio
wyksztalceni i zdolni do Scistych badan, do trafnej oceny wy-
nikéw badan, posiadajagcy zamilowanie swego fachu, i cheé
pracy twdrczej. Podajac w watpliwo§é czy znajdziemy obecnie
dostateczna ilo$¢ takich inzynieréw, autor podkresla, ze w swym
pierwszym artykule pragnagt wskazaé ‘jedynie na mozliwosé
pewnego polepszenia naszej gospodarki, nie czekajac na wyni-
ki naukowej organizacji pracy. Niezbyt jednak oglednie wy-
brany tytul artykulu wprowadzil w biad szereg czytelnikéw.

Wreszcie ¢ng. B, Morkiewicz nawiazujac do artykulu
inz. W, Kloczkowskiego i zastanawiajac sie nad pozytkiem,
jaki przyniosly kolejnictwu polskiemu Kursy Naukowej Orga-
nizacji pracy, zorganizowane w ub. i b. roku przez M. Kolei,
wskazuje w jaki sposéb naleialoby w obecnych naszych wa-
runkach wprowadzié stopniowo wcielenie zasad naukowej
organizacji pracy do gospodarki warsztatowej i pisze:

.Nalezy zastanowié sie, co daloby sie na razie, a takze
w najblizszej przyszloéci zastosowaé, w zwiagzku ze specyficz-
nemi warunkami gospodarki kolejowej, ogélnym stanem gospo-
darki panstwowej, a takie z niedomaganiami naszych finanséw,

Aby ulatwié sobie odpowiedZ na to pytanie i zagwaran-
towat sie mozliwie od bledéw 1 niedoméwien, nalezy ustalié
plan badania caloksztaltu,

Przedewszystkiem nalezy pamietaé, ze wclelanie zasad
Naukowej Organizacji pracy wymaga pewnych reorganizacji
1 nowelizacji i ze urzeczywistnienie takich zmian czy nowel
w kolejnictwie, jako bardzo rozleglem i rozgalezionem przed-
siebiorstwie pafnstwowym, organizacja ktérego musi byé jedno-
lita w caloSci, powinno byé uskutecznione w trojaki sposéb:

1 — przez wtadze centralne,

2 — przez wladze centralne w porozumieniu sle z wia-

dzami miejscowemi,

3 — przez wiladze miejscowe samoistnie;
dlatego nalezy przedewszystkiem rozgraniczyé reorganizacje
i nowelizacje co do kompetencji, w dalszym ciagu skoordyno-
wac 1 uzgodnié nowelizacje réznych kompetencji, korzystajac
przy tej okazji z ustug zdobyczy naukowych.

W ten sposéb, przy badaniu, co z dziedziny Naukowej Or-
ganizacji pracy moze byé zastosowane do zycia warsztatowe-
go, przedewszystkiem nalezy ustalié, co powinno byé noweli-
zowane przez wladze centralne, posrednio czy bezposrednio,
a co przez wiladze miejscowe, by nie wywotaé niepozadanego
chaosu i zametu w caltoksztalcie gospodarki.

I. Nowelizacje, zalezne od kompetencji wiadz
centralnych.

Ministerstwo Kolei jako centralna wladza w kolejnictwie,
ma najbardziej odpowiedzialne zadanie stworzenia zasadnicze-
go generalnego planu pracy warsztatéw, poniewaz jako organ
koncentrujacy w soble wszystko, co dotyczy polskiego kolej-
nictwa, posiada kierowane do niej wszelkie dane, dotyczace
catoksztaltu taboru, nawierzchnl i zadah ruchu w catym pan-
stwie, wobec czego jest w stanie stworzy¢ wiasciwy ogdlny
generalny plan eksploatacji kolei, a wiec i poszczegélny ge-
neralny plan pracy warsztatéw, nie przeczacy calosci ogélnego~
planu generalnego.

Generalny plan pracy warsztatéw powlnien zawieraé za-
sadnicze zagadnienia, ktére moznaby nazwaé mianem; ,orga-
nizacji 1 reorganizacji“, i ktére przewiduja:

1. Wyjaénlenie niedoboru, czy tez nadwyzki naprawczej
zdolnodct wszystkich warsztatéw w calem panstwie,

2. Jako wynik punktu ustalenie ilosci potrzebnych
warsztatéw,

3. Ustalenie pozadanej technicznej wartoSci poszczegélnych
warsztatéw, w zaleznoSci od warunkéw ruchu, koniecz-
nosci translokowania objektéw do naprawy i t. p.

4, Ustalenie miejscowoSci, gdzie nalezatoby uruchomic, a gdzie

skasowaé warsztaty w zalezno$ci od ich wartosci, i ogél-

no panstwowej polityki,

Podziat warsztatéw na rodzaje (g}éwne, pomocnicze i t . p.).

Ustalenie zasady administrowania w warsztatach,

Ujednostajnienie biurowos$ci, rachunkowosci i t. p.

Ustalenie sposobu zakupdw,

Ustalenie zasad magazynowania materjaléw i czesci za-

pasowych,

10, Ujednostajnienie sposobu optat za wykonang prace (za-

sady premjowania).

11. Tworzenie planu (programu) napraw,

12. Kontrolowanie wykonania gen. planu i t. p.

Nie bede na tem miejscu detalizowaé wszystkich-wyzej
przytoczonych punktéw programu generalnego planu pracy
warsztatéw, bo to jest dobrze znanre inzynierom kolejowym,

Zaznaczam tu tylko, ze odpowiedzialno§é za ten plan
ponosi wiadza centralna, posiadajaca niezbedne dane do ze-
stawienia takiego planu; nie moze by¢ mowy, aby byly przy-
tem pominiete i nie powotane do pomocy zdobycze naukl,
Jednocze$nie nadmieniam, ze duza doza inicjatywy przy two-
rzeniu takiego planu moze wyj§¢ od fachowych jednostek . —
warsztatowcdw.

Rok rocznie odbywajg sle zjazdy trakcyjne, warsztatowe
i inne, na ktérych powinny byé poruszane podobne pytania
w opracowanych referatach, opartych na zasadach Naukowej
Organizacji pracy.

W ten sposéb, juz w danym wypadku moze by¢ osia-
gnieta pierwsza korzy$é z wystuchanych kurséw Naukowej Or-
ganizacjl pracy; zdobyte wiadomo$ci moga by¢ zastosowane
przy opracowywaniu odpowiednich referatéw, czy tez artyku-
1éw, zwigzanych z tworzeniem generalnego planu pracy warsz-
tatéw,

l-gO,
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Il. Nowelizacje, zalezne od kompetencji wladz miej-
scowych w porozumieniu z wladzami centralnemi.

Do tej kategorji nalezy =zaliczyé zestawienie planu ge-
neralnego dla poszczegdlnego warsztatu. Plan taki najlatwiej
moga opracowaé fachowcy miejscowi, znajacy miejscowe sto-
sunki i uzgodni¢ go z centralnym zarzadem w sensie ujedno-
stajnlenia na cala sieé kolejnictwa, a takZie uzyskania odpo-
wiednich kredytéw, zaleznych od calosci kredytéw posiadanych
przez kolejnictwo polskie.

Taki plan stanowi projekt, opracowywany przez poszcze-
gblna placéwke, poddawany krytyce w centralnym zarzadzie.

Do zagadnien tego dzialu, wyrazajac sle terminologja
N. Org. pr. nalezy zaliczyc:

1. Organizacje miejscowego biura technicznego

3 k. 1 . rozdzielczego,

3. Kalkulacje czasu wyrobu (terminarze), z zastosowaniem
zgruba zasad chronometrazu,

4. Udoskonalenie transportu,

5. Udoskonalenie urzadzen technicznych,

6. Zmilany ubikacyjne i t. d. \

Nie bede zastanawiat sie nad kazdym z wyszczegdlnio-
nych punktéw, poniewaz wszystko to bylo omdéwione na kur-
sach Naukowej Organizacji pracy, zaznacze tylko, ze wiele da-
foby sle zrobié, ze sie tak wyraze, w ewolucyjny sposéb, t. j.
bez gwaltownego bélu finansowego, nowelizujac stopnlowo —
w miare koniecznoéci tam, gdzie mozna spodziewac sie naj-
pomy$iniejszych rezultatéw w najblizszym czasie, z najmniej-
szym nakladem pienieznym, bo, niestety, musimy sie pogodzié
z przykrym faktem, ze ciezki stan naszych finanséw nie po-
zwala nam dzfala¢ w stylu amerykanskim, na szeroka skale,
ale nie powinniémy zapominaé o maksymie, Ze cegietka do
cegietki — a gmach bedzie résh

Miejscowi fachowcy nie powinni sie tez zrazaé, o ile nie
odrazu uda sie Im weclellé swa inicjatywe fachowa 1 nie zo-
stana narazle zrealizowane ich plany z powodu ,niezaleznych“
warunkéw. ! '

Dazenie, chociazby °,a la longue“ do zamierzonego celu,
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o ile cel ten jest racjonalny i pozyteczny dla ojczyzny, wyda
w koficu pozgdane owoce.

Najtatwiej, (bo najmniej wymaga to kosztéw) jest wpro-
wadzaé nowelizacje Il grupy, t. j. '

lll. Nowelizacje zalezne od kompetencji wladz
miejscowych.

Przewldujg one zagadnienia czesto miejscowego charak-
teru, nie majace ogdlno panstwowego 1 ogélno kolejowego
znaczenia, poSwigcone przewaznie technicznym manipulacjom
naprawy i czeSciowo administracyjnym zarzagdzeniom, ulatwia-
jacym te naprawe | przyczyniajacym sie do jej potanienia,

Przewidzie¢ wszystkie poszczegélne wypadki w krét-
kim artykule jest niemozliwoScig, przypuszczam jednak, ze nie
uczynie wielkiej omyiki, jezell podziele zagadnienia tej grupy
na dwie kategorje:

a) nie wymagajgcych zadnych kosztéw

b) zwigzanych z pewnemi wydatkami.

Do plerwszej kategorji mozna zaliczyé wszelkie zarzg-
dzenia, chociazby w minimalnym wymiarze zaczerpniete z za-
sad: fajolizmu, chronometrazu, psychotechniki, wyzyskania obra-

biarek, transportu i t. p. Wiele z tego jest juz napewno za-
stosowane w wielu. warsztatach, bo administracja warsztatowa
pamieta dobrze na czem polega sztuka rzadzenia, ze dany
robotnik nadaje sie lub nie nadaje do danej pracy, z€ na po-
szczegblnej obrabiarce nalezy wykonywaé te, a nie inne robo-
ty i przy wykonaniu poszczegblnej roboty nalezy obrabiarke
nie przeforsowywaé, ale tez i nie daé jej préinowaé, Nalezy
tylko- stopniowo uzupeiniaé to, co juz zostato dotad zrobione,
a rezultaty tego uzupelnienia nie dadza na siebie czekac.

Do drugiej kategorji nalezaloby zaliczyé wszelkie lokalne

“udoskonalenia techniczne, a wiec udoskonalenia z dziedziny

imadel, uchwytéw, sprawdzianéw, szablonéw, wszelkich przy-
rzaddw i t. p. To wszystko wymaga kredytéw, ktérych warsz-
taty niestety nie posiadaja. ‘

Zaradzi¢ temu choé czeSciowo moznaby wykorzystujac
wprowadzong przez obecnego p, Dyrektora Departamentu Mecha-
nicznego Ministerstwa Kolei amerykanska zasade konkurséw
na wynalazki i ulepszenia.

Na opremjowany trafny wynalazek zostanie bez watpie-
nia udzielony odpowiedni kredyt, dla zrealizowania go w warsz-
tatach i w ten sposéb bedzie polgczona korzys¢ osobista wy-
nalazcy z korzys$cig dla kolejnictwa polskiego*.

O gospodarczem potozeniu austrjackich kolei zwiazkoWyoh.

Inz, H. Suchanek.

W jednym z dziennikéw warszawskich pojawit sie krétki
artykut o ,sytuacii gospodarczej kolei austrjackich®, Kwestja
ta niewatpliwie zainteresuje nasze sfery kolejowe; wogéle pod
wzgledem gospodarczym przedstawia ona problem dla nas cie-

kawy, gdyz austrjackie koleje zwigzkowe (taka ich obecna na- .
o ktdrej’

zwa) przechodzilty bardzo radykalng reorganizacje,
w stosunku do naszych kolei panstwowych wprawdzie juz sie
duzo méwito i pisato, lecz jednak sprawa ta dotychczas pozo-
staje w stanie embrjonalnym, o ile chodzi o ustréj handlowy,

Bedac w posiadaniu pelnego tekstu przeméwienia Gene-
ralnego. Dyrektora austrjackich kolei zwigzkowych dra Mar-
chata, wypowiedzianego na konferencji prasowe; w dniu 7 ma-
ja r. b,, zwolanej przez niego na skutek niepokojacych pogto-
sek o sytuacji finansowej tychze kolel, przypuszczam, ze blizsze
zaznajomienie si¢ z treScig tej oficjalnej enuncjacji o stanie
finansowych stosunkéw kolejnictwa austrjackiego bedzie przy-
czynkiem pozytecznym do kwestji reorganizacji naszych kolel.

Opuszczajac wigc ustepy majace charakter wiecej lokalny,
pozwole sobie w nieco skréconej formie oficjalny ten komuni-
kat strescic.

Plan gospodarczy austrjackich kolel zwigzkowych prze-
widuje na rok 1926 nast¢pujace gléwne pozycje:

Dochody Miljony S *)

1) W plywy z ruchu:

a) Przewé6z oséb i bagazu 204.4
b) Przewéz towardw 343.6 548.0
2) Rézne dochody . v, o 41.5
Suma dochodéw . 589.5
o2 ANC AR T, 575.4
Nadwyzka dochodéw ! 14.1
Clezary rachunku dochodowego . 17.9
Niedobér 3.8

*) S = astrjackie szylingi,

W tym preliminarzu uwzgledniono juz nadwyzke docho-
déw z przewldzianej reformy taryfowej.

Cyfry te nie daja jeszcze powodu do obaw, inaczej jednak
sadzi¢ musi zarzad, zadaniem ktérego winno byé pokrycie wy-
datkéw bez jakichkolwiek pozostaloSci przez wplywy.

Nie mozna przytem pominaé i tej okolicznoscl, ze diu-
gotrwaly | gwaltowny kryzys gospodarczy nle przeszedt bez
pozostawienia §ladéw na stosunkach eksploatacyjnych kolei
zwigzkowych.

Chociaz stan austr. kolel pansiwowych przed wojng, a wigc
naprz, w roku 1913, nle umozliwia zupelnie pewnego poréw-
nania ze stosunkami obecnemi kolei zwiazkowych, to jednak
daje on zawsze mozliwoéé do pewnego stopnia oparcia si¢ na
nich. .

Austr, koleje panstwowe posiadaly wr. 1913-tym 14.140 km,
dlugosci eksploatacyjnej i 16,630 km, diugosci toréw (obliczo-
nej dla toréw biezacych) i to bez wlaczenia kolei prywatnych,
eksploatowanych na rachunek wilascicieli.

Wykonaly one w wspomnianym roku 44 miljardy tonno-
kilometréw tadunkéw. Przeciwstawié temu naleiy w roku 1926
dlugosé eksploatacyjng w 1losci 4.875 kilometréw i diugosé to-
réw biezgcych 6,350 km., za$ ilo§¢ tonnokilometréw tadunkdéw
wedlug ostroznej kalkulacji wynosita 13!/, miljarda; wszystko
to jak wyzej bez wliczenia kolei prywatnych eksploatowanych
na rachunek wiascicieli, natomiast lacznie z kolejami polu-
dniowemi oddanemi w miedzyczasie w eksploatacje kolejom
zwlgzkowym.

Powyisze cyfry majag wymowe bardzo dobitng. Widaé
z nich, Ze austr. koleje pahstwowe w roku 1913 wykonaly na
1 km, dlugosci toréw okolo 2.65 mil. tonnokilometréw, austr.
koleje zwigzkowe za§ w r. 1926 na 1 km. dlugosci toréw
2.13 mil. tonnokilometréw; znaczy to, ze wynik roku 1926 na
1 km, zawsze jeszcze jest nizszy o 20°, od takiegoz z roku
1913. Dla kazdego wtajemniczonego jasnem jest znaczenie tej
cyfry: mniejsze wyzyskanie istniejacego aparatu,

Obsada stacji, dozér torédw i utrzymanie nawierzchni pra-
wle ze nle zmniejsza sie przy spadku wydainosci pracy kolei,
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koszta zmniejszajg sie tylko niewiele, gdy intensywno$é ru-
chu maleje;, na stuzbe administracji centralnej, jak i na trak-
cje i s%uzbe; pociaggowa réwniez zmniejszenie ruchu nie moze
wywieraé widocznego wplywu,

Do tego zmniejszonego obcigzenia kolei zwigzkowych
spowodowanego przez odlgczenie przy podziale monarchji szla-
kéw z nader gestym ruchem, dodaé nalezy jeszcze i to, ze
wielka ilo$¢ szlakéw, zwlaszcza w kierunku péinocnym i wscho-
dnim, zostala znacznie obcieta z powodu blizkoSci granic, Wy-
klucza to wiec eksploatacje zakrojona na wielkg skale, a wiec
tanig. Nastepnie pozostale koleje w wiekszej czeSci sz typo-
wo gérskiemi, dla ktérych trakcja i utrzymywanie kalkuluje
sie¢ bardzo wysoko w przeciwienstwie wlasnie do tych szlakdw,
ktére ongi$ nalezaly do hylych kolei panstwowych.

Nalezalo to wszystko wykazaé, aby otrzymaé obraz tru-
dnoSci, z ktéremi walcza bez wlasnej winy austr, koleje zwigz-
kowe. Zapoznawszy sie z sytuacja, spowodowang jedynie przez
zmiane struktury panstwowej Austrji, mozemy przystapié do
rozpatrzenia wydatkdw.

Po potraceniu przechodnich pozycji dochodéw i rozcho-
déw, wydatki na rok 1926 przedstawiaja sie ostatecznie jak
nastepuje:

Koszta personalne . ol R, S Mil. S. 308.0
Emerytury . . G S S H e GyRe
Wegiel dla parowozow o 45
Pozostaly materjat i sw1adczenla przedsieblorstw > il T4 62:9
Ogéblne koszta . . arxt f Bale ” 42.0
Odnowienie taboru (Zakup) Ty | = 8.0
‘ Razem Mil. S 553.0

Koszta personalne b. austr. kolei panstwowych wynosily
w r, 1913: 512 mil. szylingéw na 219 tysiecy pracownikéw,
t. j. na jednego pracownika s. 2340 na rok., W roku 1926
oslagnie przecietny stan pracownikéw wraz z robotnikami se-
zonowymi dla utrzymania toru (w lecie) cyfre okolo 84,400.
Ta ilo§¢ wymagaé bedzie okraglo 308 mil, s.,, co przedstawia
roczny wydatek na glowe okolo 3.650 s, Wpydatek na jedno-
stke pracownika powiekszyt sie zatem o 56%,, podczas gdy
ilo§é¢ pracownikéw obliczona w stosunku do jednostki $wiad-
czen ruchu i dlugoéci szlakédw nie o wiele rézni sie od stanu
czaséw przedwojennych, ‘przy uwzglednieniu przy tem skréce-
nia czasu pracy i poprzednio przytoczonych trudnosci w ek-
sploatacji.

