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W sprawie transportu kolejowego wegla kamlennego W Polsoe

Inz. W. Czapski.

(Referat wygloszony na VI Zjeidzie Polskich Inzynieréw Kolejowych)

prawa transportu wegla wydobywanego na zlemiach pol-
skich oddawna stanowila jedno z wazniejszych zagadnien
zycia gospodarczego.

Jeszcze w okresle przed wojng $§wiatowa w wielkich
osrodkach zaludnienia w bylej Kongreséwce, jak to w War-
szawie, Lodzl i innych miastach co rok prawie w jesleni i na
poczatku zimy wytwarzat sie kryzys z braku opalu, spowodo-
wanego gléwnie niedostatecznosScia Srodkéw. przewozowych.

Dabrowskie zagtebie weglowe, polozone na zachodnim
krancu, miato do dyspozycji tylko dwie linje kolejowe:
W. Wiedenska, nadzwyczaj juz w.tym czasie przecigzong,
oraz Dabrowieckg, réwniez znacznie obciazong, a ponadto po-
siadajaca trudne warunki profilu.

Rzad rosyjski niechetnie widzial wszelkie projekty roz-
budowy sieci kolejowej na lewym brzegu Wisty, Towarzystwo
za§ Warszawsko - Wiedenskiej kolei zagrozone skupem przez
skarb rosyjskl nile decydowalo sie na wicksze inwestycje nie-
zbedne do usprawnienla linji. Kolej Dabrowiecka-skarbowa—
nie spieszyla si¢ réwniez z wydatkami na ulepszenie linji
i taboru.

Zagadnienie ulepszenla warunkéw transportu wegla z Za-
glebia Dabrowskiego zatem pozostawalo otwartym,

Okres okupacji austrjacko-niemieckiej zadnych zmian na
lepsze pod tym wzgledem nie przyniést. Odwrotnie, polska
administracja otrzymata w spadku obie linje zdewastowane,

W lepszych warunkach-przed wojng byly zaglebia Kra-
‘kowskie, Cieszynskie i G. Sla,slqe O ile mnie wiadomo, za-
glebla te nie miaty trudnoSci w wywozie swej produkeiji
I mialy do dyspozycji bogatszg sie¢ kolejows, szczegélnie
w klerunku na zachdd, dokad przewaznle szty transporty
weglowe,

Z Zagigbia Cieszynskiego Kongreséwka otrzymywala
prawie wylgcznie koks dla przemysiu, a z G. Sla,ska stosun-
kowo nie wielkie {losci wegla, ktérego doplyw byt tamowany
przez stosowanie cta wwozowego.

Z chwila ustaplenia okupantéw sprawa zaopatrywania
przemystu, ludnosci i kolei w wegiel przedstawiata sie bardzo
niepomysSlnie, a to ze wzgledu na malg wydajno$é zrujnowa-
nych polskich kopalni weglowych, produkujacych zaledwle po-
fowe tego co produkowaly przed wojna.

Doptyw wegla z Gdérnego Slaska, bedacego pod wiadza
administracji plebiscytowej, a w faktycznem wiadaniu Niem-

coéw, byl nieréwnomierny i czestokro¢ pod rozmaitemi pozor-
nemi przyczynami ulegal krétszym lub dluzszym przerwom,

W tym okresie czasu administracja kolei polskich byla
w nadzwyczaj trudnem potozeniu, giéwnie z powodu nieure-
gulowania wiasnosSci taboru przypadajacego Polsce, jako pan-
stwu spadkobiercy po Austro-Wegrach 1 nieotrzymania jeszcze
taboru od Niemiec,

Ogélna ilos¢ parowozéw, bedacych w posiadaniu P. K. P.
wynosita w roku 1920 okolo 2.000 szfuk, z ktérych blisko po-
lowa byia nieczynna, a pozostale w stanie nie$wietnym.

Liczba rozporzadzalnych wagonéw wynosita okoto 40.000
sztuk, w tem okolo !/, chorych,

Trudnosci te potegowaly sie skutkiem braku paliwa dla
parowozdéw, ktérego zapasy byly minimalne, czestokroé nie
przewyzszajace parodniowych.

Dopiero w roku 1922 Komisja przyznaia Polsce znaczng
ilo§¢ taboru niemieckiego, co ostatecznie przyczynilo sie do
uporzadkowania naszych Srodkéw przewozowych i dalo mo-
zno$¢ przygotowaé sie do obje,cia w posiadanie Gérnego
Slaska.

Z objeclem Gérnego Slaska sytuacja pod wzgledem za-
opatrzenia w opal gruntownie sie zmienila. Przedwojenna pro-
dukcja wszystkich trzech zagtebi polskich wynosita okoto 40
miljonédw tonn rocznie. A zatem obecnie nie tylko wegla nie
brakto dla potrzeb krajowych, lecz przeciwnie, nalezalo sie
troszczy¢é o to, by nadmiar wegla ulokowaé zagranica. Lacznie
z tem koleje miaty sie przystosowaé do przetransportowania
tak znacznej iloscl wegla.

Przed wojna Gérny Slapk wywozil najwieksza czesé
swej produkcjl do Niemiec i do krajéw obcych w kierunku
potudniowym i zachodnim. .

W nowych warunkach Polski rynek wewnetrzny poza
weglem dabrowskim i krakowskim mégl skonsumowaé okolo
500.000 tonn mieslecznie wegla Slaskiego. Reszta wegla
Slaskiego musiata byé eksportowang w znacznych ilosclach
do Niemiec, ktére w traktacle pokojowym zobowigzane byly
na import wegla z polskiego G. Slaska w ilodci 1/, miljona
tonn miesiecznie, Zobowigzanie to ustawato jednak z dniem
15 czerwca 1925 roku. Ze wzgledu na nieprzyjazny stosunek
Rzeszy Niemieckiej do Rzeczypospolitej nalezalo przewidywaé,
ze z chwila wvygasniecia klauzuli, Niemcy odméwig dalszego
przyjecia wegla polskiego.



240, 3

W przewidywaniu tego nalezalo zawczasu obmysle¢ plan
rozmieszczenia nadmiaru wegla oraz przygotowania Srodkéw
przewozu,

Niestety, nalezy stwierdzi¢, ze kiedy w proku zeszlym
Niemcy wymdwily nam dalsze przyjecie wegla G. Slaskiego—
kopalnie nie mialy gotowego planu dziatania.

Dlatego tez produkcja wegla polskiego narazie zostata
ograniczona do minimum.

Co sie tyczy kolel, to nie wiedzac w jakim kierunku
weglel znajdzie ujScle, nie mogly zawczasu czynié inwestycji.

Wprawdzie od kilku lat byla projektowana budowa trzech
magistrali weglowych i nawet byly juz wydane koncesje oso-
bom prywatnym na ich budowe, to jednak wobec niepomysl-
nego stanu rynku pienieznego w kraju, zachwlanla sie waluty
oraz nieufnoSci kapitalistéw zagranicznych zaden z tych pro-
jektéw nie doczekal sie realizacji.

W tych warunkach sfery rzadowe musialy inicjatywe
ujaé w swoje rece. Szlo o umozliwienle kopalniom eksportu
wegla zagranice.

Koleje polskie pomimo clezkiego stanu finansowego
przyjely na sleble caly clezar ofiar, jaklch domagaty sle¢ ko-
palnie. Szto o zdobycie w pierwszym rzedzle rynkéw skandy-
nawskich i baltyckich przez Gdansk 1 Gdynie.

Kopalnie zazadaly zaizkl taryfowej dla wegla eksporto-
wego przez porty do 6!/, zlotego za tonne, czyli do 1 grosza
za tonnokilometr, a nadto 3-dniowego bezplatnego terminu po-
stoju wagonéw w oczekiwaniu wyladunku w porcie, Zwazyw-
szy, ze koleje rosyjskie llczyly najnizsza stawke mozliwa do
przyjecia 1/120 kop. za pudo-wiorste, co wynoslio przy petno-
wartosciowej walucie 11/, grosza za tonn-kilometr,, widzimy,
ze koleje podjety sie przewozu wegla do portdw po cenie
" przynoszgcej bezwzglednie strate,

Strata ta powickszata sle w miare tego, jak w roku
1925-m spadat kurs zlotego.

Rezultaty wysitkéw eksportowych drogg morskg w pierw-
szych miesigcach byly bardzo skromne. Doswiadczenie jednak
wykazalo, ze eksport w tym kierunku jest mozliwy.

Wyjasnito sie przytem, ze port Gdanskl nie jest przy-
stosowany do wywozu znacznlejszych iloSci wegla, a miano-
wicie, 2e niema wystarczajgcych urzadzen mechanicznych do
przetadunku wegla na okrety, placéw do roziadunku wegla
z wagonéw na wypadek nie przybycia okretéw i odpowiedniej
dlugosci wybrzeza”dla ustawienia okretéw,

Z tego powodu od poczgtku juz wytworzyly sie w por-
cie trudnosci i zatory wagonowe. Wobec bezplanowoscl prze-
wozéw powstato nieskoordynowanie przybycla wagonéw z we-
glem z przybyciem okretéw po wegiel.

W wielu wypadkach staly okrety oczekujac na wegiel,
a jednoczeénie port byl zatarasowany weglarkami oczekujgce-
mi na przybycie zaméwionych okretéw.

Takle zatarasowanie portu mialo oczywiscie fatalne
skutki dla caloksztattu ruchu w porcie i na linjach kolejo-
wych prowadzacych do Gdanska. Dyrekcja Gdanska musiata
ograniczaé przyjecie wagondéw z weglem, ktdére byty zatrzyma-
ne po drodze i przestawaly calemi dniami na réznych sta-
cjach weziowych 1 posrednich.

Z powodu zatarasowania wezta gdanskiego weglarkami
utrudnione bylo przyjecle innych wagondéw, co zmuszato ko-
leje do ograniczania naladunku drzewa 1 innych .towaréw
adresowanych do portu Gdafskiego. Przetrzymywanie tado-
wnych wagonéw wywolywalo brak préinych pod natadunek.

Port w Gdyni nie byl jeszcze uruchomiony, dopiero za-
czeto dokonywaé préob przetadunku wegla z estakady stano-
wigcej jedna ze Sclan przysztego mola. Wobec braku urzag-
dzen mechanicznych 1 niedostatecznej dlugosci przystani
rozmiar przetadunku na okrety w Gdynl nie mégt byé znacz-
niejszy i pozostal w granicach 25 — 35 tysiecy ton mie-
siecznie.

Azeby uporzadkowaé sytuacje ruchowa w Gdansku, M-two

Kolel zarzadzito utworzenie w Dyrekcjl Gdanskiej osobnego

biura weglowego, ktérego zadaniem byloby skoordynowanie
przybycia wagonéw z weglem z przybyclem do portu oxretéw
po wegiel.

Zadanie to nie bylo tatwe zwazywszy, ze o ile mozna
bylo z dostateczna pewnoscig.co do terminu sprowadzié¢ we-
glarki z weglem, o tyle przybycie do portu okretéw nigdy nie
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moglo byé zapowledziane doktadnie, a jeszcze mniej dokiadnie
urzeczywistnione., Caly szereg czynnikéw wplywat na niere-
gularno$é tego przybycia: niesprzyjajgca pogoda, kombinacje
przewozowe zniewalajace okret do nieprzewidzianego dluzszego
zatrzymania sie w porcie po drodze, awarje i zepsucie sie ma-
szyn okretu i t. p. W zasadzie terminy przybycia okretéw do
Gdanska mieli podawaé do biura weglowego w Gdansku ekspe-
dytorzy, a wiadomoscl te potwierdzaé Rada Portowa. W prak-
tyce okazalo sie, ze wiadomoscl z tego zrédia w wielu wy-
padkach nie byly dokladne. Mimo to biuro weglowe w Gdansku
przyczynilo sie do uporzadkowania eksportu weglowego. Ustaty
przedewszystkicm zaméwienia transportéw kolejowych bez za-
pewnienia tonazu morskiego; nastepnie sama regulacja przy-
bycia wagonéw z weglem do portu stata sie bardziej elastyczna
i przewidujaca, co zapobieglto czestym ograniczeniom przyjecia
fadunkéw do wezla Gdanskiego.

Dzieki przedsiewzietym przez administracje portowsg srod-
kom, sprawnos$¢ portu gdafiskiego z miesiaca na miesiac wzra-
stala. Srodki te byly: ustanowienie szeregu kranéw do prze-
tadunku wegla i zaprowadzenie nocnej pracy. Jednocze$nie
robotnicy i cala administracja tak przy przeladunku jako tez
kolejowa w wezle gdanskim stopniowo przystosowywata sig¢ do
nowej pracy, w rezultacie czego stale prawie ilosci przetado-
wanego wegla na okrety wzrastaly. A mianowicie, przetado-
wano w Gdansku i Gdyni:

} w Gdansku | w Gdyni | RAZEM
Lipiec 1925 r. 25.560 = 25.560
Sierpien 72.711 1.740 74.451
Wrzesien 95.923 3.849 99.772
- Pazdziernlk . 118.711 2.955 121.666
Listopad . 154,167 15.549 169.716
Grudzied . 140.696 13.822 154,518
Styczen 1926 r. 145.155 18.836 163.491
Luty - 163,487 24.121 187.608
Marzec | 216.872 31,375 248,247
Kwiecied | 223283 23.511 256.794
Maj s 267 039 35.237 302.276

Czyli w okresie 11 miesigcy od czasu zapoczatkowania
eksportu wegla przez Gdansk i Gdynie, lloéc wegla wystanego
ta drogg zwigkszyta sie kilkakrotnle,

Dalszy wzrost przetadunku wegla w Gdansku stawal sie
jednak coraz bardziej problematycznym, a to ze wzgledu na
niedostateczny rozwdj wybrzeza przystani oraz clasnych stacji
kolejowych w wezle Gdanskim,

Po szczegétowem przestudjowaniu urzgdzen portowo-ko-
lejowych i na zasadzie porozumienia z M-twem Przemystu
i Handlu w koncu roku 1925 zostal ustalony na najblizsza
przyszlo§é prawdopodobny program eksportu wegla przez
Gdansk na 230.000 tonn | Gdynie na 100.000 tonn miesiecznie.
Azeby temu zadaniu podotaé okazalo sie koniecznem w porcle
Gdanskim zbudowa nowa przystan przy stacjli wislanej dlu-
goscl 400 metrow, wybudowac przystan w Gdyni { zmontowac
nowe krany przeladunkowe., Co sie tyczy kolei, to roboty prze-
widywane obejmujg rozszerzenie stacji w wezle Gdanskim, po-
budowanle drugiego toru na lacznicy Tczewskiej, oraz budowe
nowej stacji portowej w Gdyni. Roboty te obliczone byly na
sume okolo 5,000.000 zlotych. Czes¢ robét kolejowych juz
zostala wykonana, reszta bedzle skonczona jeszcze w roku
blezacym,

Nim jednakze to nastgpilo, wybucht w maju r. b. strajx
w anglelskich kopalniach wq,gla i wytworzyla si¢ niebywale
pomy$lna konjuktura wywozowa dla wegla polsklego, ktéry
w pierwszym rzedze szukal uiscia przez porty Gdanskii Gdynski,

Wéwezas okazato sie, ze pomlmo nie gotowosci zaprojekto-
wanych inwestycji portowo-kolejowych udalo si¢ w dalszym
clagu powiekszyé przeladunek wegla w tjch portach na okrety,
a mianowicie:

w czerwcu r. b. przeladow. w Gdansku i Gdyni 310.306 ton
w lipcu r. b. n 5 W a3 O 312 8 R
w sierpniu , -, AR N5 2 O e a0 Sl

Czyli 051qgnl¢to prawie calkow1c1et¢ilosc Jakq w styczniu
projektowano z warunkiem wykonania wspomnianych Inwe-
stycjl.

[ednoczeénie wyjasnlio sle, ze zapotrzebowanie na eks-
port droga morska znacznie przewyzsza moznos¢ przetadunkows
pomimo wszelkich wysitkéw.
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Wobec takiej sytuacji weglel polski goraczkowo zaczat
poszukiwaé wyjscia zagranice wszystkiem! drogami, jakie tylko
moglty byé wzlete pod rozwage.

W szczegdlnosci zaczeto wykorzystywaé porty wislane,
a mianowlicie: Torun, Kapuscisko Male, Solec, Swiecie, Byd-
goszez | Tczew.

Z nich tylko w Tczewje, gdzie kopalnie zaglebla Da-
browskiego zaprowadzily znaczniejsze instalacje, miesleczny
przetadunek do lichteréw typu morskiego wynosit kilkadziesiat
tysigcy ton miesigcznie i przewyzszat prace portu Gdynskiego,
inne drobne porty wislane dokonywuja drobnej pracy i na
dluzszg mete nie moga byé brane w rachube. .

W portach tych przeladowano bylo razem:

w maju 1926 r. 35.327 tonn
czerweu 38.127
lipcu & 70.019
sierpniu 65.213

Transport wegla po Wisle ze wzgledu na nieuregulowanie
rzeki | niski stan wody nie rokuje pomy$inych rezultatéw.
Wyjatek stanowi przystah w Tczewle, gdzie warunki sa po-
my$lniejsze.

Znaczna ilo$¢ wegla skierowana zostala przez Grajewo
do Krélewca (200 —— 300 wagonéw dziennie). Reszta poszla
przez Drawskl Miyn do Szczecina oraz wprost przez Granice
Gérnoslaska do Hamburga i innych portédw niemieckich,

W miesigcu lipcu z kopalf polskich eksportowano 1,600,000
tonn, a w sierpniu okolo 2.000.000. Eksport we wrzeéniu
przekroczy prawdopodobnie wywdz sierpniowy. Zaznaczy¢
przytem nalezy, ze wywéz do krajéw potudniowych 1 potud-
niowo-zachodnich w tym okresie réwniez sie¢ powiekszyl, Po-
zatem czg$¢ wegla poszta do Rosji Sowieckiej kolejami przez
Zahacie, Stolbce i Zdolbunéw,

Zadanle, jakie przypadlo kolejom polskim przy wyko-
naniu tego eksportu okazalo si¢ nadetr trudne. Tembardziej,
ze précz wegla i inne ladunki zaczely naplywaé do kolei
w zwiekszonych ilo§clach, a mianowicie, ladunki drzewa bu-
dowlanego, cementu, wapna, nafty i t. p.

Nalezy uprzytomnié soble, ze pare lat poprzednich cha-
rakteryzowaly sie upadkiem zycia ekonomicznego w kraju, co
spowodowato zastéj i zmniejszenle przewozéw na kolejach.
Ta okoliczno$¢ miala w nastepstwie szereg ograniczefi wydat-
kéw na remont toru i taboru oraz na inwestycje. Obecnie
z nastaniem tak znacznych przewozéw ujawnily sie z calg sita
wszystkie braki.

Dawniejsze rezerwy wagonowe stale od paru lat zalega-
jace na szeregu stacjl zostaly stopniowo wyczerpane. Najpierw
to sl¢ stalo z weglarkami i platformami. Koleje zaczely odczu-
wac brak tego rodzaju taboru, szczegélnie kiedy znacznaczesé
naszych wagonéw wyszla do Niemiec i tam zostala zatrzy-
mana dluzej skutkiem potworzonych zatoréw od nadmiaru wa-
gonéw w portach Szczecifskim i Hamburskim.

Azeby zabezpieczy¢ naladunek wegla administracja kole-
jowa zarzadzila, przerzucenie natadunku innych towaréw oprécz
wegla do wagonéw krytych, o ile na to zezwala rozmiar to-
waru. Zarzadzenie to lacznie ze skasowaniem 5%/, réinicy
taryfowej dla fadunkéw w wagonach krytych pozwolito uzyé
bedace w rezerwie wagony kryte. To tez ku kohcowi sierpnia
rezerwa ta zostala wyczerpana. Niezaleznie od tego koleje
polskie postugiwaly sie pomocg sasiadéw: Czechostowacja,
Niemcami 1 Austrja, ktére na nasze zgdanie nadsytaly do Dy-
rekcjl Katowickiej posiadane weglarki po wegiel na eksport.

Ponlewaz jednak zapotrzebowanle wciaz wzrastalo i na-
lezalo przewidywaé; ze dla jesiennych przewozéw rolniczych
potrzeba bedzie dostarczy¢ ponadto jeszcze znaczna iloéé wa-
gonéw, Ministerstwo Kolel poczynilo zaméwienia na dostawe
z zagranicy do 5000 wagonéw tytulem wynajmu, co przy
obrocie 5 — 6 dni da moino§¢ zwiekszenia dziennego nata-
dunku do 800 — 1000 wagonéw dzlennie, Dla przewozu bu-
rakéw cukrowniczych jak zwykle Dyrekcje przygotowuja, lekko
uszkodzone wagony.

Pozatem juz od paru miesiecy Dyrekcje wzmocnity prace
w warsztatach celem naprawy wagonéw.

Celem umozliwienia wyzyskania w najwieckszym stopniu
taboru, Ministerstwo wydalo zarzadzenie odroczenia rewizjl okre-
sowej wagonéw. Wreszcie wydano zaméwienie na wagony
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fabrykom krajowym, ktére dostarczyé maja do konca roku bie-
zacego do 2.000 wagondw.

Dzieki tym zarzadzeniom mozna sie spodziewaé, ze
w okresie oczekiwanego najwiekszego napiecla pracy kolei
w miesigcach pazdzierniku i listopadzie, pod wzgledem dosta-
wy wagonéw sytuacja bedzie do§é pomySlna 1 Ze pomimo wzro-
stu zapotrzebowania wagonéw dla przewozu tadunkéw sezono-
wych, pokrycie zapotrzebowania kopalh nie obnizy sie w sto-
sunku do miesigca wrzesnia, o ile nie zawiedzie dotychczasowa
pomoc wagonowa sgsiadéw,

Pod wzgledem zaopatrzenia P, K. P. w parowozy syluacja
przedstawia sie do$é pomySinie.

Przez dluiszy czas na sieci kolei dziekl wzmozonej na-
prawie i wogéle ulepszonej gospodarce parowozowej zgroma-
dzita sie¢ rezerwa parowozéw w ilosci do 1,400 sztuk. W tej
liczbie okoto 40°/, mocniejszych, reszta stabosilne.

Rezerwa ta w okresie wzmozonego ruchu stanowi zrédto,
z ktérego Dyrekcje zasilane sg w dostatecznej mierze.

Nie mozna jednak przemilczeé, ze przy tak intensywnej
pracy parowozy najciezszego typu sa w niektérych Dyrekcjach
przemeczone. Rezerwy znaczniejszej najciezszych parowozéw
(Tr. 21, Ty 23, oraz Baldwinéw) nie posiadamy.

Wobec tego zachodzi konieczno§é zwigkszenia inten-
sywno$ci pracy w warsztatach nie tylko przy naprawie wago-
néw, lecz takze | przy remoncie parowozdéw, )

Znacznie gorzej w tych okolicznosciach przedstawia * sie
sprawa pod wzgledem przelotnosci linji,

Najwazniejsza z nich — magistrala od Sosnowca do
Warszawy jeszcze przed wojng z trudem wywiazywala sie ze
swego zadania Okres wojenny przyczynil sie do obnizenia
stanu technicznego tej linjl: zniszczono mosty, blokade, bu-
dynki. Za czaséw polskiej gospodarki czesé¢ brakéw zostata
usunieta, a od roku 1923 przeprowadzono niektére pilniejsze
inwestycje, jako to: czesciowo rozbudowano stacje (Sosnowiec,
Dabrowa, Czestochowa, Plotrkéw, Lazy 1 inne), odbudowano
mosty, ulepszono wodociggi, pobudowano parozownie w Pioir-
kowie. Dzigki tym robotom udato sie zwiekszyé o 50/, liczbe
towarowych pociagéw (z 22 do 35 od kaz), oraz zastosowaé
racjonalniejsza trakcje, umozliwlajaca zwiekszenie wagi pocia-
géw towarowych zamiast 1.400 tonn do 2.000 i nawet 2.200
tonn brutto.’

W niemniej trudnych warunkach przelotowych pracuje
jednotorowa linja Skierniewice-Torun. Niestety na Ilnji tej
nie bylo wykonano zamierzonych inwestycji, co utrudnito
w znacznym stopniu sytuacje | ograniczylo stosowanie najciez-
szych parowozéw. : :

Wobec takiego stanu rzeczy, azeby podolaé zapotrzebo-
waniu, musialy koleje podjaé sle transportu wegla droga
okdlna przez Strzemieszyce-Deblin.

Liczba takich okélnych pociagéw wynosi
dziennie.

Linja przez Deblin jest jednak pod wzgledem profilu
znacznie trudniejsza, przyczem najwicksze sklady pociagéw
towarowych nie moga przekraczaé 1.200 tonn obciazenia
brutto,

Opréez tych dwéch magistrali kolejowych istnieje jeszcze
trzecla droga prowadzaca z Gérnego Slagska w kierunku do
portu Gdanskiego przez tak zwany korytarz Kluczborski. Ta
drogg jednak ida nieliczne transporty, a to z powodu wysokiej
stawki taryfowej na odcinku kolel niemieckich.

Pod wzgledem diugosci- od Katowic do Gdanska Gt
wszystkie trzy linje przedstawiaja sie jak nastepuje:

kilkanascie

579 km.
648 km.

Linja Katowice-Hanulin-Bydgoszcz Gdansk

P Katowice-Sosnowiec-Torun Gdansk .
Linja Katowice - Strzemieszyce - Deblin - Laskowice
Gdansk 824 km,

Odlegtoé¢ Katowic od Gdyni jest wieksza od przytoczo-
nych o 21 km.

Z tego zestawienla widaé, ze najblizsza droga prowadzi
przez ‘korytarz Kluczborski, Jednakie réznica stawek taryfo-
wych polskich | niemieckich stwarza wigcksze oplaty przewo-
zowe na tej linjl okoto 3!/, marek zlotych na 1 tonnle wegla
kamiennego. Rdznica ta w obecnej dobie nadzwyczajnego
zapotrzebowanla wegla na rynku angielskim 1 nader wysokich
cen jest jeszcze do zniesienia. To tez ekspedytorzy weglowi
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niemogacy uzyskaé transportu kolejowego przez linje polskie
godza sie na przeplacenie tej réznicy byleby uzyskaé moz-
no$é¢ przewiezienia wegla do portéw.. W normalnych jednak
czasach réznica ta jest tak znaczna, ze uniemozliwia korzy-
stanie z linji kluczborskiej dla celéw eksportowych,

Wszelkie zabiegi czynione przed administracja kolei nie-
mieckich celem uzyskania znizki stawki taryfowej dla polskiego
wegla w korytarzu kluczborskim nie oslagnely rezultatu,

Sytuacja dozna pozadanej zmiany z chwilg otwarcia dla
ruchu towarowego nowobudowanej linji Kalety-Podzamcze.

Diugosé linji od Katowic do Gdanska przez Kalety-Pod-
zamcze bedzie wynosila 586 km.

Przy obecnym stanie rzeczy zdolno$¢ przelotowa linji
Sosnowiec-Skiernlewice-Torun jest prawie catkowicie wyzys-
kana, Dalsze zwigkszenie zdolnoSci przewozowej' na tej linji
moze byé dokonane jedynle przez powiekszenie obcigzenia
parowozéw pociggowych. Obecnie na péinocnej czesci tej linji
kursujag parowozy Tr. 21 z obciazeniem do 1.800 tonn i na
poludniowej Ty z obciazeniem do 2.000 tonn. Prébne jazdy
przeprowadzone przez profesora Czeczotta wykazaly mozliwosé
obcigzenia parowozéw Ty 23 do 2.400 tonn. Liczac sie z tem,
e w praktyce tak wysokie obciazenie moze byé zastosowane
rzadko, mozemy przyjaé jednak, ze 2.200 tonn brutto jest to
norma, ktéra mozna zastosowaé bezpiecznie dla tych parowozéw.
To tez Ministerstwo Kolei wydalo ostatnio dyrekcji Warszaw-
skiej polecenie zwiekszy¢é obciazenie pociggdw weglowych na
linji sosnowleckiej od Laz do Skierniewic do 2.200 tonn, przez
co mozna bedzie uzyskaé zwiekszenie nieco zdolnosci przewo-
zowej. Na odcinku od Skierniewic do Torunia narazie nie
mozna bylo zaprowadzi¢ trakcji parowozéw Ty 23. Z wy-
konariem jednak rozbudowy stacji Kutno, urzadzeniem duzej
tarczy obrotowej | dobudowaniem doméw dla druzyn parowo-
zowych M-two powréci do tej sprawy.

Linja Strzemieszyce-Deblin wyzyskana calkowicie jeszcze
nie jest 1 moglaby przyjaé¢ dalsze transporty okélne, o ile one
nie beda kierowane od Deblina na Warszawe, gdyz odcinek
Deblin - Warszawa jest juz blizki calkowitego wyzyska-
nia. W tym kierunku ida transporty weglowe do Krélewca
dla Angli, do Zemgale dla Lotwy i Litwy, oraz do Zahacla
i Stotbcéw dla Sowietéw.

Ida jednakze czeSciowo' transporty wegla i do Gdanska,
i Gdyni za optats znizkowa taka sama, jak transporty idace
przez Skierniewice-Torun,

Jak takie transporty kalkulujg sie kolejom polskim pod
wzgledem zarobku mozna sobie zdac sprawe, jezeli sie wezmie
pod uwage rdznice odlegioSci | warunki profilu w obu kie-
runkach. Przyblizony rachunek wykazuje, ze transport okélng
linja przez Deblin-Dzialdowo-Laskowice kosztuje drozej o 509/,.
Dalszy jednotorowy odcinek tejze - linji Dzialdowo-Laskowice
przepuszcza oprécz wegla znaczne transporty drzewa, oraz
innych ladunkéw do Gdanska, Zdolno$¢ przepustowa tego
odcinka jest prawie wyczerpana.

Wszystkie trzy wymienione linje tacza sle w Laskowi-
cach w jedna magistrale, ktérej zdolnos¢ przewozowa wobec
tego jest w bardzo znacznym stopniu wyzyskana,

Oprécz wymlienionych trzech kierunkéw, reszta wegla
z zaglebi polskich plynie w kierunku przez Myslowice, Oswie-
cim i Dziedzice do Malopolski, Rumuniji, Austrjl, Czechostowacji,
Wtoch 1 Wegier, Z zagiebia G. Slaskiego przez zachodnie
graniczne stacje wegiel idzie do portéw w Hamburgu i Szcze-
cinie. ‘

W miesigcu sierpniu r. b. kiedy naladunek wegla we
wszystkich kopalniach osiggngt niebywalych do tego czasu
rozmiaréw — 6.224 wagonéw Srednio dziennie w dzien kalen-
darzowy, ilo§é ta rozdzielila sle;

na rynki wewnetrzne . |, 2.199 wag.
na eksport przez porty polskle 626
7 k| o & Piotrowice 650
. } = « Zwardon . e 2028
5 " - Niemcy N LG R 1) 6 B Tl
s : do Prus Wschodnich 238 7 ,
i 5 do Hamburga i Szczecina 1,041 ,

. 4.025 wag.

Byloby rzecza nader wazng ‘zdaé soble sprawe jakie
perspektywy oczekuja nasz przemyst weglowy 1 jakich ocze-

Razem na eksport
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kiwaé mozna w przyszio§ci przewozéw. Dane te sa konieczne,
aby koleje mogly przygotowaé sie do dalszej pracy wedlug
nalezycie opracowanego programu, gdyz dotychczasowe niespo-
dzianki powoduja nieprodukcyjne wydatki i narazaja intere-
santéw { kolej na zbedne straty.

Przemystowcy weglowi przed strejklem weglowym w An-
gljii czynili energiczne wysitki celem zdobycia rynku w kra-
jach Battyckich i Skandynawskich. Okazato sie, ze wegiel
Polski w tych krajach uznano za niegorszy, jjezeli nie za le-
pszy od angielskiego, Przemyslowcy weglowi licza pojemnosé
rynku Baltyckiago i Skandynawskiego na 600.000 tonn mie-
siecznie, Nadzwyczaj pomySine konjunktury w Anglji powstale
z chwilg wybuchu strejku gérniczego w znacznym stopniu po-
chlonelty uwage naszych kopaln, skutkiem czego rynki Bal-
tycki i Skandynawskl zostaly w pewnym stopniu zaniedbane.
Z tego powodu p. Minister Przemystu i Handlu zniewolony
nawet zostal do energicznego wystapienia z napomnieniem pod
adresem koncerndw i kopaln.

Po za rynkami dotad obslugiwanemi przez Polske i swiezo
zdobytemi sa widoki na wysylke wegla polskiego do Peters-
burga i wogdle do Rosji. Eksport do Petersburga droga mor-
ska przez Gdansk mozna bytoby w- przyblizeniu i skromnie
oceni¢ na 50,000 tonn miesiecznie.

Réwniez mozna oczekiwaé w nledlugim juz czasie za-
warcia umowy handlowej z Niemcami, co przywréci czesciowy
eksport naszego wegla do Niemiec. Nie mozna spodziewaé
sie jednak, azeby ten eksport przekraczat 250.000 — 300,000
tonn miesigcznie. Wobec tego mozemy przeprowadzi¢ nastepu-
jacy przyblizony rachunek prawdopodobnych przewozéw we-
glowych w Polsce w miesiacach ozywionego ruchu, Rachunek
ten dla ulatwienia przeprowadzam w liczbach wagonéw (15—
18 tonn) w dzien kalendarzowy.

Rynek wewnetrzny . 2,500 wag.
e niemliecki il 600
- Baltycki w wysokosci
600.000 % 2
" 2 ;
/s pojemnos$ci 30 18X 3 800 ,
Rynki poludniowe e i T s00
Rynek rosyjski 200
Razem 4.600 wag.

Przez porty morskie Gdansk i Gdynle z-tej liczby péj-
dzie: 800 wagonéw do Skandynawji i Krajéw Baltyckich-}-100
do Piotrogrodu co daje 900 wagonéw &rednio dziennie. Ta
liczba jednak moze by: wieksza i przy sprzyjajacych okolicz-
no$clach moze osiggngé 1100 — 1300 wagonéw Srednio dzlen-
nie, co wyniesie okoto 650.000—750,000 tonn mieslecznie,

Niezawodnie, ze kopalnie nasze po zakonczeniu strejku
angielskiego beda dazyly do utrzymania osiagnietego naplecia
produkeji i z calg energjg skieruja sie do calkowitego pozy-
skania rynku Baltycko-Skandynawskiego, a zatem podana wy-
zej llczba wydaje sie w zupelnosci usprawiedliwiona i osia-
galna, o ile na to pozwola é$rodki transportowe w Gdansku
i na kolejach.

Juz poprzednio wspomnialem, Ze obecne urzadzenia prze-
fadunkowe portu Gdanskiego pozwalaja na dokonywanie prze-
tadunku nie wiecej 200.000 tonn., Port w Gdyni w obecnym
stanie nie moze przeladowaé wiecej jak 40.000 tonn. Porty
rzeczne razem przetadowujg do 70.000,

Razem zdolno$é przetadunkowa portéw wynosi przy wa-
runkach sprzyjajacych do 410,000 tonn miesiecznie.

Z zestawienia powyiszego rachunku widaé, ze dla za-
doSéuczynienia potrzebom eksportu wegla przez porty polskie
potrzeba je rozbudowaé znacznie, a mianowlicie blisko
o 350.000 tonn zdolno$ci przeladunkowej. Dokonywane obe-
cnie w Gdansku portowe roboty budowlane dadza moznosé
powiekszyé przetadunek blisko o 100. 000 tonn wegla mie-
siecznte, Wykonczenie budowanego molo w Gdyn! pozwoli
wzamian 40.000 tonn przetadowywac 100,000 tonn miesiecznie,
2zyli o 60.000 tonn wiecej. Ulepszenia w porcie Tczewskim da-
dza zwyzke okoto 25—30 tysiecy tonn. Ogétem zatem mozna spo-
dziewaé sie dociagnaé. przetadunek w portach polskich do
410,000 +- 100.000 -} 60.000 - 30.000 = 600.000 tonn mie-
slecznie,

Liczba ta ]ednak rzadko bedzie osiggana, a to ze wzgle-
du na- zwykle przeszkody obnizajgce sprawno$é przetadunku,
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jako to, nieregularne przybycie okretdw, zajecie kranéw por-
towych pod inne tadunki, psucie si¢ kranéw i t. p. — Wobec
tego nalezy stwlerdzi¢, ze dotychczas zaczete i przeprowa-
dzone roboty budowlane w portach nle sg wystarczajace i ze
konlecznem jest rozszerzenie programu inwestycyjnego w tych
portach.

Interes panstwa polskiego wymaga, azeby rozbudowa
byta przeprowadzona przedewszystkiem w Gdyni i to jak naj-
predzej.

Pospiech konleczny jest ze wzgledu, jak wyzej wskaza-
tem, na oczekiwane w najblizszym czasie wzmozenie sie eks-
portu weglowego przez porty polskie, a nastepnie ze wzgledu
na konkurencje Gdanska,

Rada portu gdanskiego projektuje znaczna pozyczke na
cele rozbudowy portu. Projektowane sa olbrzymie baseny wo-
dne, wybrzeza i bogate urzadzenia przeladunkowe. Na to po-
trzeba duio miljonéw, Polowa wydatku na ten cel wedlug
istniejgcych zobowigzan przypada na Skarb Polski. Gdyby port
w Gdyni byt rozbudowany, Rzad Polski mégtby sprzeciwié
sie tym wydatkom. W rzeczywistosci jest inaczej i nikt nie
potrafi udowodni¢, ze zaprojektowane w Gdafdsku roboty in-
westycyjne nie sa istotnie potrzebne.

Zrozumlalg zatem jest -rzeczg, ze im predzej i szerzej
bedzle przeprowadzona budowa polskiej Gdyni, tem wiecej
mozna bedzie ograniczyé rozbudowe za polskie pieniadze ob-
cego Gdanska, Przechodzac nastepnie do pytania, czy i w ja-
kim stopniu oczekiwanym przewozom wegla do portéw podo-
taja polskie koleje, przypominam, ze juz wyzej zaznaczylem,
iz w ostatnich miesigcach sierpniu i wrzesniu administracja
kolejowa napotyka wiele trudno$ci z transportami weglowemi,
a milanowicie: z powodu niedostatecznej zdolno§:ci przewozowej
magistrali weglowych,

PrzeprowadZmy przyblizony rachunek transportéw, jakie
wypadnie przewozi¢ temi magistralami, azeby dokonaé ocze-
kiwanego eksportu,

W porédwnaniu do --stanu obecnego wywéz przez porty
polskie zwiekszy sle o 375.000 tonn. Natomiast odpadnie eks-
port okoto 100.000 tonn przez Grajewo-Krélewiec do Anglji.

Pozatem, azeby nie zmusza¢ odbiorcéw wegla w Po-
znanskiem do przeplacania Niemcom za przewéz przez kory-
tarz Kluczborski, koniecznem jest przyjaé¢ na linje polskie 5
pociagéw dziennie z weglem idacych przez ten korytarz, Sta-
nowi to okoto 100.000 tonn miesiecznie.

Tym sposobem w poréwnaniu do stanu obecnego trzeba
przewidywaé powiekszenie przewozéw na weglowych "magi-
stralach:  375.000 — 100.000 +- 100.000 =375.000 tonn mie-
siecznie — 12,500 tonn dziennie, co stanowi=— 375.000:800 X
30=15—16 pociagéw dziennie.

Pociggi te moina bsdzie przepuscié przez nowozbudo-
wang linje Kalety—Podzamcze. Lecz sprawa to w zupetno$ci
nle bedzie jeszcze rozwigzana, a to dlatego, ze obecnie z po-
wodu wyczerpania sie zdolno$ci przewozowej linji Lazy-Kolu-
szki kieruje sie okélng droga przez Strzemieszyce-Deblin od
10 do 20 pociggéw dziennie,

Zaznaczytem juz wyzej, ze te okreine transporty kosz-
tuja drozej o 50°, w stosunku do transportéw przewozonych
przez Czgstochowe-Torun i jeszcze drozej w stosunku do naj-
krétszej linji przez Kalety-Podzamcze. Straty stad powstate
ponosl dotychczas wylacznie kolej, gdyz interesanci placa jak
za krétszg droge.

Taki stan rzeczy diugo nie moze byé utrzymany. Powo-
dzenie eksportu wegla nie moze byé budowane na stalych
stratach kolei, Z tego wyptywa wniosek, ze dla uporzadkowa-
nia eksportu nalezy w pierwszym rzedzie dazyé do zniesienia
okreznych transportéw przez Deblin,

A zatem trzeba mieé mozno$é przerzucié 10—15 pocia-
géw na linje Kalety-Podzamcze.

Te pociag! tacznie z 15—16 juz poprzednio zarachowa-
nemi dajg od 25 do 30 pociagéw dziennie,

Dzigki odpowledniej dilugo$ci toréw mijankowych oraz
malym wzniesieniom faktycznie na linji Kalety-Podzamcze
mozna bedzle prowadzié pociagi weglowe wagi po 2.200 tonn
brutto, czyli po 1.500 tonn netto, wobec czego liczbe pocia-
géw na tej linjl zredukowaé bedzie mozna do polowy, czyli
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15—16 pociagéw z duzym obciazeniem. Przepuszczenie takiej
liczby poclagéw towarowych tranzytowych przy 3-ch mniej
wiecej pasazerskich i 1 miejscowym towarowym (razem do 20
pociagdéw) bedzie wymagalo otwarcia mijanek.

Tym sposobem zdawatoby sie, ze z otwarciem linji Ka-
lety-Podzamcze sprawa przepustowej zdolnosci bylaby zala-
twiona. Pozostaje do rozwiazanla jeszcze bardzo wazne za-
gadnienie dalszego -obnizenia kosztéw przewozu, co ze wzgledu
na znaczng odlegtosé kopali od portéw ma bardzo doniosle
znaczenie wobec konkurencji na rynkach zagranicznych wegla
angielskiego majacego bardzo tatwy dostep do morza,

Trudno byloby obecnie przeprowadzié rachunek, jaka
najwyzsza dopuszczalna bylaby stawka przewozowa na wegiel
eksportowy, umozliwiajaca zwycieska konkurencje dla kopaln
polskich. Niezawodnie zZe stawka ta powinna by¢ mozliwie
mala. Stad wyplywa koniecznos¢ jak najwiekszego obnizenia
kosztéw wilasnych przewozu,

Linja Kalety-Podzamcze wybudowana jest wlasnie w tym
zalozeniu,

Dalszy ciag tej linji w kierunku na péinoc ma byé wy-
budowany w przysztosci.

Narazie transporty majg i§é istniejacg linjg przez Os-
tréw, Bydgoszcz. Warunki profilu tej linji sa zadawalniajgce.
Natomiast diugosé toréw mijankowych nie wystarczajaca dla
przepuszczania ciezkich pociggdéw.

Potrzeba zatem wydluzyé na stacjach tory do 800 me-
tréw kazdy w obu kierunkach ruchu, a nadto i pobudowaé
mijanki 1 rozbudowaé tory w Gdansku.

Koszt tych robdt w przyblizemu wynlesxe 21 mll]onéw
zlotych.

Dla przewozu nadwyzki 350.000 tonn miesiecznie trzeba
bedzie uzy¢ 10—12 par pociggéw dziennie, przebiegajacych
do 13.600 kilometréw.

Dla uruchomienia tych pociggéw potrzeba bedzie 100
clezkiego typu parowozéw po cenie 300.000 zl. na sume
30.000.000 zi. i 4,000 wagonéw o sile noSnej 40 tonn po ce-
nie 15.000 zi,, na sume 60.000.000 zl, Ogétem wydatki in-
westycyjne wyniosg 111.000,000 zi.

Czy Skarb Panstwa bedzie mdégt sie zdobyé na taki wy-
datek? Wypadnie odpowiedzieé raczej, ze nie.

Z pomocg winlenby przyj$¢ przemyst kopalniany, ktdry
catkowicle jest zainteresowany w urzeczywistnieniu tych in-
westycji, gdyz tylko po dokonaniu tych inwestycji eksport
przez porty moze byé zabezpieczony, a koszta przewozu utrzy-
mane na niskim poziomie,

Pomoc ta moglaby byé w formie zagwarantowania po-
zyczki zagranicznej udzielonej kole]om polskim.

Przy tak wzmozonym ruchu, jaki bedzie spowodowany
eksportem weglowym, dochody kolei polskich niezawodnie wy-
starczg po zaspokojeniu wydatkéw zwyklych na zaptacenie re-
gularne procentéw i umorzenie pozyczki inwestycyjnej.

Reasumujgc wyzej powiedziane nalezy przyjS¢ do na-
stepujacych wnioskéw:

1) Nalezy oczekiwaé stalych znacznych przewozéw we-
gla kamiennego na eksport przez polskie porty morskie
I rzeczne, :

2) Azeby umozliwi¢ ten eksport koniecznem jest jak
najpredsze rozbudowanie tych portéw, a w.plerwszym rzedzie
portu w Gdynl.

3) W tymze celu niezbedne sa znaczne inwystycje na
magistralnych " linjach kolejowych taczacych zaglebia weglowe
z portami, a w szczegblnoSci powiekszenie taboru oraz wy-
dluzenie toréw mijankowych, z tem, azeby mozliwem bylo or-
ganizowanie ciezkich pociggéw bez przerabiania ich w drodze.

4) Przemyst weglowy zainteresowany bezpo$rednio w eks-
porcle w zrozumieniu wlasnego interesu winien przyczynié sie
do zrealizowania kapitaléw potrzebnych do przeprowadzenia
inwestyciji kolejowych.

Transport wegla w innych kierunkach poza kierunkiem
do portdw nie nastrecza powodéw do szczegblnego zastana-
wiania sie, a to ze wzgledu na dostateczng zdolnoéé linji ko=
lejowych, oraz z uwagi na brak podstaw do przypuszczenia,
iz w tych kierunkach wzrost przewozéw wegla w blizszym
okresie czasu bedzie nader wydatny.
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Wydajnosé pracy personelu na P.K.P.
Inz, technolog Stanistaw Felsz.
lo§é stalego personelu na linjach normalnotorowych P. K. P. dochéd ~ dochéd tnklm. nt, tnkim. br.
wyno}s;i%abna dniu 1/1 1924 r. 382.46% ;;racownikéw w gra- personel ~ tnklm. nt, tnklm. br. osioklm.
nicach obecnego naszego posiadania. Bylo to maximum per- ‘ iokl , Kl
sonelu. Od tego czasu ilo§é ta spadita do 164,251 giéw na 8-51—0151‘ ECQI—%F]' A ml
Jednoczesnie wzrosta praca przewozowa, s glar PRz REEECHS

dniu 1/VI1 1926 r.
wskutek czego podnlosta sie wydajno$é pracy.

W jakim stopniu?

Stosunki liczbowe gestoScl personelu i pracy przewozo-
wej w poszczegéluych latach wypadiy:

Czynna | Przzoiet. Gestosé dobowa (na 1 kim, dtug. ekspl.)
Rl edl::;?&é::- uZZEzp”ei. per- |prwz-| peg. | osio-| E . | E | do-

ey conelu | sonel| kim. | kim. 1 kim, |25 | £ & ‘chéd
1920 13151 171019 | 13,0 | Dane niepewne (najazd bolsze wicki)
1921 15355 | 175304 | 11,4| 15,4] 10,4 507 ;3942‘ ? | ?
1922 15955 | 177435 | 11,1 18,81 13,1| 629 |5022| » ?
1923 16583 | 179184 | 10,81 21,3| 14,8 739 | 5858 2334 ?
1924 16687 | 176120 | 10,5| 20.0| 13,8| 678 |5406 | 2054 | ?
1925 16847 | 168958 | 10,0( 208 | 14,9 761 | 6156 2352| ?
I pétr, ] ’
1926 r.| 16936 | 164251 [ 9,7| 20,0/ 15,2 | 802 | 6520|2570 ?

Z liczb tych mozemy okres$laé spélczynniki, charaktery-
zujgce eksploatacje kolei, jak réwniez liczby, charakteryzujgce
wydajnos¢ pracy.

Pod wzgleden ekonomicznym wydajnosé pracy okresia
sie iloScig (n) tonnoklm. ladunku (netto), przypadajaca na 1
pracownika. Przy czynnej dlugosci eksploatacyjnej — L

ilo§¢ tnkim. nt. _ gesto$é tnklm. nt. x L _ gestoéé tnklm nt.

ilo§¢ personelu gestosé personelu

T ‘gestodé personelu x L

Wogéle: stosunek ilosci mozna zastapié¢ stosunkiem ge-
stoSci, Przy gestosci przewozéw, branej na dobe, wydajnosé
pracy réwniez odnos{ sie do doby.

Pod wzgledem administracyjnym, kiedy trzeba uwzgled-
niaé koniecznoSci i mozliwosci gospodarcze oraz -nieodzowna
prace pomocnicza, jak naprz,: prace przetokowa, najodpowied-
niejsza wymierng wydajnosci pracy daje ilo§¢ parowozoklm.
przypadajaca na 1 pracownika,

Azeby jednak ta wymierna miata warto$é realna potrze-
ba: aby wszedzie godzina przetokowa i czynne godziny postoju
przeliczane byly na przebieg zupelnie jednakowo (u nas go-
dzina przetoku — 5 klm., postoju na stacji— 2 klm,, postoju
w parowozowni—1 klm,) i zeby fikcyjne przebiegi miarkowane
byty potrzeba rzeczywista (a nie papierowa),

Przy niepewnej statystyce pod tym wzgledem — zwitasz-
cza .przy pracy parowozéw poza granicami Dyrekcji lub Pan-
stwa najblizszg wymierng pracy beda pociggoklm, -

Ale i tu potrzebna jest dla Scisto§ci umowa, aby liczby
odnosity sie do granic rozpatrywanego gospodarstwa z zali-
czeniem takich pomocniczych przebiegéw poclagowych, jak po-
pychanie lub podwéjna trakcja czynna, ‘

Niemcy nazywaja to przebiegiem uzytecznym i za tako-
wy mozna uwazaé rozpatrywane na P. K. P. pociggokim.

Mierniki wydajnosci pracy w osioklm. lub tonnklm. brut-
to sa miernlkami posredniemi pomiedzy miernikiem adminis-
tracyjnym | ekonomicznym.,

Wreszcie z najwaznlejszego—finansowego punktu widze-
nia decydujacg bylaby ilosé dochodu, przypadajacego na 1
pracownnika, na co nalezaloby uzupeilni¢ w tablicy ostatnia
rubryke—gestosé dochodu,

Z podanej tabliczki gestosci mozna otrzymaé wszystkle
gospodarcze spdtczynniki przy pomocy tatwej arytmetyki na
podstawie nastepujacego fancuszka mnoznikéw, na ktéry roz-
bijamy potrzebny nam ilozzyn:

Takie réwnanie z podstawionych liczb ilodci lub gestosci
wiaze w postaci iloczynu i mnoinikéw nastepujace pojecia:

dochéd na (d) = stawka (t) )X stopien za- (¥) X

glowe taryfowa tadowania
X obcigzenie (q) X skltad  (s) X pociag. wyzy- (5) X
1 osi pociagu skanie parow,

X administr. wy- (p).
dajn. person.

Im wicksze sg te liczby lub spélezynniki, tem wyzszy
poziom administracyjny i ekonomiczny one charakteryzuja.

Podobne réwnania mozna szeregowac dla stosunkéw
najrozmaitszych: naprz. ekonomiczne wyzyskanie czynnego pa-
rowozu = ¢ X s X q X @, czynnej osi wagonowej — q X ,
przecietnego pociagu = s X q X ¢, ciezar przecietnego po-
clagu s X q, wydajnos¢ pracy kolejowej 1 pracownika w csio-
kim. =p X ¢ X s,

Wydajno§¢ ekonomiczna n = p X ¢ X s X qX @,
wydajno$é finansowa =— n X t, czyli jest iloczynem wydaj-
nosci ekonomicznej { stawki taryfowej (przecietnej).

Wobec powaznych réznic w ruchu towarowym i osobo-
wym przecietne czynniki f, @, q i s nalezaloby uzupelniac
przez podanie takowych dla ruchu towarowego i oschowego
oddzielnie.

Wydajno§¢ dzienna i spétczynniki gospodarcze na P. K. P.
wypadty:

‘ p ] s q o |
g v " B Z v — o (11 e 2RO
1o e 3 0w . E3 32 o)
Rok | %8 |utin | Eo | w| 25 484183 | 2. 1802
{ 3 1585E| 92 [235 | 0D \ Gec | 58 |Z3E G858
| B¢ |2FEE 28 |%E2 | GQ |8%:| =8 | £33 (358
1921 | 1,34 | 0,68 | 091 | 48,6 | 444 | 7,78 10,392 [1357?.165,7¢
1922 | 1,69 | 0,70 | 1,18 | 47,9 | 565 | 7,98 10,392 (1767 |66,3
1923 | 197 | 0,69 | 1,36 | 50,0 | 68,4 7,93 [0,40 216 68,2
1924 | 1,90} 0,69 | 1,30 | 49,3 | 643 | 7,97 {0,38 |195 66,8
1925 | 2,07 | 0,72 | 1,49 | 50,9 | 76,0 | 8,08 10,38 |235 68,8
1 pétr. :
1926 r.| 2,07 | 0,76 | 1,56 | 53,0 | 82,7 | 8,13 | 0,39 |265 71,6

Widoczny jest duzy postep w pociggowem wyzyskaniu
czynnego parowozu: kiedy w r, 1921 parowozy w pracy uzy-
tecznej - pociagowej przeblegaly 68°, a w pracy pcmccniczej
32%/,, calego swego przebiegu, to w | péiroczu 1926 r. pracy
uzytecznej bylo 76°,, a pomocriczej— 24°/,. Skok od 1925
r. zawdzieczaé moiemy premjom przetokowym. Skok ten na-
lezy tembardziej podkreslié, poniewaz w 1925/6 rcku zwigk-
szyt sle udzial w ruchu ogélnym ruchu towarowego, Kktdry
wymaga dla siebie wiekszej pracy pomocniczej przetokowej
anizeli ruch osobowy. Zwickszenle ruchu {fowarowego — pod-
nlosto przecietne cbciazenie osi.

Od nowych premjow pociggowych spodziewaé sie mo-
ina dalszych postepéw, byle byly racjonalnie zbudowane i sto-
sowane.

Przecletny nasz spélczynnik zatadowania w ruchu towa-
rowym wynosi 0,50 (czyli 50°/, catego clezaru brutto przypa-
da na tadunek), w ruchu osobowym O,15.

g Drobne wahania przecietnego © od 0,38 do 0,40 po-
zwolily uzupelnié z wystarczajaca Scistoscia brak danych co
do przewozu tadunkéw w r. 1921 i 1922,

Z tabliczki tej widzimy, Ze wydajno$é pracy personelu
P, K. P. od 1921 roku .wzrota przeszio o 509, liczac z ad-
ministracyjnego punktu widzenia, Pod wzgledem ekonomicz-
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nym za$ wydajno$é¢ podwoila sie, a w porédwnaniu z rokiem
1919, kiedy na pracownika wypadato 0,7 pecg. klm. wzrosta
przeszto 2,5 krotnie. .

Pod wzgledem administracyjnym wydajnos¢ pracy prze-
kroczyta wydajno$é przedwojenna Drogi Zel, Warszawsko-
Wiedenskiej (1,3 pcg. klm.) i zréwnata sie z wydajnoscig per-
sonelu kolei rzadowych na terenach bylej okupacji rosyjskiej:
dla obsady personelu tych kolei inz. Sztoleman wyprowadzit
wzér iloSciowy, ktéry po przerobieniu na gesto§é personelu (a)
i dziennego ruchu pociggowego (r) mozna wyrazié:

= 0,63 r -}- 0,5.

Wedlug tego wzoru gestos¢ personelu na P. K. P. wy-
padiaby w I pdlroczu 1926 r. — 10 ludzi na klm., podczas
gdy jest 9,7.

Koleje Wloskie doszly do 35,3 ludzi na miljon osioklm.
rocznych (w r. 1921—2 mialy 64,3), Nasze koleje przy wy-
dajnosci dziennej 82,68 osloklm. na glowe maja obecnie juz

1.000.000
82,68 X365 - 33,3 czlowieka na

te sama ilo§¢ rocznych osioklm.

Koleje Niemieckie w 1924 r. miatly 36,9 czlowieka na
miljon osioklm. z tem zastrzezeniem, ze orjentacyjna liczba
personelu (724964 giéw) notowana jest jeszcze w maju 1925
roku z drobng zmiana i odnosi siec do 19.629 miljonéw osio-
klm. r. 1924 przy gestoscl ruchu 23 klm. uzytecznego prze-
biegu.

obsade nieco mniejsza, bo

Doslismy zatem do wydajnosci przedwojenney na na
szych terenach ¢ do poziomu obecneyo na tym punkcie kolei
Wioskich ¢ Niemieckich.

Personel na kolejach Niemieckich dzielil sie wedlug po-
szczegdlnych stuzb ogdlnie | procentowo:

zarzad 1,8-}-sluzba  7,5-} stuiba 14,2--sluzba 13,4 =
drogowa stacyjna warst.
4,9, 20,3%/, 38,7%/, 1 trake. 36,3%/,—
’ = 36,9
= 100%/,.

Wedtug liczb, podanych przez inz. Nagla (Ne 1 ,Inz.
Kol.* z 1926 r.) procentowy stosunek stuzby na prywatnych
kolejach francuskich wynosit w r. 1924:

Zarzad 5°/, - sh drogowa 14°/, -}- s, stacyjna 31%/,-}-
-~ sh. warszt. i trakc. 50%/.

Jezeli na naszych kolejach wlaczymy stuzbe sanitarna
do zarzadu centralnego, stuzbe eloktrotechniczna do stacyjnej,
a sluzbe zasobowg do warsztatowej i trakcyjnej, to wypadnie:

zarzagd ist, 1,5 -{- sluzba 6,3 -} stuzba 12,3 -+
sanitarna r drogowa ~ stacyjna
4,5°/, 19 °/y i elektr. 37 Y,
-- sh. warsztat. 13,2 = 33,3.
trakcyjna
» i zasobowa 39,5 = 100 /.
Jak widzimy — zarzqd centrainy, czyli mdzg kolejowy

na P, K. P. jest nieco za szczuply ¢ tlo$ciowo ¢ procentowo
(pod tym wzgledem nlemcy 1 francuzl nie oszczedzaja nie-
tylko na ilosci ale takze i na optacaniu administracji).