Cyfry wyzej przytoczone nalezy jednak jeszcze blizej
oSwietlié. Wykazany powyzej wydatek na personel za rok
1913 nie wyraza pelnego wydatku na ten dzial administracji.

Oprécz dziatania przepiséw normatywnych, pociagajacych za
soba podwyzszenie plac, ustawa z 31 grudnia r. 1912, doty-
czaca doraznych zarzadzen dla poprawy bytu pewnych kate-
gorji personelu kolejowego przewidywata okolo 15 mil. koron,
z ktérych jednak tylko 3 mil. koron przypadalo jako kwota péi-
roczna na rok 1913, reszta zas zuzytkowana byla dopiero w na-
stepnych dwéch latach budzetowych, przez co koszta personalne
roku 1913 w nastepnych dwéch latach podnosily sie 0 5 do 69/,.

Duza cze$¢ pracownikéw wroku 1913 przypadala na takie
obszary bylej monarchji (Galicja i t. d.), na ktérych pobory
niestalych robotnikéw znacznie .byly nizsze od poboréw w pro-
wincjach zachodnich n. p, w Wiedniu, Przy obliczeniu okazalo
sie, ze zwyzka wydatkéw z tego tytulu dla dyrekcji pozosta-
tych w Austrji wynosiia okoto 5°/, na glowe pracownika, Oprécz
tego w porze letniej bywal zawsze wielki przyplyw nadzwy-
czaj taniego robotnika sezonowego, ktéry dzi§ ustal.

W koszta utrzymania jednego pracownika wchodza nie
tylko jego zarobki, lecz takze pewne kwoty jednostkowe takich
wydatkéw, ktére spowodowane byly przez zwroty lub odszko-
dowania za wydatki stuzbowe.. Te odszkodowania za stuzbe
z powodu stosunkéw powojennych wzrosly znacznle wiecej,
anizell same pobory. Naprzykiad, mimo usilnych staran w kie-
runku zlagodzenia braku mieszkaf piaci sie jeszcze dzi§ zna-
czne kwoty za eksponowanie w razie utrudnionych stosunkéWw
mieszkaniowych. Tego rodzaju wydatkéw w r. 1913 prawie nie
bylo. Réwniez mepomlernie podniosty sie wydatki na koszta
przesiedlenia.

Personel pociagéw przejeidzat w czasach przedwojen-
nych przecietnie ok. 200 km, .bez zmiany, podczas gdy dzis
z powodu skrécenla szlakéw meta nledosiega 70 — 80 km,

Zalezno$é od ruchu zagranicznego, spéZznienia, manipulacje
clowe 1 graniczne obnizaja pozatem znaeznie §wiadczenia stu-
zby pociggowej, podczas gdy Kkoszta wydatkéw za nieobecnosé
w miejscu zamieszkania zmienily sie stosunkowo malo.

Dalszych powodéw zwiekszenia wydatkéw osobowych
szukaé nalezy w powojennem ustawodawstwie socjalno-polity-
czem. Za prace nadliczbowg placi sie n, p. takie odszkodo-
wania jakie w r. 1913 nie znajdujg réwnowaznika.

Od r. 1918 prawie 90°/, pracownikéw przyjetych bylo na
etat, podczas gdy w r. 1913 etatowych bylo zaledwie tylko

" 50°%,. Z powodu automatycznego podnoszenia sig¢ poboréw tej

zwiekszonej liczby etatowych pracownikéw w minionych 8-miu
latach, wyniklo okoto 3°/, — 6°/, zwiekszenia poboréw w sto-
sunku do iloSci etatowych z r. 1913.

Nalezy na koniec stwierdzié, ze od poczatku r. 1922
zamknieto przyjecie nowego personelu., Rok 1926 jest wiec
5-tym rokiem, w ktérym nie przyjmuje sie nowych pracowni-
kéw. Przy istniejacym systemie posunieé¢ placy spowodowato
to pewna préinie w kategorjach niiszych, zaS zgeszczenie
w wyzszych stopniach placy. Wywiera to bezsprzecznie swdj
wplyw na podwyzszenie przecietnej placy mimo nie podnosze-
nia pobordw, h

Po zsumowaniu wszystkich tych momentéw i po ich od-
powiedniem przewartoSclowaniu pozostaje z wykazanych powy-
zej 56%/, zwiekszenia wydatkéw w stosunku do r. 1913 jesz-
cze ta cze$é, ktéra kias¢ mozna na karb podrozenia stopy
zyciowej,

Jaskrawo wpada w oczy pozycia wydatkéw na emery-
ture. Austr. koleje panstwowe wyplacity w r. 1913 na calym
ich obszarze emerytury w kwocle 42 mil. s., Austr. koleje
zwiazkowe za$ czeka w r, 1926 wydatek 87 mil. s, bez wli-
czenia do tej kwoty owych 40 mil. s, ktére podlegaja zwro-
towi przez Zwigzek Panstw Austrjackich. Lacznie z tym zwro-
tem wynosiloby obcigzenie kolei zwiazkowych przez emerytury
w r, 1926 okolo 130 mil. s. Gdyby wiec przecietne pobory
za czynng shuzbe byly w r. 1926 w tej samej wysokoSci jak
w roku 1913 i gdyby stopa procentowa wydatkéw na emery-
tury w stosunku do poboréw sluzbowych byla réwna stopie
z r. 1913, wéwczas koleje zwiazkowe powinnyby zaplacié
w r. 1926 tylko okolo 16.2 mil. s, zamiast 87 mil. s. Zatem
obclgzenie z tytulu emerytur podniosto sie o 438°/, w stosun-
ku do r, 1913. Jest to naturalnym wynikiem akcji redukcyjnej,
ktéra musiata byé przeprowadzong, aby przedewszystkiem usu-
na¢ nadwyzke pracownikéw, spowodowang przez przyjecie per-
sonelu pomocniczego podczas wojny 1 przez doplyw wielkiej
iloci pracownikéw kolejowych z panstw sukcesyjnych po roz-
padnieciu sie monarchji. Drugim za§ powodem tej akcji byto
dazenie do osiagniecia bardziej ekonomicznej administracjl.
Wskazuje to jasno cyfra okoto 50 tysiecy pracownikéw, kté-
rych od poczatku tej akcjl musiano usunaé z grona pracowni-
kéw kolei zwiazkowych i poludniowych.

W r. 1913 wydaly b. austr, koleje panstwowe na zakup
wegla dla parowozéw 60.5 mil. s. Wydatek austr. kolel zwigz-
kowych w r, 1926 okre§li¢ mozna cyfra 45.1 mil. s. Gdyby
liczyé, ze wydatek na wegiel w odniesleniu do tonnokilome-
tréw-tadunkéw bedzie réwnym wydatkom z r. 1913, powinny
by zmniejszyé sie wéwczas koszta na weglel w r. 1926 z 45.1
do 21.3 mil. s. Istotny wiec wydatek na 1 tonno-kilometr jest
okolo 110%, wyzszy od takiegoz wydatku za r. 1913. Za-
uwazy¢ tu nalezy, ze cena kupna wegla loco kopalnia w r, 1926
prawle nie jest wyzsza od ceny w r. 1913, Jezell wiec wegiel
spowodowal wyiszy wydatek na tonnokilometr o 1109, to
usprawiedliwia sie to tylko ta okolicznoScia, Ze b. austr. ko-
leje pafistwowe w r, 1913 placily za 1 t. normalnego wegla
(4400. kalorji) loco stacja nadawcza wlasnej sieci s, 11.2, pod-
czas gdy dzisiejsza cena loco stacja nadawcza kolei zwigzko-
wych wynosi s. 23. W b, Austrjl bowlem stacje nadawcze
usytuowane byly w blizkoScl obszaru produkeyjnego, podczas
gdy dzi§ po wiekszej czescl weglel sprowadzony z zagranicy
obciazony jest zgdéry oplatami za przewéz z kopaln do stacjl
granicznej. Oplaty te doréwnuja prawie cenom wegla loco ko-
palnia. Wegiel krajowy przypada jednak na 1 tonne wegla nor-
malnego loco stacja nadawcza sieci kolei zwigzkowych drozej
od wegla zagranicznego mimo wysokich oplat przewozowych
tego ostatniego. Jesli wiec przy tanszych cenach zakupu we-
glel loco wiasna stacja nadawcza wypada o 110°, drozej od
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wegla zakupywanego przed wojng, to nalezy szukaé przyczyny
tego wylacznie w geograficznem potozeniu Austrji. Natomiast

odpasé musi zarzut wickszego zapotrzebowania wegla w sto-

sunku do zapotrzebowania b. austr. kolei panstwowych w ro-
ku 1913, jesli sie rozwazy stosunki trakcji opisane na wstepie.
Poréwnywajac wydatek wegla z r. 1913 z obecnym, musi sie
przyjéé do przekonania, Ze ekonomja w tym kierunku znacz-
nie jest wicksza od r. 1913, co niewatpliwie zapisaé nalezy
na dobro zarzadu austr. kolel zwiazkowych.

Na znne materjaly ¢ Swiadczenia przedsigbiorsiw wyda-
no w r. 1913: 153 mil. s.,, za§ na rok 1926 przewidywany
jest wydatek 62.9 mil. s. Poré6wnanie na 1 km. eksploatacyjny
z rokiem 1913 daloby w r. 1926 wydatek 52.7 mil. s. tak ze
w poréwnaniu z r. 1913 okazata by sie zwyzka wydatkéw
10.2 mii. s, (19%/,). Nie wynika to tylko z powodu zwigkszo-
nego zapotrzebowania wskutek drogich szlakéw, lecz giéwnie
z powodu wyzszych cen materjaléw. Przeliczenie cen jedno-
stkowych materjatéw wykazalo, ze s3 one w r. 1926 przecie-
tnie wyzsze przeszio o 20°, w stosunku do cen z r. 1913;
w podobny sposéb okazalo sie to samo we wszystkich przed-
sigbiorstwach kolejowych Europy, z wyjatkiem krajéw, w kté-
rych dotychczas istnieje inflacja.

Na koszta ogdlne wydano w r. 1913 na b. austr. kole-
jach panstwowych 150 mil. s, podczas gdy przewidywany
wydatek na r. 1926 okresla sie kwota 42 mil. s. Przeliczenie
kosztéw jednostkowych na diugosé eksploatacyjng w r. 1913
wykazalo, Ze odpowiednik wydatkéw na koszta ogélne na
‘r. 1926 wynosi¢ powinien 52 mil. s

* *
¥

Z tych wszystkich wywodéw musi sie przyjéé do kon-
kluzji, ze eksploatacja austr.-kolei zwigzkowych z réznych od
zarzadu nie zaleznych powodéw musi byé drozsza, anizell
w czasach przedwojennych, 1 podkresli¢ nalezy, ze przy uwz-
glednieniu stosunkéw poprzednio omawlanych nle moze byé
mowy o marnotrawstwie.

Wskazuje si¢ czesto na wysokie obciqzenie odsethams
b, austr, kolei panstwowych, wéwczas gdy austr, koleje zwigz-
kowe z powodu spadku waluty ponoszg tylko male obclazenle
z tego tytulu. Obcigzenie to na b. austr. kolejach panstwo-
wych wynosito w r. 1913 ok. 350 mil. s., podczas gdy austr.
koleje zwigzkowe w r. 1926 wykazujag obciazenie w kwocle
14,2 'mil. s. Liczac ekwiwalent w stosunku do r, 1913 mialy-

by one do zaptacenia z tego tytulu 120 mil. s., wobec czego
austr. koleje zwigzkowe majg rzeczywiscie wielkie obciazenie.

Po przeprowadzeniu przewidzianej reformy taryfowej
podnioss sie taryfy towarowe w stosunku do taryf przedwojen-
nych o 121/,°/,. Taryfy osobowe natomiast sz doktadnie zwa-
loryzowane. Przy lacznem przeliczeniu ruchu osobowego i to-
warowego, przyjmujac, ze z dochodéw przypada na ruch oso-
bowy 35°/,, a na ruch towarowy 65°, nadwyzka taryf obe-
cnych nad przedwojennemi bylaby w przecieciu okoto 8.3%,.
Zwazywszy jednak, ze prowadzenie ruchu na austr. kolejach
zwigzkowych musi z natury rzeczy by¢ znacznie droisze, niz
przecietnie na b. austr, kolejach panstwowych, - wypadataby
notrzeba znaczniejszego podniesienia taryf celem osiagnigcia
gospodarki bez deficytu., Ominlecie tego niesympatycznego
$rodka umozliwione jest wlainie przez zmniejszony wydatek
z tytulu odsetek od diugéw.

Austr. koleje zwiazkowe rozpoczely swoja dziatalno$¢ bez
zadnego funduszu obrotowego. Poniewaz wediug dotychcza-
sowych do$wiadczen dochody I. péirocza znacznie sie zmniej-
sza (ok. 10°/,) od przecigtnych dochodéw catorocznych, a do-
plero lepsza konjunktura II. péirocza wyréwnywa to, wydatki
za§ mniejwiecej sg réwno rozdzielone, wynika za zwyczaj
w 1. pétroczu brak kapitatu, ktéry jak w kazdem innem przed-
sieblorstwie pokrytym byé.musi przez uzyskanie kredytu ban-
kowego. Nie moze to jednak byé przyczyna obaw, zwlaszcza
ze zapotrzebowanie kredytu obraca si¢ w ramach skromnych
i wedtug wszelkich przewidywan kredyt ten w niedtugim cza-
sie bedzie splacony.

W koncu zwraca sie dr. Marchat przeciw pewnym za-
rzutom politycznej natury, stwierdzajac, ze przynaleznos¢ par-
tyjna nie odgrywa roli przy obsadzie stanowisk, zas zarzut,
ze wplyw personelu na administracje przedsigbiorstwa prze-
kracza granlce ustawowe, odpiera przez wskazanie na wido-
czng wspélprace personelu w kierunku ekonomizacji admini-
stracji, czego przedewszystkiem dowodzi spokojne przeprowa-
dzenie redukeji 50 tysiecy pracownikéw. Réwniez i dyscyplina
personelu nie daje powodu do szczegblnych. zazalen.

Nie od rzeczy na koniec bedzie zwréci¢ uwage na ot-
warte postepowanie kierownictwa austr. Kolei Zwiazkowych,
dajace droga prasy mozno$é szerszym warstwom zaznajomie-
nia sie blizszego z gospodarka tego przedsigbiorstwa panstwo-
wego. Sadzié nalezy, Ze przyklad ten wart jest naSladowania
i u nas.

Probna kolef Zelazna systernu Palmera w Elberfela r. 1826.
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Koleje niemieckie w r. 1925,

Niemieckie koleje zelazne, administrowane, poczawszy
od pazdziernika 1924 r., przez ,Towarzystwo niemieckich
panstwowych kolei ze]aznych“ oglosity sprawozdaniel) za rok
operacyjny 1925 (od 1 pazdziernika 1924 do 31 grudnia 1925),
z ktérego podajemy w skréceniu nastepujgce, najbardziej inte-
resujace, dane.

W bilansie otwarcia na 1 pazdziernika 1924 r., zamy-
kajacym sie 26,867 miljonami marek, najpowazniejszg pozycje
aktywéw stanowi ,prawo eksploatacji“ (Betriebsrecht), wiasci-
wie warto$¢ uzytkowa objektu w sumie 241/, miljarda marek.
Po stronie pasywéw akcje zalozycielskie reprezentujg 13 mil-
jardéw i akcje uprzywilejowane (dywidendowe) 2 miljardy;
nadto strone te obcigzajg naleznosci z powojennego rachunku
reparacyjnego na sume 11 miljardéw,

W rocznem zamknieciu rachunkéw dochody reprezentujg
sume 5,668 miljonéw marek, wydatki za$ 4.850 miljonéw,
przewyzka zatem dochodéw nad wydatkami osiggneta sume
818 miljonéw, z ktérej, po odpisaniu na umorzenia 662 mil-
jonéw, w czem 399 miljonéw tytutem rat reparacyjnych, otrzy-
mano jako czysty zysk przedsigbiorstwa 156 miljonéw.

Z sumy tej przypadito tytulem dywidendy od akcji uprzy-
wilejowanych 2,965 tysiecy, reszte zas zysku 153 miljonéw
przelano na dobro rachunku roku nastepnego.

Stan posiadania kolei niemieckich z koncem roku ka-
lendarzowego 1925 przedstawial sie jak nastepuje:

Dlugosé linji normalnotorowych wynosita 52.292° km.,
w czem linji pierwszorzednych 30.400 { drugorzednych 22,000 km.,
Waskotorowych linji bylo 935 km., przecietna gesto$é sieci
wyrazata sie liczbg 11,38 na 100km, B i 8,53 na 10,000
mieszkancéw.

W taborze koleje niemieckie posiadaly: lokomotyw
28.110, w czem parowozéw 27,373, lokomotyw elektrycznych
246, spalinowa 1 i wagonéw motorowych 490, wagonéw za$
osobowych 64.799, bagazowych 21.838 | towarowych 671.452,
z czego na wagony kryte przypadato 229,187, otwarte 434.902
i stuzbowe 7.363.

Na 1 wagon osobowy wypadio 138 tysiecy oslo kilome-
tréw, na wagon za$ towarowy 229 tysiecy.

Calkowity personel sktadal si¢ z 732.961 oséb, z czego
na urzednikéw przypadato 331.712 i na robotnikéw 401,249
os6b. Najwiekszy procent stanowila w tem sluzba stacyjna
31,69/, i parowozowa 17,2°/.

Parowozy wykonaly w ruchu osobowy'n ogo}em 472
miljony parowozo kilometréw, w tem za$: 1) w pociagach 326
milj., 2) trakcjl podwdjnej i jako popychacze 13 milj., 3) lu-
zem 20 milj., 4) przy przetaczaniu 39 milj.,, 5) w gotowoSci
do stuzby 11 milj. i 6) w spoczynku pod ogniem 61 miljonéw.

W ruchu towarowym wykonano ogétem 486 miljonéw
parowozo kilometréw; na sume te skladaja sie odpowiednio
z pozycji 1) — 207 milj., 2) — 4 milj.,, 3)—21 milj,, 4) —208
milj., 5) — 6 milj. i 6) — 39 miljonéw.