Prywatne koleje IFrancuskie osiggnely lepsze od nas
rezultaty pod wzgledem wydajnosci pracy: wyraiona w po-
ciggoklm. na glowe dziennie takowa wahala sie w roku 1924
od 1,96 w Dyrekcji Est. do 2,66 w Dyrekcji Paris-Orlean.

Przecietna gestosé ruchu wynosiia 28 pcgkim,

Bylo lepsze pociggowe wyzyskanie parowozéw 82°/,
(u nas doszlo do 76°/,) ale przy mniejszych sktadach pocia-
gowych 18—26 wagonéw (osi?) przy przecietnej liczbie 22
wagonéw,

Z temi liczbami mozemy porédwnaé wydajnosé i czyn-
niki eksploatacyjne naszych poszczegélnych Dyrekeji za [ pét-
rocze 1926 r.

Udziat (°/,) poszczegblnych Dyrekejl w ogdlnym perso-
nelu I pracy jest b. rézny: ;

Lo e
o sE A
Dyrekcie | 8 8 of g | 9, S 0/ n3 0/
§,—%- 0 o § 0 2 2 0 g _E... ° 0
24 23 L] 5383
]
Warszawa . 2146| " 12,7| 32854 20,0| 60984 23,7 | 15416 354
Radom 2280| 13,4| 15041 0,1 28841 11,2| 3902 9,0
Wilno 3000 17,7 | 14502 8,8 | 20003 7,8 2459 5,7
Poznan , 2336| 13,8 19939 12,1| 27682 10,8 3655 8,4
Gdansk 2084 12,3| 20615| 12,6 | 35991 14,0 6620( 15,2
Krakéw , 1421 8,4| 21070, 12,8| 29593/ 11,5 4381 10,1
Lwéw. 1982/ 11,7 | 18177, 11,2| 27434| 10,7 | 3482 8,0
Stanislawéw 1113 6,6 | 7307 4,4| 10685 4,2| 1025 2,4
Katowice. 574 3,4| 14746 9.0 | 15631 6,1 | 2530 5,8
Razem | 16936| 100 (164251 100 256844i 100 43470| 100

Oddziat | Dyr. Warszawskiej (Zagiebie Dabrowskie —
Warszawa) przy 75 poclagach na dobe wykonywa 40°/, pracy
pociagowej calej Dyrekeji czyli tylez, co Dyrekcja Katowicka
i Stanislawowska razem wzlete, (Nalezaloby wyeliminowac
z niego Zagleblie, ktére najlepiej nadaje sie do elektryfikacji).

~ Zaznaczyé trzeba, Ze podane liczby pierwszego péirocza
1926 r. odnosza sie do normalnych przewozéw niepetnego
polrocza — bez czerwca. Wobec wzmozonych od czerwca
(wlagcznie) przewozéw weglowych (strajk angielski), przecietna
dzienna ilos¢ pocklm. Dyrekcji Warszawskiej naprz, w sierps
niu przekroczyta liczbe 70.000, gdy za 5 pietwszych miesigcy
wynosita niezupetne 61.000. Przewéz ladunkéw towarowych
na P. K. P. z 40 miljonéw tnklm. netto w maju za dobg —
podskoczyt odrazu w czerwcu do 48,5 miljonéw. Zatem w dru-
glem pélroczu 1926 r. mozna spodziewaé sle wydajnosci,
zwiekszonej conajmniej o 20%,, a podane tu liczby nie doty-
cza ,konjunktury“ weglowej,

Przecietna gesto§é dobowa na czynny klm.
cyjny wypadia:

eksploata-

\
Dyrekcje personel [prwzklm,| pcgklm, ‘r osiokim. tnl);:m. tn::m'
[
Warszawa 15,3 | 36,7 28,4 2123 17177 7185
Radom . 66 | 168 12,6 577 4654 1711
Wilno . 4,8 8,0 6,7 286 2467 823
Poznan 8,5 14,1 ‘11,8 515 ‘4205 1565
Gdansk 9,9 23,1 17,3 934 7396 3177
Krakéw 14,8 28,8 20,8 1009 8221 3083
Lwéw . 9,2 18,9 13,8 582 4751 1756
Stanistawéw . 66 | 121 9,6 329 | 2671 920
Katowice , 25,7 | 439 21,2 1308 10752 4409
P.K.P. | 97 200 | 152 | 802 | 6520 | 2570

Wyzsza od przecietnej gestoS¢ przewozowa | personalng
widzimy w czterech Dyrekcjach: Warszawsklej, Gdanskiej,
Krakowskiej 1 Katowickiej, ale wyiszag od przecietnej wydaj-
nos¢ pracy maja z nich tylko dwle Dyrekcje. Do tych dwéch
Dyrekeji z wydajnoscia wyzisza od przecietnej dochodzi jesz-
cze Dyrekcja Radomska pomimo niewysokiego natezenia pracy. -

Uwidocznia to tabelka wydajnosci pracy i czynnikéw gos-
podarczych:

J 3 s a | ¢ [ n |y
;o . A48 [ I " o 'E';
Dyrekcje y%% ol 3 £ 2 a EB g5 ‘5% ' 5?, g
NE S alEs gdS g s | 2D | Eeg) 23
BOIBNBI0D 2840 S| 0% |H5 1 8T
Bf |85l RS |%E288 |08 | 5N E=g 352
Warszawa . | 2,40 | 72,5%, 1,86 | 74,6 138,6 | 8,10 4180/01 469 (78,20
Radom 2,54 | 75,5 192 45,6 87,5| 8,06 36,7 | 259 |68,0
Wilno 1,65|833 | 1,38] 42,9| 59.2| 8621333 | 170 [55.2
Poznan 1,65840 | 1,39| 43.4| 603 | 816 (372 | 183 [64.5
Gdansk 2,34|74,8 1,75| 54,1 | 94,7 | 7,91 42,9 321 (74,0
Krakéw . 1941723 1,41 | 48,4} 68,2 | 8,14 | 37,5 i208 73,9
Lwéw . | 2,06173,1 1,51 42,1 J 63,6 8,15|37,0 192 |70,1
Stanistawéw | 1,84 | 79,5 1,46 | 34,3, 51,8| 8,11 | 34,4 ‘ 140 (64,2
Katowice. 1.71162,0 | 1,06| 48,0| 50,9 | 8,21 |41,0 | 171 |66,8
P.K. P. |207|769% | 1,56]530]827]813 [39,40/,,! 265 |71,6%,
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Charakterystycznem jest, ze wahania wydajnosci (stosu-
nek wydajnoSci najwiekszej do najmniejszej) zwiekszaja sie
przy przesuwaniu sie od pierwszego miernika administracyjne-
go. (w parwzklm,) do ostatniego miernika — ekonomicznego
(w taklm, ladunku przewiezionego na glowe),

Wahania wydajno$ci w parwzklm. 2,54.: 1,65 — 1,54 :1
v 3 pcgklm, 1,92 : 1,06 = 1,81 : 1

” . osioklm. 138,6 : 50,9 =272 :1
tnklm. n. 469 : 140 =—3,35: 1

Parowozoklm. jako miernik uwzgledniaja nietylko uzy-
teczng prace pociggowa (pcgklm.) ale i pomocnicza (przetoki),
ktére musza byé brane w rachube w takich punktach jak Za-
gitebie weglowe (Dyr. Katowicka, Zagtebie Dabrowskie) Za-
gteble naftowe lub zeSrodkowana prace w wielkich weztach
kolejowych (stolica, wielkie sortownte).

« Miernik ten uwzglednia réwniez prace parowozdw na te-
renach obcych Dyrekcji. Zaden z miernikéw nie uwzglednia
tylko wydajnoSci pracy warsztatéw centralnych przy ich spe-
cjalizacji 1 przy naprawach okresowych taboru dla ogdlnych
potrzeb P. K. P, Ta komplikacja wymaga pewnych poprawek
dla wszystkich miernikéw. Tem nie mniej liczby wydajnosci
w parowozoklm. musza by¢ uwazane za najbardzlej miaro-
dajne dla sadu o nadmiarze i braku personelu.

Trzy najlepsze Dyrekcje P. K. P, zblizyly sie juz do
wydajnoéci najbardziej ekstensywnych prywatnych kolei Fran-
cuskich., W Ii péiroczu 26 r, doszly one do przecietnej wydaj-
noscl tych kolei. _

Przy posiadanych Srodkach technicznych i wzmozonym
ruchu weglowym w ostatnich miesigcach odczuwaé moga one
braki w poszczegélnych kategorjach personelu. Nalezaloby
w pierwszym rzedzle usunaé pewne synekury nizszej stuzby.
jakie jeszcze pozostaly w rodzaju maszynistéw lub palaczy
pompek, pracujacych godzine lub pare godzin na dobe. Zwia-
zane to jest jednak z trudnoSciami mieszkaniowemi, przejazdo-
wemi lub pozostawleniem pompek na lasce losu. Podobne
synekury sa dos¢ liczne we wszystkich stuzbach, zwlaszcza
v Dyrekcjach bardzlej ekstensywnych,

No wiekszq skale nalesy rdwnaé front pracy kolejor-
skiej pomiedzy Dyrekcjami o pracy intensywnej ¢ ekstensy-
wnej, o ile w tych ostatnich nie przewiduje sic szybkiego
wzmozenia ruchu. .

Takie ,réwnanie frontu pracy“ napotyka na dwie prze-
szkody: przedewszystkiem ,splawiani“ beda do Dyrekecji in-
tensywnych pracownicy najgorsi, po drugie za$ nawet ci naj-
gors! pracownicy nie przejda, bo tylko wyjatkowo beda mogli
znalezé mieszkania. Obecny gtéd mieszkaniowy zmusza do
uzupelniania kadréw albo przez nowych ludzi, mieszkajacych
na miejscu, albo przez kolejarzy, nie majatych mieszkan i za-

robku albo w zwiazku z podniesieniem placy (naprz. przez
tranzlokacje pomocnikéw, promowanych na maszynistéw).

Rodzinami podobnych pracownikéw przepeinione sg juz
pudia wagonowe (w Kutnie naprz. prawie 40 rodzin mieszka
w takich najprymitywniejszych warunkach od kilku lat), Po-
koje noclegowe przepeinione sg przez pracownikéw pelnigcych
swoja stuzbe zdala od rodzin i tam niezmiernie trudno réwnaé
front pracy przez tranzlokowanych wilasnych czy obcych pra-
cownikéw. Wobec tego rdwnanie frontu pracy nalety wza-
lezniaé od fundusziw inwestycyinych na budowe mieszkar,
o tle ogdlna sprawa budownictwa domdw w Polsce nie bedzie
zepchnieta na wlasciwe tory ¢ na inicjalywe prywatnag.

Rozporzqdzalne fundusze inwestycyjne poza rozbudowq
mieszkan muszq iS¢ na urzqdzenia, oszczedzajgcee prace ludzkq.

Na mala skale w dziedzinie trakcjl nadaje sie do tego
nalezycie przekalkulowana elektryfikacja wind weglowych,
obrotnic, pomp, na wieksza skale — dziedzina warsztatowa
zwigzana z racjonalna organizacja. Oczywiscie, ze kalkulo-
wanie si¢ podobnych inwestycjc ginde tam, ydzie jest nad-
miar personelu, kidrego nie moina ani tranzlokowad, ani
usunqé, aby nie zwiekszaé pauperyzacji wraz z zasilkami dla
bezrobotnych. Na linjach przecigzonych niezmiernie wazna jest
sygnalizacja blokowa lub system rozrzadczy. Fundusze inwe-

. stycyjne budowlane ¢ urzqdzeniowe muszq zatem bycé roz-

dzielane miedzy Dyrekcje pracujgee intensywnie. Musi byé
rozwiniety wszechstronnie ¢ ulepszony system premjowania
wydajnoses pracy, system — zwolniony z powzjakéw urzedni-
czych, a wlasciwie — wiezdw.

Racjonalna organizacja pracy na podiozu kalkulacyj-
nem — przemystowem byla dotqd - zapoznawana. Zrobiona
zostata zgdéry tylko zgruba organizacja szkieletu kolejnictwa
Polskiego.

Poszczegdlne odiamy pracy w dotu przy obfitym perso-
nelu nie narzucaly sie do doskonalenia. Miejscowe zage-
szczenia pracy przewozowe] ¢ miejscowy brak personelu wiy-
maga juz lepszej — racjonalniejszej organizacji ogdlnej, pre-
mjowania ¢ inawestycji. Te organizacje nalezy przeprowadzaé
u dotu wedlug elementow pracy a nastepnie zgodnie z wias-
ciwosciame ¢ potrzebami elementdw skladowych wulepszaé
organizacje szkieletu.

Zycie wymaga obecnie lepszej organizacji u samych
podstaw na podstawie kalkulacji. Trafna kalkulacja jest rze-
cza trudna, Nie podofa temu zadaniu system biurokratyczny,
zalezny finansowo od czynnikéw dalekich i niekompetentnych.
Do tego potrzebna jest organizacja fachowa, z szerokiem:
petnomocnictwams ¢ odpowiedzialnoscigq, organizacja dosc
elastyczna, aby tatwo mogla zadawalniac potrzeby Zycia
i. eksploatacy? ¢ szybko przystosowywac si¢ do tych potrzeb.
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Jakich mamy uzywa¢ podktadow do budowy i utrzymania
nawierzchni polskich drog zelaznych?

Inz, A, W. Kritger.

zlowiek, stawszy sie panem zieml i samowladca zycla orga-

nicznego na niej, w samolubnych swoich zapedach roz-

wija prace gospodarcza na naszej planecie w sposéb, idg-
cy czesto za daleko i nie ogladajacy sie na przysztosé czlo~
wieka jako gatunku, ktéry ma przed soba jeszcze wiele tysiecy
lat zycia.

Taka nieogledna gospodarke rozwinal takie czlowiek
w niszczeniu laséw ponad dopuszczalng normalng produkcije
roczng, Jeszcze w r, 1900 na miedzynarodowym Kongresie
leénikéw w Paryzu, omawiano sprawe niedostatecznosci wogéle
produkcji drewna uzytecznego. Inspektor lasowy Mélard, w po-
Swieconej temu przedmiotowi pracy!), zestawit caly odnosny
materjat, omawiajgcy przyczyny ogromnego zuzycia drzewa
w drugiej potowie dziewietnastego stulecia i zebral najwazniej-
sze daty prawie ze wszystkich panstw, dotyczace zuzycia i wy-
robu produktéw lesnych w terazniejszoSci i przyszloéci. Autor
przyszedl do wniosku, ze konsumcja wszelkiego rodzaju drew-
na przewyzsza normalna produkcje wszystkich dostepnych la-
séw. Nieunikniony deficyt pokrywa dewastacja laséw w po-
szczegdlnych krajach,

Mélord wykazal, jak wielkie bogactwa zniknety na
zawsze, zmarnowane chciwoscia 1 lekkomysloécig ludzka, jak-
kolwiek zapasy te przy troskliwem obchodzeniu sie i oddane
pod dozér publiczny, mogly byé zachowane i pomnozone,

Bogactwa te przyniosty stosunkowo malo dochodéw wia-
§cicielom laséw. Mieszkancy Europy nie moga juz pokryé swoich
potrzeb w lasach wlasnego kontynentu. Rozgladajac sie po
innych cze$clach $wiata i panstwach, widzimy, ze najstarsze
panstwo jak Chiny, oraz najmlodsze organizacje panstwowe
jak poludniowa Afryka, Argentyna, nawet Australja, wykazujg
deficyt w produkcji drewna, wzrastajgcy z kazdym rokiem.

Nawet kraje najbogatsze w drzewo uzyteczne jak Norwe-
gja, Szwecja, Finlandja, Rosja, Polska, Wegry, Stany Zjednoczone,
Kanada wobec wzrostu ludnoSci sa zagrozone w swojej zwyz-
ce produkcji nad zapotrzebowaniem. Niemozina nawet zbyt
liczy¢ na bogactwa dziewiczych laséw Ameryki i Afryki, po-
niewaz lasy te przy nadzwyczaj wielkiej rozmaito$ci gatunkdéw
drzewa, stosunkowo niewiele dostarczg materjatu, poszukiwa-
nego w handlu do codziennego uzytku, a nadto transport
wskutek nader bujnej, wszelkie ludzkie urzadzenia rychio
rujnujacej wegetacji i miekiego, nigdy niemarzngcego gruntu,
polaczony bedzie z nadzwyczaj wielkiemi trudno$ciami,

Zblizamy sie zatem z kazdym rokiem do okresu, w ktérym
braknie drzewa, a ustawiczny wzrost jego ceny podnieca tyl-
ko wyzykiwaczy do dewastacji pozostalych obszaréw, a tem
samem przy$piesza okres braku drzewa.

Wprawdzie w naszym kraju pozornie jeszcze nie odczu-
wamy brakéw, ale wlasnie u nas najniedolezniejsza jest ople-
ka nad istniejacemi lasami, a dewastacja postepuje w szyb-
kiem tempie. Pospiesznle dazymy ku stanowl, jaki dzi§ ist-
nleje we Francji, Hiszpanji, Anglji 1 t. p.

Jezeli wogdle jest uderzajagcym niedobér w produkcii
drzewa uzytecznego, o ilez wyraznie] daje sie on odczuwaé
w produkcji drzewa, przydatnego do wyrobu podkladdw kole-
jowych, przy ktérych ograniczona ona jest na pewne poszcze-
gélne gatunki i do tego niepo$ledniej jakoscil

Memento powyzsze wyczuly juz niektére amerykanskie
Zarzady Kolejowe. Pierwsza Kolej Santa Fé na wiele lat przed
wojna Swiatowa poczeta mySle¢ o wlasnych lasach, Za nig,
wprawdzie w niewielkiej mierze, poszly inne zarzady kole-
jowe, ale prad ten nie dotart do Europy. '

W Polsce, wprawdzie na razie bogatej jeszcze w drzewo,
nalezaloby juz teraz takie pomysle¢ o tem, a pod kulture les-
na nadawalyby si¢ liczne grunta kolejowe, czasami $wiecace
golizna jako nieuzytki.

Drogl zelazne cechujg nasz okres cywilizacji, jak ongié.

1y Insuffisance de la production des bois d'oevre dans le monde.*

piramidy cechowaly okres z przed kilku tysiecy lat. Koleje
sg olbrzymiemi konsumentami drzewa o doskonatej jakosci.
Schrrabach?) obliczyt jeszcze w roku 1903, ze pod one czasy
sumaryczne roczne zapotrzebowanie podkiadéw kolejowych wy-
nosito 200 miljonéw sztuk, co odpowiadato rocznemu wyrebo-
wi 400,000 hekt. lasu, Same Stany Zjednoczone P. A. spotrze-
bowaly w r. 1902 111 miljonéw podktaddw, t. j. trzy razy
takg iloé¢, jaka mozna bylo wyprodukowaé w ciagu roku
w tak bogatym w drzewo kraju jak Stany Zjednoczone., W cza-
sach dzisiejszych zapotrzebowanie to wzrosto niepomiernie
wyzej.

Kazde zmniejszanie sie iloéci drzewa sprowadza za so-
ba wzrost jego cen, a wiemy dobrze, ze w utrzymaniu na-
wierzchni kolejowej koszta wymiany podkladéw przechodza
koszta wymiany szyn, drobnego zelaza, rozjazdéw, zwiru i na-
rzedzi razem.

Nic dziwnego, ze przy tak skiadajgcych si¢ warunkach
dawno juz my$lano o zastapleniu podkiadéw drewnianych
sporzagdzonemi z Innego materjalu. W wielkich ilosciach zna-
lazty sie w uzyciu podktady zelazne, przeprowadza sig¢ prébe
z podktadami zelazo-betonowemi, a w poczatkach kolejnictwa
byly w uzyciu podktady kamienne, przeprowadzono nawet pré-
by ze szklem.

Uzyteczno$é podkiadéw zelaznych w praktyce nie oka-
zala sig tak skuteczng, jak pierwotnie przewidywano®). Po-
nadto zelazo moze byé w krétkim czasie materjatem zbyt dro-
gim na podkiady i poprostu nle bedziemy go mogli poswiecac
na ten cel. Inz, G. Lindenthal!) utrzymuje, ze w ciggu 50
do 100 lat nawet mosty zelazne dojdg do swego szczytowego
rozwoju, a potem w budowie ich nastapi cofanie sie wskutek
wzrostu cen zelaza, ktére juz w ciagu ostatnich dziesieciu lat
podrozalo wiecej jak podwéjnie. Wytwdrczosé zielaza w wiel-
kich 1losciach musi opadaé, pokiady jego rud poczng sie wy-
czerpywaé i wyczerpiag o wiele predzej anizell poklady wegla.
Jeiell zelazo stanie sie za kosztownym materjalem na mosty,
o ile predzej must sie ono staé za kosztownem na podklady?
Niewiele uplynie czasu, gdy zelazo bedziemy musiell rezer-
wowaé na wazniejsze cele jak budowe motoréw i innych
maszyn,

Liczne typy i liczne préby z podkladami zelazo-betono-
wemi niepostawily ich jeszcze na wysokosci, odpowiadajacej
potrzebom szlakéw pierwszorzednych, Wszystko przemawia za
tem, ze moga one wej$é w powszechniejsze uzywanie dgpiero
wtedy, gdy po$pleszny ruch osobowy przeniesie si¢ na samo-
loty i automobile. Zreszta w niedalekim czasie przy drozeniu
zelaza poczna znacznie wzrastaé i ceny wegla, zaczem péjda
i ceny cementu. Wprawdzie potrzeba jest matka wynalaz-
kéw i tu przyszlo§é moie nam otworzyé nowe drogi, ale na-
razle musimy sie liczyé z drzewem, jako najlepszym materja-
lem na podkiady kolejowe. Uksztaltowanie sie nawierzchni
drég zelaznych zwigzalo sie z niem tak SciSle, Ze i podkiad
zelazny ustepuje tu drzewu plerwszenstwa,

Wedle dzisiejszych naszych pojec najdoskonalsze uksztal-
towanie nawierzchni to szyny stalowe, podklady z drzewa
twardego przedewszystkiem debowego ¢ zwir Huczony.

Powolnie z biegiem czasu pokazalo sie, ze poczyna uby-
waé drzewa twardego na podktady kolejowe, a ceny jego ro-
sna niepomiernie. Jako idealny materjat na podktady uwaza-
na w Europie debina poczeta ustepowaé miejsca innym mater-
jalom drzewnym. Sprowadzane drzewo Kebraszowe jest i be-
dzie za drogie. Zwrécono sie wiec do podkiadéw z drzewa
miekiego, ktére wskutek swojej elastycznosci moze byé uwa-
zane za materjal wlasciwy do tego celu,

[}

2) _Annalen fir Geverbe u. Bauvesen® 15/I1 1903.

3) A. W. Krfiger: ,Podklady kolejowe z drzewa i Zelaza® odbitka
z ,Czasopisma Technicznego® r, 1905. Tegoz autcra: ,Podklady nawierz-
chni drég zelaznych®, odbitka z ,,Przegladu Technicznego* z r, 1912,

4) ,Engineering News Record” zeszyt jubileuszowy z r. 1924,
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W Europie zwrot ten nastgpit dla linji .pierwszorzednych
juz w ostatnich dziesiagtkach lat wieku ubieglego, w Ameryce
dopiero czasy wojny $wiatowej zmusily zarzady kolejowe do
uzywania podkladéw miekich.

Zwrot ten przedewszystkiem pociggnal za sobg udosko-
nalenie Srodkéw impregnacyjnych, by drzewo mickie trwatoscia
zblizy¢ do twardego, wskazal nadto na potrzebe umniejszenia
mechanicznego niszczenia podkitadéw miekich przez wzeranie
sle w nie szyn, podkiadek i poddawanie sie wkretéw i hakéw.

Przy podktadach z drzewa migkiego wiazanie szyny z pod-
ktadem nie posiada tej wytrzymalosci, co przy podkiadach
twardych, Wytrzymatos¢ wkretéw 1 hakéw przeciwko wyrwa-
niu jest znacznie mniejsza, nadto po kilku latach tracg widk-
na drzewne wielka cze$¢ swojej wytrzymalosci, w nastepstwle
czego wkret rozluznia sig¢ w otworze drzewa, a wigzanie znacz-
nie sie ostabia, Skoro to nastapi, musimy wkret lub hak wyjaé,
wpuécié w podklad na innem miejscu, tworzac nowe otwory,
a powtarzanie tego jest mechanicznem niszczeniem podkiadéw,

W tukach wystepuje to ujemne zjawisko o wiele wcze$-
niej anizeli w prostych. Szyna pod wplywem dziatania sit
odsrodkowych zdradza dazno$é do ulozenia sie na plask na
zewnatrz i pelzanla, zazwyczaj predko zatraca sie przepisana
szeroko$¢ toru, gdyz widkna drzewne nie wytrzymuja dziala-
nia sit poziomych. Faktycznie podkiady z drzewa miekiego
co do trwalo§ci wigzania z szynami dajg w prostych przy
uzywaniu parowozéw typu Stefensona bardzo mierne rezultaty,
w tukach zas nie powinno sie ich weale uzywad.

Skoro zmuszeni jesteSmy do wyclagniecia z podkiadéw
wkretu lub haka wskutek nieszczelnego wiazania, a zatem
uszkodzenia otworu | osadzenia go na innem miejscu, naten-
czas uciekamy sie do prymitywnego sposobu zabijania starego
otworu kolklem, -wyrobionym zazwyczaj ze staregc podkiadu
twardego. W ostanich latach przedwojennych kolki takie wy-

. rablano nawet fabrycznie i dostarczano w workach druzynom
roboczym. Sposéb ten zastosowal inz. Albert Collet, rozwinatl
go nalezycie | opatentowal!)

Collet powledzial, ze podklady twarde juz zuzyte me-
chwicznie, moina uczynic prawie w calej pelni uzytecznems,
a 2z drzewa migkiego mozna uzyskaé podklady o trwaloscs
podktadow twardych, przez wpuszezanie, raczej wérubowywa-
nie w podktady w miejscach przytwierdzenia szyn, czopéw,
wzglednie dybli z drzewa twardego.

Rysunek 1 odtwarza nam
widoki i przekréj takiego dybla,

Collet wkreca dybel z drze-
wa twardego, nawiercony juz na
przyjecle wkreta lub haka, w po-
dktad mieki, lub twardy, mecha-
nicznie zuzyty. Gwinty dybla prze-
noszg dziatanie sit na wieksze po-
wierzchnie, za§ wkrety i haki nie
stykajg sie z wléknami podkiadu
migkiego, tylko twardego dybla.

Dybel jest toczonym czopem z drzewa grabowego o $re-
dnicy 53 mm, u géry, a 35 mm. u dotu. Gwinty posiadaja
odstepy 15 mm., a zaciecla 5 mm. Dolny koniec dybla jest
Sciagniety zelaznym pierScienlem, chronigcym go przed zgnie-
ceniem, a przeciwdzialajacym rozerwaniu przy wpuszczeniu
wkretu lub gwozdzia. Plerscient ten moze byé zastapiony kap-
sutka o nieco lejkowatym ksztalcie w celu przeciwdziataniu
wtargnieciu wilgoci z dotu. Dlugosé dybla zalezy od wyso-
Ko$ci podkiadu.

Dyble wyrabla sle fabrycznle, sa one w gérnej czesci
stozkowate, by przy wsrubowywaniu wzeraly si¢ dobrze w pod-
klady, dajgc szczelne zamkniecie przeciw wnikaniu wilgoci
i stawlaly lepszy opér dzlalaniu sit bocznych. Glowa dybla
posiada walcowata nasade, za ktérg chwyta sie dybel w cza-
sle wsrébowywania go, poczem jako wystajacg z podktadu,
odcina sie ja. Dyble wyrabia si¢ ze starannie wybranych sztuk drze-

wa grabowego, ktére bylo poddane naturalnemu, kilkoletnie- -

mu procesowi suszenia, Napawa si¢ je kreozotem, co moze

') ,Revue Générale” luty 1900. ,Berliner technische Anzeigen'
11/i 1904. M. Cartault: ,Bericht Gber die Sicherung u Befestigung der
Schiener auf Holzschwellen,’, Paryz 1900. Schmabach: ,,Uber das Verfahren
zur Verdiibelung von Holzschwellen', Berlin 1904,

byé dokladnie przeprowadzone wobec niewielkich rozmiaréw
przedmiotu,

Dyblowanie wykonuje si¢ przy matych iloSciach podkla-
déw recznie, przy pracy na wieksze rozmiary, a szczegélnie
przy dyblowaniu nowych podkiadéw z drzewa mieckiego, ma-
szynowo, zazwyczaj w szczegdlnie do tego celu urzadzonych za-
kiadach, przewaznie przy nasycalniach podktadéw.

Do recznego wpuszczania, wzglednie wsrubowywania dy-
bli, stuzy szereg zrecznie skonstruowanych narzedzi. Najpier-
wej wierci sie w podkiadach zupeinie pionowe otwory o Sred-
nicy 16 do 18 mm. juzto $widrem recznym, juz tez wiertarka.
Specjalnie do tego celu stuzacym Swidrem (rys. 2), rozsze-
za sie wvmienione otwory do 35 mm., t. j. wymiaréw, odpo-
wiadajacych obwodowi dybla u dolu i usuwa sie w ten sposéb
w uzywanych podkladach zepsute drzewo. Przy nowych pod-
ktadach wierci sie te otwory przed napawaniem, by masa im-
pregnacyjna mogta lepiej wniknaé w drzewo. W Swidrze tym
dajg sie gwinty i ostrza wymieniaé. Przy wyciagganiu swidra
nalezy baczyé, by jego czesci skladowe nie zluznily sie
1 uszkodzily si¢ w otworze, nalezy zatem przy wyjmowaniu obra-
ca¢ go dalej na prawo. Swidry te moga byé takze sprzegnie-
te, a wszystkie otwory jednego podkladu wiercone naraz,

Gwinfownice wklada sie najlepiej w wywiercony otwér,
na nig nasadza si¢, na rys. 8. polaczony juz z gwintownica,
nacinacz stozkowatego otworu dla glowy dybla. Za pomoca
zwyktego klucza nasadowego, przez obroty na prawo wyrzyna
sie w otworze gwinty az gwintownica wypadnie dolem. Na
cinacz z kluczem nasadowym wyjmuje sie gérg | ten sam
proces powtarza si¢ przy dalszych podkladach. Narzynanie otwo-
réw gwintowych przy nowych podkladach przeprowadza sie po
napawaniu,

Rys. S,

Gdy otwdr zostal wykornczony w ten sposéb, wérubowuje
sig dybel, a mlanowicie wklada go sie recznie i nieco wkre-
ca, Nastepnle nasadza si¢ dybel nasrubniak (rys. 4) i obra-
ca nim na prawo za pomocg poprzednio wymienionego klucza
nusadowego jak diugo pozwoli na to nasrubniak, Przed wéru-
bowaniem zaleca sie zanurzyé dybel w graficie. Wystajacy z pod-
ktadu czub dybla odrzyna sl¢ rzezadlem (rys. 5).

Na rysunku 6 uwidoczniony jest przekrdj podktadu z wkre-
tem, okoto ktérego widkna drzewne sa uszkodzone. Rys, 7
daje nam przekréj podkladu z nawierconym otworem 35 mm.;
rys. 8 z wcigtemi gwintami; rys. 9 z wérubowanym dyblem;
rys. 10 z odcletym czubem wsrubowanego dybla; rys. 11,
z wpuszczonym w dybel wkretem, a rys. 12 z wpuszczonym
w dybel hakiem,

Przy ostrzeniu cze§cl narzedzi krajacych nalezy pamie-
ta¢, by czynno&é te wykonywaé z wewnagtrz na zewnatrz,
w przeciwnym przypadku zatraca sl¢ miarodajne wymiary os-
trzy. Shuzy do tego osobne ostrzydlo. Caly gwintarz narzedzi
do dyblowania z czeSciami rezerwowemi pomieszczony jest
w osobnej skrzynce przenosnej 1 w takim komplecle nabywa
sie je od dostawcéw,

W czasach przedwojennychprzydziesieciogodzinnym czasie

'pracy liczono na jednego robotnika | dnidwke 10 do 12 pod-

ktadéw zupeinle odyblowanych, W Niemczech doprowadzono
nawet do 15 podkiadéw ne jednego robotnika, gdyz tam przy-
padato tylko 6 dybli na jeden podkiad, gdy we Francijl 8.
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Przy ptacy robotnika, wynoszacej 3 marki, dawalo to 20 fe-
nigéw na podkiad., Zaleca si¢ wykonywanie czynnoéci dyblo-
wania drogg akordu.

Przy dyblowaniu starych podktadéw nalezy otwory po
wkretach i szyniakach starannle oczysci¢ i wypelnié kotkami.
Pamieta¢ nalezy, by w drzewie nie tkwily Zadne resztki zela-
ziw. Powlerzchnie zetkniecia z podkladkami odczyszcza sie
przez przyciosanie. Podklady do dyblowania uktada sie obok
siebie w odstepach 12 do cm. na 15 do 16 cm. wysokich
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Rys. 9,

podkiadkach, ktére nie powinny przeszkadzaé przy nawierca-
niu, Prace moina wykonywaé wprost na przestrzeni.

Prace reczng dyblowania mozna w znacznej czescl za-
stapi¢ przenosnemi urzadzeniami maszynowemi, popedzanéemi
motorami benzynowemi, naftowemi, parowemi i elektrycznemi.
Maszyn takich istnieje wiele typéw, udoskonalanych z biegiem
czasu. Jeden z najlepszych typéw przenosnej maszyny do dy-
blowania przedstawiony jest na rys. 13. Sluzy ona do wy-
cinania gwintéw. wkrecania dybli i obrzynania ich czubéw; do
popedu stuzy motor o sile 3 koni.

nie. Przy tej wzmocnionej nawierzchni ze wzgledéw ekono-
micznych uzyto w miejsce podkiadéw debowych podkiady mie-
kie dyblowane.l) Zuzyto tylko 34000 podkiadéw, a mimo to
oslagnieto oszczednosé, dochodzaca do 60000 marek. W okre-
sie przedwojennym istnialy zakiady dyblowania w Frankfurcie
nad Menem gdzie koszt zaopatrzenia podkladu w 6 dybli li-
czono po 1.10 marek. W krajach o obfitym drzewostanie,
gdzie debowy podkitad kosztowal mniej od miekiego dyblowa-
nego, system A. Colleta nie mdgt wejs¢ w uzywanie.

Opér przeciw rozluznieniu zelaziwa, wlazacego szyny
z podktadami, jest wedtug préb instytutu mechanicznego w Char-
lotenburgu przy podktadach dyblowanych 50 do 60°/, wiekszy,
anizeli przy niedyblowanych. Czesto powtarzajace sie prze-
krecanie wkretéw, przy dyblach nie moze mieé miejsca nawet
gdy trzech ludzi pracuje nad tem wspélnemi sitami.

Donioslego znaczenia jest wielka odporno$é podkladéw
dyblowanych przeciwko dziatanlu sit bocznych, co umozliwia
uzywanie ich w najostrzejszych lukach, w ktérych nie mozna
byto dotad i na podktadach debowych utrzymaé pozadanego
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Do fabrycznego dyblowania, szczegdlnie miekich podkta-
déw nowych w osobnych zakladach, sluza elektrycznle pope-
dzane maszyny. Najstarsze takie zaklady powstaty w Campo
Real | Bordeaux dla francuskich i hiszpanskich drég zelaznych.
Wydajnos¢ dzienna pracy zakladéw w Bordeaux wynosila
w r. 1904 2400 sztuk podkladéw.

Plerwsze préby z dyblami Colleta przypadaja na rok
1895. Kolej Paryz -— Lyon — Morze Srédziemne zuzyta
w r, 1896 4500 dybli, w r. 1897 8000. W latach 18981 1899
uzywanie dybli rozpowszechnilo sie na cala Francje, a w r.
1900 wedle sprawozdania M, Cartaulia bylo ich w uzyciu trzy
miljony. Praktyczny pomyst wkrétce przeszedt do Hiszpanii,
Anglji, Szwecjl, Danjl i Niemiec. W Bawarji rozpowszechnia
sie uzywanie podktadéw dyblowanych od roku 1901.

Do przeprowadzenlia préb szybkich jazd na linji Marien-
felde-Zossen musiano przeksztatcié 1 wzmocnié calg nawierzch-

rozstawu szyn. Prdéby, przedsiebrane w tym kierunku w Char-
lotenburgu i graficznie zestawione, daja wybitng przewage pod-
ktadéw dyblowanych tak nowych, jak 1 starych nad niedy-
blowanemi.

Do przedsiebrania odnosnych préb istnieje szereg intere-
sujgcych przyrzadéw Dynamometer A, Colleta ?) i ekstrahome-
ter 3) zakladu mechanicznego w Charlotenburgu stuzg do po-
réwnawczego mierzenia wielkosci sil, przy ktérych nastepuje
wyrwanie Sruby z podkiadu, Deklimeter stuzy do mierzenia
dziatania sit bocznych i przytem wystepujacego wyparcia, for-
siometer do mierzenia oporu przeclw przekreceniu,

Do wielkich korzysci, jakie przynosi dyblowanie podkia-

1) ,Annales flir Gewerbe u. Bauwesen* 15/XI 1903.
2) ,Revue Générale“ wrzesienn 1899,
3) .Berliner technische Anzeigen* luty 1904.
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déw, takze nalezy zanik na podkladach $§ladéw wgniecen pod-
ktadek, Stan ten nawet przedstawia sie korzystniej anizeli
przy niedyblowanych debowych. Jezeli uwzglednimy jak wielki
procent podkladéw marnieje wskutek mechanicznego niszcze-
nia podktadéw przez wzeranie sl¢ w nie podkladek 1 prze-
gwazdzania, korzy$ci w tym kierunku przedstawiaja si¢ niepo-
miernie korzystnie.

Statystyka méwi, ze po 15 latach musi uledz wymianie
60,3°/, podkiadéw debowych, z tego 12°j, wskutek butwienia
drzewa, 16,8°/, wskutek uszkodzen przy przegwazdzaniu, 13,2°/,
wskutek pekania, a 18,3°/, wskutek wzerania si¢ podkiadek
i szyny w podklady, Po 20 latach musi uledz wymianie 85,6%/,
podkladéw debowych, z tego 17,0°/, wskutek butwienia drze-

wa,’ 24,0%, uszkodzenia przy przegwazdzaniu, 19,0°/, pekania, i

a 25,6, wzerania si¢ podeszwy szyny i pietki podkiadowej,
w podklady. i

Dziatanie dodatnie dybla zaznacza si¢ takie stawianiem’
zapory procesowi gnicia i to nietylko w bezposredniem pobli-#
zu wkretdw i gwozdzi, ale w calym podkladzie. Szef Oddzia-
tu Kolei Paryz Lyon-M. Srédziemne inz Cochin méwi o tem
jak nastepuje: ,Niedyblowane podkiady sosnowe, ktére w ce-
lach doswiadczalnych ukladano w nawierzchni razem ze so-
snowemi dyblowanemi, okazywaly po przepifowaniu w réznych
miejscach i w réznych kierunkach rozchodzace si¢ $lady wil-
goci, wychodzace z otwordw na wkrety, a rozciggajace si¢
w glab w kierunku wiékien, Dyblowane podkitady przepito-
wane daly przekroje czyste i zdrowe. Wtasénie tg droga dostaje
sle wilgoé do widkien Srodkowych, a na ktére dziatanie Srod-
kéw impregnacyjnych nie moglo by¢ wystarczajgce i zupelne,
a to jest powodem takie przedwczesnego niszczenia podkia-
déw nawet napawanych. Przez wsrubowywanie dybli, ktérych
widkna 1idg prostopadle do widkien podkiadu, zamknglo sig
droge dostepu wilgoci®,

Zelazo, stuzace do wiazania szyn z podkladami, wpusz-
czone w dyble, napojone kreozotem, nle ulega tak szybklemu
zniszezeniu, jak pod wplywem innych tanich Srodkéw do na-
pawania podkiadéw. Wkrecony dybel oddziela wkret lub hak
od podkladu, przeto bardziej dopuszczalne jest napawanie
podkiadu lichszemi $rodkami, gdyz najwazniejsze 1 najstabsze
miejsce podkiadu stracilo na swojem znaczeniu.

Gdy we Francjt 1 w Hiszpanji plerwsze do$wiadczalne
rezultaty dyblowania przedstawily sig¢ tak korzystnle, w in-
nych krajach utknieto na niedomaganiach. W Angjli w sto-
sunkowo wilgotnym klimacie podkiady dyblowane wykazaly
takze swojg uzyteczno$é, natomiast w Szwecji, w suchym kli-
macie dyble sie zwalnialy, paczyly i pekaly.

Inz. Sandberg ') w mowie, wygloszonej w r. 1902 na
posiedzeniu delegatéw Zarzadéw Kolel Skandynawskich, pod-
niésl, ze nie nalezy sie uprzedzaé do tego, w kazdym razie
obiecujacego pomystu. Naleiy przeprowadzi¢ doswiadczenle
z réznemi gatunkami drewna twardego na wkrety tak co do jakos-
ci jak 1 wymiaréw. Rodzaj uzyé sie majacego drzewa, jak i wy-
miary dybli musza zaleze¢ od warunkéw klimatycznych da-
nego kraju, musza byé dostosowane droga do$wiadczalng do
tych warunkéw, Doéwiadczenia takie nie s3 ani kosztowne,
ani niebezpieczne, zatem odpadajg najwazniejsze przeszkody,
wchodzgce w gre przy wszelkich prébach.

Szlakiem, wytknletym przez inz, Sandberga, rozwijata,
sie dalej akcja, Dyble, wzglednie jako$é uzytego na nie drzewa,
wymiary, sposéb obrobienia, wpuszczania w podkiady 1 napa-
wanla stosuja $ci$le do warunkéw, dyktowanych klimatem kra-
ju. Najbardziej odstapiono od pierwowzoru Colleta w Danii,
gdzie zupeinie odpadito gwintowanie dybll, ktére réwniei nie
s3 wpuszczane na calz glebokosé podktadu. Opisal je juz
Frederius 2).

O wzmacnianiu podkiadéw dyblami Colleta mozna po-
wiedzieé zasadniczo, Ze przeksztalcajg one podkiady migkie
w twarde 1 zezwalaja na uzywanie podktadéw miekich w tukach.

Niemosna zatem twierdzié, e na zachodzic usywa si¢
podkladéw miekich w prostych ¢ w tukach, podktady migkie
tam uzywane s3 bowiem tak uzbrojone, iz w najstabszem

1) ,Bulletin de la Commision internationale du Congres des Che-
mins de fer“, marzec 1903.

?)  Organ fiir die Fortschritte*, 1903, stron 235. ,Czasopismo
Techniczne®, 1904, str, 267,
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miejscu podkladu, gdzie na nim spoczywa szyna i jest do niego
przywigzang, podktad ten jest twardym.

A. Rambacher proponuje wzmacnianie uzywanych pod-
kladow twardych, albo i nowych z drzewa rigkiego przez
wkladki deszczutkowe z drzewa twardego, wpuszczane w za-
clgcla podkiadéw, gdzie spoczywajg szyny. MyS$l jego wyzy-
skano i opatentowano w wykonaniu, uwidocznionem na rys. 14.
Wkladki wzmacniajace z twardego drzewa majg spéd kulisto
wyztobiony, temu odpowiadaja zupeinie wyciecia na podkladzie,
ktére smaruje sie gorgca mazig. Wkiadke osadza si¢ na wy-
cleciu podkiadu prostopadle do jego osi, przyciska i skreca
o 90° (rys. 15).

&

By

)

N Whrecars
; \ay whlasc,
Rys. 14. Rys. 15.

Pomyst Rambachera jest raczej tataniem i to zewnetrz-
nem podkitadu, a nie wzmacnianiem, ustgpuje zatem pierwszen-
stwo Colletowi.

W r. 1907, gdy w bylej Austrji réznica w cenie miedzy
podkladem debowym a miekim poczela dochodzi¢ do 1,00 ko-
rony, a wiedenska flrma .J. Eisler ¢ Synowie nabyla patent
na Austrje na dyble Colleta, poruszono mysl stosowania tego
systemu przy podkiadach miekich dla linji pierwszorzednych.
Przeprowadzona kalkulacja kosztéw wypowiedziata sie jednak
przeciwko dyblowaniu. Dyblowanie podkladu miekiego szeécio-
ma dyblam! miato wynosi¢ okolo 1,40 koron, (obcigzala je
jeszcze nalezytosé patentowa), gdy podkiad twardy byl od
miekiego o 1,00 korong drozszy.

W Polsce, stosunkowo jeszcze bogatej w drzewo, cena
podktadu sosnowego t. I, wynosi dzisiaj 4,73 zi., za$ degbo-
wego 7,05 zi. Gdy sl¢ jednak uwzglednl, Ze odebrany pod-
klad debowy przewozi sie wprost na miejsce budowy, adzie
uzywajg go nielmpregnujgc, a podkiad sosnowy wiezie sie
najpierw do zakladu impregnacyjnego, tam go ztadowuje, na-
pawa, zaladowuje i doplero wywozi na miejsce przeznaczenia,
to cena podkladu sosnowego 4.73 zt. wzrosnie o 1,40 zt
(koszt impregnowania chlorkiem cynku) i 0,40 zi. (koszt za-
tadowanla, ztadowania i przewozu)=— 6,53 zl. Poniewaz pod-

_kiad debowy nienapawany dluzej lezy w nawierzchni od mie-

kiego, napawanego tak lichym materjatem jak chlorek cynku,
wyniknie z tego, ze w warunkach dzisiejszych podklad de-
bowy nienapawany jest wiasciwic tarszy od sosnoweyo im-
pregnowanego, przytem o wiele doskonalszym dla pewnosci
ruchu,

Wynikaloby z powyiszego rozumowanla, ze my wlasci-
wie powinni§my przej§¢ do porzadku dziennego nad podkia-
daml sosnowymi, a uiywaé tylko podkladéw debowych.

Tak jednak nie jestl

Z wiekszem zapotrzebowaniem wylgcznie debiny na
podkiady kolejowe poczng ceny jej roS¢ niepomiernie, speku-
lanci rozpoczna dalej idgcag dewastacje laséw debowych,
bedzie ich coraz mnlej,” az zabraknie zupeinie. Wobec te-
go pozostaje konieczno$§é obstugiwania kolei polskich tak
podktadami debowemi, jak i sosnowemi. Plerwszych uiywac
przedewszystkiem do tukéw, w prostych—na stykach szyn, na
podrozjezdnice i mostownice. Wskazane jest uzywanie pod-
wladdw debowych przynajmniej w 30°, catego zapotrzebo-
kania rocznego,

Wobec powyzszego na razie nie 'wytrzyma dyblowanie
podktadéw miekich maszynowym systemem Colleta konkuren-
cjl podktadéw debowych, — moze byé ono dla nas muzyky
_niedalekiej przyszlosci. W kazdym razie dyblowanie rgczne
podktadéw, uszkodzonych przez mechaniczne czynniki, moze
da¢ wcale korzystne rezultaty.

Méwilismy dotad o deble I sodnie,

Szczegblnie godnym do polecenla materjalem na pod-
klady jest modrzew. Gdy przecietny wiek debiny nienapawa-
nej w nawlerzchni wynost 14 lat, to modrzewia 10 lat, debi-
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ny napawanej 20 lat, to modrzewia napawanego 16, — gdy
sosny nienapawanej 6, a napawanej dobremi §rodkami 12 lat 1),
Modrzew jest zreszta dzisiaj tak rzadklem drzewem, iz nie
wchodzi prawie w rachube. :

Posiadamy jednak w obfitych iloSciach jeszcze jeden ga-
tunek drzewa twardego: buk,

W potudniowej Polsce za czaséw zaborczych osiggnelis-
my z nim tak niekorzystne rezultaty w nawierzchni, iz for-
malnie obawiamy sle dalszych préb. Wprawdzie statystyka
méwi, ze podkiad bukowy nieimpregnowany lezy w nawierzch-
ni 3 lata, za$ napawany — 12 lat, ale jest to rzecz jeszcze
bardzo wzgledna. Podklad bukowy jest przedewszystkiem bar-
dzo zdradziecki, gdyz z zewnetrznego wygladu zachowuje
skorupe pozornie nietknieta, gdy wewnatrz wszystko butwieje.
Nadto wldkna jego przy zetknieclu sie z zelazem hakdéw
i wkretéw i wspétdziataniu nleuniknionej wilgoci, zamieniaja
sie w szarg miazge, ktédra mozna wygartywac palcami, co mo-
ze byé potaczone z niespodziankami dla bezpieczenstwa ruchu.
Jezeli mozna godzi¢ sie do pewnego stopnia na statystyke,
to moze ona sie odnosié¢ tylko do podkiadéw bukowych, dy-
blowanych systemem Colleta, gdyz przy nich nie styka sie
wiékno podkladu wprost z zelazem.

Proceder napawania jest przy podktadach bukowych bar-
dzo kosztowny, gdyz po wyssaniu sokéw poddaje sie je po-
dwdjnemu procesowi; wstepne napawanie przeprowadza sie
chlorkiem cynku, potem ukiada sie podktady przez osiem tygo-
dni na wolnem powietrzu, poczem poddaje sie je wlascilwemu
napawaniu. Wprawdzle przedsigbiorstwa impregnacyjne w ulot-
nych pismach bardzo zalecaja impregnowanie podkiadéw bu-
kowych, ale jest to rzecz czysto ich interesu.

Podktady bukowe schnac bardzo pekajg, czemu nie po-
trafia przeclwdzialac wbljane w czota esy zelazne.
wiazanie peknietych podkiadéw tadémaml zelaznemi za pomoca
wiazaczy podkiadéw, okazalo sie malo skuteczne. Przy na-
pawaniu podkiadéw pekniecia powiekszaja sie i moga prze-
chodzlé przez cala diugo$¢ podkladu. Wobec tego musi sie
je §clagaé przed napawaniem pozliomemi §rubami drewnianemi
systemu Mauthnera. oruby takie wkreca sle wpoprzek pod-
ktadu w odlegtosci 10 cm. od jego czola, Widok takiej Sruby
w podkiadzie daje rys. 16. Na ry-
sunkw 17 przedstawione jest zaopa-
trywanie podktadéw bukowych w srube
Mauthnera przeciw pekaniu; po pra-
wej stronie widoczny jest motor wier-
cacy otwory po wykonanej pracy, po
lewej gwintownica przy pracy. Zatem
wchodza tu w gre nowe narzedzia

Rys. 17.

i motory. Na koncach podkiadéw daje sie grabowe dyble Mauth-
nera przeciw pekaniu, pod szynami daje sie dyble Colleta pod
wkrety i gwozdzie, w tkanki wprowadza $i¢ mase impregna-

1) A, Kriiger ,Nawierzchnia drég Zelaznych*. 1923.

Takze

cyjng w podwdjnej dawce, c6z wiasciwie w podkiadzie buko-
wym pozostaje z buku?

Jezeli dodamy, ze odbiér podkiadéw bukowych jest bar-
dzo utrudniony wobec licznych choréb drzewal) i wymaga
pewnej specjalizacji u odbiorcy — zobaczymy, Zze wypadna one
nawet o wiele drozej od sosnowych, a nie wytrzymuja z nimi
konkurencji co do wytrzymalosci.

Wobec takiego stanu rzeczy nalezy w dobie dzisiejszej
nad podkiadami bukowemi przej§¢ do porzadku dzlennego,

Mimo doboru materjalu drzewnego najlepszej jakosci,
statystyka dowodzi niezbicie, ze przewaina cze$¢ podkiadéw
staje sle bezuzyteczna w nawierzchni nie wskutek butwienia
drzewa, ale mechanicznego niszczenia przez przegwozdzanie
i wieranie sie w nie zelaziw.,

Sprawa ta zajmowali sie inzynlerowie tak praktycznie,
jak 1 teoretycznie, posiadamy w tym kierunku obfitg literatu-
re, ktéra ostatecznie prowadzi do jednych rezultatéw.

Posiadamy w uzywaniu dwa typy nawierzchni na pod-
ktadach poprzecznych. W pierwszym z nich, nazywanym an-
glelskim, szyna dwuglowa, albo i szerokostopowa, osadzona
jest w siodetku z zelaza lanego, gdzie trzewik (siodetko) przy-
mocowany jest do podkiadu, spoczywa na nim szeroka pod-
stawa, a szyna usztywniona jest w siodelku drewnianemi kli-
nami. Przy naszej kontynentalnej nawierzchni szyna sze-
rokostopowa spoczywa wprost na podkladzie, lub na podktadc
| razem z nig przymocowana jest do podkiadu. :

Wprawdzie szyna dwuglowa stracita swoje pierwotne
znaczenie, nie odwraca sie jej, nie jest symetryczng, a nawet
zastepuje sie ja szerokostopowa, ale sam system lanych wiel-
kich trzewikéw utrzymuje sle, gdyz wieloletnie do$wiadczenie
wykazalo, ze podktad takiej nawierzchni ulega zniszczeniu tylko
wskutek butwienia materjalu, niema mechanicznego zniszcze-
nia, wskutek czego jest dlugotrwalym. Dodaé jeszcze nalezy,
ze przy tej angielskiej nawierzchni caty podktad zakryty jest
zwirem.

Przy nawierzchni kontynentalnej z podkiadami mecha-
niczne niszczenie podkiadédw staje sie kleska, wzrastajgcg ze
wzrostem szybkosSci jazdy, obcigzenla przejazdéw i cen pod-
ktaddw,

Nawlerzchnia slodeltkowa posiada takie swoje wady:
W suchej atmosferze kliny drzewne zsychajag sie, rozluzniaja,
przyczyniajac sie do petzania szyn, nadto same trzewiki po-
chianiaja mase materjalu zelaznego. Mimo tego jeszcze przed
wojna $wiatowa wiele panstw poczelo sie zwracaé ku siodel-
kom. Francja, Badenia, Wlochy i Austrja opracowaty plany
normalne dla nawierzchnl siodelkowej i wprowadzaly ja
w uzywanie,

&1 Kliny drewniane i wielkl ciezar trzewikéw stanowity
jednak nadal ich staba strone.

Inz. wan Dyk obmyslit w r. 1912 konstrukcje trzewika
z lanego zelaza dla szyny szerokostopowej, wzorujgc sie na
trzewikach angielskich, przy ktérym odpadty kliny drewniane,
imadia i zeberka tego trzewika. Trzewik przymocowuje sie
do podkiadu czterema wkretami, a szyne do trzewika dwoma
$rubam! stopoweml, i

Trzewik taki daje poniekad przejscie od naszej pod-
kiadki do trzewika angielskiego, — dajgc posredni sposéb roz-
wiazania, przyczem wigzanie trzewika z podkladem oddzielone
jest od wigzania szyny z trzewikiem.

Trzewik van Dyka wazy o wiele mniej od angielskiego,
gdyz tylko 17 kg., jest on 360 mm. dtugi, 175 mm, szeroki,
podeszwa jego zajmuje powierzchnie 630 cm?, Uzyto go na
kolejach holenderskich o wadze szyn 46 kg/m.

Inz. Ch, Driessen podaje obecnie 2) spostrzezenia, po-
czynione nad tg nawierzchnig po trzynastoletniem okresie uzy-
wania na szlaku Meppel-Hoogeveen. Przedewszystkiem za-
uwazono, ze po nawierzchni takiej jedzie sle bez wstrzaséw
przy najlichszej podsypce, koszta utrzymania sg znacznie
mniejsze, na wszystkich odcinkach o trzewikach van Dyka
okazala sie potrzeba redukcji druzyn roboczych.

Trzewiki muszg by¢ dobrze przymontowane do podkia-

1) Dr. Thomann: ,Die Buchenschwelle*. 1914.
2y ,Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens*

zeszyt 22
n 30/X1 1925, ;
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déw, ziamania ich sg bardzo rzadkie, a otarcla szyn o trze-
wikl nleznaczne, Wieranie sie trzewikéw w podktady mickie
okazato sle tak nitewielkie, ze zastanawiajg si¢ nad uzyc1em
podkiadéw miekich i do tukéw.

Na nawierzchni, ulozonej w r. 1913, przystapiono do wy-
miany podkladéw w bardzo niewlelkiej iloSci, zniszczonych
wylgcznie wskutek butwlenia drzewa, dopiero w r. 1925.

Przy takich warunkach mozna impregnowaé podkiady
nawet najkosztowniejszemi Srodkami, gdyz to sle oplaca, nadto
zasypywaé podklady catkowicle -zwirem w celu ochrony przed
wplywami atmosferyczhemi i gorgcem stonca.

Widzimy zatem, jaka drogg iS¢ nalezy przy doborze

systemu nawierzchni, by unika¢ mechanicznego niszczenia
podktadéw, ktérych wymiana pocigga za soba tak olbrzymie
koszta w utrzymywaniu toréw.

Poniewaz w Polsce bedzlemy musleli ostatecznie zdobyé
sie kiedys na wilasny typ naw1erzchnl wiec przy szukaniu
wzoréw nie nalezy grzebaé w archiwach panstw zaborczych,
tylko i§¢ tam, gdzie si¢ zetknely nawierzchnie angielska i kon-
tynentalna, wyda]a,c typ posredni.

Zreszta nowe typy nawierzchni panstwa niemieckiego
pominely zupeinie typy prusko-heskie, a oparly si¢ na typie
badenskim, gdzie podkladka jest bardzo zblizona do trzewika
van Dyka,

Historja organizacji panstwowych aUstrjackich | niemieckich kolei,
a zamierzenia reorganizacyjne w Polsce.

Inz, H. Suchanek.

(Referat wygloszony na VI Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych).

otychczasowa administracja Polskich Kolei Panstwowych,

oparta na prawno-panstwowych zasadach, znalazta swdj

pierwowzér w ostatniej fazie przemian administracji
b. austrjackich kolei panstwowych. Lekka domieszka wzoréw,
czerpanych z systeméw niemieckich i rosyjskich, dopeinia jej
calosci, nie wywierajgc jednak wplywu korzystnego na ko-
nieczng dla kolejnictwa sprawnos¢ 1 gietko§é. Aparat caly
pracowat zbyt ciezko, do czego szczegdlnie przyczynily sle:
wybujaly biurokratyzm i zbyt silne usztywnienie spraw perso-
nalnych.