1) Geschiftsbericht der deutschen Reichseisenbahn-Gesellschaft
tiber das Geschiftsjahr 1925 (1. X, 1924—31 XIl. 1925) Berlin 1926.

" Ponadto — w pociggach stuzbowych 4.044 tysiecy.

Z calej sumy parowozokilometréw przypada 97.07%/, na
wtadciwe parowozy i 2,93°, na lokomotywy elektryczne.
Przebiegi pociggéw i wagondw przedstawialy sie jak nastepuje:

W ruchu osobowym wykonano: pociago-kilometréw 327
milj, i osio-kilometréw 9,26 miljardéw tj, 180 tysiecy na kilo-
metr sieci, w ruchu za$§ towarowym 206 miljonéw pociggo-
kilometréw i 15,74 (w tem 11,17 ladownych) miljardéw osio-
kilometréw, tj. 298 tysiecy na 1 kilometr sieci.

Pasazeréw przewieziono 2,1 miljarda oséb, w czem
w kl. 1—0,04°/,, 11—35,31°/,, Il — 32,81°/, i IV— 61,84,
Na przejazdy dalsze zaliczono 76,95%,, na podmiejskie za$
23%/,.

/ Osobokilometréw wykonano 48,950 miljonéw, co daje
970 tysiecy na 1 kilometr sieci,

W ruchu towarowym przewieziono we wszystkich komu-
nikacjach 373 miljonéw tonn przesytek handlowych i 35,7
miljonéw tonn przesylek gospodarczych, co w przebiegach
wagonéw tadownych dalo netto 59,63 miljonéw tonnokilome-
tréw, przy cigzarze rnartwym przebiegéw na sume 72,40 mil-
jonéw tonnokilometrdw,

Sredni przebieg {adunku osiagngt 146 klm.

Natezenie przewozu towaréw na | km. sieci wyrazilo
sie miernikiem 1,11 miljonéw tonnokilometréw.

W okresie sprawozdawczym dostarczono pod ladunek
wagonéw 37,84 miljondw, w tem krytych 16,90 milj. i otwar-
tych 16,38 miljonéw.

Na potrzeby eksploatacji zuzyto na 1000 parowozokilo-
metréw 13,19 tonn wegla i 16,88 kgr. smaréw,

Dochodu z eksploatacji osiggnieto ogélem 4.669 miljo-
néw marek. Na przewozy pasazerskie przypadio 1.431 miljo-
néw, co odpowiada w mierniku 3 fenigom na pasazerokilo-
metr i 4,37 markom na pociagokilometr, na przewozy za$ to-
warowe 2,869 miljonéw marek, a wiec po 5 fenigéw za netto
tonnokilometr i 13,88 marek na pociagokilometr.

Wydatkéw eksploatacyjnych bylo na sume 3,974 miljo-
néw, z ktérych na wydatki osobowe przypadto 2,470 miljonéw,
liczage w to place urzednikéw i robotnikéw wszystkich kate-
gorji, nie wylaczajac warsztatow.

Wynagrodzenie urzednikéw w S5 grupach wahato sie od
1794 marek (konduktor) do 5.888 marek (radca zarzadu).
Robotnicy platni byli srednio po 50 fen., za godzing, Wydatki
rzeczowe osiggnety sume 1.504 miljonéw. Nadwyzka dochodu
z eksploatacjl wynlosta zatem 694 miljony marek, co odpo- .
wiada wspélczynnikowi eksploatacji 85,13.

Nieszcze$liwych wypadkéw byto w roku sprawozdawczym
na kolejach niemieckich 3086, a mianowicle: wykolejen 415,
zderzen 213 i innych réinego rodzaju 2458.

Skutkiem wypadkéw poniosto Smieré 148 podréznych,
z tych 118 przez wlasna nieostrozno$é i 409 pracownikéw
kolejowych; z ktérych 393 z winy wiasnej nieostroznoscl.

Uszkodzenia cielesne poniosto ogélem 1818 oséb a mia-
nowicie 796 podréznych i 1042 pracownikéw kelejowych.

J. S.
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Co przewoza koleje polskie.

W zalgczonej tablicy podajemy ilosci wazniejszych towa-
row przewiezionych na polskich kolejach w 1925 r, z podzia-
tem ich na nadanie miejscowe, nadanie zagranice, przyjecie
z zagranicy i tranzyt, Dokladne poréwnanie tych iloSci
z ilo§ciami, przewiezionemi w 1924 r. podanemi w Ne 8 (12)
.Inzyniera Kolejowego*, nie jest mozliwe, albowiem dane za
1924 r, obejmuja tylko okres dziesieciomiesieczny (marzec—
grudzien). Jesli dla przyblizonego poréwnania zwiekszymy da-
ne 1924 r, o 15% (a nie o 20%, albowiem w styczniu i lutym
przewozy z powodu zamieci $nieznych byly mniejsze), to okaze
sie, ze ogblna ilo§¢ przewiezionych towaréw w 1925 r.
48,295 tys. t, byla o 652 tys. czyli o 1,4% wieksza, anizeli
w 1924 r. (47.643 tys. t.), Wedlug przeznaczenia nadanie

za granice zmniejszyto sie o 1.610 tys. t, (10.,7%), przybycie
z zagranicy zwiekszylo sie o 261 tys. t. (14.5%) i tranzyt
zwickszyt sie o 67 tys. t. (2.7%). Giéwna przyczyna takiego
wyniku lezy w zmnlejszeniu przewozéw wegla, ktérego ilosc
ogéina spadla z 23.652 do 21.465 tys. t. o 2,187 tys, t.
(9.2%), a w nadaniu za granice z 11.202 do 8,396 tys. t. to
jest o 2.806 tys. t. (25.0%). Bylo to skutkiem zaprzestania
od 1 lipca spozycia wegla polskiego przez Niemcy. W pierw-
szym kwartale 1925 r, nadanie wegla za granice wynosito
jeszcze 2,457 tys. t.,, w drugim 2.274, w trzecim spadlo do
1.594, a w IV juz podniosto sle do 2.070 tys.t Za to prze-
wéz wegla w nadaniu miejscowem zwiekszyt sie z 10.928 do
11,973 tys. t. to jest o 1.045 tys. t. (9.6%).

miejscowe zwigkszylo si¢ o 1.934 tys. t. (6.8%), nadanie S. 8.
W v k a z
przewozu wazniejszych towaréw na P. K. P. wedlug komunikacji i grup taryfowych w 1925 r.
1 Nadanie Nadanie Przyjecie Tranzyt przez BINEA e
2 E Wyszczegélnienie towaréw A miejscowe za granit?q | z zagranicy koleje Polskie
a Tonny 1 4 Tonny ‘ % Tonny } 2 Tonny 4 Tonny /4
1 | Zboze w ziarnie 1 rosliny 57,4 29,9 8,0 4,7 100,0
stragczkowe 884,024| 2,9 459,650 3,4 123,432 6,0 71972 2,8| 1,539,078] 3,2
Ziemniaki §wieze i suszone g 15,0 0l 2,0 100,0
. 589,837 2,0 108,610 0,8 718 — 14,168 0,6 722,333 1,5
Buraki cukrowe, pastewne 99,6 ‘ 0,3 1 = 0,1 100,0
i marchew 1,925,974 6,4 . 6,970 0,1 [ 0,037 — 1,933,982 4,0
] : 90,5 45 1,8 3,2 100,0
4 | Siano, stoma i trawy . 206,098 0,7 10,331| 0,1 3,993| 0,2 7,334| 0,3 227,756| 0,5
. . 72,3 2,6 22,3 2,8 100,0
5 | Maka zbozowa i kasze 471,643| 1,6 17,071 0,1 145452| 7,1 17,868, 0,7 = 652,034| 1,4
1 64,3 34,6 0,2 0,9 100,0
6 | Cukier | melasa 303,822 1,0 163,489 1,2 1,039 0,1 4,066| 02| 472,416/ 1,0
(B . 58,8 36,9 L 4,3 100,0
7 | Zwierzgta domowe zywe 203,369 0,7| 127,752 0,9 173 — 14,844| 0,6| 346,138 0,7
. 44,0 50,4 0,5 5,1 100,0
8 | Materjaty drzewne . 2,330,717! 17,7| 2,664,930 19,8 24,460| 1,2 271,382| 10,6| 5,291,489/ 11,0
92,9 4,7 0,2 2,2 100,0
9 | Drzewo opatowe 1,160,115| 3.8 58.083| 0,4 2,716| 0,1 26,997| 1,1| 1,247,911 2,6
10 | Wegiel kamienny, koks we- 55,8 39,1 8 4,6 100,0
glowy i torf . 11,972,826| 39,6{ 8,395,528 62,3 102,580| 5,0 993,980| 38,9(21,464,914| 44,4
o T 47,4 3,8 40,8 8,0 100,0
11 | Rudy, zuzle | szlaka . 395,661 1,3 31,286| 0,2 339,837| 16,5 67,053 2,6 833,837 1,7
i 68,8 30,1 0,4 0,7 100,0
12 | Ropa naftowa i pochodne 768,060 2,6| 337,102| 2,5 3,978| 0,2 7,779| 0,3| 1,116,919 2,3
13 '| Sél zwykta, morska 1 kapie- 92,3 ' 3,0 e - 4,7 100,0
ot 309,278| 1,0 9,850 0,1 159 — 15,674| 0,6{ 334,961| 0,7
-4 , 84,7 4,3 0,7 © 10,3 100,0
14 | Wapien palony i wapno . 539,912 1,8 27,543| 0,2 4,193|- 0,2 65,968| 2,6 637,616 1,3
! : 88,6 2,9 6,1 2,4 100,0
15 | Kamienie 1 wyroby 1,190,524| 3,9 39,478| 0,3 82,179| 4,0 32,733| 1,3| 1,344,914| 2,8
16 | Wyroby garncarskie, gliniane 88,3 : 5,2 2"6 3,9 100,0
e R s 1,040,384 3,4 61,518/ 0,5 30911 1,5 45,597| 1,8| 1,178,410 2,4
‘ \ 89,8 5.7 0,4 4,1 100,0
17 Cement i wapno hydrauliczne 465,649 1,5 29,698 0,2 2,196| 0,1 21,261 0,8 518,804 1,1
18 | Zelazo i stal surowe i w pét- 64,9 9,7 L 16,4 9,0 100,0
\ Yabrylkatach | 982,062| 3,3 147,076| 1,1 247,869| 12,1]| 135998| 5,3| 1,513,005 3,1
19 | Wyroby z zelaza, stali, bla- 67,9 11,2 ) 7,0 13,9 100,0
chy i drute . . . . .| 390.696| 1,3]  64575| 05 40,123 1,9 79,695 3,1| 575089 1,2
20 | Pierwiastki chemiczne, kwa- 12,3 20,3 ] 3,0 3,9 100,0
Rt oot 233,644| 08| 65631 05 11,335| 0,6 12,651 0,5 323,261| 07
S57,4 i 6,1 23,4 , 13,1 100,0
21 | Nawozy sztuczne i naturalne | 534,335 1.8 56,841| 0,4| 218,024| 10,6| 121,812 4,8 931,012| 1,9
09 3 64,9 11,7 13,1 . 10,3 ®100,0
Wszelkie inne towary 3,302,771| 10,9| 593,330| 4,4| 669,150| 32,6 523,582| 20,5| 5,088,833 10,5
Ogédtem: 30,210,401 [100,0 13,476,342(100,0} 2,054,518(100,0 2,553,451 100,0 48,294,712f100,0
%% od iloscl ogélnej 62,6 27,9 4,2 5,3 100,0 |
: ‘ |
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Kronika krajowa.

Komitet do spraw postepu w budowie taboru
i mechanicznych urzadzeri kolejowych.

Na V-em posiedzeniu Komitetu pod przewodnictwem Dy-
rektora Departamentu inz. B. Skupiewskiego wystuchano re-
feratéw: Dr. inz. A, Langroda ,O hamulcach zespolonych
w ruchu towarowym wogdle i na p., k. p. W szczegélnosdci®,
prof, inz. A, Xiezopolskiego 1) ,O nowym typie kotla paro-
wozowego“ i 2) ,O przyrzadzie do regulacjl ciagu na paro-
wozle syst. W. Piotrowskiegoi Z. Poplawskiego®; inz.' S. Ko-
tomyjskieqgo ,0O stawidle syst. A. Jendrusika dla parowozéw
i maszyn statych® i sprawozdania prof. A. Czeczotia ,O paro-
wozach i kotlach syst. ,Dabeg®.

Z przyjetych uchwal zastugujg na podkreSlenie uchwaly,
do referatéw dr., Langroda i inz. S. Kolomyjskiego. Komitet
wypowiedzial sie za tem, izby w Departamencie Mechanicz-
nym Ministerstwa Kolei w czasie jaknajkrétszym zostal utwo-
rzony specjalny referat do spraw hamulcowych, majacy za
zadanie jednolite dla calej sieci p. k. p. kierownictwo sprawy
hamulcéw zespolonych, tak pod wzgledem technicznym, gos-
podarczym, jakotez skoordynowanie omawianej sprawy z wy-
mogami ruchu miedzynarodowego. Jednoczesnie Komitet stwier-
dzit na podstawie wynikéw konferencji miedzynarodowej w Bo-
lonji w r. b., Ze sprawa zaopatrzenia taboru w hamulec ze-
spolony w ruchu towarowym jest nie tylko w Polsce, lecz
i w innych panstwach europejskich o znacznie wigkszej sieci
i wickszych zasobach jeszcze w formie poczatkowe;j.

W sprawie stawidla systemu A. Jendrusika Komitet,
biorac pod uwage, iz projekt p. Jendrusika rozwigzuje proble-
mat zwickszenia ciSnienia i temperatury przegrzanej pary
w kotlach parowozowych droga zamiany suwaka na zawdr,
uchwalil zastosowaé tytulem préby stawidlo ksztaltéwkowe
systemu Jendrusika na kilku parowozach p. k. p.

Il Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydziatéw
Mechanicznych p. k. p.

Otworzony w Warszawie w liccu r. b przez Ministra
Ko]ei p. inz, P. Romockiego i Dyrektora Departamentu p, inz.
B. Skupiewskiego 11 Zjazd inzynieréw Wydzialéw Mechanicz-
nych obradowal przewaznie pod hastem naukowej organizacii
pracy.. Na Zjezdzie wygtosili referaty: inz. J H. Brzozowski
,Organizacja stuzby mechanicznej na p, k. p.“, inz. J. Wag-
ner ,Naukowa organizacja pracy w zastosowaniu do naprawy
taboru i wszelkich robét wykonywanych w warsztatach kole-
jowyeh®, inz. J. Wojciechowsk: ,Pracownie psychotechniczne
w dziedzinie komunikacji*, inz, W. Krzyianowski ,Zasady
i podstawy racjonalnego projektowania i budowy stacji wod-
nych*, inz, K. Pancer ,Stosowanie elekirycznego spawania
przy naprawie taboru kolejowego®, inz. I. Aterisks ,Kursy do-
ksztatcajace dla personelu Wydzialéw Mechanicznych*, inz.
Z. Haslinger ,Racjonalna gospodarka smarna na kolejach®,
inz, 8. Juszczacki ,Prowadzenie pociagéw towarowych na hamul .
cach zespolonych®. Pozatem 3 Dyrekcje ztozyly sprawozdania
o zastosowaniu na kolejach w parowozach rusztéw plytkowych
I rusztéw z wyrotkami. :
Ze wzgledu na poruszone tematy najwieksza uwage
" Zjazdu przykuly referaty inz. inz. J. Brzozowskiego i J. Wag-
nera. Zjazd stwierdzil braki nowej organizacji, ktéra bynaj-
mniej nie dala moznoSci oslagniecia oczekiwanej unifikacji
i podniesienia sprawnosci stuzby mechanicznej, ‘Na wniosek
Zjazdu wylonjona zostata Komisja z przedstawicieli Dyrekcji
kolejowych 3 zaboréw i delegata Ministerstwa Kolei, ktéra za-
jeta jest obecnie opracowaniem pro]ektu .pozadanych zmian
i uzupelnien w organizaciji.

Odnosne zastosowania-zasad naukowe] organizacji pracy
do gospodarki warsztatowej, Zjazd uznat konieczno$é zwigksze-
nia iloéclowego personelu -technicznego i administracyjnego,
nalezytego ustosunkowania plac, asygnowania odpowiednich
kredytéw -na inwestycje, tudziez ‘wydzielenia po jednym warsz-
tacie parowozowym { wagonowym celem wprowadzenia w nich
jaknajpredzej wzorowej dla innych warsztatéw organizacji pracy.

Przewodniczyl Zjazdowi inz. M. Czarkowsk:, Na rok

1926—27 wybrano Komitet Zjazdéw w sktadzie naste,pUJa,cym
Przewodniczacy inz. M. Czarkowsk:, czlonkowie inz. inz, S
Felsz, Wi. Krzyzanowski, L. Severin, 1. S'wze.s‘czakowskz
sekretarz inz. 8. Fleszar,

Rada Techniczna Ministerstwa Kolei.

Pod przewodnictwem Podsekretarza Stanu inz. .J. Iiber-
hardta odbylo sie dnia 20 wrzesnia r. b. kolejne posiedzenie
Rady Technicznej, na ktdérej obradowano nad instrukcja we-
wnetrzng Rady i rozpatrzono projekty: a) kolei Chorzéw-Lask—
referent prof, dr. inz, A. Wasiutynski, b) dzwigara kratowego
o rozpietosci 92 m. dla mostu przez Wisle w Warszawie —
referent prof. dr, inz. A. Pszeniclz, Nadto dyskutowano wnio-
ski cztonka Rady inz. 4. Rybickiego dotyczace: programu wy-
miany szyn, ograniczenla predko$ci pociggéw i jazdy po le-
wym torze,

Posiedzenia Komitetéw Parstwowe] Rady
Kolejoweij.