Austrja, ktéra jeszcze w r. 1854 pozbyla sie swoich kolei
panstwowych droga sprzedazy na rzecz prywatnych przedsie-
biorstw, poznawszy szkodliwosé tego kroku dla intereséw Pan-
stwa, juz w r, 1882 wrécila z powrotem do systemu admini-
stracji kolei przez Panstwo,

Sieé austrjackich kolei pafstwowych, wynoszaca wéwczas
okolo 5000 klm., podzielona byla na dwie czesci, administro-
wane przez 4, zupelnie niezaleznie od siebie pracujace dy-
rekcje, podporzadkowane Ministerstwu Handlu. Dla osiggniecia
spéjnosci i jednolitoSci administracjli stworzono dekretem ce-
sarskim z dnia 23 czerwca 1884 r., bez udzialu parlamentu,
,Generalng Dyrekcie Kolei Panstwowych®. Organizacje tego
nowego centralnego zarzadu austr, kolei pafistwowych okresla
dr. Alfred Buschmann w swe] ,Historji administracji austr.
kolei, jak nastepuje:

wsZasadnicza my$l nowej organizacji polegala na zupetnem
polaczeniu, dotychczas oddzielnie sprawowanego kierownictwa
eksploatacji 1 budowy kolei panstwowych, w jeden wielki jedno-
lity zarzad kolei panstwowych, przyczem szczegélnie odno$nie
eksploatacjl odrzucono dotychczasowe przystosowanie sie do
form organizacyjnych prywatno-gospodarczych, lecz w wiekszej
mierze zblizono sie do zasad administracji pafistwowo-prawnej,
jako bardziej odpowladajacych charakterowi kolel panstwowych,
Pozadana dla ruchu kolejowego trwalo$é swobody i dzialania
tego centralnego kierownictwa, starano sle zabezpieczyé droga
postawienia Dyrekcji Generalnej w zupeinej niezawislosci od
istniejagcej przy Ministerstwie Handlu Sekcji Kolejowej. Pod-
porzadkowano ja bezpoérednio osobie ministra handlu, przez
co umozliwiono jej zwracanie sie do ministra, w sprawach za-
strzezonych jego decyzji droga najkrétsza, z ominleciem drogi
przez poszczegélne biura ministerjalne. Takie stanowisko Ge-
neralnej Dyrekcji, pelne wiadzy, wplyneto réwniez na jej sto-
sunek do istniejacej juz od r. 1875 ,Generalnej
Kolei Austr.“. Nadzér tejie inspekcji stracit wiele na znacze-
niu z powodu szerokich upeinomocnien Generalnej Dyrekciji“.

Dr. Buschmann podaje nastgpnie w giéwnych zarysach
zakres dziatania owej Generalnej Dyrekcji. By! on naste-
pujgcy:

1) ujednostajnienie i réwnomierne uregulowanie stuzby
we wszystkich jej galeziach, a wiec wydanie ogélno-obowiz-
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zujgcych przepiséw, instrukecji i innych zasadniczych rozporza-
dzen, jak tez Ich interpretacyj i zmian;

2) ulozenie budzetu, nadzér nad kasowoscia i rachunko-
woscig przy wspéipracy departamentéw rachunkowych odnosnych

_dyrekeyj okregowych;

3) bezposrednie komunikowanie sie z centralnymi urze-
dami wojskowymi i cywilnymi, z zarzgdami prywatnych kolei
it d;

4) ustalenie i zmiany statutu personalnego, zaszeregowa-
nia, awansowanie i posuniecie, wypowiedzenie sluiby i prze-
noszenie w stan spoczynku urzednikéw i podurzednikéw, de-
cyzje w sprawach dyscyplinarnych, przenoszenie personelu
z jednego okregu dyrekcyjnego do drugiego, mianowanie
i przenoszenie naczelnikéw urzedéw, przyjecie 1 wypowiedzenie
stuzby lekarzy kolejowych i agentéw handlowych, wyznaczanie
emerytur dla catego personelu, a précz tego wszystkie inne
sprawy, obchodzgce pracownikéw, za]f;tych w samej General-
nej Dyrekeciji;

5) zarzad funduszami kas przezorno$ci i instytucyj huma-
nitarnych, w ramach istniejgcych statutéw;

9) naczelne kierownictwo stuzba utrzymania toréw i bu-
dowy, siluzba trakecji i1 warsztatéw, sluzbg ruchu wiacznie
z ustaleniem rozkladu jazdy;

7) zakup 1 dzierzawa taboru;

8) kierownictwo gléwnych warsztatéw, wydzielonych z pod
nadzoru dyrekcjl okregowych;

9) ustalenie § zmiany .taryf osobowych 1 towarowych,
udzielanie ulg przejazdowych i przewozowych, regulowanie
stosunkéw przewozowych z innemi przedsiebiorstwaml prze-
wozowemi, kontrola dochodéw;

10) administracja zasobdéw, zakup 1 rozdziat mater]ahSw

inwentarza masowego uzytku;

11) zatatwianie zazalen (rekurséw) przeciw zarzadzeniom
urzedéw nizszej instancjl. Nadzér 1 kontrola caloSci stuzby.

Wprowadzenle systemu.panstwowo-prawnego do tej kon-
cepcji, przyznajgcej szeroki zakres wiladzy i wolnoéci dzlalania
prezydentowi Generalnej Dyrekecji, uszczupla jej charakter ku-
piecki. Cel tej zasadniczo dobrej instytucji musial byé za-
chwiany, gdy najwazniejszy czynnik Rzadu, Minister Skarbu,
rozszerzyl swa opleke nad ta instytucjg panstwowa, Stalo sle
to juz po dwuch latach istnienia Generalnej Dyrekcji, kiedy
éwczesny Minister Skarbu, dr, Dunajewski, ponad glowg Ge-
neralnego Dyrektora, uzyskal dekret cesarski z dn. 28 czerwca
1886 r., zarzadzajacy, aby we wszystkich sprawach o znacze-
‘niu finansowem — mimo zasadniczego zatwierdzenia budzetu —
uzyskano wprzéd zgode Ministra Skarbu,

Drugim dekretem tej samej daty ustanowiono, ze we
wszystkich sprawach, majacych znaczenie dla rolnictwa 1 gér-
nictwa, zwlaszcza w kwestji odno$nych taryf, naleiy szukac
zgody Ministerstwa Rolnictwa.
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W dalszym clagu uszczuplono réwniez stosunek General-
nego Dyrektora do osoby Ministra Handlu przez zarzadzenie,
by sprawy, podpadajace przedlozeniu Ministrowi, przechodzily
wprzéd dla rozpatrywania przez biuro przezydjalne Minister-
stwa Handlu.

Okolicznosé¢, ze w statucie organizacyjnym wyliczono do-
kiadnie zakres dziatania dyrekcyj okregowych, spowodéwala,
ze wobec ustawicznie zmiennych potrzeb w dziedzinie komu-
nikacji, wobec rozwoju techniki i potrzeby zmodernizowanla
spraw komunikacji, wobec dazenia nowoczesnej polityki socjal-
nej do utworzenla coraz wiecej ustaw socjalno- politycznych,
zakres prac Generalnej Dyrekcji nadmiernie sie ‘rozszerzyt
i obcigzyt jg z czasem, w sposéb przekraczajacy jej sity.

To i réine kwestje wewnetrzne, zwlaszcza technicznej
natury, wynikie z terytorjalnego podzialu sieci na okregi dy-
rekcyjne, spowodowato, ze juz w r. 1891 zaczeto mysleé
o ewentualno$ci rozszerzenia kompetencji dyrekeyj okregowych.
Przyczynily sle¢ do tego takie zgdania partyj politycznych,
zmierzajgce do zwigkszenia zakresu wiladzy tychze dyrekeyij.
To tez wydana w dn. 7 grudnia 1891 r, nowela do statutu
organizacyjnego dla zarzadu kolel panstwowych w szerokiej
mierze uwzglednita te postulaty polityczne, nie poprawita
jednak sytuaciji, gdyz caty konglomerat spraw drobnych, o zna-
czeniu lokalnem, pozostal na barkach Generalnej Dyrekeji,
ktéra robila sie coraz bardziej clalem ciezkiem i powolnem,

Zadaniem sanacji tych stosunkéw, powodujacych coraz
wiecej wyprowadzenie z réwnowagi administracji kolei pan-
stwowych, zajaé st¢ musial, mianowany w r. 1892, nowy pre-
zydent Generalnej Dyrekcji, dr. Leon Bilinski, obeznany z ca-
toksztattem stuzby 1 polityki kolejowej przez dtugoletnie
dzierzenie referatu spraw kolejowych w parlamencie wiedefi-
skim. Przygotowawszy fundament pod przewidywang zmiane
organizacyjna, jako prezydent Generalnej Dyrekcjl, po nomi-
nacji swojej na Ministra Skarbu w r. 1895, wzigt w swe rece
inicjatywe zupelnej reorganizacji catoksztattu administracji
kolejami panstwowemi i juz 4 listopada tegoz roku uzyskat
éwezesny premier, Hr. Badeni, sankcje cesarska na wyjecie
spraw kolejnictwa z pod wfadzy Ministerswa Handlu i na
stworzenie osobnego Ministerstwa Kolel, zatwierdzonego na-
stepnie dekretem z dnia 15 stycznia 1826 r. Aktem tym kie-
rowato przeswiadczenle, ze tylko ta droga da sie osiggnac
utracong w 1886 r. samodzielno$¢ 1 przyspieszyé tempo pracy
przy utrzymaniu charakteru panstwowo-prawnego. Jak zoba-
czymy, krok ten nie przyniést poprawy, Konstrukcja General-
nej Dyrekeji z r. 1884 byta w swej zasadzie dobra. Zostala
tylko pdzniej spaczong. Rozdzial zarzadu kolejaml pahstwo-
wemi od uprawnien nadzorczych panstwa byl dosyé SciSle
przeprowadzony. Reorganizacja wiec, przedstawiajaca sie wilas-
ciwie tylko w wyeliminowaniu jednej z instancyj wewnetrz-
nych, byta poniekad odwrotem od tego systemu i wcisnieciem
z powrotem administracji kolel juz zupeinie do wspélnych ram
z administracjag panstwa | z jej prawami i obowiazkamli,
Takie zmieszanie dwuch zasadniczych pojeé musiato wywrzeé
swéj ujemny wplyw na finansowy efekt kolei pafstwowych | na
sprezysto$¢ ich aparatu technicznego. Utracono trwalo$é na-
czelnego kierownictwa, przez co administracja zaznala usta-
wicznych® wstrzagsnien i zmian, zaleznych od kazdoczesnej
osoby Ministra i partyj politycznych, za nim stojacych. W kon-
cepcjl Ministerstwa Kolei mogta byla Generalna Dyrekcja spo-
kojnie pozostaé, Utracilaby przytem wszystko to, co jg niepo-
trzebnie obcigzato,

Nie o wiele rdznita si¢ organizacja austrjackiego Mini-
sterstwa od koncepcji naszego Ministerstwa Kolei; posiadato
ono te same bledy, wynikle z charakteru panstwowego tej
instytucji, jakie i u nas sle wykazaly.

Monarchja Austrjacko-Weglerska byla nawskro§ pan-
stwem o charakterze policyjnym i wojskowym. Polityka Rzgdu
szta wiec clagle w kierunku uzgodnienia administracji kolei
z wymogami tego charakteru panstwa.

Jeszeze W r. 1897 nakreslono szeroki program upan-
stwowienia kolel prywatnych, ktérego wykonanie do swego
programu wigczyl péiniej premjer dr. Gautsch w r. 1895,
Poza wysunigtymi finansowymi 1 gospodarczymi motywami takiej
akcji kryta si¢ takie dazno$¢ do wzmocnienia politycznej sity
przez bezposredni wplyw na handel i przemyst! w panstwie
dla poparcia nacjonalistycznej polityki rzadu. Droga obrana
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w tym kierunku nie pezwolita na powrdt do systemu prywatno-
gospodarczego i dlatego to przedewszystkiem Austrjacy, zno-
szac Generalng Dyrekcje i usuwajac przez to jedng z instancyj
administracyjnych, stworzyli osobne Ministerswo Kolei, przeno-
szagc tem samem do tegoz Ministerstwa caty skomplikowany
aparat eksploatacji 9,077 kim. siecl kolejowej. Skutkiem tego,
i rozpoczetej bardzo energicznie akcjl upanstwowienia, byt
ogromny rozrost tego Ministerstwa, a kiedy pézniej znowu
wplywy Ministerstwa Skarbu zaczely wywiera¢ swa suprema-
cje na tok spraw, nawet przy zalatwianiu drobnych spraw
(podkresla to w swem sprawozdaniu do Ligl Narodéw Sir
Acworth), aparat ten stal sie taksamo ciezkim, jak clezkiem
juz- z urodzenia bylo wiladanle naszego Ministerstwa Kolei.

Przegrana wojna §wiatowa zmniejszyla austrjackg siecé
kolejowa z 19,478 klm, do cyfry 5,242 kim. Gdy do tego na-
plyw optantéw na rzecz Austrji zmusit zarzad kolei do dania
im zarobku, a preliminowany, ria r. 1923 deficyt budzetu Kolei
Zwigzkowych wykazat przestraszajgco wysoka cyfre, 132 mi-
ljony koron ziotych (71°/, deficytu budzetowego panstwa),
musialo to pobudzié do energicznych krokéw sanacyjnych.
Poprzednio juz w krag akcji oszczednoSciowej, obejmujgcej
wszystkie zagadnienia gospodarcze pafistwa, wciggnieto takze
Koleje Zwiazkowe. Gdy zas zawarta w Genewie w r. 1922
konwencja, jako cze$é programu gospodarczej. sanacji Austr,
Panstw Zwigzkowych, ustalila ze strony Ligi Narodéw postu-
lat pewnych zarzadzen oszczednoSciowych i zmian organiza-
cyjnych Kolel Zwiazkowych, a badania, przeprowadzone przez
komisje fachowcéw, powolanych ze strony Rzadu, stwierdzity,
ze jedyne wyjscie z beznadziejnej sytuacji kolel Zwigzkowych
jest stworzenie z nich odrebnego ciata gospodarczego, admi-
nistrowanego na zasadach prywatno - prawnych, zerwano rady-
kalnie z dotychczasowym systemem panstwowym. Ustawa
z dnia 19 lipca 1923 r, ustalono nowa organizacje Kolei
Zwigzkowych i w dniu 1 pazdziernika, tego samego roku,
wprowadzono jg w zycie,

Organizacja ta znana jest ze Swietnego artykulu kolegi
inzyniera R. Nagla, ogloszonego w N-rze 4 i 5 roku 1925
»Inzyniera Kolejowego*,

O ile ostatnia cze$¢ historji organizacji kolei panstwo-
wych b. 1 obecnej Austrji zbliza sl¢ znacznie do historji 7 lat
polskiego kolejnictwa, o tyle nieco odmienne cechy, nosi
historja organizacjl kolejnictwa niemieckiego..

Do roku 1879 budowa 1 eksploatacja kolei niemieckich
staly pod znakiem gospodarki prywatnej. Prusy 1 Saksonja
pozostawity wszelka w tym kierunku inicjatywe towarzystwom
prywatnym i ograniczyly sie tylko do unormowania praw nad-
zorczych panstwa. W innych za$§ mnieiszych panstewkach nie-
mieckich, jak w Badenie, Oldenburgu, Brunéwiku, okazaly sie
wieksze sklonnosci dla systemu kolei panstwowych. Ta rézino-
rodno$é systemdéw przyczynita sie moze do szybkiego rozrostu
sieci, doprowadzita jednakze przez budowe szlakéw konkuren-
cyjnych do niegospodarnosci, a z powodu braku jakiego§ cen-

tralnego organu nadzorczego, dawal sie odczuwaé brak
spoistosci.
Dopiero konstytucla Rzeszy. Niemieckiej, z dnia 16

kwietnia 1871 r., nasunela mysl zjednoczenia takze niemieckich
kolei i w tym celu w r. 1873 stworzono Urzad Kolejowy Rze-
szy (Reichs-Eisenbahn-Amt), I tu réwniez jednym z giéwnych
motywéw byta polityka ogélno-panstwowa. Z braku jednak
ustaw, normujgcych organizacje kolejnictwa i, z powodu nie-
checl w tym kierunku innych panstw niemieckich, wobec wi-
doc¢znej dazno$ci Prus do osiaggnigecia hemegonji, urzad ten nie
mogt zdobyé pozycji kierowniczej, a projekt Bismarcka zjedno-
czenla pruskich kolei w rekach Rzeszy nie przyszedt do
skutku, Wobec tego Prusy w r. 1879 wszczely u siebie akcje
upanstwowienia, ktéra trwala do r. 1895 i powiekszyla sieé
pruskich kolei panstwowych -z 6,049 kim. do 33,015 kim.
Ten krok dopiero byt rozstrzygajacym dla programowej akcji
u1ednosta]n1enla kolei niemieckich, Istniejaca juz supremacja
Prus potrafita wywrzeé odpowiedni nacisk tam, gdzie uwazano
to za korzystne dla interesu Rzeszy i Prus. Jednakze do zu-
pelnego zjednoczenia narazie jeszcze nie doszto, Ale juz pod-
czas wojny Swiatowej podnosily sie glosy, zadajace zjedno-
czenia panstwowych kolel niemieckich, w celu osiggniecia
lepszych wynikéw finansowych i gospodarczych., Gdy do tego
nadwyrezenie sit w czasie wojny doprowadzito do zupeinego
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zamieszania w technicznym aparacie, a ostateczna porazka
wyprowadzita réwniez finanse kolel niemieckich z réwnowagi,
niemieckie Zgromadzenie Narodowe w Wejmarze, dla wzmoc-
nienta jednosci Rzeszy, a wiec ze wzgledéw politycznych,
wysuneto zadanie ujednostajnienia spraw komunikacyjnych,
zwlaszcza kolei, W konstytucji Wejmarskiej z r. 1919 usta-
lono ustawowe przejScie wszystkich kolel panstwowych na
wlasno$é¢ Rzeszy, jak tez i sposéb prowadzenia ich admini-
stracji w ramach samodzielnego przedsiebiorstwa.

Dzieje tej reorganizacji i jej przejSciowe oraz koncowe
formy znane sa réwniez z artykutu inz, R. Nagla (,Inzynier
Kolejowy“ Nr. 11 z r. 1925), zbytecznem wiec byloby powta-
rzanie ich na tem miejscu.

Z zestawienia krytycznego historji administracji kolel
w obu panstwach wybija sie zupelnie jasno jedno: nadanie
tej administracji charakteru prawno-pafstwowego, doprowadzilo
wprawdzle 1 tu 1 tam do wzmocnienia ogblno-panstwowego,
a moze | do pewnego technleznego rozwoju kolejnictwa, ale
pchato ja nieuchronnie do finansowego ,débacle*. Charakter
instytucji handlowej nie znosi narzucenia jej wlezéw zbyt
szczegbtowego prawodawstwa i z nim polgczonego etatyzmu
i blurokratyzmu. '

Wobec olbrzymiego rozrostu kolejnictwa w kazdem pan-
stwie, w ktérem istnieje sie¢ kolei panstwowych, odczuwa sie
potrzebe do przejicia na forme administracji prywatno-gospo-
darczej. W tym kierunku szly reorganizacje kolei Szwajcar-
skich, Kanadyjskich, Unji Potudniowo-Afrykanskiej, Japo:jl,
w podobnym sensie przeprowadzili Anglicy komasacje swej
sieci kolei prywatnych w cztery wielkie towarzystwa eksploa-
tacyjne, Na takl kierunek wskazywal usiinie §, p. Sir Acworth
w swojem sprawozdaniu o reorganizacji austr, kolel Zwigzko-
wych, piszac:

sDecyzja swoja, powlerzenia swych Kolei Zwigzkowych
organizacji, rozbudowanej na zasadach kupieckich, a nie biu-
rokratycznych, wykazata Austrja, ze idzie tylko §ladem prece-
denséw, przed wieloma latami gdzieindzlej stworzonych i na-
Sladowanych w ostatnich czasach coraz licznlej, Jezell, wedlug
stéw Salomona, w iloSci doradcéw lezy pewno$é, mozna byé
uprawnionym do przypuszczenia, ze Austrja okazuje madrosé,
jesll taksamo czyni®.

Przejawszy w swoje wiladanie po zaborcach ogromna
sie¢ kolejowg o przeszto 19,000 kim., narzuciliSmy jej, jak juz
wspomnialem, administracje prawie identyczna ze wzorem
b. Austrjl. Uwazam, ze ten pierwszy krok nie mdgl byé inny,

Bez silnego ujecia tej sieci przez Rzad centralny i na-
dania jej administracji charakteru panstwowo-prawnego byli-
bySmy dzi§ w posiadaniu, ze sie tak wyraze, kilku republik
kolejowych, Praca nad zigczeniem wewnetrznem kolei trzech
zaboréw, nad unifikacja ich administracji, przelamanie murdéw
granicznych pomiedzy dzielnicami, nadanie caloSci koniecznej
spoistosci, a co najwazniejsze, odbudowa tego, co wojny
zniszczyty, wszystko to bylo mozliwe li-tylko pod bezposrednia
opieka Panstwa i pod kierownictwem jego Rzgdu. Nie mozna
byto pomysie¢ o Innym sposoble szybkiego przeprowadzenia
takiej akcji,

Zadanie bylo trudne, ale, mimo stusznych albo niestusz-
nych krytyk co do jego wykonania, oddanie eksploatacji kolei
Polskich w rece Ministerstwa Kolei bylo wtedy jedynym
i trainem rozwiazanlem, A choé zbyt wielki zakradt sie w to
ciato blurokratyzm, choé mechanizm aparatu pafstwowego
wszgdzle, a u nas tembpardziej, byt sztywnym i ciezkim w prze-
clwieistwie do potrzeb charakteru handlowego eksploatacii
kolejowej, to jednak mozna powiedzieé, ze cel pierwszy:
nodbudowa, unifikacja, sprawno$¢ techniczna eksploatacji“ jest
osiagnlety,

Obecnle jednak, po uporzadkowaniu kolejnictwa — mu-
simy i8¢ dalej, musimy dazyé do wladciwego celu kazdej
instytucji handlowej, do jej rentowno$ci. Trzeba do mecha-
nizmu przytozyé gladzik i opllowaé nieréwnodci, Tego pan-
stwowo-prawny system administracjl nie potrafi, Nie wystarczy
tu t. zw. samowystarczalno§é, pojecie, jak sle pokazalo wobec
naszego systemu administrowania Pafistwem, bardzo chwiejne.
Widzieli§my zreszta, czem byla w b. Austrjl. Podczas gdy
w dwuch sgsiednich panstwach kwestja reorganizacii, admini-
stracji kolei panstwowych staneta jasno i nie bylo watpliwosci
co do jakosci jej charakteru, u nas zdania nie byly jednolite.

.
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Méwiono duzo o sprzedazy kolei polskich. Byloby to nie-
szczeSclem dla narodowego stanu posiadania, a jeszcze wiecej
dla politycznego znaczenia naszego Panstwa. Rozpatrywano
kwestje wydzierzawienia kolei. 1 to byloby rozwigzaniem cc-
najmniej niekorzystnem. Wyniki dzierzawy zalezne sg w duzej
mierze od dobrej woli dzierzawcy. Przykiadéw na to twierdze-
nie nfamy dosyé. W rozpatrywaniu kwestji sanacji administra-
cji kolel zaréwno Austrja, jak i Niemcy zdawaly sobie jasno
sprawe ze skutkéw sprzedazy lub dzierzawy i nad tem pra-
wie ze nie debatowano. Rozwigzanie problemu w zarysach
gléwnych podobne jest w obu pafstwach, Forma niemiecka
jest bardziej radykalna, Byla ona zreszta podyktowana zada-
niem aljantéw- wierzycieli Rzeszy, wyrazonem przez rzeczo-
znawcéw Ligi Narodéw — Sir Acwortha | Leverve, w sprawo-
zdaniu o pokryciu powojennych zobowiazan Niemcéw z do-
chodéw panstwowych, t. zw, reperacji.

O plerwotnej koncepeii rzadu niemieckiego, wyrazonej
rozporzadzeniem z dnia 12 Jutego 1924 r., wypowiadajg sie
oni, jak nastepuje:

,Sadzimy, ze niedawne tworzenie odrcbnego przedsie-
biorstwa z oddzlelng gospodarka i niezawistoScia do pewnego
stopnla nie siega do$¢ daleko, choé kroczy jui po wlasciwej
drodze. Przedsiebiorstwo to, mimo wyodrebnienia, pozostaje
przedsiebiorstwem rzgdowem. Wedlug naszego mniemania po-
trzeba bedzie péjs¢é dalej i pozostawiajgc prawo wiasnosci
kolei Rzeszy przy Rzeszy Niemieckiej, przekazaé¢ na szereg
lat administracje przedsiebiorstwu kupieckiemu, ktérego sktad
Rady Nadzorczej obejmie przedstawicieli zaréwno akcjonarju-
szy, jak 1 wierzycieli aljantéw*.

Jesli wiec Niemcy siegali po koncepcje tworzenia Akcyj-
nej Spélki, to czynili to przedewszystkiem pod presja aljantéw,
ktérzy parli do planowego zlikwidowania zobowiazan repara-
cyjnych,

Ustawa niemiecka z d, 30 sierpnia 1924 r, miesci wlasciwie
w soble charakter dzierzawy i koncepcja swoja chroni przed-
siebiorstwo przed ewentualnem péZniejszem narzucaniem jemu
wplywéw zewnetrznych, czy Rzadu, czy tez Zgromadzenla
Narodowego. | to nalezy zapisa¢ na jej dobro.

W Dzienniku Ustaw, z dnia 28 wrzesnia b. r. Nr. 97,
opublikowano 3 rozporzadzenia p. Prezydenta Rzeczypospoli-
tej, wszystkle z data 24 wrze$nla b. r.,, majace moc ustawy.
A mianowicie:

1) Rozporzagdzenie w sprawie ustanowienia urzedu Minl-
stra Komunikacji (Nr. 557);

2) Rozporzadzenie o utworzeniu przedsigbiorstwa ,Pol-
skie Koleje Panstwowe® (Nr, 568);

3) Rozporzadzenie o Giéwnej Inspekcji Komunikacyjnej
(Nr. 569).

' Interesujg nas przedewszystkiem dwa pierwsze rozporza-
dzenia dawno oczeklwane. Rozbierzmy pobieznym przegladem,
jakie sa ich zadania, Ubolewam, ze krétki czas, od chwili
ich ogloszenla, nie pozwollt mi wglebié sie w sprawe tak,
jakbym tego pragnal.

Mimo tego, ze Rada Ministréw, juz kilka tygodni temu,
zalatwita rozporzadzenie o przedslebiorstwie ,Polskie Koleje
Panstwowe®, szerszy cgél, z powodu oslanlania sprawy S$clsta
tajemnica, mégl tylko czerpaé nieco wiadomoscl z oficjalnych
wynurzen pana Ministra Kolel w prasie. Pierwsze takie Swla-
tto btysto z wywiadu z przedstawicielem ,Warszawianki“
(Nr. 223). Wywiad ten daje jednakie bardzo ogdlnikowe
okreslenle akcji reorganizacyjnej; charakterystyke wiasciwa
nowej instancjl ostroznle ominieto, zdumiewajac tylko tych,
w kiérych pojeclach zakorzenita sle my$! tworzenia przedsie-
biorstwa prywatno-gospodarczego, o$wladczeniem, o ,odebra-
niu mu zagadnien polityki komunikacyjnej*.

Juz w drugim wywladzie z przedstawicielem Polskiej
Agencjl Publicystycznej (,Nowy Kurjer Polski“ Nr. 235 z dnia
26 wrzeénia b. r.), pan Minister Romocki obszerniej sie wy-
powiedzial o reorganizacjl Ministerstwa Kolei. Uderzyty tam
uwaznego czyteinika pewne bardzo silne argumentacje w kie-
runku wilasciwle oczekiwanych przez ogél ,zasad kupieckich®,
Oczekiwanle to bylo jeszcze usprawiedliwione owiadczeniem
p. Premjera d-ra Bartla, w niedawnym wywiadzie z korespon-
dentem |, Illustrowanego Kurjera Codzlennego*, ze: ,czynnik
komercjalizacji bedzie szeroko uwzgledniony®,

. A jesli juz jestem przy wynurzeniach oflcjalnych osobi-
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stoSci, zwlaszcza ostatnich dni, niech mi wolno bedzie
wspomnieé o opinji profesora Kemmerera, ktéry zupeilnie wy-
raznie wypowiada sie, ze wada wewngtrznej gospodarki na-
szego Panstwa jest zbyt rozro$niety efatyzm.

Wobec tych oficjalnych stéw, zwlaszcza wobec przyto-
czenia przez pana Ministra Kolei przyktadu o zaktadach Cho-
rzowskich, o ktérych méwi, ze ,wywojowana samodzielno§é
przedsiebiorstwa dala rezultaly najlepsze“, nie chclano wprost
da¢ wiary réznym ,on dit“, ktére kursowaly w kuloarach
Ministersta Kolei i poza jego murami,

I otéz zastona spadia i mozemy teraz zajal sie faktem
dokonanym.