Na posiedzenlach Komitetéw Eksploatacyjnego i Taryfo-
wego P, Rady Kolejowej pomiedzy innemi przyjeto uchwale,
aby Ministerstwo Kolel droga wydawania stosownych zarza-
dzen taryfowych popieralo wyzyskanie takiego rodzaju taboru,
ktéry w pewnym okresie eksploatacji znajduje sie w nadmier-
nej lub dostatecznej ilosci, Uchwalono réwniez domagaé sie
uzupelnienia taryfy w ten sposéb, aby w wypadkach, gdy za-
miast Zadanego wagonu niekrytego koleje daja klijentom wa-
gon kryty obowiazujaca dotychczas doplata 5°/, nie byta po-
bierana. Jedno z ostatnich posiedzen Komitetu Eksploatacyj-
nego poswiecone bylto rozwazaniu rzgdowego projektu ustawy
o dostawach i robotach na rzecz Skarbu Panstwa, Projekt
tej nader donlostej dla kolejnictwa ustawy zostal przyjety z nie-
ktéremi zmianami i uzupeinieniami. Odbylo sie réwniez posie-
dzenie subkomitetu wybranego do ustalenia programu rozbu-
dowy drég wodnych i miejsc przeladunkowych, Rozwazano
sprawy przystosowania drég wodnych na szlakach: Gdansk —
Sandomierz, Pifnsk — granica sowiecka, Warta od Konina do
granicy niemieckiej, Warta — Goplto,—Note¢, Nlemen od Mos-
téw do Grodna, do potrzeb zeglugi wogdle, a w szczegdlnos-
ci przewozu wegla. Prace subkomitetu majace pierwszorzedne
znaczenie dla sprawy odciagzenia linji kolejowych w razie prze-
ladowanla ich przewozami jak obecnie, trwaja w dalszym
ciagu.

I Badania nowych typéw parowozow p. k. p.

Przez cale lato i jesien r. b. trwaly na odcinku do$wiad-
czalnym Zelwa—Jeziornica Dyrekcji Wilenskiej préby nowych
parowozéw serji Ty 23 (1—5 -0) i Os 24 (2—4—0) prowa-
dzone przez prof, A. Czeczotta przy udziale kilku inzynieréw
i studentéw Politechniki Warszawskiej, delegowanych specjal-
nle na te dodwiadczenia., Za pomocg doswiadczen prébnych
ustalono dla kazdego z typéw parowozdéw sile pociagowa,
op6r parowozu, wydajno§é kotla, zuzycie wegla, wody | sma-
réw i t. p. elementy charakterystyki parowozéw. W poszcze-
gdlne dnie dokonywano po 5—6 préb pomiarowych.

We wrze$niu odbyly sie réwniez prébne jazdy z parowo-
zaml Os Z4 w sktadach osobowych przy szybkosci 90— 100
klm/g na szlaku Krakéw — Rzeszéw, Wynikom préb poswie-
cimy w koncu roku dluzsza notatke.

Plerwsze parowozy z nowej wytworni parowo-
z6w H. Cegielski w Poznaniu.

Towarzystwo H, Cegielski w Poznaniu na podstawie dtugo-
terminowej umowy z Ministerstwem Kolei otrzymato, jako pierw-
sze zaméwienie, budowe 30 parowozéw clezkiego typu towa-
rowego serji Ty 23 (Il —5—0), ktéra dokonywa obecnie
w swojej nowej wytworni parowozéw w Poznaniu,

Pierwsze 5 parowozéw przeszly juz préby kotlowa i ru-
chowa i w clagu najblizszych tygodni beda oddane do ruchu.
Parowozy przeznaczone sg dla Dyrekcji kolel p. w Warsza-
wie, ktéra parowozami serji Ty 23 wozi pociagi towarowe
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na gtéwnej linji Lazy—Warszawa (miarodajne wzniesienie 5,5
pro mille) z rekordowem obcigzeniem 2200 tn. Brak parowo-
z6w tego typu wobec przecigzenia zdolnoSci przepustowej linji
daje sle Dyrekcjl powaznie odczuwaé.

Umowa Rzadu ze Stocznig Gdanska na budo-
we statkéw pasazerskich.

W ubieglym miesiacu Ministerstwo Kolei zawarto umo-
we ze Stocznig Gdanska na dostawe 2 statkéw pasazerskich,
przeznaczonych do kursowania po Battyku. Zaméwione statki
maja byé urzadzone komfortowo; oprécz zwyklych miejsc beda
posiadaly kabiny -sypialne, salony i gabinety reprezentacyjne,
tazienki etc. Zamdwienie ma byé wykonane w koncu pierw-
szego pblrocza roku przyszlego, przyczem za kazdy dzien do-
starczenia statkéw przed ustalonemi w umowie terminami
ma otrzymaé Stocznia pewne premjum, Oba statki maja utrzy-
mywaé komunikacje pasazerska pomiedzy Gdanskiem, Gdynia
a Helem.

Wzrost przewozow na p. k. p.

W czerwcu 1 lipcu ostatnich sprawozdawczych miesia-
cach péirocza r, b. wykonano na p. k. p.

czerw. 10.971.546 [w 1925r. czerw. 10.707.399
Parowozo-klm. . . J=re—717¢83 96§ ( , lipie 11.275.411)
. czerw. 3,966.241 ,, czerw. 3 193.585
Bratto-tn.-klm. . . o 7303 114 ( TTipiec 3.409.121)

czerw. 495.609.398 ( o~ C2erw. 396.458.269)
lipiec. 527.399.046 lipiec 421528 169

°/s °/y zwiekszenia (+) lub zmnlejszenla (—) ruchu w I
péiroczu roku blezacego i w miesigcu lipcu w stosunku do
r. 1925 przedstawia si¢ jak nastepuje:

Wagono-osio-kim. .

Styczen| Luty lMarzec Kwiec, Maj | Czerw.| Lipiec

Parowozo-klm. | + 5,56+ 3,56/ + 0,30 + 1,37| — 2,04+ 2,41|+ 3,50

Brutto-ton.-klm. |+23,40|+11,96| +11,93| +20,75} +-10,68| +-19,48|]+ 20,78

Wagono.-osio- km.| +25,40| +15,56( +12,80| +21,97; +10,22 +20,00| +20,07

Przygotowania do Kampanji buraczanej na
p. k. p.

Na skutek duzego braku wagonéw niekrytych, Min. Kolei,
po za wynajmem do§¢ znacznej iloSci weglarek od prywat-
nych Towarzystw i obcych zarzadéw kolejowych, podjeto sze-
req zarzadzen celem przygotowania taboru wagonowego do
jesiennej kampanjl buraczanej. '

Do nich odnosza sle: nadbudowa burt "u platform krét-
kich, wyzyskanie weglarek oczekujacych naprawy w drodze
prowizorycznego naprawlienia $cian i podiég przy dobrym sta-
‘nie podwozia, wreszcie uz'ycie do przewozu burakéw wagondéw
krytych przez wyjecie z gérnej czescl oszalowama Sclan po-
dtuznych.

Wogble zapotrzebowanie wagonéw pod natadunek bura-

kéw na sieci b. Kr. Kongresowego i Poznanskiego przewyisza'

cyfre 5.000 wagondéw.
$nia do stycznia r. p.

Przewozy trwaé moga od konca wrze-

Wywoz wegla przez Gdansk, Gdynie, Tczew i t.d.

Rezultaty przetadunku wegla wywozonego zagranice za
okres kwiecieh—sierpien (za poprzednie miesigce patrz Ne 5
(21) Inzynier Kolejowy) przedstawlaja sie w sposéb nastepujacy
(patrz tabelka nizef). .

Jak widaé z tabelki, dzieki dalszym wysitkom Za-
rzadu Kolejowego 1 Rady Portu wywéz wegdla w krétkim
stosunkowo czasie udalo sie doprowadzié do liczby okoto
400.000 tonn miesiecznie. Niestety jednak wysitki te mato
wplywaja na dochodowo$é kolei, gdyz mimo podwyzszenia od
1 lipca r. b, taryfy na przewéz wegla do Gdafska do 9 zt.
zamiast poprzednich 6, wzglednie 7,5, opiata zaledwie pokry-
wa koszty wlasne kolei, nie dajac dochodu.

Przetadowano wegla eksportowego.

WOGOLE TONN
ZA MIESIAC S presiglone
przez | -praez | przez | Pl | razem
Gdansk Gdynie Tczew kowe
na wodg
Kwiecien 233.283 23.511 2.265 — 259 059
Maj . 3 267.039 35.257 6.204 - 308.480
Czerwiec . 272.179 38.127 16.963 9.190 | 336.459
Lipiec 267.931 35.351 32.059 37.960 | 373.301
Sierpien 286,264 40.138 23;435') 41778 | 391.615
Przecigtnie w dziefi roboczy.
Kwiecien . |, 9.331 940 91 — 10,362
Maj . ! 11 610 1.532 269 — 13.411
Czerwiec . 11.341 1.588 707 383 14.019
Liplec 9.923 1.309 1,187 1.406 13.825°
Sierpief, 11.010 1.544 901 1.607 15.062

Praca kolei paristwowych.

Praca kolei panstwowych w okresie zwiekszonych prze-
woz6w maj — wrzesien 1926 r. przedstawia sie srednio na
dziefn kalendarzowy w wag. 15 ton., jak nastgpuje:

2= goiEe g ] &&
gs L8R | 25 o
s 258 | o
MiESIAC | £8% | 8° TR LT e E
gaxd | 3. [ ¥t | B & | 5%
s8p | 2% | £88 | & A | 08+
1 2 3 4 5
Maj . . . . .| 9959 201 360 696 11.216
Czerwiec . 12372 | 235 399 893 13.899
Lipiec 13543 | 255 422 869 15.089
Sierpien 13.967 | 291 484 936 15.678
Wrzesien . 14864 | 315 567 953 16.699
(I dekada) :

Z tablicy tej widaé, Ze zwiekszenie przewo‘zéw odnosi
sle gtéwnie do natadunku na stacjach p. k. p., ktéry w tym

_okresie czasu wzrést prawie o 50°%,.

Natadunek na p., k. p. (bez woln, m. Gdanska) w okre-
sle maja—I dekada wrzesnia 1926 r. $rednio dziennie w wag.
15 ton. wedlug rodzaju tadunkéw:

oG ZITTITTETETIO

S T S S e s EE
MIESIAC | E¢7. m S |s8(=ol8, 05|58 [8ElE¢

] = o o -3 tol|s | o £ S Jto =

oo g | & |EZ|8[38|2[eg|sz2) et

o=t | = a |g3|er[IR|o N2 [zH| s
Maj . 9.959 | 3.652| 1.392{239 | 184 (271|72]|133| 43789
Czerwiec .| 12372 | 5.360| 1.839 267|176 |279|44| 85| 53921
Lipiec 13.543 | 5.877| 1.991| 261|165 (268 65| 49|114|982
Sierpier. 13.967 | 6.224| 1.804 [ 272|156 | 412|54| 41[375{923
Wrzesien . | 14864 | 6.885| 1.511 [241[186{473 (49| 88]396|974
(I dekada)

Jak widaé z powyiszej tablicy, zwiekszenie naladunku

.na -p. k.'p. przypada w przewaiajgcym stopniu na wegiel,

ktérego naladinek wzrést w tym okresie o 89°,, a takze
(we wrzeéniu) na przewozy sezonowe, jak tadunki zbozowe,
ziemniaki i nawozy sztuczne, Drzewo wykaZato tendencje
zwyzkowe w czerwcu i szczeg6lniej w lipcu, przyczem w sierp-
niu nastapilo pewne zmnlejszenie zupeilnie niezalezne od ko-
lel. -Dalsze zmniejszenie naladunku drzewa w I dek. wrzes-
nia tlomaczy sie przypada)a,cemi w tym okresie Swietami
zydowskiemi. Lt

W zwigzku ze wzrostem ogélnego naladunku wzrést takze
wywdéz tadunkéw zagranice, przyczeml tu plerwsze miejsce
zajmuje wegiel.

Ponizsza tablica przedstawia rozmlary natadunku waz:
niejszych produktéw masowych ze wskazamem stosunku wy-
wozu do zaopatrywania rynku wewnq,trznego.

*) Zmniejszone wskutek strejku robotnikdw.
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Wegiel Drzewo i‘ggi“o“:; Cukier 53{’:’; e
MIESIAC [ i I o T,

G O -0 O - -

o O o|lo O O o

se | 84 |32 |88|32 |88z 3E|ae |88

Maj 2224 14281697 16951205 66| 68| 4 |152| 87

Czerwiec 2.553 | 2.807|8701969|205| 74| 39| 5 |173| 94

Lipiec 2.342| 3.535|910|1081]| 172| 96| 61| 4 {167 | 94

Sierpien . 2.199| 4025|919 | 885|307 (105| 48| 6 |180| 92

Wrzesien 2.783| 4.102(7221789|371|102| 47| 3 |162| 79
(I dekakada)

Wobec tak wydatnego miejsca, jakie zajmuje obecnie
w przewozach wegiel, nie bez znaczenia bedzie uswiadomié
sobie, do jakich pafistw i w jakich rozmiarach on sie¢ wywozi.

Poniisza tablica daje w tym kierunku mniej wiecej do-
kladne wskazéwki.

Wystano wegla przez—do —(wagonéw $rednio dziennie)
e ' o o’
= o5 -
MESIAG luoglB8ea| S35 | 525z |8 [B28|c T
e s Nl SO E O I-B‘D "’_c,,:....g Eo‘“ac o O
© P ‘6 n O o N Eo = olfn= |8 & ©
B9, 25351 B0 [28:58 |osl,82|use
ooR|liS<z| &S zoo0on |all8as |X B E
Maj . 652 392 91 224 69/0 1,428
Czerwiec . 707 647 148 501 134/670 | 2.807
Lipiec . 802 622 157 865 67/1022] 3.535
Sierpien 624 651 202 1.265 237/1046| 4.025
Wrzesien . . | 786 418 164 923 463/1348| 4.102
(1 dekada)

Specjalne znaczenie posiada komunikacja towarowa z Ro-
sja ze wzgledu na objetos¢ rynku rosyjskiego I mozliwosci
eksportowe. W okresie maj—slerpien przywéz, wywéz i tran-
zyt z Rosji i do Rosji przedstawia sie jak nastepuje:

Przybylo z Rosji Wystano do Rosji Tran-

: w t e m w ‘'t e m zyt
MIESIAC x| |2 B o 2
L B2l 2 2|z 3 *,;,g E'E s |2 ,g 6?‘3’% = | 8
sexs|El8| x| 8 85|85 B | € 5505|858 | @
oa’i’.ﬁi.ﬂz‘ | & |8gfos| B |0 |35|E2|8S| | B
Maj . . [508|426/26|22| 19| 8| 7 | 69| — | 31} 15| 16| 7|699|433
Czerwiec . |357(279(13|23| 28| 11| 3 | 60| — | 10| 13| 11} 26{651|520
Lipiec . |319(255—{17| 28| 16| 3 | 61| — | 3] 6] 16{ 36|259|461
Sierplen. . [856 8315— 1| 13| 10| 1 |4253|4181| 22| 7| 6| 37|650(288,

Jak widaé z tej tabliczki w sierpniu rozpoczat sie wywéz
wegla do Rosji, ktéry osiagngt 4181 wagonéw. Niezaleznie
od drogl lagdowej wywéz wegla do Rosji odbywa sie takze
morzem przez Gdansk, przyczem we wrzesniu przewndule sie
wywéz ta drogg okolo 53.000 tonn, przewieziono zas$ 46793 tonn,
a w pazdzierniku przewiduje sie okolo 60.000 tonn.

p W przywozie z Rosji gléwng role gra ruda zelazna, kté-
rej w sierpniu przywieziono do Polski (dla G. Slqska) 856
wagonow,

Tak znaczne zwickszenie przewozéw wegla stworzylo
trudno$ci tak pod wzgledem zabezpieczenia ich wagonami, jak
réwniez przewiezienia linjami polskiemi, gléwnie na magis-
trali Lazy — Piotrkéw, ktérej zdolnosé przepustowa jest na
wyczerpaniu, W zwigzku ze strajkiem angielskim zapotrzebo-
wanie na wegiel polski zwiekszylo sie do takich rozmiaréw,
Ze ograniczona zdolno§¢ przeladunkowa portéw w Gdansku
i Gdyni okazala sie daleko nie wystarczajaca, wysokie zas ce-
ny na weglel, wytworzone przez tak znaczne zapotrzebowanie,
umozliwily wysylanie wegla do Anglji przez porty niemieckie
Hamburg, Szczecin, Herburg, Altona, Krélewiec oraz Iotewski
Ryge. Ta okoliczno§é wptyneta jednak niekorzystnie na obrét
weglarek, przetrzymywanych na kolejach i w portach niemiece
kich w oczekiwaniu na przetadunek. Dla zaradzenia brakowi
weglarek, koleje polskie wynajely okolo 5000 sztuk zagrani-
cg, jednak do czasu ich nadejécia w pewnych momentach
szczegblnie intensywnego natadunku wegla zmuszone byly ucle-
kaé sle do czasowego ograniczenia natadunku innych towaréw,

Co sle tyczy zwigkszenia przelotnosci niektérych szcze-
gélnie przeclazonych linji, to starano sie podnie$¢ na nich
sprawno$¢ przewozéw przez delegowanie silniejszych parowo-
z6w | zwiekszenie obcigzenia i skladéw pociggéw towarowych,
w niektérych zas wypadkach musiano sie uciekaé do kiero-

wania nadmiaru natadunkéw linjami okreznemi,

Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej
o mieszkaniach stuzbowych.

Dnia 3 wrze$nia r, b. weszlo w zZycie rozporzadzenie
Prezydenta Rzeczypospolitej zmieniajace niektére postanowie-
nia ustawy z dnia 9/X 1923 r. o uposazeniu funkcjonarju-
széw panstwowych | wojska. Dotyczy ono' mieszkah stuzbo-
wych 1 ustala jak samo pojecie mieszkania sluzbowego, tak
I warunki, kiedy wladza przelozona moze zarzadaé opréinie-
nia lokalu stuzbowego.

Ustawa emerytalna dla pracownikéw nieetato-
wych p. k. p.

Rzad prof. K. Bartla opracowal projekt rozporzadzenia
Prezydenta Rzeczypospolitej o zaopatrzeniu emerytalnem nie-
etatowych pracownikéw p. k. p. Wedlug rozporzadzenia pra-
wo do zaopatrzenia emerytalnego nabywa pracownik: w razie
wstrzymania stosunku stuzbowego jesli ukonczyt 60 lat zycia
i ma conajmniej 15 lat wystugi emerytalnej, bez wzgledu na
wiek, jezeli osiggnal juz 35 lat wystugl emerytalnej. Praco-
wnicy objeci tem rozprzgdzeniem wnosza miesigczng oplate
w wysokoSci 6°/,, kwoty ostatnlej ptacy dzlennej, Ustawa nie
obejmuje bylych dziennie plataych, tudziez wdéw i sierot po
takich pracownikach,

Ministerstwo Komunikacji i Generalna
Dyrekcja p. k. p.

W Dziennlku Ustaw z d. 28 wrzesnia r, b, Nr. 97 zo-
staly upublikowane nastepujgce trzy Rozporzadzenia Prezy-
denta Rzeczypospolitej z dnia 24 wrzesnia r. b. odnoszace sie
do ustroju wladz kolejowych: 1) w sprawie ustanowienia urze-
du Ministra Komunikacyj, 2) o utworzenlu przedsiebiorstwa
»Polskie Koleje Panstwowe“ i 3) o Glédwnej Inspekcyj Ko-
munikacyj.

Rozporzadzenie plerwsze znosi urzad Ministra (Minister-
stwa) Kolei 1 ustanawia urzad Ministra Komunikacyj, do kté-
rego przechodzg, 1) prawa i obowiazki Ministra Kolel catko-
wicie 2) prawa i obowigzki Ministra Przemysiu i Handlu, do-
tyczace panstwowego zarzadu poczt i telegraféw i 3) sprawy
budowy, utrzymania i zarzadu panstwowych budynkéw poczty,
telegrafu i telefonu, nalezgce dotychczas do zakresu dzialania
Ministra Robét Publicznych. Tak wiec sprawy komunikacyj
ladowych i wodnych wewnetrznych pozostaja w Ministerstwie
Robét Publicznych, i komunikacyj morsklch w Ministerstwie
Przemystu 1 Handlu.

Przedsiebiorstwo ,Polskie Koleje Panstwowe® wedlug
drugiege rozporzadzenia tworzy sle dla zarzadu kolejami pan-
stwowemi 1 ich majatkiem, oraz kolejami prywatnemi, znaj-
dujacemi sle w zarzadzie panstwowym. Przedsiebiorstwo ma -
byé prowadzone wedle zasad handlowych, stanowi samoistna
osobe prawng, moze zaciggaé pozyczki i posiada specjalne
fundusze: zapasowy, meljoracyjny | Inwestycyjny. Organami
przedsiebiorstwa sa; Generalna Dyrekcja, Dyrekcje Okregowe,
tudziez podlegte im urzedy i jednostki administracyjne. Na
czele Generalnej Dyrekcji stol Generalny Dyrektor, ktéry kie-
ruje samodzielnie eksploatacja i zarzadem i odpowlada za
swa dzialalno§é tudziez za dzialalno$é wszystkich organdw
przedsiebiorstwa wobec Ministra Komunikacyj. Urzednicy pan-
stwowi, pozostajgcy dotychczas w sluzbie kolejowej i praco-
wnicy kolei panstwowych przechodza do stuzby w przedsie-
biorstwie. Stosunek stuzbowy pracownikéw przedsieblorstwa,
normy ich wynagrodzenia, uprawnienia emerytalne, prawa do
odszkodowania z powodu niezdolnosci zarobkowania lub §mier-
cl, spowodowanych nieszczesliwemi wypadkami przy pelnieniu
stuzby ustalg rozporzadzenia Rady Ministréw.

Rozporzadzenie trzecie jest powtérzeniem z nielicznemi
zmianami i niezbednemi uzupelnieniaml Ustawy z d. 14 gru-
dnia 1925 r, o Gléwaej Inspekcji Kolejowej.
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Kronika zagraniczna.

‘Koleje czechostowackie mialy w kofcu 1925 r. dlugosé
eksploatacyjng— 13.805 klm,, z nich 11.059 kim. byto w zarza-
dzie rzgdowym, reszta w zarzadzie prywatnych towarzystw.
Sieé ta posiada 4.600 parowozdéw, 8.247 wagonéw osobowych,
113,469 wagonéw towarowych. W r. 1925 personel kolejowy
wynosit 153,044 gtéw, na 1 kilometr wypada zatem 11,04
pracownika. Koleje czechoslowackie daty w r. 1925 znaczny
deficyt, wobec czego od 1 Lipca r. b. taryfy podniesiono o 33%,.
Jednoczesnle przysSpieszono bieg pociagéw, zwlaszcza towaro-
wych pospiesznych, ktére kursuja obecnie z predkodcia do
70 kim. na godzine, o ile przewoza towary szybko psujace
sie; tak znaczna zwyzika predkosci pozwala przewozi¢ towary
z najbardziej odleglych miejsc Czechostowacji do Hamburga
w przeciagu jednej doby.

Rzad Rumunski wykupit 17 prywatnych -kolei. Umowa
przewiduje skup akcji uprzywiljowanych po cenie ustalonej,
oprocentowanie ich 5%, i wylosowanie w ciaggu lat 40,

Nowa kolej przez Pyreneje.- Po ukonczeniu budowy
hiszpanskiej linji do granicy francuskiej, przystapit Rzad Fran-
cuski do budowy nowej linji przez grzbiet gérski Pyrenejéw.
Linja ta wychodzi z miejscowosci Ole’con w Departamencie
Dolnych Pyrenejéw. Budowa potrwa lat dwa. (Verkehrst
Woche NeNe 22, 23), .

Koleje hutgarskle rzadowe maja przej§¢ w najblizszej
przysziosci na samodzielne przedsieblorstwo samowystarczalne
na nastepujgcych zasadach: petna samodzielno$é Zarzadu i eks-
ploatacji, prawo zaciggania pozyczek na inwestycje kolejowe,
Odpowledaialnym za calo$¢ gospodarki kolejowej ma pozostaé
w dalszym ciggu minister kolei.

Koleje tureckie przezywajg okres intensywnej reorgani-
zacjl. W ostatnich 2 latach naprawiono { przebudowano grun-
townie 1.232 klm. linji. Najwiekszg uwage poSwiecono linj
Angora—Konstantynopol, na ktérej kursuja pociagi po$piesznel
z wagonami sypialnemi. Obecnie w Turcji w eksploatacji znaj-
duje sie 4.668 klm., z nich przypada na koleje Anatolji wy-
zej wskazane—1.232 klm. Sie¢ ta miata przynie§é w ostatnim
roku sprawozdawczym 7,700.000 funtéw szterlingéw dochodu,
obok 5.880.000 funtéw wydatkéw. Cyfry te wydajg sie watpli-

we, gdyz przed wojng $wiatowa koleje Anatolijskie nie dawaly

zadnej dywidendy.

Albanja byla dotychczas jedynym krajem w- Europle,
ktéry nie posiadal zupelnie sieci kolejowej. Obecnie rzad al-
banski zdoby! kapitaly anglelskie i dzieki im rozpoczat budo-
we pierwszej linji kolejowej, Ma ona wynosi¢ 45 klm, i pota-
czy 2 porty albanskie Durazzo { Tirane. (Verkehrstech. NelNe
23, 25).

» Zam@wienie na tabor kolejowy w Z. S. B. R. na rok
1926/27. Komisarjat budowy komunikacji zaméwil na rok 1926/27
w wytwdérniach rosyjskich nastepujace ilosci taboru:

15 parowozéw po 150.000 rb. za sztuke, 120 parowo-
z6w po 105.000 r., 180 parowozéw po cenie 96.370 r. z ten-
drem 1 79.370 bez tendra. 300 wagonéw osobowych 2 osio-
wych do ruchu podmiejskiego pc 13.680 rb., 300 wagonéw oso-
bowych 2 osiowych do ruchu dalekobieinego po 16.250 rb.,
75 wagonéw ogrzewczych 2 osiowych po 12.880 rb., 160 wa-
gonéw osobowych pullmanowskich po. 26.800 rb., 8 wagonéw

" trakcja elektryczng postugujg sie mniejsze kolejki

elektrowozéw po 35.000 rb. Z parku towarowego zostatlo zamé-
wione: wagonéw towarowych 4 osiowych—1.500 po 9.300 rb.,,
2 osiowych 20 tonn.—4.000 po 3.500 rb., platform 16,7
tonn.— 1,800 po 3200 rb., cystern 4 osiowych — 150 po cenie
12.000 za sztuke. Cale zamdéwienie dosigega zatem 80.734.300
rubli ztotych, (Wiestnik Putiej Soobszczenja Ne 69).

Koleje Londyn — Midland i Szkocka zaprowadzity w par-
ku swym wagony towarowe o sile noSnej 80 tonn. Waga wla-
sna wagonu wynosi 47,65 tonn, dilugo$¢ zas$ 22,27 mtr, Po-
szczeg6lne czeéci wagonu sg polgczone ze sobg w sposéb
zwrotny, tak ze wagon przebiegaé moze po krzywiznach o pro-
mieniu 20 m, 1

Kolej zel. Paris — Lyon — Mediteranée z inicjatywy
ministra rolnictwa wykonata zdjecia filmowe pokazowe, ilu-
strujace w jaki sposéb nalezy pakowaé wysylane koleja plody
rolnicze i ogrodowe, a to celem uswiadomienia producentéw,
czego w tym kierunku wymagaja odbiorcy jarzyn, owocéw it. d,

Koleje Hiszpanskie. Hiszpanja liczaca 507 tysiecy km.2
powierzchmi i 22 miljony mieszkancéw posiada niespetna 16
tysiecy km. linji kolejowych, z tych 11.622 km. o torze szero-
kim lypu hiszpanskiego, ktére podobnie jak i 4009 km. kolei
wazkotorowych eksploatowane sg przy pomocy trakcji parowej,
(220 km.)
réznej szeroko$ci toru, wreszcie 15 km. stanowia kolejki ze-
bate.

Cata ta sie¢ nalezy do blisko 100 towarzystw prywat-
nych, operujacych przewaznie kapitatami zagranicznemi, skut-
kiem czego zarzady tych towarzystw mieszcza sie zagranica
np. w Paryzu, Londynie i t. d. Koncesje udzielone zostaty na
lat 99, poczem koleje przejda na wiasnosé panstwa z wyjat-
kiem niektérych towarzystw, posiadajacych tacznie 802 km.
linji. ' . .

Jakkolwiek Hiszpanja nie ucierpiata” bezposrednio skut-
kiem wojny wszechswiatowej, jednak « przesilenie powojenne
I tam dato sie¢ odczué, szczegdlnie we wzro$cie kosztéw utrzy-
mania, Zadania podwyzki piac ze strony personelu kolejowe-
go, odrzucone przez Towarzystwa kolejowe, zakonczyly sie
strajkiem. Pomimo gwaltownego oporu spoteczenstwa rozpo-
rzadzenie krélewskie zezwolilo towarzystwom kolejowym na
podniesienie taryf przewozowych, ktére obecnie sg najwyzsze
na kontynencie..

Po przewrocie wrze$niowym w r. 1923 rzad wkroczyl
na droge uregulowania stosunkéw kolejowych, wysadziwszy
w tym celu specjalng rade kolejowa, ktéra po dlugich nara-
dach opracowata odpowiedni projekt do ustawy, ogloszonej d, 12
lipca 1924 r.

Na mocy ustawy rzeczonej panstwo bierze daleko idacy
udzial w sprawach kolei Zelaznych, przyjmujac na siebie bu-
dowe nowych kolei, wskazujgc istniejacym kolejom, jakie no-
we budowy oraz prace obowigzane sg wykonaé, W tym celu
stworzony zostal fundusz z 2,6 miljardéw pesetas (przeszio
3 miljardy zlotych), z ktérych droga pozyczki panstwowej zre-
alizowano juz 500 miljonéw. Nowa ustawa ogranicza Istniejg- .
ce towarzystwa kolejowe co do stanowienla taryf 1 wktada na
nie obowigzek "taczenia sie w wiecksze komplety. (Zeitung des
Vereins deutscher Eisenbahv z 1926).
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Przeglad pism.

_ Przeglad organizacji w Nr. Nr, 4 — 5 (Lipiec — Sierpien)
podaje: art. dr. A." Weinfelda ,Z zagadnien organizacyjnych skarbowosci®,
notatke inz. P, Drzewieckiego .©Odpowiedzialnosc jednostki jako podstawa
organizacji*. W notatce 'tej Autor stusznie przeciwstawia panujacym w pol-
skich urzedach metodom ,solidarnej nieodpowiedzialnosci" konieczno$c
odpowiedzialnosci osoblste] tych os6b, ktérym powierzono ]aklekolwiek
czynnoécl Zeszyt zawiera dalej clekawe prace p. M. Studenckiego ,Jakosc
pracy i oraz jej wykonanie¥, p. inz. dr, B. Bzegelezsena LPlerwsze bada=
nie psychotechniczne w przemysle polskim*, nz. J. Wagncra .Navkowa
organizacja pracy w zastosowaniu do naprawy taboru i wszelkich robét,
wykonywanych w warsztatach kolejowych“ O normalizacji pisza pp. inZ.
P. Drzewiecki, prof. H. L. Chalelier, inz. K. Kroo. Niezmiernie aktual~
nemu w Polsce zagadnieniu ,Jak osm;nac maximum wydajno$ci w pracy
biurowej* po$wieca nader cenne uwagi inz Wallace Clark, wybitny in-
2ynier doradca z dziedziny organizacji, autor tak popularnych, ,Wykreséw
Gantt’a“, ktéry niedawno byt go$ciem naszej ziemi, jako czlonek komisji
prof. Kemmesera. ,O rozwoju naukowej organizacji we Francji i Stanach
Zjednoczonych* pisze w 2 dluzszych artykulach p. Ch. de Fréminville.
Pozatem podaje ,Przeglad organizacji“ liczne sprawozdania z dzialalno$ci
K6t naukowej organizacji pracy. W nowym dziale, obserwacje ¢ uwagi za-
miescil Przeglad dosadna charakterystyke wydajnoéci pracy urzednika pan-
stwowego i szybkosci zalatwiania spraw w urzqdach panstwowych, oparta
na wzietych z zycia dokumentach.

Naukowa organizacjaw zeszytach 4—5—6, 45—6 podaje artykuly
pp. E. Jurasza, ,Terminowo$¢ zakupéw“. dr. G. Szulca ,Kalorymetrja wy-
sitku®. T. Fabiaiiskiego,Analiza pracy“. Znajdujemy w nich dalej ciekawe
dane o Instytucie Ekonomicznego Gospodarstwa Domowego w Stanach
Z]ednoczonych ppik. I. We2yk zastanawia sig nad nowoczesnemi zasada-
mi naukowej organizacji Armji, przychodzac do do$é pesymistycznych
wnioskéw.

Przemyst i Handel w Ne 37 przytacza dane odnoszace sig do
naszego eksportu wqgla Dowiadujemy sie z nich, ze przecigtna ilo§c wy-
wiezionego za granice wegla wynosila za [, péirocze r. b, 772 tys. ton
miesigcznie. Nastepne 2 miesiace daly ogromna zwyzke: lipiec—1.834 tys.
ton i sierpien 2.130 tys. ton.

Ruch towarowy z Rosja wedlug danych tegoz dziennika wyniést
w . péiroczu: przywieziono towaréw z Rosji (w wag. 15 tonowych)
5.324, w tem tranzytem do Niemiec i Czechostowacji — 2.091, wywie-
ziono do Rosji — 4.094 wagonéw w tem tranzytem z Niemiec i Czecho-
stowacji —— 3.514.

Dochody i wydatki P. K. P, za okres
niosty jak podaje ,Przemyst i Handel®,

styczen — marzec rb, wy-

Koleje normalnotorowe — dochody — 216.087.957 67 zl.
e — wydatki — 186.512.532.16 ,

., Wwaskotorowe — dochody — 2.594178.72 ,

‘ — wydatki — 4.534.800.92

w tej oatatnlej pozycji miedci sig 1.773.587.3% ,
wydatké v nadzwyczajnych,

Przeglad techniczny poswiecit Nr. Nr. 33 — 34 polskiemu. prze-
mystowi obrabiarkowemu. Wieksza cze$¢ pieknie wydanego zeszytu po$wie-
cona jest wytwérczoéci zakladéw przemysitu obrabiarkowego, ilustrowanej
licznemi wykazami, zdjeciami fotograficznemi i t. d. Pozatem pisza ,O reje-
stracji oporéw frezowania® inz, 8. Cegliiiski, ,0 przemys$le obrabiarko-
wym za granica i u nas“ inz, Cyfracki, ,O przemy$le obrabiarkowym
w o$wietleniu celnem® inz. I. Gruszczyrski.

W nastepnych Nr, Nr. 35 — 36. znajdujemy notatke inz. R. Nagla
.Nagroda za wydajno$¢ w kolejnictwie“. Poréwnywujac metode gospodarki
kolejowej i wyniki jej w szeregu panstw. zachodnich (Austrja, Niemcy,
Wlochy) i u nas, autor dochodzi do stusznego wniosku, ze: ,tylko nagroda
za wydajno$é, stanowiaca jedna z zasad wydajnosci, i oparcie calej orga-
nizacji na podstawach uniezaleznionego od wplywéw politycznych przed-
siebiorstwa, w ktérem iloé¢ personelu odpowiadalaby istotnej potrzebie,
kazdy pracownik mial swéj zakres czynnoéci, wypelniajacy calkowicie jego
czas pracy, pracowal celowo, ponosil odpowiedzialne$¢ za swa prace, wi-
dzial jej wyniki i czul radosc pracy — moze doprowadzi¢ do pozadanego
uzdrowienia.

W zeszycie 37 — 38: podaje ,Przeglad techniczny“ ciekawy arty-
k6t iné, H. Jasiriskiego p. t. ,Grzejniki do nitéw“, Poréwnywujac koszty
grzania nitéw na weglu, paliwie plynnem i w grzejnikach elektrycznych,
autor dowodzi, Ze najtansze sa kuzienki weglowe, najdrozsze za$§ grzejniki
elektryczne.

.Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnvervaltungen*
duzo uwagi podwieca walce konkurencyjne] pomiedzy kolejami Zzelaznemi
a nowemi $rodkami komunikacji.

W Nr. 33 tego pisma z d, 19. VIII. znajdujemy notatke o powola-
niu do zycia przez koleje Holenderskie specjalnego Towarzystwa Akcyj-
nego eksploatacji samochodéw, W nowem tem towarzystwie przewagg ka-
pitalu akcyjnego posiadaé beda koleje zelazne rzadowe i prywatne nie
w celu jednak przeciwdzialania istniejacej juz konkurencji, lecz w zamia-
rze ujecia ruchu samochodowego, osobowego i towarowego w ramy racjo-
nalnej wspélpracy z kolejami. Na tej drodze koleje Holenderskie spodzie-
wa]a sie nie tylko odzyskac dla swych szlakéw znaczna cze§¢ utraconych
juz transportéw, lecz i osiagnaé nowe,

W Nr. 34 z d. 26, VIll. R. v. Kienitz z Berlina zamie$cil artykul
p. t. ,Niebezpieczenstwo ekonomiczne“, w ktérym dowodzi, Ze — przy ist-
me]acym obecnie systemie taryf kolejowych — utracenie przez koleje zna-

~

komitej czedci transportéw cennych doprowadzi¢ musi do ruiny albo koleje
zelazne, albo dotychczasowy ustréj gospodarczy panstwa.

Niestety, na samym wstepie swej pracy autor wypowiada sie za
polityka represji w stosunku do ruchu samochodowego, nie szuka za$ in-
nych, wiecej pokojowych, $rodkéw wspélzawodnictwa.