Caly punkt ciezkoScl reorganizacji lezy w rozporzadzeniu
o utworzeniu przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe®.
Podkreslié tylko musze, ze art. 2 rozperzadzenia, w sprawle
ustanowienia urzedu Ministra Komunikacji, wyraznie pozosta-
wia w mocy prawa i obowiazki Ministra Kolei, okre§lone
ustawa z dnla 12 czerwca 1924 r. o zakresie dzialania Mini-
stra Kolei Zelaznych | o organizacji urzedéw kolejowych.

Dolgczyé do tego naleiy jeszcze drugl ustep art, 5 tego
samego rozporzadzenia: ,Dla zarzgdu kolejami panstwowemi
powolana  bedzie Generalna Dyrekcja Kolei Panstwowych,
ktérej zakres dzialania ustali osobne rozporzgdzenie“.

Ten ostatnl szczegél jest w sprzeczno$cl z zamlarem
tworzenia osobnego ciata gospodarczego, pod nazwa: przed-
siebiorstwa , Polskie Koleje Panstwowe®, ale tez zdaje mi sie,
przedstawia krétka, az nazbyt treSciwa, charakterystyke roz-
porzadzenia o tem ,przedsiebiorstwie®.

Uwazalem za bardzo wazne zatrzymaé sle chwile nad
tymi dwoma szczegélami rozporzadzenia o urzedzie Ministra
Komunikacji, gdyz wnikanie w szczegély rozporzadzenia
o przedsiebiorstwie ,Polskie- Koleje Panstwowo* nie zgotuje
juz nam nlespodzianek. Gdyby nie owe dwa szczegély, mo-
globy nas brzmienie art. 1-go natchnaé¢ pewna otucha, ze
idziemy ku lepszemu, ze, idac za rada historji i jej wykla-
dowcdéw, za wskazéwkami plerwszorzednych fachowcéw, badz
to w dziedzinie ekonomiji, badZ tez kolejnictwa, za memorjatami
licznych powaznych korporacji technicznych i ekonomicznych,
a nie na ostatniem miejscu uchwal dwuch naszych Zjazdéw,
popchniemy nasze kolejnictwo na nowe tory, ktére niewatpli-
wie doprowadzi¢ je powinny do sanacji tak pod wzgledem
administracji i jej sprawnosci, jak i pod wzgledem wyniku
finansowego.

W art. 1-ym czytamy: ,Zarzad... powierza si¢ przedsie-
biorstwu panstwowemu, pod nazwa ,Polskie Koleje Pan-
stwowe“, prowadzonemu wedle zasad handlowych®. Kto stowa
te uwaznie czyta i przypomina sobie poprzednio wymienione
ustepy rozporzadzenia o Ministrze Komunikacji, ten spostrzec
musi pewng negacje treSci tych poprzednich ustepéw. Nie
bedziemy si¢ jednak bawili w sofistyke  prawnicza, musimy
tylko dojs¢, jakie jest to ,przedslebiorstwo panstwowe® i jak
sle objawia jego ,-asada handlowa¥“,

Brak czasu utrudnia mi szczegdélowa analize wszystkich
trzech rozporzadzen. Chcialbym choé co najjaskrawsze, co
najbardziej zasadnicze z tresci rozporzadzenia o przedsiebior-
stwie ,Polskie Koleje Panstwowe®, wyjac¢, zestawié i dojéé
do pewnej konkluzji.

Juz w art, 5-ym udeiza drobnostka prawie niedostrze-
galna. Jest tam powiedziane: ,...stuzy mu prawo pozbywania
i wynajmu ruchomosci*. Wiec nasuwa sie pytanie: Jeéli ,poz-
bywania®, dlaczego nie ,kupna“? Jesli ,zmniejszenla* ma-
jatku, dlaczego nie jego ,zwiekszenia“? Na to znajdziemy
odpowiedz chyba tylko w art. 3-clm ustawy z r. 1924, czyli
ze przeprowadzenie zakupu ruchomosci, a wiec taboru, ma-
szyn i t. p,, pozostanie przy Ministerstwie Komunikacj i przez
to oe ipso pod wlywem innych jeszcze czynnikdw panstwo-
wych. Gdyby chodzito o stosunek dzierzawy, to takie opuszcze-
nie byloby nlebezpieczne. Dzlerzawca miatby prawna podstawe
do nieodnawiania ruchomos$ci 1 mégiby sie od tego niesympa-
tycznego obowiazku dobrej i celowej gospodarki uchylié,

Austrjacka ustawa z r. 1923-go zastrzega tylko w §-16-ym
prawo nadzoru Ministerstwa Komunikacji, odno$nie wypelnie-
nia przez przedsigbiorstwo swych zobowiazan co do ochrony
pracownikéw i bezpieczenstwa ruchu. Pozostawia w mocy
przepisy, odnoszace sle¢ do zatwierdzania planéw 1 typéw,
jednak 1 tutaj kontroll technicznego stanu majatku i jego

eksploatacji nie przeprowadza, zatrzymujac dla Ministerstwa
tylko prawo doraznej kontroli. A statut organizacyjny ,Austrja-
ckich Kolei Zwigzkowych* udziela Naczelnemu Zarzadowi
prawa ustalania planu gospodarczego, zostawlajgc jego szcze-
gélowe wykonanie podwladnym mu oddzialom Generalnej
Dyrekcji, § 2-gi za$§ powiada tylko: ,Przedsigbiorstwo
,Austriackie Koleje Zwigzkowe* zarzadzac ma catkowitym
majatkiem tych kolei, wraz ze wszystkiemi z niem zwigza-
nemi prawami i obowlgzkami“, bez dania jakiejkolwiek gwa-
rancjl (treuhdndigl). Jest to wysoki wyraz zaufania, na jakie
nie zdobytoby sie w naszym przez partyjnictwo skotatanym
kraju. Za$ ustawa niemlecka w § 6 wyraznie powiada: ,Spétka
moze dysponowaé przedmiotami, ktére sa czescla majatku
kolei Rzeszy, o ile to, wedtug jej zapatrywan, jest zwigzane
z prawidlowem wykonywaniem eksploatacji“, z zastrzezeniem
uzyskania zgody Rzadu i wierzyclell, o ile warto§¢ przedmiotu
przekracza kwote 250 tysiecy marek ziotych.

Ale nawet rozporzadzenie austrjackie z r. 1884, o two-
rzenju c, k. Generalnej Dyrekc)i kolel panstwowych, wyraznle
wymienia prawo tejze Dyrekciji do zakupu taboru oraz mate-
rjatéw i inwentarza.

Wobec takiego postawienie tej kwestji w naszem rozpo-
rzadzeniu, réwnoczesne ustalenle w art. 12-ym i 14-ym fun-
duszu meljoracyjnego, ma tylko cel budzetowo-rozrachunkowy,
nie dajgcy Generalnemu Dyrektorowi szczegélnych praw,
a przysparza dotychczasowemu trybowi post¢powania nowa
instancje.

Art, 6-ty zawiera, odno$nie zaciagania pozyczek krétko-
terminowych, zastrzezenle, ze ogélne zasady zaciggania takich
pozyczek ustali Minister Komunikacji z Ministrem Skarbu.

Klerujgc sie zasadami handlowemi § 15 ustawy austrjackiej
nie czyni takich zasirzezen, za$§ niemiecka ustawa wogdle
tylko zastrzega sie, by platno$¢ pozyczki konczyla sie z dniem
1-go stycznia 1965 r, t. zn. z dniem ukonczenia prawa
eksploatacjl kolel Rzeszy przez Spéike.

Wiagzanie juz z gdéry rak, przy zaciaganlu pozyczek,
chyba nie ulatwi sytuacji odpowiedzialnemu Dyrektorowi i nie
moze poddaé pod miano zasad kupieckich lub handlowych.

Wobec tego nieszczczegélnie wyglada prawo zaciagania
pozyczek, ktére ‘to prawo pan Minister w swoim wywiadzie
podkresla, jako zdobycz i jako znakomita ceche handlowego
charakteru przedsiebiorstwa,

Art. 7-my obcigza przedsieblorstwo obowigzkiem, ktéry
nadzwyczaj zawazyé moze w wynikach finansowych przedsie-
biorstwa. Jezell jednym z celéw tworzenia przedsigbiorstwa
ma byé poprawa finansowych wynikéw, jezeli chodzi o pod-
niesienie dochodowosci, to takie imperatywnie nalozone przy-
jecie do eksploatacjl linji kolejowej, moze juz z urodzenia nie-
dochodowej, przewrdcic moze caly plan gospodarczy i zniweczy
najlepsze wyniki przedsiebiorstwa.

Omawianie stosunkéw, jakie znalaz! na austr. kolejach
Zwiazkowych Sir Acworth, wskazuje wlasnie na to, ze rzad
austrjacki, w interesie ogdlno-panstwowej gospodarki, przeka-
zal zarzadowi kolei Zwiazkowych eksploatacie calego szeregu
prywatnych kolei, ktére stale pracowaly z deficytem. Nie
mozna wiec dziwié sie, ze o dochodowosci austr. kolei Zwigz-
kowych mowy byé nie moglo.

Wychodzac z takiego samego zalozenia, ustawa nie-
miecka przewiduje prowadzenie ruchu na takich kolejach przez
Spétke na koszt Skarbu Rzeszy.

Przechodze do art. 9-go, ktéry okreéla uprawnienie Mi-
nistra z tytulu jego zwierzchnictwa, Uderza nas tu brzmienie
punktu 4-go, ktéry do tych uprawnien zalicza: ,Ustalanie taryf
dla przewozu oséb, bagazu i tadunkéw, ulg taryfowych i prze-
piséw przewozowych w trybie okreSlonym art, 4-ym, p. 8 i 9
ustawy z dnla 12 czerwca 1924 r. o zakresie dzialania Mini-
stra Kolei...“.

Punkt 8-my artykuilu 4-go tejze ustawy wylicza, jako
nalezgce do zakresu dzialania Ministra Kolei: ,wydawanie
w drodze rozporzadzeh regulaminéw przewozowych na kole-
jach, w porozumieniu z Ministrami Sprawiedliwo$ci, Przemyslu
i Handlu, oraz Rolnictwa i Débr Panstwowych, w granicach
obowigzujacych ustaw*, za$ punkt 9-ty: ,ustalanie taryf na
kolejach panstwowych i zatwierdzanie ich na kolejach pry-
watnych w porozumieniu z Ministrami Skarbu, Przemystu i Han-
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dlu, oraz Rolnictwa i Débr Panstwowych i ich ogtoszenie
w drodze rozporzgdzen“.

Jak brzmi w tym przedmiocie ustawa austrjacka?
powiada miedzy innemi:

n,Zasadnicze zmiany ogdlnych postanowien taryfowych,
zmiany zasad taryf dla przewozu oséb, bagazu i posylek po-
spiesznych, zmiany zasad taryf ogdélnych klas taryf towaro-
wych i przedmiotéw nieobjetych ogdlnemi klasami taryfowemi,
wreszcle zmiany wyjatkowych taryf, o znaczeniu ogélno-gospo-
darczem, zalezne sg od poprzedniego zatwierdzenia Rzadu
Zwigzku*.

-,0 ile Minister Komunikacji uzna, ze wniosek Zarzgdu
w pewnej mierze wymaga zmiany, to winien on przed decyzja
zazgdac¢ ujawnienia stanowiska Zarzadu“.

»Jezell Rzgd Zwigzku uzna, ze istniejgca na austrjackich
kolejach Zwigzkowych taryfa musl byé zmieniona, to Minister
Komunikacji powinien. wezwaé Zarzad do przedtozenia wniosku
w stosownym terminie®.

W § 33-cim ustawy niemieckiej czytamy:

.Zmiany postanowiei wykonawczych regulaminu ruchu
kolejowego, zmiany normalnych taryf, wilacznie z ogdinymi

§ 14

przepisami taryfowymi, podziatu towaréw i opiat dodatkowych, °

jak tez i wprowadzenie zmiany i zniesienie taryf miedzynaro-
dowych i taryf wyjatkowych, a pozatem wszystkich innych ulg
taryfowych wymagaja zatwzerdzenia Rzadu Rzeszy*.

»Rzad Rzeszy moze sle zrzec poprzedniego zatwierdze-
nia zarzadzen w sprawlie taryf, o ile sg one malego znaczenia
publicznego. Jednak i w tym wypadku nalezy bezzwlocznie
donies¢ Rzgdowi Rzeszy o =zarzgdzonych zmianach tary-
fowych®,

+«Rzad Rzeszy moze zazadaé takich ulg taryf osobowych
i towarowych, jak wogdle takich zmlan postanowien taryfo-
wych, jakie uwaza za wskazane w Interesie niemieckiej go-
spodarki spolecznej*, g

A na konlec nalezy przypomnieé, ze jedno z cytowanych po
przednio uprawnien Prezydenta c¢., k. Generalnej Dyrekeiji
austr. kolei panstwowych, wedlug rozporzadzenia z r. 1884,
byto: ,ustalanie i zmiany taryf osobowych i towarowych,
- udzlelanle ulg przejazdowych 1| przewozowych, regulowanie
stosunkéw przewozowych 1 t. d.“.

Stawiajac obok tych cytat oSwiadczenie pana Ministra
o korzystnym wplywie ,wywojowanej samodzielnoSci przedsie-
biorstwa® na wyniki jego pracy, zapyta¢ nalezy: ,czemze be-
dzie naczelny dyrektor wytwdérni bez prawa ustalenia cennika
wyrobdw fabryki, ktérej wynikl ciagza na jego odpowiedzial-
nos$ci?“ Organizacji Chorzowskich Zakladéw nie znam, sadze
jednak, ze pod mianem ,samodzielnosci“ kryje sie bezsprzecz-
nie organizacja handlowa 1 czy byly, czy dzisiejszy Generalny
Dyrektor tych Zakladéw nie zniésiby, aby ktokolwiek inny
narzucit mu cennik, Prawa wlasciciela, prawa Panstwa, na
objawlenie swej zgody, nie sa przez to naruszone. Ale wyko-
na¢ kalkulacje (cen, powziaé decyzje o ich obnizaniu lub ich
podwyzice, moze tylko ten, ktéry w swoich rekach 1gczy wy-
twérczo§¢ 1 handlowy dzial wytwérni, ktéry nietylko bezpo-
srednio styka sie z jej warunkami pracy, ale ktérego obowigz-
kiem jest sledzié konjukture rynku, tak pod wzgledem gatun-
kéw wyrobéw, jak tez i ich popytu.

A przewozy, sg przeclez produkcjg naszego przedsigbior-
stwa i stanowia gléwne zZrédlo jego dochcddw. W budzecie
strona dochodéw kazdego przedsiebiorstwa sprawia moze
wieksze trudno$ci przy jej ukladaniu, niz strona rozchoddw,
zwlaszcza woéwcezas, gdy przedsiebiorstwo jest nowe i niema
za 'sobg juz pewnej przeszio$cl. Rubryka dochodéw jest w du-
zej mierze zalezng od zewnetrznych warunkéw, nie dajgcych
sie zawsze przewidzieé, wymaga wiec ciggle sledzenia i duzej
zreczno$ci 1 doSwiadezenia.

Rzecz jasna, ze Rzad, jako ten, na ktérego barkach
clazy obowlgzek czuwania nad ogdélna narodowg gospodarka
i nad dobrobytem spoleczenstwa, musi pod tym katem widze-
nia wykonywaé swoje prawo zwierzchnicze, lecz bledem jest
przejaé z tego tytulu role wykonawcy. Przeciez jednym z kar-
dynalnych powoddéw reorganizacji naszej administracji kolsjo-
wej bylo przeniesienie zadania wykonawcy z obowiazkéw
Ministerstwa na Generalna Dyrekcje: a ta, w osobie General-
nego Dyrektora, musi mieé prawo glosu, i to bardzo znacz-
nego, w sprawie taryf, choéby nawet dlatego, ze art, 18-ty

obarcza go, o ile sadzié nalezy, wiaSciwag przy zasadach han-
dlowych odpowiedzialnosSclia., Inaczej nie mozna sobie tego
wyobrazié > <

Przechodzgc do zasad prowadzenla przedsiebiorstwa
w rozdziale Il-gim, rozumiemy w art, 10-ym, odnosnie wyko-
nania budzetu, te samodzielnosé, jaka pan Minister sam clce
widzieé w przedsiebiorstwach o charakterze handlowym. Poj-
mujemy, ze w ramach budzetu udzielone pozwolenie na prze-
kroczenie kredytéw daje pewng swobode, cho¢ niezupeina, ale
nie mozemy znowu zrozumieé, dlaczego w wydatkach osobo-
wych zrobiono. pewne zrézniczkowanie 1 natozono przedsigbior-
stwu peta etatyzmu? Z tego i pdiniejszych artykuiéw wynika,
ze kwestja spraw personalnych jest druga, ktérej ujecie w roz-
porzadzeniu zupetnie sprzeciwia si¢ zasadom handlowym.

Rzecz jasna, ze prawa nabyte personelu muszg byé
utrzymane, dopéki nowe przepisy nie uregulujg stosunkéw per-
sonelu do przedsiebiorstwa i normy jego uposazenia. Sprawa
ta jest tak delikatnej natury, zwlaszcza przy naszem ustawo-
dawstwie socjalnem, ze rozwigzanie jej nie rychto nastapi
i dlatego koniecznem by bylo, choéby w tych pozycjach
prawo t. zw. virement, jak wogéle przy wykonaniu budzetu,

Pewne zastrzezenia wywotaé. musi brzmienie art. 11-go.
Zachodzi tu podobny stosunek, jak przy sprawie taryf. Nie
mozna robié rachunku bez gospodarza i dlatego porozumienie
z Generalnym Dyrektorem, w sprawle oplaty $wiadczen na
cele wojskowe, jak 1 ulg przejazdowych dla funkcjonarjuszy
panstwowych, jest konieczne i powinno byé w ustawie wy-
razone, :
Swiadczenia wojskowe kolei sg tak olbrzymie, ze kazde
odchylenie, od istniejacej taryfy optat, wywotaé musi ogromne
réznice w budzecie; co do ulg przejazdowych dla funkecjona-
rjuszy pafstwowych Innych resortédw, to stusznem jest zdanie
Sir Acwortha, ze braki w dochodach kolef, wynikie z tych ulg,
pokryé powinny te Ministerstwa, ktérych urzednicy z nich ko-
rzystajg. W my$l tych wywoddw Sir Acwortha, austrjacka
ustawa zarzadza zwrot wszelkich bez réznlcy §wiadczen i ulg
ze strony zainteresowanych instytucyj rzagdowych. Co do oplat
przewozéw wojskowych, niemiecka ustawa przewiduje porozu-
mienie pomiedzy Rzgdem Rzeszy a Spdtkg.

Przepis lokowania funduszu zapasowego, wedlug wska-
zan Ministra Skarbu, niema réwniez zadnej }aczno$ci z za-
sada handlowa, jest jednak w dotychczasowej walutowej sytuacji
Panstwa prawdopodobnie konlecznoscia.

Przechodze do politykt personalnej. Z brzmienia artyku-
16w, dotyczacych spraw personalnych, wynika, ze caloksztait

polityki personalnej pozostanie 1 nadal w rekach Mini-
sterstwa,
Sir Acworth, w™ swojem sprawozdaniu o reorganizacjl -

austr, kolei Zwigzkowych, poswieca ' kwestji personalnej bar-
dzo obszerny rozdzial, krytykujac dosadnie wprost rozrzutng
gospodarke, majgcg swe zrédfo w usztywnieniu jej przez eta-
tyzm, przy réwnoczesnem zastosowaniu istniejgcych socjalnych
ustaw, W tym kierunku u nas, gdzle ten etatyzm szerokie
roztoczyl kregi i gdzie réwniez polityka socjalna wysuwa silnie
swe wymagania, rozwigzanie problemu sanacyjnego bedzie
zadaniem bardzo trudnem, bedzie jednak zupeinie niewykonal-
nem, dopéki cato$é tej polityki pozostanie w rekach Minister-
stwa i dopdki nie udzleli sie, droga ustawy, Generalnemu
Dyrektorowi pelnomocnictwa do uregulowania wszystkich z nig
zwigzanych problemdw, naturalnie, przy przestrzeganiu istnie-
jacych ustaw socjalnych i przy pewnem porozumieniu sie
z przedstawicielami personelu.

Mozliwoéé taks stwlerdza Generalny Dyrektor przedsie-
blorstwa ,Austrjackle Koleje Zwigzkowe®, dr. Marchat, Na
konferencji prasowej w dniu 7 maja r. b., podkreslit on wi-
doczng wspéliprace personelu w kierunku ekonomizacji admini-
stracji, czego przedewszystkiem dowodem jest spokojne prze-
prowadzenie redukcji 50 tysiecy pracownikéw.

Jasnem -jest, ze taka wspdipraca personelu nie moze
przekraczaé granic ciata doradczego ! stusznie dr. Buschmann,
“w swojej krytyce reorganizacjl austr. kolei Zwiazkowych,
wskazuje na zbyt wielki przerost wplywu personelu na admi-
nistracje, nie zgadzajgcy sle z charakterem prywatno-gospo-
darczym, ;

Jezell art, 23-ci przewiduje osobng instrukcje, wydang
przez Prezesa Najwyzszej Izby Kontroli Panstwa dla okresle-
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nia sposobu kontroli, jezell tworzy sie réwnoczesnie drugg
kontrole, jak Swiadczy rozporzadzenie o Gidwnej Inspekcii
Komunikacji, sluzacej przewaznie fymsamym celom, to nalezy
zadaé sobie pytanie: czy nie zaduzo — ostrozno$ci, czy takie
postawienie kwestji zaufania, a raczej braku zaufania, nie
przeksztalca to przedsiebiorstwo w jaka$ kolonje karng, zamiast
w przedsiebiorstwo z ustrojem handlowym? :

Wypadato oczekiwaé, ze Gléwna Inspekcja nabierze
w rozporzgdzeniu raczej charakteru technicznej kontroli, cha-
rakteru nader pozadanego, zwlaszcza, jezeli w jej sktad wejda
starsi wytrawni fachowcy. Rozporzadzenie jednak obniza war-
to§é jej do stopnia policji kolejowej. Ale rozporzadzenie to jest
zupelnie naturalnym owocem ducha czasu, wynikiem psychozy,
pod ktérej moralnym ciezarem dzi§ juz urzednik przy pracy
swej wprost ugina sie. I wobec lekkomyslnosci, z jakag u nas
sle odnoszg do czci urzednika, zaréwno spoteczefistwo, jak
wladze | prasa, mozna byé przygotowanym na rézne kwiatki,
wyroste z tej gleby. Bezsprzecznie kazde naduzycie powinno
spotkaé sie z kara, ale z drugiej strony zadaé mozna, by
kazdy falszywy zarzut, gloSno rzucony, choé przynajmniej
réwnie gto$no byt odwolany. Niestety, o wysokoSci pojecia
moralno§ci w tym kierunku lepiej nie méwié; nasuwa sie
jednak pytanle: czy ta kontrola, ktéra przeclez udowodnié
musi, ze jest potrzebna, nie zaduzo wymaga funduszéw, ktére
z pewnoscig gdzieindziej lepiej bylyby uzyte? Gdyby charakter
naszedgo przedsiebiorstwa byl czysto prywatno-gospodarczy,
byloby stanowisko Najwyzszej Izby Kontroli Panstwa jasne.
Speiniataby witasciwie role komisyj rewizyjnych przy spétkach
akcyjnych. Ale poniewaz z zasad handlowych, zapowiedzianych
artykutem pierwszym, nle pozostaje ‘prawie nic, latwe wiec
bedzie zadanie Prezesa Najwyzszej Izby Konlroli Panstwa
przy wypracowanlu przepiséw, bo w stosunku wzajemnym
prawie nic sie nie zmienilo, '

Zasada handlowa znaczy: ,oderwanie sie¢ od sztywnych
form 1 kilerowanie sle wszelkg dzialalnoScla w przedsieblor-
stwie pod katem widzenia wyniku finansowego“. Z tej defini-
cji pozostajg po analizie rozporzadzenia tylko dwa hasta dobrze
nam juz znane: ,samowystarczalno§é* i ,samodzielnosé®.

Wlemy co o samowystarczalnoSci sadzié; przyklasnaé
nalezy stowom Ministra Kolei, ktéry trainie scharakteryzowat,
w wywladzie z dnia 26 wrzesnia b. r., dazenia do tej samo-
wystarczalnoscl drogg zupetnie mylna, uzywajac nastepujacych
stéw: ;,Mam na mysli oszczedno$é w znaczeniu najszerszem
| najwyzszem, oszczednosé, nie majgca nic wspélnego z eksten-
zywnoscig gospodarki kolejowej 1 spustoszeniami na dlugie
lata w nlej dokonanymi¥,

Zaiste! nieptacenie rachunkéw, zaniedbanie konserwacji
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majatku, wstrzymanie sie od zwiekszenia sprawnoSci-eksploa-
tacyjnej i od odnowienia taboru musi doprowadzié¢ do zniszcze-
nia przedsiebiorstwa, Z drugiej za$ strony, biurokratyczne
pojecia, zwlaszcza w odniesieniu do wykonania budzetu, zro-
bily z tej t. zw. samowystarczalnosci szkodliwa utopje. Przy
oczywiécie panstwowo-prawnym charakterze, t, zw. przedsie-
biorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe, przy silnem zaparagra-
fowaniu najwazniejszych §rodkéw, prowadzacych do osiggniecia
tej samowystarczalnosci, Generalny Dyrektor stanie przed
problemem bardzo trudnym.

A samodzielno§é? Niech wolno bedzie na to pytanie
odpowiedzieé¢ stowami Sir Acwortha, ktéry trafnem poréwna-
niem okre$lit swoje pojecia o niej:

.lstotng cechg zarzadéw kolejowych z administracjg
oparta na zasadach prywatno-gospodarczych, jest zlozenie,
punktu ciezko$ci catej organizacji w rekach jednego czto-
wieka, ktéry objat komende. Stanowisko Generalnego Dyrek-
tora, wobec Rady Zarzadzajacej, w rzeczywistosci nie rézni
sie wiele od stanowiska dowédcy armji podczas wojny wobec
Rzadu. Rzad omawla z nim ogélne zarysy akeji, wydaje mu
moze czasem takzie ogdlne nakazy natury strategicznej, lecz
pozostawia mu taktyke, jak i troske o ruchy i uzycle wojska,
a nie zaprzecza mu bezgranicznej wiadzy nad swymi pod-
wiladnymi. | jak dowdédca armji, tak i Generalny Dyrektor po-
slada swéj sztab generalny, z ktérym obraduje i od ktdérego
otrzymuje ustawicznie sprawozdania, ma w polu oficeréw
i zolnierzy, ktérzy jego rozkazy wykonujg“.

Niech sobie kazdy, kto sie zapoznal z oméwionemi co
dopiero rozporzadzeniami, do ktérych dolgczyé trzeba jeszcze
niezniesiona ustawe z 12 czerwca 1924 r., sam odpowie, czy
w rozporzgdzeniach tych doszukaé sle moina samodzlelnosel,
wymagane] w zasadzie handlowej?

Osaczony z dwuch stron kontrolg biurokratyczng, obmu-
rowany dokola zastrzezeniaml, nie dopuszczajgcemi do zadnej
prawle wolnosci dziatania, Generalny Dyrektor wnosi do admi-
nistracjl naszych kolel pafstwowych chyba tylko jeden walor:
pneezaleznosé od prqdéw politycznych, od zmian w ustroju
Rzqdu®.

W interesie spokojnej konsekwentnej pracy nalezy to
powitaé. Moze przyjdzie kiedy$§ takie spoteczenstwo, ktére
zrozumie ‘historje i péjdzie droga wskazana przez doSwladcze-
nia, a nie droga szukania nowych rozwiazan | eksperymeni{éw.
A przysztemu Generalnemu Dyrektorowi pozazdrosci¢ stano-
wiska nie mamy powodu; obejmuje on odbitke, i to zepsuts,
znileksztalcona i mocno nadwyreiong ,c. k. Generalnej Dy-
rekcji“ z r. 1884, '

Sadze, ie uchwatly. naszych poprzednich Zjazdéw pozo-
stajg nadal aktualnemi, bo nic nie zaszto, co by mogto dzi-
siejszy Zjazd spowodowaé do zmiany poprzedniego stanowiska
w tej sprawle.
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Sanacja Kolejnictwa w Italji.

Inz. R Nagel.

(Referat wygloszony na VI Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych.)

|. Czes¢ wstepna.

omimo zwycieskiej wojny Wiochy powojenne, rozkladane

przez bolszewizm, znalazly sie¢ na skraju upadku. Zamet

powojenny wzrastal, katastrofa gospodarcza byla coraz
blizsza, bilans handlowy pogarszal sle, strajki mnozyly sie,
a w zwiazku z powyzszem kurs lira obnizal sie coraz bardzlej.
Zapanowal okres budzacych odraze krwawych czynéw, okres
rozpanoszenia sie ciemnych, wrogich krajowi sit. Rzad oka-
zal sie bezradny, nie byl zdolny uporaé sie z partyjnictwem
rozdzierajgcem parlament, z rozzuchwalong agitacjg komuni-
styczng i nie przedsiebral nic, azeby ztagodzié potezniejgcy
kryzys gospodarczy.