W tymze numerze dr.R. Falber, z Insbrucku podatl p. t. ,Gospodar-
stwo przewozowe® (ileber Verkehrswirtschaft) Jiczne uwagi na temat ko-
niecznosci obrony stanu posiadania kolei zelaznych w zakresie transportu
oraz skierowania polityki transpcrtowej na takie tory, aby powstawanie
nowych $rodkéw komunikacji nie moglo odbijac si¢ zgubnie na istnieniu
kolei zelaznych, stanowiacych tyle kcsztowny objekt dorobku w majatku
panstwowym. Charakterystycznem jest, ze autcr wielki nacisk kladzie na
role, jaka we wspélzawodnictwie z kolejami odgrywa juz zegluga powie-
trzna, sprawe za$ konkurencji samochodowej dyskretnie omija.

Z dziedziny poniekad pokrewnej w tymze numerze miesci sie praca
W. Schulzego z Hamburga o ,Postepach technicznych urzadzen do obslugi
przewozu drobnicy“. Ciekawa tu praca dotyczy wlasciwie pracy magazy-
nowej w zakresie wazenia, naladunku, przeladunku, wytadunku i magazy-
nowania przesylek drobnych i podaje szereg nowych $rodkéw pomocni-
czych w postaci wag, wézkéw o napedzie elektrycznym i t. d. uzasadnia-
jac korzysci, wynikajace ze stosowania tych urzadzen danemi liczbowemi,
poréwnawczemi, opartemi na odpowiedniej statystyce.

W tymze wreszcie numerze odnajdujemy notatke, dotyczaca osobo-
wego ruchu automobilowego, podjetego od roku na rachunek wlasny przez
Tow. Kolejowe ,Paris — Lyon - Mediteranée“, Oprécz dwudniowych
kurséw okreznych dokota Mont Blanc z Chamonix via Courmayeur cho-
dza 2 razy w tygodniu z Ljonu do Genewy (200 km.) autobusy 11 osobo-
we tudziez autobusy pomiedzy Marsylja a Nicea, 270 km.).

W dalszym ciagu w tymze poszycie dr. inz. Biseler z Monachium
drukuje dluzsza prace p t. ,Przewéz towaréw pospiesznych“, ktéra ma za
osnowe réwniez rywalizaclq samochodéw z kolejami zelaznemi. Smadczy
to, z¢ w Nlemczech sprawa zasadnicza, na ktéra zwréciliSmy juz uwage
naszych czytelnikéw*), uwazana jest za bardzo aktualna, W obszernym
artykule swym autor przeprowadza idee, nie prohibicji ruchu automobilo-
wego, lecz skombinowanej wspélpracy samochodéw z kolejamig Zelaznemi.
Da si¢ to osiagnaé, zdaniem autora, popieranem drobiazgowemi wylicze-
niami, jezeli koleje zelazne przewozi¢ beda ladunki pospieszne w autach,
ktére ze swej strony z cala swa zawartoicia naladowane zostana na wa-
gony. Jest to zatem nawrét do znanych oddawna przewoz6w w wozach
meblowych, tak upowszechnionych zagranica.

W Nr. 36 z d. 8, IX. miedci sie pod niewinnym tytutem ,Fracht-
beratung im internationalen Giiterverkehr artyku! omawiajacy przyszie
uksztaltowanle sie tranzytu $rédeuropejskiego w stosunku do Niemiec,
ktére wedlug autora, nie powinny nic straci¢ z dorobku przedwojennego.
Autor propaguje mys$l utworzenia w Niemczech biura informacyjnego, ktére
vdzielaloby interesowanym wskazéwek co do przewozu w tranzycie mie-
dzynarodowym. Jest rzecza znamienna, Ze, podajac liczne przyklady kon-
kretnych przewozéw, autor ani razu nie wspomina linji polskich, ktére
w tranzycie $rédeuropejskim odgrywaé winny niepo$lednia role,

Orjentujac sie w rodzaju i metodach dzialania .biur informacyjnych*,
nie bedziemy dalecy od prawdy, jezeli z artykulu tego wysnujemy tak da-
leko idace wnioski, Zze zastuguja one aby rozpatrzeniem ich zajely sig jak-
najrychlej odpowiednie fachowe czynniki naszych kolei Zelaznych.

Zeleznodoroznoje Djeto w NN. 6 — 7 rb. podaje clekawa
i niezmiernie aktualna prace p. N. Mekk'a ,0O wagonach i traktorach mo-
torowych®. Autor przychodzi do przekonania, ze trakcja parowozowa przy
natezeniu ruchu dochodzacem do 10 miljonéw pudo wiorst na wiorste prze-
staje byé ekonomlczna, przy takiej pracy,bowiem nie podobno wyzyskac calej
sily pociagowej parowozu, Jako $rodek wyjécia wskazuje trakcje motorowa
analizujac obszernie dotychczasowe wyniki zastosowania jej w Niemczech
i Z,S. R. R. — P. N. Morszczychin opisuje co zrobiono w sprawie za-
stosowania naukowej organizacji pracy na kolejach rosyjskich w okresie
w 1923 do 1925 roku, — P. 4. Kaplan dal przyklad oszczednosci, jaka
mozna zaprowadzi¢ w magazynach zasobéw przez racjonalne ulozenie ma-
terjaléw. P. W. Szuchow opisuje szczegélowo stan kolei Hiszpanskich,
upatrujac w sprawie rozwoju parowozowniciwa duza analogjez Z. S. R. R.

W Nr. 8 zamieszczono: interesujacy artykul p. 4. Babiczhowa p. t.
vZwigkszenie zdolnoéci przepustkowej linji bez dodatkowych urzadzen
i inwestycji*, art. p. 4. Glawackiego ,Drogi racjonalizacji robét natadun-
kowo-wyladunkowych na kolejach® art, p. W. Knopf’a ,Wynik konkursv
na przyrzady do zmechanizowania robét torowych* i inne,

Wiestnik Putiej Soobszczenja w NN. 68 — 72 obok bic-
2acych wiadomo$ci, po§wieconych komunikacjom w Z. S. R. R. rozwija
w dalszym ciagu staly, obszerny nader ciekawy i nalezy przypuszczaé po-
2yteczny dziat p. t. ,Oszczgdnosé! Skrzetnosc! Organizacja produkcjil® (Za
ekonomju, za bierezliwo$é, za racjonalizacju proizwodztwa); artykuly pp.
Szulzenki, Gorbaczowa, Choroszewa i innych,

Bogaty material wziety z 2ycia, liczne przyklady marnotrawstwa
czasu, materjaléw i pracy (wydajnoéé pracy urzednikdw wydzialu admini-
stracyjnego jednego z Zarzadéw Kolejowych oceniono na 37,69, $wiad-
cza, ile w tej dziedzinie mozna zrobié i nie tylko w pafstwie Z, S. R. R.

Pozatem znajdujemy w powyzszych Nr. Nr, liczne artykuly po-
§wiecone przygotowaniu kolei sowieckiej do jesiennej kampanji przewo-
zowej, oraz sprawie.., podniesienia taryf, nie schodzacej zreszta ze szpalt
prasy kolejowej i wielu innych krajéw.

%) Patrz w NN. 24 — 25 Inzyn, Kolejowego artykul. na str. 245,
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Znany poeta nasz, autor tylu nieprZebrzmialych dotych-
czas pleéni, rapsodéw 1 poetyckich powieSci z minionej prze-
szlo$ci, uprawiat niezaleznie od niwy poetyckiej: ziemioznawstwo
ojczyste i nauki przyrodnicze, W tym celu odbywal liczne
podréze po calym obszarze dawnych ziem polskich, spisujgc
wyniki badan, spostrzezenia i wrazenia, ktére oglaszal nastep-
nie drukiem, jako rozprawy naukowe.

Miedzy innemi wliscle poety z wycieczkina Slask wr. 1847,
odnajdujemy refleksje, jakie nasuneta mu pierwsza w zyciu po-
dréz kolejg zelazna z Gliwic do Wroclawia. Refleksje te, nie
wolne od entuzjastycznego nastroju, zrozumialego u poety, za-
wierajg pozatem szereg uwag, nacechowanych daleko wybie-
gajacem naprzdd, ze prawie proroczem, odczuciem roll, jaka
koleje zelazne odegraé maja w przyszlosci w postepie cywili-
zacyjnym §wiata, odczuciem, tem wiecej zdumlewajacem, ze
w epoce owej (r. 1847) nawet w sferach decydujgcych opinia

co do pozytku kolei zelaznych nie byla bynajmniej jedno-

myS$ina, '

Z uwagi na to mniemamy, Ze, podajac w dosfownem
brzmieniu, wyjatek z wspomnianego listu poety, uzupeilnimy
w ten sposéb szereg wspomnief o kolejnictwie, podanych w nu-
merze poprzednim ,Inzyniera Kolejowego®. .

,Co za znaczenie majg zelazne koleje? — czy latwosé
przeprawy?—czy tanio$¢ przewozu?—czy oszczedzenie czasu?
Nie. One zdajg sie mieé wyzsze znaczenie w Swiecie umysto-
wym! One rozwoza, jak towary, powszechne pewniki prawdy
i nlewcielone dotad idee podaja one z ust do ust z glowy do
glowy, one tlumaczg je w przelocie taboru na wszystkie jezyki
tak, ze sie prawdy ludzkoSci w koncu krystalizuja w kilku
stowach, wszystkim zrozumialych. Cywilizujgca potega nie robi
nic gwaltem, niema zadnej ujemnej strony, nie bierze nic ni-
komu, a daje wszystko wszystkim. To jest ta wielka strona
naszego wieku, to jest owo panowanie rozumu, ktéry przewa-
za indywldualno$é wszeika! Dla tego szczyci sie stusznie $wiat
dzisiejszy ta chrzesScianska cywilizacja, dla tego Igng do niej
z taka serdecznoscia nawet wpétdzikie ludy. '

To znaczenie zdajg sie mie¢ zelazne koleje w $wiecie
ducha. Na ziemi za$, a mianowicie na europejskim lgdzie re-
prezentuja one panowanie ducha nad materjg i maja =zastgpié
siatke nowych rzek europejskich, Rozumiem przeto, iz dopdki
ta slatka kolei zelaznych nle osnuje catej Europy i nie przed-
rze sie mimo zawad najwlekszych do wszystkich mérz pogra-
nicznych, dopéty oceni¢ jest niepodobienstwem potege tej no-
wej instytucji europejskiej, ktéra si¢ jeszcze tem rézni od bar-
dzo wielu instytucji innych, ze niema -nic martwego w sobie,
Wszelkie bowiem cechy prawdziwego zycia towarzysza jej wsta-
pleniu w §wiat — bo z jakaz wiara w wielka przyszlosé tej
instytucji garnie sle do niej ludzko$é? z jaka latwoscig i ener-
gja przemyslu przysparza $rodki wprowadzenia jej w zycle?
z jaka dzielnoécig ducha umie pokona¢ najwig¢ksze trudnosci
techniczne? Jest to wlasnie jak gdyby porzadkujaca reka wyz-
szej nadludzkiej potegi, ktéra po pierwszy raz owladneta w na-
turze cala jedna czeS¢ Swiata wszechmocnoécia swoja i gotuje
nowa przyszto$é ludzkoécl, wyprawiwszy ja w droge na wielki
przeglad spolecznych stosunkéw. Jakoz pojawia sie tu wszystko,
co tylko towarzyszyé zwyklo pewnej nowej erze: —

Potrzeba poczyna juz zradza¢ nowy styl w architekturze;
cala masa tych budowli, liczac w to skleplenia podziemne,
olbrzymie mosty, milowe wiadukty, z niczem nie poréwnane
zlemne nasypy, kolejowe dworce z wszelkiemi do tego nale-
zacemi budynkami, przenosi masa swojg juz dzislej niezawod-
nie budowy starozytnosci i wiekéw $rednich, a ani Grecy ani

*) Dzieta proza Wincentego Pola.

Pierwsze wydanie zupelne.

Rzymianie nie budowali gruntowniej; bo wszystko jest tu
z muru, z ciosu i z zelaza, co tylko ma stuzyé na trwaloSé.
Podobnie za$ jak sie zycle tej nowej instytucji zaczyna obja-
wiaé architekturg na zewnatrz, poczynajg jej rozumne i §cisle
obliczone urzadzenia tudziez przepisy jej praktycznej teoriji
odziewaé sie towarzyskiemi formami w sferze europejskiego
obyczaju — i w tem okazuje cywilizujagca potega swojg praw-
dzlwie ludzka wyzszo$é, ze nie zostawia Swiata nago na
niczem, lecz ze dajac nowa teorje, daje zarazem i obyczaj no-
wy. Stowem méwigc, wszystko znamionuje tu wcielenie ducha
i prawdziwa twérczo$é nowej ery; bo $wiat ten wydal juz
wielkich technikéw, tworzy nowych artystéw, ksztalci nowych
politykéw i nowg literature®.

podat J. S.

Stawidta maszyn parowych." Napisat Dr. Inz. Wiestaw
Chrzanowski Warszawa 1926 r. Nakladem Stowarzyszenia
Dozoru Kottéw w Warszawie. Cze$§é I: Stawidla suwakowe.
Stron 167, rysunkéw 127.

Podrecznik o stawidtach maszyn parowych jest w obcych
krajach przedmiotem poszukiwanym przez wydawcdéw, gdyz
ksigzka taka, zwlaszcza naplsana przez autora z Két pedagogicz-
nych, ma wszelkie dane trwalego powodzenia i osigga zazwy-
czaj wiele wydan. U nas autor tej miary co profesor W.
Chrzanowski nie znalazt widocznle dla swej ksigzki zawodo-
wego zakltadu wydawniczego skoro sie musial zwréci¢ do Sto-
warzyszenia Dozoru Kotldw, w celu wydania podrecznika
o przedmiocie pierwszorzednego znaczenia, tak dla ksztalcgcej
sle milodziezy, jak i dla praktykéw. Tem wigkszg zastuge ma
Stowarzyszenie Dozoru Kottéw w Warszawie przez podjecie
sie wydawnictwa wzbogacajacego rodzimg literaturg techniczng,

W 37 rozdziatach autor podaje caloksztalt wiedzy o sta-
widlach suwakowych, obejmujgc ta nazwg takze stawldta Cor-
lissa, Podrecznik, ktéry obejmuje zaréwno zasady teoretyczne,
jak | liczne praktyczne wskazéwki konstrukcyjne jest napisany
sposobem jasnym, ktéry nie obnizajac wlaSciwego poziomu
naukowego, umozliwla korzystanie z podrecznika, tak przez
stuchaczy wyzszych uczelni, jak 1 ucznidw technicznych szké?
érednich, tak przez Inzynieréw z akademickiem wyksztalce-
niem, jak i przez szeroki ogét technikédw. Liczne wzorowo wy-
konane rysunki popleraja objasnienla przedmlotéw.

Ksigzka niniejsza posiada wszystkie cechy podrecznikéw,
ktére trwale nie opuszcajg rynku ksiegarskiego.

Dr. A, Langrod.

Prof. Cz. Skotnlcki. Gzy chcesz zostaé inzynierem? Poradnik dla
mlodziezy przy przy wyborze zawodu Warszawa 1926. Str, 19.

Profesor Skotnicki wyklada w tej broszurce poglady o tem co jest
niezbedne dla zawodu Inzyniera budowlanego. Méwi o podziale nauk tech-
nicznych i o zréiniczkowaniu pracy inzynieréw, robi przytem sluszne
uwagi ze ,dazenie ogétu pragnacych sig poswiecié drodze technicznej-do
uczelni akademickich hie wydaje sie usprawiedliwione* w obecnych wa-
runkach w Polsce. Nie jest stusznem, ze daje sig nazwe ,Technologéw* tym,
ktérzy posiadaja wyksztalcenie techniczno-$rednie.

Uwagi autora o studjach w politechnice, o cechach indywidsalnych
potrzebaych dla zawodu iniyniera, o dzialalnosci inzyniera po studjach
1 widokach zyclowych podyktowane sa do$wiadczeniem i znajomoscia rze-
czy wtasciwymi profesorom politechniki i b, jej rektorowi.

Polecamy te prace miodziezy, jej kierownikom i szerszemu ogéto-
wi jako trafnie i jasno obrazujaca temat i mogaca przynies¢ .istotny po-

2ytek.
Al P.

Lwéw 1878; tom V str. 177-8.
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S.'l'P.
Inz. ALEKSANDER MIERZEJEWSKI .

Urodzony we wsi Leszczydét dn. 21 lutego 1862
r. Ukonczy! gimnazjum realne w Warszawie w r. 1880,
poczem wstapit do Instytutu Technologicznego w Peter-
sburgu, Po ukonczeniu Instytutu w r. 1886 z dyplomem
inzyniera-technologa, udat sie na dluzszg praktyke do Za-
ktadéw Cockerilla w Liége. Po powrocle do kraju, od-
rzucajac propozycje S$wietnych stanowisk w glebl Rosji,
wstapil w r. 1889 do Zarzadu b. Kolei Terespolskiej na
skromne stanowisko rysownika Wydzialu Mechanicznego.
Do upanstwowienia Kolei Terespolskiej przeszedt szereg
stanowisk linjowych do Rewizora Wydziatu Trakeji wiacz-
nie, Po potaczeniu Kolei Terespolskiej z Nadwislanskie-
mi otrzymal w styczniu wr. 1898 stanowisko Starszego
Rewizora Trakcjl, a niebawem, bo w r, 1899 objal naj-
wyzsze oslaggalne dla polaka w Kraju na kolejach rza-
dowych stanowisko Zastepcy Naczelnlka Wydzialu Me-
chanlcznego. Ten czas stuzby &. p. inz. Aleksandra Mie-
rzejewskiego zbiegt sie z okresem najsilniejszego ucisku
polakéw na kolejach Krélestwa Kongresowego. Zaprze-
stano awansowania polakéw na bardziej odpowiedzialne
stanowiska, a tych co mimo to stuzyli, nie chcac opusz-
czaé¢ Kraju, trzymano pod ustawiczng grozg przeniesienia
na wschodnie kresy Rosji, dymisji przymusowej i sy-
stematycznego gnebienia i szykan. S, P. A. Mierzejewski

N B O e e e e T T

byt tym, ktdéry nie tylko nie ugigt sie przed przeslado-
waniem, lecz cieszac sie niezwykia popularnoscia i sza-
cunkiem swych wspélpracownikéw i licznych podwiadnych,
umacniat ich w walce o prawa obywatela polskiego
i wzywal do wytrwania na ziemi ojczystej. Zmarly wie-
rzyt niezbicie, ze najazd moskiewski minle, a Polacy zo-
stang panami u siebie. _

Po powrocie z przymusowej ewakuacji do Moskwy,
gdzie na stanowisku Naczelnika Wydzialu Mechaniczne-
go pozostawal az do likwidacjli Kolei Nadwislanskich
w sierpniu 1918 r., doczekal si¢ urzeczywistnienia swej
niezlomnej nadziei. Odrodzona Polska powotata Go na
Czlonka Komisji Likwidacyjnej przy Ministerstwie Kolei
w lutym 1919 r., W tym ze roku §. p. inz, A. Mierze-
jewski zostal St. Referentem Sekcji Prawno -Likwidacyj-
nej Ministerstwa, a w r, 1921 przeniesiony na stanowi-
sko Komisarza Ministerstwa Kolei przy wytwérni , War-
szawska Spétka Budowy Parowozéw®, W charakterze
Komisarza M. Kolei §. p. inz, A. Mierzejewski dozorowat
przez dluzszy czas budowe parowozéw 1 wagonéw dla
P. K. P. w wytwérniach belgijskich i wioskich, Wyja-
zdy te, tudziez trudne warunki materjalne 1 moralne
czaséw obecnych poderwaly nadwatlone sily, a wypadki
majowe bezposrednio przyczynily sie do tego, ze szla-
chetne serce, tetniace gleboka miloscig Ojczyzny i ludzi,
bi¢ przestato.