W koficu 1920 r. bylo we Wiloszech 100.000 bezrobo-
tnych, w koncu 1921 r. liczba ich wzrosta do 600.000.

Na kolejach ilo§¢ personelu wrrastata, a przewozy
zmnlejpzaty ple; podezas qdy na 1 miljon waqona-osin-kilometr.
przypadato na kolejach wioskich w 1913 r. 39 giéw, ilosc ta
wzrosla w 1921 1. do 64 gléw; na 1 kim. eksploat. dlugosci
wzrosta ona z 10,5 do 15 gléw. Pomimo to ruch byl niere-
gularny, tabor pozostawal zdezelowany, rozchdd materjatow
byl ogromny, a ladunki stawaly sie pastwa systematycznych
kradziezy.

W 1921/1922 roku budzetowym (od 1 lipca do 30
czerwca) deficyt budietowy Wiloch wyniést 12.688 miljondw
liréw; w sumie tej partycypowaly koleje w kwocie 1.432
miljonéw deficytu, réwnowartych okoto 300:000.000 fr. zi.

Kiedy zdawalo sie, ze nastgpi katastrofa, a spoteczen-
stwo poczeto pograzaé sie w bezgranicznej apatji, przyszed!
w koncu 1922 r. Mussolini, ktéry stangt na czele narodu, opa-
nowal sytuacje i przystaplt do realizacji swego programu, da-
jacego krajowi tad, harmonje spoteczng, wiare w lepsze jutro,
odrodzenie i rozkwit. W programie tym sprawy gospodarcze

wysunieto niemal na pierwszy plan, gdyz Mussolini wyszedl

z zaloZenia, Ze sitag narodu jest przedewszystkiem jego sita
gospodarcza, motorem za$ Inicjatywa w przeciwienstwie do
etatyzmu, A jest ona mozliwa i skuteczna tylko tam, gdzie
istnieje wspélnosé celéw, a najwyiszym celem jest dobro kraju,
gdzie wszystkie dazenia dzialajg w jednym kierunku, gdzie
istnieje praworzadnosé, a wilasno§¢ prywatna znajduje ugrun-
towanie.

W 1924/1925 roku budietowym miejsce rujnujgcego de-
ficytu zajela nadwyzka dochodéw panstwowych nad rozchoda-
mi, koleje za§ przyniosty czysty zysk w sumie 176 miljonéw
liréw, réwnowartej okoto 30.000.000 fr. zi., po odpisaniu na
oprocentowanie | amortyzacje dlugéw obcigzajacych koleje —
sumy 304,000.000 liréw, réwnowartej przeszto 50,000.000 fr. zi.

Poczawszy od dni przelomu ruch na kolejach poczat
rosngé, sprawnosé kolei poczela zwiekszaé sie, a ilo§¢ pra-
cownlkéw kolejowych zmniejszaé sie, W ciaggu trzech lat
zmniejszono personel o 70.000 ludzi. A pomimo to w koncu
1925 r. byto ogétem bezrobotnych w lItalji tylko 122.000 za-
miast 600.000 z koAca 1922 r., Bezrobotnych pochionat
ozywiony przemyst i ruch budowlany. W 1926 r, rozpoczeta
sie reemigracja wlochéw-emigrantéw z Francji do kraju ro-
dzimego. Obudzilo to. w prasie naszej tragiczna nadzieje roz-
szerzenla sle ekspansji emigracji polskiego robotnika, dla ktd-
rego nie znajduje sie do§é pracy w naszej, bogatej darami
boskimi, lecz ubogliej hartem ducha, ojczyznie.

Mussolini z wledza czy bezwlednie zastosowal w dzia-
talno$ci swej ,dwanadcie zasad wydajno§ci* Emersona i dat
krajowi swemu nagrode za wydajno$é.

Lecz jest on tylko widomym symbolem odrodzenia sie

calego narodu italskiego, jak iskra, ktéra stwarza pozar, gdy”

wilasclwa przyczyna pozaru jest nie iskra, a nagromadzony
materjal palny, bez ktérego nie byloby pozaru i bez ktérego
iskra zgaslaby niepowrotnie.

,Kopalnie i lasy, taki i wodospady nie 'czynig jeszcze
narodu wlelkim ani bogatym“ (Emerson). Bez kopalni i bez

laséw [talja zmierza ku wielkos$ci, poczynajac holdowaé slo-
wom Forda — ,Praca i tylko praca wlada nami®, — praca,
ktéra jest blogostawienstwem, gdy daje wyniki i przeklenstwem,
gdy jest bezptodna.

Wynikiem eksploatacji wloskich kolei panstwowych
w 1921/1922 roku budzetowym, lacznie z eksploatowanemi
przez nie linjami nawigacyjnemi, byly nastepujgce sumy:
3.216.895.000 liréw
4.648,659.000

w dochodach .
w rozchodach.

w deficycie 1.431,704.000 liréw
ré6wnowarte, jak juz wskazano, okoto 300.000.000 fr. zl.
Wynlk len méwil o zupelnie chorym organizmie, kiory
vegtd Taseystowald sadecydowal poddad gruntownemu  loegzanlu,

Dekret krélewski z dnia 31 grudnia 1922 r, ustanowil
nad kolelaml prowlzorycznie wladze Komlsarza Generalnego,
obdarzonego znacznemi peilnomocnictwami, ktéry zajal miejsce
zdymisjonowanego Dyrektora Generalnego.

Po wyteplenlu mlkrobéw, ktére toczyly organizm kole-
jowy ltalji, stan wyjatkowy, trwajacy do maja 1924 r., zostal
zniesiony. Dekretem krélewskim z dnia 22 maja 1924 r,
przywrocone zostalo stanowisko Dyrektora Generalnego, funkcje
ktérego poruczono inzynierowi Cesare Oddone, a zwierzchni
nadzér nad kolejami przeszed! do Ministerstwa Komunlkacji,
ustanowionego dekretem krélewskim z dnia 30 kwietnia 1924 r.

Zaznajomienie sie z choroba kolejnictwa wloskiego, me-
todami jej leczenia | os,iagmg:teml wynikami, stanowi tre§¢ ni-
niejszego referatu,

If. Krétka charakterystyka kolei wiloskich.

Dlugo$é¢ eksploatacyjna normalnotorowej sieci kolel pan-
stwowych Italji wynosita 30 VI 1925 r. 15760 kim., w tem
3706 klm. toru podwdéjnego i 885 klm szlakéw zelektryfiko-
wanych. Do tego dochodzl 726 klm. kolei waskotorowych.
Précz szlakéw ladowych pod zarzadem kolejowym znajdujg sie
linje nawigacyjne, 1aczace lad z wyspami, z budzetem okoto
30.000.000 iiréw.

Z ogélnej diugo$ci 15760 klm. przypada na koleje w gra-
nicach Wtoch przedwojennych 14758 klm. i 1002 klm. na pre-
wincje dawnych Austro-Wegier przylaczone na mocy traktatu
pokojowego. Dlugosé szlakéw kolei wloskich bliska jest do
dtugoéci szlakdw P, K. P. wynoszgcej 16968 klm.

Przebieg oséb stanowil w 1924/1925 roku budzet, 8,300
miljonéw kim, (w Polsce w 1924 r, — 8.134 miljony), za$
przebieg tadunkéw — 12.210 miljonéw tonno-km. (w Polsce
w 1924 r, — 11.656 miljonéw tonno km.)

Wyposazenie w tabor kolei wloskich stanowilo w 1924
1 1925 r.:

parowozéw . 6.491
elektrowozow 572
wagondéw osobowych 10.076
7 bagaz, i poczt. 4.895
o towarowych 160.589

Na 100 km. ekspl.
kich kolei przekraczalo mniej
EERKESE:

Z powyiszych danych wynika znaczne podobiefistwo po-
miedzy kolejami Italji 1 Polski, czynigce zaznajomienie sie
z kolejami italskiemi tem wie;cej interesujacem., Z danych
tych wynika rowniez sprawno$é w wykorzystaniu taboru na
P. K. P., ktéra podkreslitem w poprzedmch mych studjach
nad lnneml kolejami Europy.

dlugosci wyposazenie w tabor wlos-
wigcej o 35°/, wyposazenie



Ne 11

lll. Kilka dat historycznych.

Ujemne wyniki, jakie dawala rzadowa eksploatacja wlos-
kich kolei w zeszlem stuleciu, doprowad:ily do wydzierza.
wienia ich w 1886 r. trzem prywatnym Towarzystwom. Umo-
wa dzlerzawna opiewata na 60 lat z tem, ze mogta by¢ wy-
powiedziana w koncu kazdego 20-lecia.

Plerwsze dwudziestolecie od 1886 do 1905 r. bylo
jednem pasmem sporédw pomiedzy Panstwem a dzierzawcami,
ktére doprowadzily do wypowiedzenia umowy przez Panstwo

juz w koncu pierwszego dwudziestolecia i do ponownego objecia
eksploatacjl kolel przez Panstwo w 1905 r.

Ustawa z dnia 7-go lipca 1907 r,
kolejowe na wzér prywatnego przedsiebiorstwa,
Generalnego Dyrektora i Rady Zarzadzajgce;j.

Od 1906 r. do 1914 roku wojny Swiatowej — koleje
wioskie rozwijaly sie pomys$inie. Budzetich wzrésl z 300.000.000
liréw w 1€05/1906 r. do 600.000.000 liréw w 1913/1914 r.
Co roku przynosily rone zysk w kwocie od 25 do 50 miljonéw
liréw, przyczem najpomy$iniejszemi latami byly pierwsze lata
po przejeciu eksploatacjt z rak prywatnych. W roku 1906/1907
przy rozchodach w kwocie 382 miljonéw liréw . dochody wy-
niosty 432 miljony liréw, t. j. zysk stanowit 50 miljondw;
w 1913/1914 wydatkl wyniosty 587 miljonédw a dochody 615
miljondw, t. J. zysk stanowll tylko 28 mlljonow pomimo
wigkszego obrotu,

Lata wojny nle byly jeszcze najgorsze. Pierwsze oznaki
rozkladu nastapity w 1918/1919 r.. kiedy ilo§¢ personelu po-
mimo zmniejszonego ruchu, z 143.000 gléw w roku 1913-ym
skoczyla do 175.000 w roku 1919-ym, skutkiem czego zjawll
sie pierwszy deficyt w sumie 45.000.000 liréw. W nastepnych
latach stan jeszcze sie pogorszyt i osiagnat swéj punkt kulmi-
nacyjny w 1921/1922 r. kiedy ilostan personelu wzrést do
235.000 giéw, a deficyt osiggnat zawrotna sume 1,432.000,000
lir6w, wskazang na wstepie.

Wprowadzenie nowych zasad zmienito ten optakany stan
rzeczy.

ustanowila wiadze
w osobach

IV. Nowe zasady.

Broszura opublikowana w pazdzierniku 1923 r. przez
éwczesnego Generalnego Komisarza kolel, ktéry rozpoczal swa
dziatalno§¢ z dniem 1 stycznia 1923 r. wskazuje, iz warunki
pracy kolei wioskich naglaco nakazywaly w pierwszym rzedzie
wprowadzenie rzgdéw twardej reki, podniesienie w personelu
poczucia obowigzku i dyscypliny, podniesienie wydajnosci
pracy, wprowadzenie tadu w eksploatacji i usprawnlenie catej
gospodarki kolejowej — i to w jaknajszybszym tempie, gdyz
kazdy dzien nlerzadu przynosil skarbowi wielkie straty.

Usuniecie z posréd personelu elementéw szkodliwych,
indolentnych i zbednych, zastosowanie sprawiedliwej dyscypliny
oraz zasady, ze czas sluzby jest czasem pracy — obudzilo
w pracownikach -ducha obowigzku 1 odpowiedzialnoéci, pod-
niosto wydajnosé pracy i odrazu skierowalo calg eksploatacje
na lepsze tory.

W 1921/1922 roku budzetowym byto na kolejach wios-
kich 25840 wypadkéw kradziezy przesytek; w 1922/1923 r.
ilos¢ ta spadita do 14906 t. j. prawie do polowy.

W 1922 r. byto 200.000 zachorowan pracownikéw, ktére
spowodowaly 2.600.000 nieprzepracowanych dniéwek; w pler-
wszej polowie 1923 r, bylo 76.200 zachorowan, réwnoznacz-
nych 875.800 dniéwek, a wiec i w tym kierunku nastapito
odrazu znaczne polepszenie.

Poprzednl zarzad kolejowy szedt na pasku syndykatu
zwigzkéw zawodowych, ktéry zadal, zeby czas stuiby w zad-
nym razie nie przekraczat 8 godzin na dobe; doprowadzato to
do tego, Ze rzeczywisty czas pracy wielu pracownikéw stano-
wit w rzeczywisto$ci tylko 4--5 godzin na dobe.

Nowy Zarzad stanal na stanowisku, ze 8-godzinny dzlen
winlen by¢ czasem rzeczywistej pracy, a nie czasem li tylko
peinienia stuzby. Przerobiono turnusy pracy, co powiekszylo
wydajno$é stuzby parowozowej i pociagowej o 13%, réwno-
znacznych 6.000 gldw. Zdecydowano i wprowadzono, ze czas
stuzby moze wynosi¢ 10 godzin na dobe, jesli praca jest prze-
rywana pogotowiem (czas ktérego przyjmuje si¢ za 2/; czasu
pracy) i 12 godzin na dobe, jeSli stuzba polega tylko na stré-
Zowanlu,

IANEZEYVIN D B REC KN QL ES[I0RWaY.

319
Zmniejszajac ilostan personelu z podnoszeniem. sie wy-

dajnosci pracy, Zarzad kolei italskich zwiekszal powoli place.
Sredni roczny zarobek kolejowca wloskiego wynosil:

w 1921/1922 r, 10607 liréw
, 1922/1923 r, 10837
1924/1925 r. 11357

przyczem od 1 kwietnia 1925 r, nastapila ogélna podwyzka
ptac, ktéra tylko w 25°, zawazyta na wskazanym przecietnym
zarobku z 1924/1925 r,

Jednocze$nie Zarzad kolejowy szed! z pomoca pracowni-
kom w kierunku ztagodzenia Kkryzysu mieszkaniowego i dro-
zyzny, W 1922/1923 r, udzielit on kredytéw pracownikom na
budowe wiasnych mieszkan w sumie okoto 15.000.000 liréw,
a kooperatywom spozywczym — kredytu w sumie 18.000.000
lirdw. W nastepnych latach kredyty te zostaly zwiekszone,
W 1924 r, pracownicy kolei italskich byli w posiadaniu 3.300
wlasnych mieszkan o 18.500 ubikacjach,

V. Organizacja.

Jak juz wspomniatem, zwierzchni nadzér nad kolejami
objelo Ministerstwo Komunikacji, do agend ktérego précz kolei
nalezy jeszcze poczta | marynarka handlowa.

Zwierzchnle wiladze kolejowe stanowia Generalny Dy-
rektor 1 Rada Zarzadzajgca pod przewodnlctwem Ministra Ko-
munikac)i, w sktad ktérej wehodzi réwniez Dyrektor Generalny,

Rada Zarzadzajgca sklada sie précz przewodniczacego
z 10 czlonkéw, a mianowlcle:

1) z Generalnego Dyrektora;

2) z dwéch fachowcédw wybranych z posréd personelu

kolei panstwowych;

3) z trzech przedstawiciell wyzszych wtadz Panstwa,
z ktérych jeden reprezentuje Ministerstwo Finanséw,
drugi — Skarb Panstwa i trzeci — Ministerstwo Robét
Publicznych;

4) z 4 przedstawicie|ll Swiata nieurzedniczego, ktdrzy
wybitnie odznaczyli sie na polu pracy administracyj-
nej | technicznej.

Cztonkowie Rady i Generalny Dyrektor mianowani sa
dekretami krélewskimi na wniosek Ministra komunikac]i za-
aprobowany przez Rade Ministré6w., Usuniecie ich z urzedu
nastapi¢ moze tylko w tej samej drodze. Generalny Dyrektor
nle moze byé postem. Posiada on dwdéch zastepcdw z grona
fachowcéw kolejowych.

Generalnemu Dyrektorowi podporzadkowani sg dyrektorzy
linjowi w liczbie 14, stojagcy na czele Dyrekcyj Okregowych.

Sluzba centralna dzieli sie na 6 departamentéw, ujetych
w dwie grupy:

1 grupa — Eksploatacyjna — obejmuje:

D-t Ruchu i Przewozéw
» Taboru i Trakcji
, Toréw i Budowli

2-ga grupa — Administracyjna — obejmuje:
D -t Osobowy i Spraw Ogdlnych
. Zasoboéw

, Rachunkowy

VI. Personel,

Wydatki na-.personel czynny i ilostan personelu wynosily:

i datki I | v
Rok budz. i beowe pelar?ssot:f:lu | W miesiacu -
1921/1922 | 2.285.000.000 | 234.637 | wrzeéniu 1921
. 226.907 | czerwcu 1922
1922/19232,185.000,000 | 222.826 istycznlu 1923
" 205.470 | czerwcu e
1923/1924 | 1.967,000.000 | 179.644 | styczniu 1924
5 ‘ 175.180 {czerwcu ,,
1924/1925 | 1,992,000.000 | 173.068 | przecietnie

We wrzesniu 1921 r, ilostan personelu wynosit 234.637
gtéw, co stanowito 15 ludzi na kilometr i 64 na 1.000.000
wag. oslo-klm,, podczas gdy w 1913 r. przypadato na kilo-
metr 10,5 glowy, a na 1.000.000 wag. -osio.-klm. 39 gidw,.
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Przecigtna ilos¢ personelu w 1924/1925 r, wynosita
173.068 gtéw, co stanowito 11 gtéw na kilometr 1 35.3 glowy
na 1.000.000 wag. - osio - kim,

W ciaggu 3 lat zredukowano stopniowo przeszio 70.000

ludzl, t. j. zmniejszono personel przeszio o 307, choclaz
llos¢ przewozonych ton ladunkéw wzrosle w tymie czasie
0-40°9/,.

Ze zmniejszeniem sie wydatkéw na personel czynny,
wzrosty jednak wydatki wywolane wzmozonem! wplatami Za-
rzadu kolejowego do kas emerytalnych i innych kas zabez-
pieczenia pracownikéw, oraz wydatki na odprawy.

Odnos$ne wydatki stanowily:

w 1921/1922 r. 117.475.000
» 1922/1923 r. 225.033.000
» 1923/1924 r. 312.000.000

Do powyiszych sum dochodza potragcenia z poboréw
pracownikéw, wplywajace bezposrednio do kas emerytalnych;
potrgcenia te stanowily w 192271923 r, kwote 115.800.000
lirbw, suma za$ wyplaconych emerytur wyniosta w tymze roku
22t miljonéw liréw,

VIl. Przewozy.

Poczawszy od 1921/1922 r. do 1924/1925 r. przewozy
fadunkéw wzrosty stopniowo w ciggu 3 lat o 40/, jak to
wskazuje nastepujgca tabela:

4 Przewieziono| Wykonano | Przebieg po-
Rok budz Z‘a.ladowano i e milj. tonno- cna_géwtow.a.-
* |miljonéw wag. i klm. tadun- | rowych miij.
kéw kim.
192171922 | 4.4 . 417 8598 —
1922/1923 5.1 1 48,4 9877 48,5
1923/1924 58 | e URg 10463 47.2
1924/1925 6,1 | 56,8 12210 58.0
1 |

Zastuguje na uwage zmniejszenie sie iloéct pociqgo-kim,
w 1923/1924 r. w porédwnaniu z 1922/1923 r. pomlmo wzro-
stu iloci tomno-klm. tadunkéw, Méwi to o lepszem wykorzy-
stanlu pociggéw. W rzeczy samej — przecletny skiad pocia-
géw towarowych wynosit w 1922/1923 r. 49 osi, w 1923
1 1924 r. — 53 osie, — ilo§¢ dla naszych warunkéw jeszcze
niezmiernie mata i mogaca i§¢ w parze tylko z pociggami
Dyrekcji Stanistawowskiej. W tychze latach wspétczynnik
obrotu wagonéw spadt z 7.25 do 6.4 Wzrosto réwniez wy-
korzystanie tadownoécj wagondw.

Przecietna dzienna ilo§¢ zaladowanych wagonéw stano-
wita w 1923/1924 1. — 17880, w 1924/1925 r. 21.474,
W 1913/1914 r, tadowano dziennie 13.895 wagonéw.

Wogdle w poréwnaniu z 1913/1914 r, przewozy towa-
réw wzrosty w 1924/1925 r. o 72°/,, podczas gdy ilo&¢ po-
¢iqgo-kim. ruchu fowarowego zwigckszyla sie z 45 do 58 miljo-
néw, t. j., tylko o 299/, .

Przewozy pasazeréw, jakkolwiek wzrosty w poréwnaniu
z 1913/1914 r. o 68°/,, W rozpatrywanym przez nas cza-
sokresie od 1921/1922 r. wzrastaly w tempie znacznie wol-
niejszem. Przewieziono pasazeréw:

w 1922/1923 r, 98,000,000
» 1923/1924 r. 101.800.000
. 192471925 r. 102.600.000

Zastuguje na uwage, ze podczas gdy, jak juz wskaza-
lem, przewozy pasazeréw w poréwnaniu z 1913/1914 r.
wzrosty o 68°/,, 1losé pociggo-klm, ruchu osobowego zmniej-
szyla sig z 73 do 68.9 miljonéw. Tiomaczy sie to ogromnemi
skladaml pociaggéw ruchu osobowego, jakie woza koleje ital-
skie 1 przeludnieniem pociggéw w letnim sezonie, przypomi-
najacem najgorsze czasy naszego kolejnictwa. Pociagi osobowe
obstugiwane sa przez silne parowozy wspélczesnego typu,
czego nle da si¢ powiedzie¢ o pociaggach towarowych.

Oszczednos$cl osiagane w  pociqgo-kilometrach — pomimo
slinego wzrostu przewozéw ladunkéw, wplywajace w znacz-
nym stopniu na kompresje wydatkéw przy wzroscie dochodoéw,
charakteryzuje nastgpujaca tabela, wskazujgca ogélne ilosci
przepracowanych pociggo-klm. (z podziatem na trakcje pa-
rowa i elektryczng): :

’

INZYNIER KOLEJOWY

|
1921/1922§ 1922/1923 | 1923/1924
[
Wykonano ogétem poc.-klm, tysiecy 111.150 111 640 112.100
w tem trakcja parowa . . . . 105.290 104.920 103.165
. ; elektryczna 5.860 6.720 8.935
%/, trakc]i elektrycznej. . . 5.2%, 6%, 7.9%,
Wykonano ogét, tonno-klm. &rusto
tysiecy T TGS . | 38.744.000 | 41.842.000 | 44.707.000
w tem tracja parowa . 36.120.000 | 38.530.000 | 39.228.000
g . elektryczna , 2.624.000| 3,312.000| 4.779.000
%/, trakcji elektryczne] . 6,7%, 1.8%, 10.6%|.
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Przecietny wspélny ciezar pociggu osobowego 1 towaro-
wego byt na kolejach - wloskich w 1921/1922 r. 350 tonn,
a w 1923/1924 roku 400 tonn. W 1925 roku wykonano na
P. K. P. okolo 38,000 miljonéw tonno-klm. brutto, przy prze-
cletnym cigzarze pociggdw osobowych | towarowych razem
wzletych—412 tonn, Mniejsze sklady poclagéw towarowych
kompensujg sle w Italji wiekszemi sktadami pociggéw ruchu
osobowego.

VIll. Tabor i trakcja.

Procent chorego taboru byl nastepujacy:
30.vI 30.vI 30.Vl
_ 1922 1923 1924
lokomotywy 275 25 21.4

wagony osobowe . 42,6 33,3 33

s bagazowe 33 27,9 28,8
towarowe 18,4 11,3 11,5

»

Widzimy znaczng poprawe stanu taboru, co mialo jesz-

cze za skutek zmniejszenie si¢ wydatkéw na utrzymanie ta-

boru .w sprawnoéci, o czem mowa bedzie dalej. Koszt jed-

nostki naprawy zmniejszyl sie tak w warsztatach wtasnych,

jak i w wytwdérniach prywatnych, umowy z ktéreml zawarte
przez poprzedni Zarzad, poddano rewizji.

Przecletna moc lokomotyw w koniach parowych wynosila:

w 1913/1914 r. 610 HP
, 1921/1922 r, 680 HP
., 1924/1925 r. 710 HP -

Zwigkszenie sie mocy lokomotyw powstato wskutek za-
miany starych parowozéw na silne parowozy i elektrowozy
wspétczesnego typu. W ciggu: 1923/1924 roku budzetowego
ilo§¢ parowozéw wzrosla o 140 szt., ilo§é elektrowozéw o 117
szt,; w tymze czasie skreslono z inwentarza 125 starych pa-
rowozdéw, czyli, ze doptyw nowych parowozdéw i elektrowozdéw
stanowit w 1923/1924 r. — 382 szt.

Uregulowanie si¢ ruchu, wpojenie w personel zasad dy-
scypliny i oszczednoSci oraz wprowadzenie premjowania wy-
wolalo zmniejszenie sie rozchodu paliwa i smaréw,

W poréwnaniu z 1913/1914 r. rozchéd wegla w 1921/1922
r. wzrost o 51°,, smaréw o 133°/,. Nastepne lata przynio-
sty zmniejszenie sig rozchodu tak wegla jak i smaréw. Roz-
chéd smarédw odrazu spadt w 1922/1923 r. w poréwnaniu
z 1921/1922 o 25%, Rozchéd wegla stanowil (w kg.):

pipks paro?v?—klm. tonng?kliz(l).ol())rutto
1913/1914 13,6 53,9
1921/1922 22,5 7,86
1922/1923 20,4 66,5
1923/1924 18,6 58,4
1924/1925 — 58,7

Nie posiadajgc wilasnego wegla, Italja dazy do zelektry.
fikowania szlakéw tam, gdzie mozliwem jest wykorzystanie
energjl wodospadéw, Zmniejszenie sle zuzycia wegla z tytulu
posiadanych w 1923/1924 r zelektryfikowanych szlakéw sza-
cuje sie¢ na 320.000 tonn, stanowlacych okolo 129/, od ogélnej
ilosci zuzytego we wshazanym roku wegla,

Koleje wloskie zuzyly wegla tysiecy tonn:

1921/1922  1922/1923  1923/1924

Zuzyto tysiecy tond 3.190 2.895 2605

na sume miljonéw lirdw . 770 551 510

po przeciet. cenle za tonne 241 190 196
przy iloéci milj. tonno-km.

trakcji parowej . 36.120 38.530 39.928



http://ty.sie.cy

Ne 11

Nieposiadanie wlasnego wegla wywoluje koniecznosé
trzymania na kolejach wiekszych jego zapaséw i normalnym

zapasem wegla na kolejach italskich liczy si¢ zapas réwny
S-miesligcznemu rozchodowt.
IX. Nawierzchnia. Inwestycije.

Stary Zarzad, marnotrawiac sily materjalne i duchowe,
oszczedzal tylko na utrzymaniu nawierzchni, budowli i urzag-
dzef, Nowy Zarzad kolejowy musial podnie$¢ wydatki na te
pozycje, zamienit gdzie tylko okazalo sie mozliwem prace recz-
ng przy utrzymaniu torédw na prace maszynowa, zmienit sys-
tem ochrony przejazdéw w poziomle, wprowadzil elektryczne
oSwietlenie sygnatéw, Pomimo deficytéw, jakie jeszcze daly
pierwsze dwa lata eksploatacji kolel pod nowym Zarzadem,
nle ograniczono catkowicie inwestycyj i w 1923/1924 r. Skarb
uzyczyl na ten cel sume 479.700.000 liréw, stanowigcg okoto
15%, budzetu eksploatacyjnego, z ktérej 105.700.000 lirdw
zuzyto na powiekszenie ilostanu taboru,
tryfikacje, reszte na inne roboty i dostawy.

X. Wydatki.

; Budzet kolei italskich skiada sie z tak zwanych wydat-
kéw zwyczajnych, dalej z wydatkéw meljoracyjnych, obejmu-
jacych gtéwnie wymiane czeSci metalowych nawierzchni i wy-
miane taboru, wreszcie z wydatkéw amortyzacyjnych, obej-
mujacych oprocentowanie i amortyzacje pozyczek inwestycyj-
nych, oraz innych dlugéw obcigzajgcych koleje.