Prawy 1 nleskazitelny charakter, krysztalowa czy-
stos¢ duszy, zjednaly Zmarlemu powszechny szacunek
wsréd najszerszych warstw spoleczefstwa. W tlumnym
pogrzebie wzigli udzial nie tylko najblizsi przyjaciele
i koledzy, lecz réwniez liczne rzesze b. podwiadnych
z Kolei Terespolskiej i Nadwislafskich, ktéremi Zmarty
tak serdecznie zawsze sie opiekowal.

Na cmentarzu Powazkowskim imieniem Zwigzku
Polskich Inzynieréw Kolejowych pozegnal Zwloki ser-
decznemi stowy wspéttowarzysz pracy Dyrektor Bolesiaw
Michalskl, w imieniu Stowarzyszenia Technikéw przemé-
wit Prezes Stowarzyszenia inz. M. Wankowicz. Obaj
méwcy podnosili wybitna role jaka odgrywat §, p. inz.
A. Mierzejewski wséréd rzesz kolejowych jako rzecznik
hasta trwania i wytrwania na Polskiej Ziemi, Jego uko-
chanie Ojczyzny, zaparcle sie sieble i nieskazitelny, pra-
wy charakter.

Czes¢ jego $wietlanej pamieci!

Protokut Nr. 4 posiedzenia Zarzadu Gtéwnego
Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych
w dn. 5. wrzesnia 1928 r.

Obecni: Przewodniczacy posiedzenia Inz, Ggssowski.
- Cztonkowie: "Inz. Inz.: Friauff, Van Roy, Nagel, Roginski,
Dziekonski, Kriiger i Andrzejkowicz, Protokutowal inz, Babifgki.

Przyjeto protokul posiedzenia Zarzadu Gliéwnego z dn.
6 czerwca 1926 r.

Przewodniczacy kol. Gassowski zlozyl sprawozdanie za
czas ublegly, zaznaczajac, Zze w ciagu ubieglych miesiecy czerw-
ca | lipca, Zarzad Gléwny interwenjowal u p. Ministra w na-
stepujacych sprawach: '

a) w sprawle wstrzymania przez rzad wyplaty inzynie-
rom kolejowym dodatkéw budowlanych,

b) w sprawie potrzeby uchylenia w stosunku do inZy-
nieréw kolejowych, okélnika M, K., zalecajgcego, by przed
definitywnem mianowaniem upatrzonych urzednikéw na stano-
wiska kierownicze powierzano im na diuzszy okres ¢zasu prébne
kierownictwo odnosSnego urzedu bez podwyzZszania im na ten
okres czasu poboréw, przywiazanych do kierowanych przez nich
urzedéw, i bez mianowania,

c) w sprawie odmowy M. K, przyznania etatu, niekté-
rym z inzynleréw kolejowych, pozostajgcych na kontraktach,
lecz zajmujacych stanowiska etatowe, przewldziane etatem Mi-

nisterjalnym lub Dyrekcji Kolejowych, przyczem odmowa ta
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motywowana jest przez Ministerstwo wzgledami wieku preklu-
zyjnego wspomnianych inzynieréw kolejowych.

Postulaty Zarzadu Gléwnego w sprawach wymienionych
pod p. p. . i ¢., byly przez p. Ministra przyjete przychylnie
i obiecal on wyjasnié je 1 uwzglednié, w miare mozno$ci.

Cate sprawozdanie przyjeto do wiadomosci, Nastepnie
na skutek wyjaSnien udzielonych przez przewodniczacego kol.

Gassowskiego — co do wystapien przed M. K. w sprawach.

Zwigzku 1 poszczegblnych czlonkédw Zwizzku, postanowio-
no, aby Zarzad Gléwny na przyszioSé przy zalatwianiu
w Ministerstwie Kolei spraw, nie majacych charakteru
ogélnego, a dotyczacych, wylacznie miejscowych intere-
séw poszczegbélnych Kot Zwigzku i ich czlonkéw przede-
wszystkiem -wystepowal przed miejscowymi Prezesami, w za-
kresie wiadzy ktérych lezy niejednokrotnie zadoséuczynienie
stusznych zgdan Zwigzku. Kola miejscowe winny wszystkie
takie wypadki podawaé Zarzadowi Giéwnemu wraz z odnos-
nym materjalem,

Wobec przejscia do Wilna kol, inz, M. Nlebleszczansklego,
uchwalono prosi¢ cztonka Zarzadu Gléwnego, kol. Ryszarda
Wisznickiego, aby zechciat peini¢ funkcje drugiego zastepcy
Prezesa Zwigzku do czasu nowych wyboréw Prezydjum Zwigz-
zku na nastepng kadencje roczng.

Kol. Gassowski zawiadomit, ze VI Zjazd Inzynieréw Ko-
lejowych odbedzie sie w Warszawie w dniach 2, 3 i 4
pazdziernika r. b. i zakomunikowal niektére szczegély: co do
referatéw, zgloszonych na Zjazd, oraz, wogéle, co do przygo-
towywanego programu obrad Zjazdu,

Blizsze szczegdly, dotyczgce Zjazdu, beda podane w nu-
.Inzyniera Kolejowego*, jaki sle ukaze we wrze$niu.
Po odczytaniu przez przewodniczgcego kol. Gassowskiego
programu Zjazdu w Bydgoszczy Delegatéw Zwiazku Polsk.
Zrzeszen Techn. 1 po krétkiej dyskuji nad tym programem
uchwalono wobec wyjazdu kol. Kalinisklego prosié kol, A. Pawlow-
skiego o wzigcie udzialu w tym Zjezdzie w charakterze przed-
stawiciela Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Pzewodniczacy kol, Gassowski przedstawit Statut Zwia-
zku Stowarzyszen Urzednikéw z wyksztalceniem akademickiem,
przestany przez tenze Zwigzek dla zaznajomienla sie z jego
trescia naszego Zwiazku,

Po krotkiej dyskusjl postanowiono rzeczony Statut odczy-
ta¢ na przysziym Zjezdzie delegatéw do Rady Giéwnej naszego
Zwiazku, gdy bedzie postawiona na porzadku dzlennym tegoz
Zjazdu kwestja przystapienia naszego Zwigzku do Zwlazku
Zrzeszen Stowarzyszen Urzednikéw z wyksztatceniem akade-
mickiem.

Uchwalono przyjaé
Zwigzku,

A. Na wniosek Kola Warszawskiego 1) Inzyniera Ko-
munikacji Stefana Offenberga, st. referenta Dyrekcji Budowy
Kolei Panstwowych. .

B. Na wniosek Kola Stanistawowskiego 1) Iniyniera
mechanika Czestawa Lacheckiego, kandydata referendarskiego
i inzynlera parowozowni Giéwnej w Stanistawowie.

C. Na wniosek Kola Radomskieqo 1) Inzyniera-tech-
nologa Zygmunta Haslingiera, referendarza Wydzialu Mechani-
cznego Dyrekcijt: Kolei Panstwowych w Radomiu, 2) Inzynie-
ra-mechanika Wiadystawa Podworskiego, Naczelmka Warszta-
téw Gléwnych Wagonowych w Radomiu.

D. Na wniosek Kola Krakowskiego. 1) Inzyniera-me-
chanika Eugenjusza Udziela, Inzyniera w Oddziale Mechanicz-
nym Dziedzice.

Vil Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych.

W dnlach 2, 3 i 4 pazdziernika odbyl sle w Warszawie
V1 Zjazd Polsk. Inzynieréw Kolejowych. Zjazd rozpoczat sie
nabozenstwem w Kosciele 0.0, Karmelitéw, poczem nastgpito
otwarcie Zjazdu w sali Rady miejsklej. Na Zjazd przybylo ze
wszystkich Dyrekcji Kolejowych przeszlo 350 oséb. Zjazd za-
galt Prezes Komitetu Zjazdu inz, S. Sztoleman krétkiem prze-
méwieniem, wskazujac na historyczny rozwéj zjazdéw Inzynie-
réw Kolejowych, oraz znaczenie jakle te zjazdy maja dla
spraw kolejowych, dajac fachowe oS$wietlenie wielu zaga-
dnien gospodarki i techniki kolejowej.

VI Zjazd obraduje w chwilf gruntownego przeksztatce-

merze

w poczet zwyczajnych cztonkow

nia zarzadu naszemi kolejami i dlatego opinje tegqo Zjazdu
w naszych sprawach, znajdujacych si¢ w programie Zjazdu,
maja znaczenie zasadnicze.

Do prezydjum Zjazdu powolano: na prezesa inz. S. Ry-
bickiego, na zastepcéw inz, W. Bienieckiego, inz, A. Dunina,
inz, prof. A. Waslutynskiego, inz. S, Wiktora. Na sekretarzy
inz. K. Elzanowskiego, W, Lebiedzinskiego, W. Michalskiego
i S. Skawinskiego. Zjazd powital p. minister komunikacjiinz.
P. Romocki. Przypominajgc, ze inicjatywe budowy pierwszych
kolei na ziemiach polskich nawet pod rzadami zaborcéw dali
przemystowcy i inzynlerowie polscy, p. Minister wskazal, ze
rozwigzanie wylaniajacych sie obecnie zagadnien szerokiego
rozwoju transportéw, winno byé dokonane wspélnym wysitkiem
zespotu inzynieréw kolejowych.

W dalszym ciggu witali Zjazd: Prezydent m. st. War-
szawe inz. Jablonski, od Stowarzyszenia technikéw inz. Banie-
wicz, w :imleniu Sztabu Generalnego pptk. Bobkowski, w imie-
niu Politechniki Warszawskiej prof. A. Wasiutynski, w imie-
niu Zarzadu Gtéwnego Zwigzku Polsk, Inzynieréw Kol. inz. W.
Gassowski, od Dyrekcji Stanistawowskiej P, K. P. inz. S. Wiktor,
od Dyrekcji Wilenskiej inz. M. Niebieszczanski, od Redakcji
.Inzyniera Kolejowego" ini. S. Sztolcman. Nastepnie wygto-
szono zgloszone referaty w kolejnoScl przewidzianej programem,
Uchwaty Zjazdu podajemy ponizej.

P051edzema Zjazdu odbywaly si¢ w drugim i trzecim
dniu obrad W Sali Stowarzyszenia Technikéw, We wnioskach
nagtych Zjazd wyrazit zywe wspéiczucie dla Stanéw Zjedno-
czonych Ameryki Péinocnej z powodu zZywiotowej katastrofy
na Florydzie, Po zakoficzeniu obrad czionkowle Zjazdu udali
sle gremjalnie na gréb Nieznanego Zotnierza, gdzie zlozyli wie-
niec z szarfami o barwach narodowych z napisem: ,Nieznane-
mu Polskiemu Zolnierzowi VI Zjazd Polskich Inzynieréw Ko-
lejowych — 1926 r.“ Podczas Zjazdu uczestnicy jego zwiedzali
roboty tunelowe linji sSrednicowej wezta Warszawskiego, w dru-
gim dniu obrad wzieli udziat w bankiecie w salach hotelu
Europejskiego.

Nastepny Zjazd uchwalono odbyé we wrzesniu 1927 roku
w Krakowie,

Na prezesa Komitetu Zjazdéw powotano inz, W. Gassow-
skiego, ma zastepce inz. E. Zienkiewicza oraz przedstawi-
cleli Matopolski i Wielkopolski inz, inz. S. Rybickiego i B. Rut-
kowskiego.

Uchwaly Vi-go Zjazdu Polskich Inzynieréw Kolejowych
Warszawa, dnia 2—4 paZdziernika 1926 r.

Do referatéw inz.: R. Nagla, ,Sanacja kolejnictwa
w Ttalji* 7 H. Suchanka, ,Organizacja Kolei Panstwowiych
Austryjackich ¢ Niemieckich, a zamierzenia organizacyjne
w Polsce”.

Uchwata [-sza.

1) Zjazd wita z uznaniem rozpoczete w Polsce zjedno-~
czenie réznych rodzajéw komunikacji przez utworzenie Mini-
sterstwa Komunikacji, do ktérego zostaly narazie wigczone ko-
leje, poczta, telegraf i lotnictwo, w przeSwiadczeniu, ze akcja
ta bedzie w dalszym ciagu prowadzona w celu objecia w je-
dnem Ministerstwie spraw wszystkich gatezi komunikacji.

2) Zjazd rowniez wita z uznaniem wyodrebnienie kolei
2elaznych w samodzielne przedsicblorstwo panstwowe na ko-
nieczno$é czego wskazywaly ZJazdy IV 1 V-ty P. I. K, w od-
nosnych swych uchwatach,

Zjazd uwaza jednak, Ze utworzenle samodzielnego przed-
sleblorstwa P. K. P. wtedy tylko przyniesie istotne korzysci
dla Panstwa, o {le przy opracowaniu szczegbétowych regulami-
néw 1 rozporzadzen wykonawczych, oraz przy stosowaniu ich
bedzie przestrzegana zasada racjonalnej komercjalizacji cato-
ksztaltu administracjl kolejami panstwowemi, a w szczegdlnosci
bedzie sie miato na widoku:

. &) podstawa prawidlowej gospodarki kolejowej winny
byé: sta%y kontakt organéw kierowniczych ze sferami gospo-
darczemi kraju w celu .wspélpracy w rozwoju sily ekonomi-
cznej pafstwa, oraz dazenle do podniesienia wydajno$cl pracy
kolei przy obnizeniu kosztéw wiasnych jednostki pracy;

b) wprowadzenie mozliwie szybkiej decentralizacji ze
§cistem rozgraniczeniem kompetencji i odpowiedzialnosci, przy-
czem Minister przez podlegle mu organy wykonywuje tylko
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zwierzchni nadzér nad kolejami, a' wladza wykonawcza catko- Uchwata Nr. 4.
wicie powinna stanowi¢ kompetencje Generalnej Dyrekcii; I Uznaé, ze dla lepszego wyzyskanla parowozdw

c) w celu ulepszenia organizacji pracy nalezy wzmocnié
element kierowniczy ilosciowo 1 jako$clowo w uposledzonych
pod tym wzgledem warsztatach pracy 1| galeziach stuzby;

d) - kompletne uniezaleznienie kierownictwa przedsiebior-
stwa P. K. P. od wplywéw postronnych i zapewnienie . stalo-
Sci tego kierownictwa;

e) przystosowanie ilosci i jakoSci personelu do faktycz-
nej potrzeby;

f) w doborze personelu winny decydowaé wytacznie
wzgledy fachowe i moralne, a wynagrodzenie personelu winno
byé uzaleznione od zakresu dziatania, stopnia odpowiedzialno-
sci i wydajnoéci pracy;

g) w zwiazku z odpowiednim doborem personelu pod-
stawg stosunku stuzbowego powinno byé zaufanie, oraz wspél-
nos¢ celéw, ktéremi winny byé dobro kraju i kolejnictwa,

3) Zjazd uwaza, ze Gléwna Inspekcja Komunikacji, jako
organ Ministra do wykonywania zwierzchniego nadzoru pan-
stwowego, powinna ograniczaé sie tylko do kontrolowania wy-
konania ogélnych zasad bezpieczenstwa lub innych ogélnych
przepiséw, wydawanych przez Ministra Komunikacii. Dziatal-
nos¢ Gléwnej Inspekeji Komunikacji, przewaznie techniczna,
nle powinna by¢ drobnostkowa i w zadnej mierze nie moze
hamowaé dziatalnosci przedsigbiorstwa P. K. P. lub ostabiaé
autorytetu kierownikéw tego przedsiebiorstwa.

Do referatu insyniera W. G‘qssowsl&iego, »Lolityka per-
sonalna Ministerstwa Kolez*,

Uchwata Nr. 2.

Upatrujgc w polityce personalnej dotychczasowego Mini-
sterstwa Kolei niesprawiedliwy stosunek do inzvnieré6w kole-
jowych, w rezultacie ktérego inzynierowie sg uposledzeni
w swem uposazeniu | nie sa wynagradzani w stosunku do
rzeczywiscie dawanej pracy, Zjazd widzi, do czasu zmiany
obecnie obowigzujgcej ustawy uposazeniowej, jedyng moznos$é
poprawy bytu inzynieréw kolejowych przez:

a) wprowadzenie dodatkéw funkcyjnych, przewidzianych
ustawg uposazeniowa,

b) przywrécenie, wyplacanych w 1925
budowlanych za nadzér nad robotami inwestycyjnemi,
nywanemi pod nadzorem inzynieré6w eksploatacyjnych,

c) przywrdcenie optat za nadzér nad bocznicami,

d) przez unormowanie stanowisk, zajmowanych przez
wszystkich inzynieréw. w stosunku do faktycznej odpowiedzial-
nosci, wykonywanej pracy i waznoScl zajmowanego stanowiska
z zachowaniem zasady wypowiadanej niejednokrotnie przez
Zwigzek Inzynierdw Kolejowych, zZe inzynierowie winni by¢
zaliczeni na sluzbe nie nizej niz w VII grupie uposazen stuz-
bowych.

Zjazd wypowiada si¢ za wyznaczeniem remuneracji za
prace nadzwyczajne, wydatng wydajno$é pracy lub wybitne
zastugl. Remuneracje nie powinny byé wyznaczane masowo,
gdyz woéwczas utracityby znaczenie nagrody.

Zjazd wypowiada sie za uporzadkowanlem mianowania
personelu z wiekszem uwzglednieniem opinji i prawa miano-
wania przez Prezeséw Dyrekcji i odpowiedzialnych Naczelni-
kéw Wydziatéw,

Do referatu inzyniera W. Czapskiego,
wozy wegla“.

roku dodatkéw
wyko-

. Masowe prze-

Uchwata Nr. 3.

Po wystuchaniu referatu, Zjazd, przyjmujac, ze nalezy
oczekiwaé statych znacznych przewozéw wegla na eksport
przez porty polskie morskie i rzeczne, potwierdza uchwale
V-go Zjazdu o najpredszem rozbudowaniu portu w Gdyni i drég,
prowadzgcych do tego portu. W tym celu niezbedne sg zna-
czne inwestycje na magistralnych linjach kolejowych, 1gcza-
cych zaglebie weglowe z portami, a w szczegélnosci powiek-
szenie taboru, oraz wydluzenie toréw mijankowych, z tem,
azeby mozliwem bylo. organizowanie ciezarowych pociagéw bez
przerabiania ich w drodze,

Do referatu enzyniera T ‘S('wze.scwlcows/czeqo, " Wykorzy-
stante pracy- parowozdéw na P. K. P,

i zmniejszenla rozchodu paliwa niezbednem jest:

1) zmniejszenie trwania postoju na stacjach posrednich
przez:

a) usprawnlenie manipulacji
i manewrowych,

b) mozliwe przySpleszenie biegu parowozéw, idacych lu-
zem, nie uzaleiniajac ich szybkosci od szybkosci pociggéw
towarowych,

c) ograniczenie postoju pociagéw towarowych na stacjach
poSrednich do rzeczywistej potrzeby.

2) zmniejszenie postoju parowozéw w parowozowniach
gtéwnych i zwrotnych:

a) przyspieszenie manipulacji technicznych: ogledzin, na-
prawy, mycia i t. d.

b) ulepszenie Srodkéw weglowania parowozéw,

ll, Uznaé, ze przy poréwnywaniu rozchodu wegla na
réznych Mnjach kolejowych niezbednem jest uwzgledniaé¢ wa-
runki miejscowe: przekroju pod%uznego, skladu pociagéw, szyb-
kosci jazdy i t. d.

III. Metody okreSlenia obrotu parowozéw i rozchodu pa-
liwa, podane przez inz. L, Sw1esclakowsk1ego uwzgledniajg oko-
licznosci, wymienione powyzej i moga byé polecone do zasto—
sowania w praktyce kolejowej.

IV. Wnies¢ do progamu VIl-go Zjazdu sprawy:

a) nie zabranlania wyprawiania pociagéw towarowych
przed czasem, wyznaczonym w rozkladzie,

b) dopuszczanle w wypadkach wzmozonego rughu za-
stosowania zmniejszonych druzyn z zupelnem uniezaleznieniem
parowozu od druzyny.

stacyjnych tadunkowych

Do referatu énz. W. Sokotowskiego, ,Przeszkody pow-
strzymujqce wprowadzenie automatycznego lgczenia wagondw
2w Kuropie®,

Uchwa}fa Nr. 5.

W zrozumienlu korzysci, jakie mégiby kraj nasz osig-
gnaé w razie wprowadzenia polskiego wynalazku sprzegu sa-
moczynnego w Europie, zwraca sie Zjazd do P. Ministra Komu-
nikacji-z wnioskiem o wydanie polecenia zaopatrzenia w sprze-
gl samoczynne inz. W. Sokotowskiego przynajmniej jednego catego
pociggu towarowego i podjecia préb na szerszg skale. Zjazd
wypowiada sie za energicznem poparciem wynalazku na tere-
nie miedzynarodowym,

Do referatu ns. B. Rutkowskzego
zacji pracy w warsztatach kolejowych.

» Podstawy organi-

Uchwata Nr. 6,

Po wystuchaniu referatu inz. Rutkowskiego, bedacego
dopelnieniem niejednokrotnie poruszanej na poprzednich Zja-
zdach sprawy reorganizacji pracy warsztatowej, VI-ty Zjazd
inzynieréw kolejowych, wobec jaskrawo zarysowujacych sie
juz potrzeb obecnego ruchu, wyraza opinje o koniecznosci
szybszego wprowadzenia w warsztatach kolejowych zasad nau-
kowej organizacji pracy i techniki jej przeprowadzenia w zy-
cle droga: '

A

1) usprawnienia wydajnosci warsztatéw przez zharmo-
nizowanie sit I Srodkéw poszezegélnych oddziatéw w warszta—
tach,

2) lepszego zaopatrzenia warsztatéw w nlezbedne ma-
terjaly droga rozszerzenia kompetencji Zarzadu Dyrekciji i Na-
czelnikdw warsztatéw,

3) wprowadzenia w obecnych juz warunkach planowo-
scl, .terminowo$ci, chromometrazu, kalkulacji i odno$nej staty-
styki, jako podstawy dalszego etapu w rozwoju warsztatéw,

B. . -
zwiekszenia personelu technicznego i szkolenia go w mysl
zasad naukowej organizacji | dania Dyrekcjom i Naczelnikom
warsztatéw szerszej kompetencji w doborze i uzupetnieniu od-
powiedniego personelu

przystaptenia do technicznej organjzacit warsztatéw na-
‘dajacych sie w obecnym juz czasie ku temu.
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jako dalsze uwienczenie wysunietych postulatéw wpro-
wadzenia w przyszlosci catoksztaltu zasad i. techniki nauko-
wej organizacii,

Do referatu ¢nz. H. Suchanka ,0 wynz’ku organizacys
stuzby zasobdw na zasadach kupieckich.

Uchwata Nr. 7.

Ze wzgledu na doniosto$¢ racjonalnego zorganizowania
sprawy zakupu materjaléw, Zjazd uchwala przedstawi¢ Panu
Ministrowi Komunikacji referat inzyniera H. Suchanka, oraz bro-
szure o organizacji stuzby zakupéw na austrjackich kolejach
zwiazkowych, oraz prosi Pana Ministra o polecenie rozpisania
ankijety znawcéw sprawy dla rozpatrzenia zagadnienia organi-

zacjl stuzby zasobéw, przed uregulowaniem tej sprawy w no-

wym statucie organizacyjnym Generalnej Dyrekecji Kolel Pan-
stwowych,

Do referatu iné. W. Lebiedziriskiego, , Gospodarka elek-
tryczna na koleyach”.

Uchwata Nr. 8.

1) Gospodarka elektryczna na kolejach powinna by¢
prowadzona w ramach przedsiebiorstwa, zorganizowanego
i opartego na zasadach handlowych, do czego ten dziat tech-
niki najzupelniej sie nadaje.

2) Przedsieblorstwo powinno byé samodzielne, co po-
winno umozliwié gospodarke z zyskiem.

Samodzielno§é powinna polegaé¢ na osobnem budzetowa-
niu przedsigbiorstwa (sprecyzowanie dochodéw i rozchoddw
z rozbicilem na wydatki osobowe, rzeczowe, lnwestycy]ne it.p.)

Przedsieblorstwu w szczegdlnosci winno przystugiwaé
prawo: :

a) ustanawiania ceny sprzedazy pradu,

b) pobierania opiat od zainstalowanych odbiornikéw sily
i $wiatla,

c) pobierania optat statych od abonentéw posiadajacych
liczniki, :

3) Wydzialy Elektryczne zaliczaja wszystkim gateziom
stluzbowym koszta zuzytego pradu wedlug ustanowionych cen.

4) Wydziaty Elektry¢zne ustalaja w porozumieniu z za-
interesowanemi wydziatami ilo§¢ i moc odbiornikéw §wiatla,

oraz rozciggaja kontrole nad celowem i ekonomicznem zuzy-
ciem pradu.
5) Zyski, osiagnigte z przedsigbiorstwa ,Elektrownia“

wchodza do ogdlnego budzetu kolejowego, powigkszajac pozy-
cje dochodéw Dyrekecji kolejowych, -

Do referatu snz. K. Dalewskiego, ,Psychotechnika z za-
stosowaniem na Niemieckich Kolejach Paristwowych.

Uchwa{a Nr. 9.

Zjazd potwierdzajac swa uchwale ze Zjazdu Inzynieréw
Kolejowych we Lwowle w 1923 r.,, wita z radosciag powstanie
Instytutu Psychotechnicznego 1 zwraca sie do Ministerstwa Ko-
munikacji o najrychlejsze wprowadzenie stosowania na kole-
jach polskich zasad psychotechniki.

Do veferatu nz. J. Wojciechowskiego,
we w Swietle psychotechniki®,

Uchwata Nr. 10.

Zjazd uznaje potrzebe opracowania takich wzoréw sta-
tystyki wypadkéw kolejowych, ktére umozliwilyby w przyszio-
§ci Bilurom Badan Psychotechnicznych Dyrekecyj Kclejowych
zbieranie danych do oceniania wypadkéw 1 ich przyczyn, do
opracowania metody dochodzen i do zgodnego z nauka wspél-
czesna stosowania $rodkéw zaradczych.

Do referatu znz. “P. Karasiiskiego,
pracy przy naprawie taboru na P. K. P.

Uchwata Nr. 11,
Uznajac, Zze premjowanie winno wynikaé z efektu pracy
i jest waznym czynnikiem w podniesieniu wydajnoéci warszta-
téw, oraz, ze winno opieraé sie na jasnych i pewnych podsta-
wach, Zjazd wypowlada sie za oparcitm premjowania na pod-
stawach racjonalnej organizacji pracy, z uwzglt;dnlemem prze-
dewszystkiem:

» Wypadlks kolejo-

2O premjowaniu

1) odpowiedzialnoSci personely,
2) kontroli pracy 1 wydajnosci,
3) sprawozdan warsztatowych,
4) rachunku czasu robét i

5) rachunku . pracy.

Do referatu iz W. GQassowskiego, ,0 naturalnym

ubytku materjatdw.
Uchwata Nr. 12,

Zjazd zwraca sie do p. Ministra Komunikacji z przedsta-
wieniem koniecznosci poddania = praktycznym obserwacjom,
w sktadnicach materjatéw i teoretycznym badaniom w labora-
torjach Dyrekcji Kolejowych, zjawiska naturalnego ubytku ro-
inych materjaléw, znajdujacych sie w réinych warunkach.

Badania te z dokladnym opisem podiug jednego ustalo-
nego schematu winny stuzyé do ustalenia norm ubytku mater-
jatéw,

Do czasu przeprowadzenia norm Ministerstwo Komun. win-
no zalecié normy stosowane na kolejach rosyjskich (zgtoszone
przez referenta), poréwnywujac je z normami stosowanymi na
kolejach innych panstw.

,0 dynamice komunika-
organizacyjne)

Do referatu inz. J, Harcavi,
¢je  nowoczesnych, Zjawisko koncentmcjz
w Swietle badan kolejowych*.

Uchwata Nr. 13.

Z]azd wyraza]qc prelegentowl podziekowanie za poru-
szenie tak ciekawego zagadnienia, uznaje za wskazane poda-
nie referatu w najpredszym czasie do.wiadomosci ogétu.

Od Zrzeszenia Ekspertéw Naukowej Orga-
nizacyi otrzymalismy odezwe, ktérq podajemy
nizej w przypuszczeniu, ze treS¢ jej zainteresuje
poszczegébinych Czlonkéw Zwigzku.

ZARZAD GEOWNY
Z P.l K.

Niniejszem podajemy do wiadomo$ci Szanownych Panéw
o zawlazaniu sie w Warszawie ,Zrzeszenia Ekspertéw Nauko-
wej Organizacji ,Zeno“ Sp. z ogr. odp. Celem ,Zeno"“ jest:
a) przeprowadzanie badah organizacyj przedsieblorstw wszel-
kiego rodzaju, biur, urzedéw i innych instytucyj; b) udzielanie
konsultacyj, dotyczacych organizacji wyzej wspomnianych in-
stytucyj; ¢) wypracowanie projektéw organizacji i reorganizacjt
wskazanych instytucyj oraz normalizacji produkecji przedsie-
blorstw przemystowych; d) wspéipraca z instytucjami spolecz-
nemi 1 naukowemi, majacemi identyczne ze Spéika cele.

Pierwszorzedne dla kraju znaczenle usprawnienia wszela-
kiego rodzaju warsztatéw pracy pozwala ,Zeno“ liczy¢ na
przychylne potraktowanie przez Zwiazek jego poczynan. Wo-
bec powyzszego uprzejmie prosimy powiadomi¢ nas o zna-

‘nych waqzlcowx osobach, ktére u;awmly Wlelcsze zaintere-

sowanie si¢ naukowq organizacjq i poczuwajq sie na silach
pracowaé w tej dziedzinie.

ZRZESZENIE
EKSPERTOW NAUKOWEJ ORGANIZACTI
+ZENO*
Sp. z ogr. odp.
Adres: Warszawa — OboZna 11.

Sprostowanie omylek w Ne 8/9.
zamiast - winno byc¢
Str. 258 wiersz 3 od géry oddzialéw rosyjsko-polsk. ,oddzialéw wojska*”
a4 5 - dzieki Prezesowi dopiero dzieki Prezesowi
e | . B8 do listopada od ' listopada
Str, XV . S od dolu winno by¢: ,$. p. Jézef Bauerertz, Stanistaw
: Bauerertz i Jerzy Bauerertz®
Str. VIII szp. 2 winno byé na rz. Widle w Warszawie,
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Przetargi na dostawe materjatébw w Dyrekcji 3 :
Warszawskiej P. K. P

15/X Dychta kolejowa 3, 4 i 5 m/m po 75 mtr.%;, 6 m/m—
100; 8 m/m — 20 mtr.2,
Szmergiel w proszku Ne 0/40 kg., Ne 3/50 kg.
Drut topikowy srebrzony od 2 do 30 amp.
Przewodnik izolowany DG. 9 m/n—2100, 1,5/1100,
4/400, 6/240 mtr.
D-tt P.G.G. -— 2,5/200, 4/300, 6/200, Stal sprezyno-
wa 0,8X16 m/; — 25 kg, Kolki stalowe 2000.
. 18/X 400 kg. lakieru Ne 1, 100 kg, Ne 3 i 300 kg. Ne 10,
Réznych latarn sztuk 1464, 1600 klg. pytochionu.
20/X  Szczeliwo konopne grafitowane o S$rednicy/ilosci 6m/m
200 kg'! 8/150' 10/350, 12/600’ 19/700' 22/4.50’ 25/2000' B0/1500'
Gwozdzie zelaz. papowe 68 skrzynek, drutowe kwa-
dratowe 41/, — 50 skrzynek.
Siatka zelaz. 1,5m/m oczka 5X5m/m —200 kg.

Dyrekcja -Kolei Panstwowych w Stanislawo-
wie rozpisala przetarg publiczny na dostawe ma-
terjalu drzewnego tartego miekkiego i twardego.

Termin do wniesienia ofert uplywa dn. 2-go
listopada r. b. Blizszych informacji zasiagnaé
mozna w Wydziale Zasob6w wymienionej Dy-
rekcji, gdzie tez otrzymaé¢ mozna forriularze
ofertowe, a to bezposrednio lub pocztg za na-
destaniem nalezytosci na porto

Prezes Dyrekcji Kolei Panstwowych
w Stanislawowie.

25/X Sprzedaz' .makulatury_ okoto 20.000 kg 00000000000000000000000000000000000000000 °
Zatyczki zelazne réine sztuk 244.800. _
250 lopat do wegla Nt 5, Dyrekcja Kolei Panstwowych w Gdansku rozpisuje
22/X 400 kg. zéicieniu chrom., 3.000 kg. ugru fr., 500 kg. ¢ :
grafitu w proszku, 2.000 kg, smoly drzewnej. H PRZETARG PUBLICZNY M

27/X 3.000 kg. farby olejnej czarnej, 750 kg. czerwonej,
/ 600 kg. kleju malarskieg]o kostnego 300 kg. kleju sto- na dostawe w roku 1926—1927

larskiego skérnego. okoto 746 m*® mostownic sosnowych i
2,000 kg, $§wiec stearynowych wagonowych 1,500 ka. . 394 " debowych.
kitu szklarskiego, 5.000 kg. kredy ptawionej, 1120 od-
btyskéw do lamp gazowych w/g katalogu Pitscha,
700 kg, smaru Towotta.

29/X 3.000 szt. butelek szklanych z porcelan. korkiem 1/,
litrowych.

3/X1 500 m,? desek sosnowych stolarskich, 6.500 m.} desek
wymiarowych handl., 14.000 m.? desek sosn. warsztatow,
500 m.% belek sosn,, 1.100 m.? desek i bali debowych,
60 szt. wykolejnic pojed. zel. typu Einhejt 2202,

Termin skladania ofert uplywa z dniem 15 paz-
dziernika 1926 r. o godz, 12-ej. H

Blizszych szczegdétéw udziela Dzial Zakupédw Wy-
. dzlatu Zasobéw D. K. P. Gdansk po nadestaniu 2.-— zt.
w gotéwce lub znaczkach pocztowych.

Naczelnik Wydzialu Zasobéw.

IYHEHBJH HDBBI PANSTROWYCH w GDANSKU

: rozpisuje

PRZETARG PUBLICENY

na sprzedaz nastepujacych materjaléw nieuzy-

L. XX (63549) 26.

0GLOSZENIE PRZETARGU

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie
ogtasza niniejszem publiczny przetarg na sprze-
daz odpadkéw metali pélszlachetnych w ilosci
ckolo 46.000 kg. Termin skladania ofert uplywa
z dniem 25 pazdziernika 1926 r., o g. 12-ej.

Publiczne otwarcie ofert nastapi tego same
go dnia o godzinie 13-tej. Przy skladaniu ofert
obowiazuje poreczne (wadjum) w wysokosci 30/,
oferowanej ceny.

Blizsze szczegély niniejszego przetargu jak
réwniez warunki sprzedazy i formularz ofertowy
otrzyma¢ mozna w Wydziale Zasobéw Dyrekcji
Kolei Panstwowych w Krakowie bezposrednio,
lub poczta za nadeslaniem w znaczkach poczto-
wych, nalezytosci na porto.

wanych, zbednych w Gléwnym Magazynie Zaso-
béw w Bydgoszczy:

okolo 107255 kg. rur zelaznych ciagnionych i gazowych
s 17680 , $rub zelaznych
» 380000 szt. wkretek zelaznych do drzewa
, 227800 - ” . metali
w 93800 kg. zelaza belkowego

. 93900 , obreczy parowozowych.

Termin skladania ofert uplywa z dniem 22
. pazd21ern1ka r. b. o godz. 10-gj.

Blizszych szczeg6léw udziela Dzial Zaku-
péw Wydzialu Zasobéw D.K.P. w Gdansku po
nadestaniu zl. 2.— w gotéwce lub w znaczkach

Prezes Dyrekcji Kolei Paistwowych:

Inz. Barwicz.

O0000000000000000000000000000000000000CS0000V00000000CPC00000000000000006000000000) ..........................

: pocztowych ' & 2 s
Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych. .Redaktor: odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.

*Druk, Zak!l, Graf. B. Wierzbicki-i S-ka w Warszawie.
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