Wskazane wydatki w oddzielnych latach rozpatrywanego
czasokresu stanowily w granicach sieci kolejowej Wioch przed-
wojennych:

1921/1922 | 1922/1923 | 1923/1924 | 1924/1925
miljony liréw
Wydatki zwyczajne, 3.938 3.698 3.407 3.340
> meljoracyjne . 116 139 131 167
. amortyzacyjne 203 210 207 304
Razem . | 4.257 4,048 3745 | 3811

Powyzsze liczby dostatecznie charakteryzujg gospodarke
nowego Zarzadu w dziedzinie wydatkdw: wskazujg one ogrom-
ng kompresje wydatkéw zwyczajnych,—pomimo wzrastajgcych
przewozéw, wzrostu wydatkéw na personel nieaktywny i po-
mimo nieustabilizowanego kursu lira, — wynikiem czego byt
ogromny spadek kosztéw wtasnych przewozédw. Wskazuja one
réwniez na naklad wydatkéw czynionych na polepszenie tech-
nicznego stanu toréw i taboru i na umorzenie pozyczek,

Osiggnieto oszczednosci miljonéw liréw w nastepujacych
wazniejszych pozycjach:

w 1922/1923 | w 1923/1924 | w 1924/1925
w poréwnaniu|w poréwnaniu|w poréwnaniu
z 1921/1922 | z 1922/1923 | z 1923/1924

W wydatkach osobowych 5 180 218 —
na paliwie. 3 b 219 33 —
na naprawie taboru by 57 100 65
na smarach i inn. wyd. rzecz. 21 66 3
na odszkodowaniach ., ., . 63 33 19
na konserwacji sziakéw . ., — 16 —
na kosztach ogdlnych osob. 1) — — 67
na kosztach e réznych. — — 12

Wydatkowano wiece):

w 1922/1923 | w 1923/1924 | w 1924/1925
w poréwnaniu|w poréwnaniujw poréwnaniu
2 192171922 | z 1922/1923 | z 1923/1924

Na personel . et — 25
na pa]lWO 3 = AT 11
na inne wydatkl rzeczowe : —_ s 26
na wymiane nawierzchni, . 20 — 38
na - taboru. ., . -4, v 21
na koszta ogéine osobowe l) 124 237 -
na amortyzacje . . . . , - — 98

1) Wplaty do kas zabezpleczenia pracownikéw, odprawy it, p.
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81.318.000 na elek-

Z powyiszej tabeli widzimy ogromne oszczednosci osig-
gniete w wydatkach osobowych, w wydatkach na paliwo, na-
prawe taboru i w wyptacie odszkodowan za zaginione, wzgled-
nie uszkodzone przesyiki.

Xl. Dochody.

Jednoczeénie z wysitkami czynionymi w kierunku zmniej-
szenia wydatkéw i obnizenia tem kosztéw wilasnych przewo-
z6w, Zarzad kolei italskich dokiadal staran ku zwigkszeniu
dochodéw.

W pierwszym rzedzie wymienié tu nalezy zawarcie kon-
wencyj kolejowych z innemi panstwami Europy, na podstawie
ktérych wprowadzono bezposrednia komunikacje tak osobowa,
jak i towarowa, co wplynelo na spotegowanie sie¢ przewozdw.

Nastgpita rewizja taryf kolejowych celem pobudzenia
do wzmozenia sie przewozéw towaréw. Chociaz dekretem
krélewskim, z dnia 24 wrze$nia 1923 r., taryfy zostaly na-
ogét podwyzszone, lecz jednocze$nie przewidziane znaczne
ulgi, majagce na celu pobudzenle przewozéw, wplynely na
zwiekszenie dochodéw, wskutek podniesienia taryf tylko
w kilku procentach. Decydujgcy wplyw na wzrost dochoddw
wywarlo ogélne ozywienie sie zycia gospodarczego kraju, na

skutek ktérego powstata wzmozona podaz materjatu do tran-

sportu.,

Swiadczenia na rzecz innych organéw Panstwa koleje
wloskie wykonywaly darmo lub prawie darmo. Poczte koleje
przewozily darmo, a za przesylki pocztowe otrzymywaly po
L. 0,09 za oslo-klm, podczas gdy koszt wiasny osio-klim.
stanowit' L. 1,37. Wskutek tego dochéd z przewozu przesylek
pocztowych stanowil 3 miljony, a koszt przewozu poczty i prze-
sytek wynosit 137 miljonéw. Ten stan rzeczy ulegt zmianie,

Dochody z eksploatacji sieci kolejowej w granicach
przedwojennych. Wioch stanowily w miljonach liréw:

1921/1922 1922/1923 1923/1924 19241925

Ogéiny dochéd . 3018 3159 3460 4116
Dochéd z przewozdw . 2793 2958 3279 3911
w tem z ruchu osobowego 1155 1158 1245 1402

Y 7 towarow. 1638 1800 2034 - 2509

Dochéd z przewozéw na:

1 km. eksploat. diug. liréw 184,886 197.520 216.058 266.050

1 poc-klm. . . . , 26,85 27,95 29,62 30,90
1 osio-klm. ., . . , 0,76 0,76 0,80

1 poc.-klm, ruchu osob. ,, 18,89 19,83 20,30
% ks . towar. , 36,76 45,14 43,30

Xll.  Wyniki ogoélne.

Dochody 1 wydatki kolet wioskich ogétem, za ostatnie
czterolecie, wskazane s3 w nizej umieszczonej tabeli:
1921/1922 1922/1923 1923/1924 1924/1925

Dochody miljonéw liréw 3217 3340 3644 4302
Wydatki : . 4649 4372 4056 4126
Deficyt — lub zysk -+ — 1432 — 1032 —412 4176
Spétczynnik eksploat.:
Wyd. zwycz. - uzupetn,
( ooy ) 1,36 1,22 1,03 0,89

W 1913/1914 r, spétczynnik eksploatacji stanowit 0,78,
Najwazniejsze pozycje wydatkéw 1921/1922 r., na zmniei-
szenie ktérych potozono szczegélny nacisk, stanowily kwoty:
wydatki osobowe . . 2,285 miljonéw

paliwo 4 715 g
naprawa taboru 800 >
odszkodowanla przewozowe 120 )

Do 1924/1925 r. wigcznie osfagnicto rocznie oszczednosci:
w wydatkach osobowych T . 290 miljonéw

(w tem personel warsztatowy 90 milj.)
w wydatkach na paliwo . 250 5
(w tem wskutek oszczednoSci w zuzyciu 170 mll] )

w wydatkach na naprawe taboru . . 130 »
(précz oszczednosci na personelu)
w wydatkach na odszkodowania . . 110 E

Powyisze oszczednoéei pozwolily zwiekszy¢ ptace, po-
kryé zwiekszone wydatki na emerytury, pozwolily znacznie
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podnie$é kredyty na wydatki poprzednio zaniedbywane, jak na
nalezytg konserwacje szlakéw i wymiane starego taboru, oraz
zwiekszyé odplsania na amortyzacje pozyczek i diugéw.

Wobec podwyzszenia plac personelu, jakie nastapito
z dniem 1 kwietnia 1925 r., podwyzszone zostaly jednoczeénie
taryfy przewozowe, Zwyzka ta, zreszta bardzo umiarkowana,
okazata si¢ zupeinie dostepng dla kraju, dowodem czego dal-
szy wzrost przewozdéw i dochodéw w 1925/1926 r. W ciqgu
pierwszych 9 miesiecy 1925/1926 r. dochody z przewozéw
zwiekszyly sie o 628 milj. liréw, z czego 243 miljony przy-
pada na ruch osobowy i 481 miljonéw na ruch towarowy.
Dochody kolet italskich za 1925/1926 rok przekrocza wiec
5 miljardéw liréw 1),

W lipcu r. b. sekretarz generalny partji faszystowskiej,
Augusto Turati, otrzymal od Mussolini'ego list z nastepuja-
cemi stowy:

»1rzeba gromko powiedzie¢ naszym szeregom, wszyst-
kim czarnym koszulom, ze wielka walka ekonomiczna wszczgta
przez Rzad bedzie miata wplyw decydujgcy na przyszio§e,
rozwéj i wilelkosé naszych 2zasad i dokonanej rewolucji. Jest
koniecznem, by wszystko co faszystowskie czulo sie fizycznie
i duchowo zmobilizowanem, by kazdy faszysta byt przykladem
pracy | dyscypliny, a przykiad ten byl $§wiadectwem i propa-
gandq zwyciestwa, ktére, nie baczac na wszelkie ofiary, od-
nie§¢ musimy, dajac tem sSwiatu dowéd naszej woli, energjl
i sity...*

Turati ze swej strony dodat w swej odezwie:

.Stowa i dobre checi nic jeszcze nie znaczg. Potrzebny
jest wysitek, wysilek codzienny, ofiara codzienna.
umieé¢ byé ofiarnym, gdyz ta walka jest decydujgca bitwa na-
szego narodu, ktéry winien staé sig¢ wreszcie panem swego
jutra,..“

A w niespelna 2 miesiace pdzniej polski minister Prze-
mystu i Handlu w odezwie swej, poprzedzajacej otwarcie Tar-
géw Wschodnich, wyrzek! nastepujace stowa:

,Muslmy podjaé ciezka i diugotrwala wojne. Mobilizacja
juz sle rozpoczeta,.. Mamy aprobate wszelkich instancyj na
podjecie tej wojny bezkrwawej z samymi soba. Przypuszczamy
szturm Yeneralny do naszej wlasnej psychiki... Posiadamy tak
Zyzne ziemie, takie bogactwo surowcéw, tak liczne warsztaty
produkcii, Czyz nie potrzebujemy raz wreszcie zorganizowaé
sie do pracy?..." 4

XII.

Z tego, co powiedzlalem o sanacji kolejnictwa w Italji,
jak réwniez z tego, co wyluszczylem na szpaltach ,Iniyniera
Kolejowego“ odnoénie do reforny kolejnictwa w Austrji i o ko-
lejach Francji 1 Szwajcarji, z tego wreszcie, co zarefowalem
w ubleglym roku V-emu Zjazdowi P. I. K. o reorganizacji
kolejnictwa w Niemczech — wynikajag w pierwszej linji stowa
wypowiedziane przez Emersona, ktére winniSmy zawsze pa-
mietac:

oW kwestjach zarzadzenia wazniejszemi sa zasady, a nie
sposoby... Przejicie do organizacjl wydajnej mozna poréwnaé
z przestawieniem oklen, wychodzacych na péinoc i dajacych
$wiatlo slabe i rozproszone, na strone potudniowa, dajgca
$wiatto silne i ostre cienie,.. Organizacja ulepszona, prowa-
dzaca do tworzenia i wydajnoéci, opiera sie¢ na zasadach,
opracowanych przez specjalistéw, ktérzy daja wskazéwki, doty-
czgce wykonania i ktérzy nieustannie §ledzg za wykonaniem...
Tylko zapomoca' odpowiedniego sztabu, ktéry bedzie stosowat
do wszystkich szczegéléw dwanaécie zasad wydajno$ci, mo-
zemy zaczaé twdrczg prace, zaczynajagc od fundamentéw,
zamiast tego, aby dyktowaé zgéry rézne mato skuteczne roz-
porzadzenia..,

Zakonczenie.

1) Kurs z sierpnia 1926 r. — 100 liréw = 30 z}.
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,Przedsiebiorstwo lub kolej zelazna, moga by¢ dopro-
wadzone do wysoklego stopnia wydajnosci, jezeli zasady beda
zastosowane przez czlowieka bardzo rozumnego przy dobrze
postawionej organizacji... Ale zty kierownik, opierajacy sie na
nieprawidlowej organizacji, bez kierowniczych idei, nie moze
mieé powodzenia i niewatpliwie doprowadzi do ruiny wszystko
to, co zostalo mu powierzonem... Dla kazdego rozsadnie my-
§lacego kierownika sg tylko dwa wyijscia: albo pozostawié swe
osobiste cele i odrzuclé wszystkie zasady wydajnosci z niemi
niezgodne, lub przyjaé zasady wydajnoscl i dopiero podtug
nich postawié sobie odpowiednio wysokie cele i ideatly...

,Powodzenie przedsiebiorstwa zalezy wiecej od pracuja-
cych w niem ludzi, niz od rozporzadzalnych Srodkéw mate-
rjalnych,.., Najlepszym sposobem do zaprowadzenia pokoju,
zgody i wydajnosci jest dobdr ludzi przez usuwanie niepoza-
danego elementu... Im staranniejszy jest dobér, tem wydajnosé
jest wieksza...

,Sprawa wynagrodzenia za prace jest najniebezpiecz-
niejsza ze wszystkich i zadna nie wymaga tak wysoce spra-
wiedliwego postepowania... Oszczedny robotnik, sprawiedliwy
i postepowy pracodawca i place znacznie wyzsze od przeciet-
nych sg czynnikami, ktére prowadza do zmmiejszenia wydat-
kéw tak niewatpliwle, jak niewgtpliwem jest to, ze drogi drut
stalowy wiecej nadaje sie do budowy wielkiego i wytrzymate-
go mostu, anizell tani surowiec, kupiony po jednym cencie
za funt...

»Jezell wydajnoéé podnosi sie, to i ptace powinny byé
powiekszone, gdyz w przeciwnym razie zmniejszy sie staran-
noéé pracownikéw.., Odblerzcie pobudke nagrody za wydajnos¢,
a z powlerzchni ziemi zginie cale zycie.. Ten, kto odjatby
ideaty §&wiatu pracujgcemu, kto pozbawilby cztowieka po-
budki — w postacl osobistej nagrody za jego wydajno$é, za-
mienilby ludzi w zwierzeta pociggowe...

yJak tylko zostanle usuniete marnotrawstwo materjalne
i duchowe, t. j. my$l nie bedzie tracona na rzeczy bezuzy-
teczne, a czas, pieniagdze, materjaly 1 praca beda oszczg-
dzane — cena wyrobéw spadnie, a z tego powodu zapotrzebo-
wanie na nie wzroénie, wieksza ilo§¢ ludzi bedzie otrzymywata
wieksze wynagrodzenie, co wplynie jeszcze bardziej na po-
wiekszenle zapotrzebowania na wyroby. Wyplacane zyski
zwiekszg sie, a to znéw bedzie pobudzaé do budowy, wyma-
gajacej wiecej wyrobdw...

,Naréd wydajny wspéizawodniczy z powodzeniem z innemi
narodami, posuwa sie naprzéd, podczas kiedy nieprodukcyjny
upada i zwolna, ale nieublaganie, traci grunt pod nogami...*

To s3 stowa Emersona. A w mowie komunisty Rykowa,
wypowiedzianej 19 sierpnia 1926 r. do robotnikéw Aleksiejew-
skiej fabrykl w Moskwie, znajdujemy nastepujace ustepy:

. Wydajno§¢ winna by¢ zwlekszona drogg zastosowania
ulepszonych metod gospodarki. Zwickszenie wydajnosci wy-
maga kulturalnego naplecia i podniesienia kwalifikacyj pra-

cownikéw,.. Zarobki moga byé zwiekszone, jesli podniesie sie
wydajnosé... Réznica pomiedzy zarobkiem robotnika, a kwali-
fikowanego rzemie$lnika, nie moze by¢ ani usunigta, ani

zmniejszona, gdyz inaczej odpadiaby podnieta do wykonywania
wyzej kwallfikowanej pracy...”

,Polacy winni pamietaé, — méwi prof. Kemmerer -- ze
walka o odbudowe ekonomiczng Polski dopiero sig¢ rozpoczeta,
ze naréd polski powinien ,zacisngé zeby ¢ pracowac*, ze
jestesmy dopiero na poczatku zadania dlugiego i clgZkiego,
rozwiazanie ktérego wymaga wytrwalej pracy i ,wielu po-
sSwiecen®.

Prof, Kemmerer podniést przytem zdolnoéci i chec¢ na-
rodu polskiego ,do cieskiey pracy ¢ do voSwiecen dla dobra
Polski“.
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W sprawie budzetu kolejowego.

Inz, K. Mikulski.

Nr. 8/9 ,Inzynlera Kolejowego“ r.b. str. 241, w ar-

tykule inz. W. Lopuszynskiego ,Z historji budowy pa-

rowoz6éw i kolejnictwa w Rosji“ spotykamy zdanie, ja-
koby ukladanie budzetéw kolei skarbowych rosyjskich byto
dokonywane szablonowo, bez tchniecia w nie zadan zycia
biezgcego. Zdanie to jest widocznie oparte na nieporozumie-
niu lub niescistych informacjach. Rozbiezno$é¢ z rzeczywisto-
scig jest tak wielka, iz nie obrona bylego systemu, lecz naj-
szczersza cheé osiggniecia u nas chociazby w przyblizeniu
podobnego sposobu ukladania i rozwazani8 budzetu, zniewala
mnie do wypowiedzenia tych stéw kilku,

Osobiscie, w ciggu blizko 20 lat przygotowywatem i bro-
niltem w Radzie Dyrekcyjnej, Ministerstwie Komunikacji 1 ostat-
nio w Komisji Dumskiej, kolejno, budzetéw Wydzialu mecha-
nicznego czterech kolei skarbowych, rozrzuconych na réznych
krancach — pdtnocy, wschodu 1 zachodu.olbrzymiego obszaru
bytego panstwa rosyjskiego. Te warunki pracy na kolejach
rosyjskich daty mi mozno§é szczegélowego zapoznania sie z da-
nym systemem; do ukladania oraz wykonania budzetéw ro-
cznych przywiazywatem najwieksza uwage, jako do bezpo-
$redniego czynnika ekonomicznego i oszczednego prowadzenia
gospodarki kolejowej.

Musze zaznaczy¢, iz jednakowy schemat zarachowania
obowigzywal tak koleje skarbowe, jak i prywatne. Podstawa
budzietu byta statystyka dochodéw | wydatkéw za 3 lata uble-
gte | zestawienie z preliminarzem na rok bilezgcy. Uchylenia
od cyfr roku blezacego i Sredniej za ublegie 3 lata musialo
byé gruntownie umotywowane.

Wydzial mechaniczny, w budzecie ktérego figurowal
znaczny (od 33 do 50%, calego budzetu W-tumechanicznego)
kredyt na paliwo dla parowozéw byl traktowany ze szczegdlna
uwaga, lo§é spalanego paliwa, jak tez i premjowanie w celu
zabezpieczenia od rozrzutno$cl i zachecenia do dbalosci o spra-
wno$é i oszczedno§¢ byly w zupeino$ci rozumiane przez przed-
stawicieli Ministerstwa Skarbu, jak réwniez i Kontroli Pan-
stwowej, wchodzgcych w sklad Rady Dyrekcyjnej,.ewentualnie
{ w sktad Komitetu Zarzadu Kolejowego w Min. Komunikacji,

Nadmieniam, iz rodzaje paliwa dla parowozéw na wie-
lu kolejach byly czesto zmienlane, a to w zaleznoScl od prze-
widywanych cen. Wskutek powyziszego, przejScia od drzewa
do nafty, nafty do wegla Iub odwrotnie, zastosowanie nafty
Bakinskiej lub Fergansklej, stosowanie wegla angielskiego,
niemieckiego, dabrowskiego lub donieckiego, — wszystkie te
okolicznosci uniemozliwialy jakakolwiek szablonowo$é. Z dru-
giej zas strony, stale zwigkszajacy sie ruch wywolywal zwiek-
szenle iloscli parowozéw i zamiany starych, slabych, na nowo-
czesne, a z tem tez byly zwigzane Inne Kkonsumcje paliwa,
a wilec znowu { tu o szablonowym traktowaniu budzetu mowy
by¢ nie moglo.

W tymze artykule, pod tytulem ,Literatura techniczna
rosyjska®, podano, ze badanie parowozéw, wszczete na kole-
jach skarbowych przez prof. Lomonosowa, prowadzily kon-
sekwentnie ku wyzyskaniu sily parowozéw, a wydzialy ruchu
poszczegdlnych Dyrekcji przy tej sposobnodci usilnie zadaly
zwiekszenia skladéw pociggéw (wagi), przeto odstapienie od
Srednich cyfr statystycznych zuzytego paliwa bylo nieodzowng
koniecznoscia.

Wiecej uwagi przywigzywano do przecietnych za 3 le-
cie w obliczeniach wydatkéw na utrzymanie personelu zwig--
zanego z iloscia zadanego przebiegu, jednak nie w kierunku
ustalenia ilo§ci tego personelu, gdyz taki poglad prowadzitby
do absurdu. W zupelnoS$ci zrozumialem bylo, iz ze zwigksze-
niem iloéci osio-kilometréw,” przy jednakowych -pozostalych
warunkach, zwigkszy sie ilo§é potrzebnego personelu tak w wy-
dziale ruchu, jak i w mechanicznym, a poniekad i innych,

Poglad ten umozliwial decentralizacje wiadzy, gdyz w ra-
zach wzrostu przewozdéw miejscowe Dyrekcje nie potrzebowaly
zwracaé sie o zezwolenie zwickszenia personelu do wiadz
Centralnych. Dodatkowy personel byl zatrudniony w grani-
cach wspétczynnikéw, réwniez i demobilizacja po dokonaniu
przewozéw nastepowata automatycznie. SciSle stosunkowo do

- iloSci typéw, wieku i dokonanych przebiegéw traktowano po-

zycje budzetu, dotyczace naprawy parowozéw i wagondw,
a wiec i tu wszelka szablonowos$¢ byla usunieta. -

Ograniczam sie temi wazniejszemi rubrykami budzetu,
méglbym to jednak stwierdzié bez wyjatku i o wszystkich in-
nych jego pozycjach.

Zaznaczy¢ nalezy, iz w zasadzie skoki w budzecie eks-
ploatacyjnym . (nie dotyczy to inwestycji) sa dosé niebezpiecz-
ne, gdyz zbyt szeroki budiet danego roku w nastepnym daje
sie z trudnoScig redukowaé, chociazby rzeczywistych potrzeb
zwiekszenia kredytéw nie bylo, Z tych wzgledéw liczenie sie
z ubleglym okresem 3 letnim zawsze jest wskazane. Zrozu-
mienie nowych potrzeb w codziennych warunkach eksploatacii,
jak wyjasnilem wyzej, ‘znajdowalo nalezyte wyjScie i jesli
w pojedynczych wypadkach mialy miejsce uchylenia, to wy-
nikaly one chyba tylko wskutek przyczyn indywidualnych w da-
nej Dyrekcji, ale tez 1 pociggaly odpowiednie skutki.

Rozpatrywanie coroczne budzetu i sprawozdan, miato ce-
chy egzaminu kierowniczego personelu Dyrekcji i zaostrzalto
odpowiedzialno$¢ za prowadzenie gospodarki ogdlnej lub da-
nego wydziatu, i

Dzisiaj, jesli o odpowiedzialnosci sie moéwl, to niestety,
nie na tych podstawach. ;

Co do szerszych ram budzetu kolel prywatnych, musze
nadmienié, 1z przyczyny, dla ktérych te koleje zezwalaty na
wiekszg swobode — mniej byly zwiazane z racjonalng go-
spodarka, lecz wiecej z warunkami konces;ji.

Otwarcie nowego dworca na st. Stofpce.

Arch. J. Wolkanowski.

Czesto bardzo rozlega sie u nas narzekanie na to, zZe
nietylko instytucje panstwowe, lecz i przedsigblorstwa pry-
watne nie umiejg nalezycie pracowaé, ze u nas wszystko robi
sie nieudolnje z ogromna strata czasu 1 kapitalu, niewspét-
mierng do osigganych rezultatéw i t. p.

W narzekanlu tem jest moze pewna doza stusznosci,

lecz nie nalezy przeclez wpadaé w przesade i wyciaggaé z te-
go zbyt daleko idacych wnioskéw,

Okazuje sie, Zze | my umiemy pracowaé produkcyjnieize
w wielu wypadkach przy racjonalnem zorganizowaniu pracy
nietylko nie potrzebujemy sie wstydzi¢, lecz przeciwnie moze-
my by¢ nawet dumni z rezultatéw swych prac.
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NOWY DWORZEC NA St. STOLPCE,

=3

Przykladem tego moze sluzyé wykonana
w roky biez. pod kierownictwem Dyrekcji P. K, P.
w Wilnie, budowa nowego dworca kolejowego
na stacjl Stolpce.

Budowa tego dworca, mozna powiedzieé bez
przesady, wykonana zostala w rekordowym cza-
sie nletylko dla naszych stosunkéw powojen-
nych, lecz nawet w odniesieniu do okresu przed-
wojennego.

Projekt dworca wykonany zostal w ciggu
tygodnia, przez architektéw Dyrekcji Wilenskiej
pp. H. Genella 1 Hryncewicza,

Budowa dworca uskuteczniona zostata w cia-
gu 137 dni kalendarzowych, a 115 dni roboczych
(budowe rozpoczeto 17 maja r, b, a ukonczono
30 wrzesnia r. b.). W clagu tak krétkiego cza-
su wzniesiono budynek na fundamentach beto-
nowych, murowany, kryty dachéwka, otynkowany
zewnatrz zaprawa péicementowag wraz z robota-
mi instalacyjnemi, jak urzadzenie wodociagéw
i kanalizacji, centralnego ogrzewania, wentylacji
i oswietlenia elektrycznego. :

Powierzchnia zabudowanego dworca 1547,14 m?
Kubatura (liczgc wysokos¢ od podio-
gi do gzemsu) . : . . .813880,

Dworzec posiada nastepujgce

ubikacje:

a) Hale ogélna, poczekalnie III kI.
pomieszczenie bagazowe, poczte
i telegraf o tacznej powierzchni. 375.25 ,,

b) Poczekalnig¢ i1 bufet I i II kI,
garderoby meska i damska, po-
kéj dla fryzjeraiubikacje bufeto-
we o lgcznej powierzehni. . 412,15

c) Sale rewizyjng, ubikacje cel-
ne, policji 1 sluzby ruchu o lacz-
nej powlerzchni., . . . ., . 310.07 ,

Ogdlny koszt budowy wyniést 450.000 zi.

Roboty budowlane wykonata firma budo-
wlana ,,J. Pawlikowski® pod kierownictwem Dy-
rekcji Wilenskiej.

Roboty przy budowie wykonane zostaly
przy pomocy wyrobnikéw miejscowych 1 fachow-
céw czesclowo sprowadzonych z Warszawy,
Brzescia, Lodzi 1 Poznansklego. Do budowy uzy-
to cegly z Poznansklego, stolarszczyzne i ro-
boty $lusarskie wykonano w Warszawie.

Wogéle nalezy zaznaczyé, iz Dyrekcja Wi-
lenska w ciggu kilku lat wybudowala caty szereg
dworcéw na stacjach wezlowych linji Warszawa—
Stotpce, a mianowicle: Bialystok, Wolkowysk,
Stonim i ostatnio Steipce.

Wszystkie te dworce odpowiadajg nowo-
czesnym wymaganiom technicznym, a pod wzgle-
dem architektury wiekszosé tych dworcow oparta
jest na motywach polskiego baroku,

Starania Dyrekcji w tym kierunku daly
bardzo dobre rezultaty, gdyz dzigki temu, w po-

‘wstajgcych z gruzéw zniszczenia wojennego na-

szych wojewédztwach wschodnich, w znacznym
stopniu, (przynajmniej w dziedzinle budownictwa
kolejowego) starty zostal pokost rosyjski, a na-
tomiast kultura polska wycisnela tam juz bardzo
glebokie Slady.
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Kronika

Nowy system przyrzagdéw do wyltaczania krazyn,
zastosowany przy odbudowie mostu sklepio-
nego przez Prut w Worochcie.

W roku biezacym Dyrekcja P. K. P. w Stanistawowie
przystapila do odbudowy mostu sklepionego przez Prut pod
Worochta km 904/ szlaku Stanistawéw - Woronienka.

Fig 1.

Gtéwny tuk tego mostu o rozpietoSci w Swietle 34,5 m,
(fig. 1) wykonano jako mur warstwowy z kamienia lamanego,
piaskowca,

Fig. 2.

Krazyny ukiadu wachlarzowego oparto w trzech miej-
scach przyczem najwieksze obciazenie przypadlo na prowizo-
ryczny filar w Srodku luku,

IWNVVZ'WYWN IER KOLEJOWY

325

krajowa.

Jako przyrzady do wylaczania krazyn na tym filarze za-
stosowano po raz pierwszy w Europie debowe klocki, uwidocz-
nione na fig. 2. Zbudowane wedlug podobnej nieco zasady
przyrzgdy do wylaczania kraiyn, lecz bardzlej skomplikowane
i z zelaza— byly zastosowane uprzednio w latach 1908 —
1910 przy budowie mostu przez Rocky - River (85 m rozp,)
-koto Cleveland w Ameryce,

Proces opuszczania krazyn wediug omawianego systemu,
polega na stopniowem odkrecaniu nakretek na Srubach
$clagajacych klccki boczne. Tym samym, pod obcig-
zenlem klina gérnego klocki te rozsuwajg sie w miare
rozkrecania Srub i gdérna cze$¢ krazyn osiada powoli
i bez wstrzaséw,

Zamkniecie gtéwnego iuku nastapito dnia 18
wrze$nia r. b. a w dniu 16 paZdziernika przystapiono
do .opuszczania krazyn.

Klocki nowego systemu pracowaly bez zarzutu i
krazyny na calej diugo$ci tuku odigczyty sie od skle-
piénia lagodnie, bez jakichkolwiek wstrzas$nien lub za-
cinania si¢, Tym samym nowy system przyrzadéw do
wylaczania krazyn, wprowadzony przy budowie mostu
na Prucie w Worochcie przez kierownika dzialu mo-
stéw Dyrekcji Stanistawowskiej inz. Seremeta, wy-
trzymal doskonale pierwsza prébe.

Budowe mostu wykonuje przedsiebiorstwo budo-
wlane ,T. R, T.” ze Lwowa, ;

Obszerniejsze sprawozdanie o budowle kamien-
nych mostéw sklepionych na szlaku Stanistawéw -
Woronienka bedzie podane po ukonczeniu robdét w ro-
ku biezacym.

podat Inz. Z. DBalicki.

Komunikaty Ministerstwa Komunikag;ji.

W dniach 13. i 14. b. m. odbyla sie w Pradze Czes-
kiej konferencja polsko-niemieckiego Zwigzku kolejowego przy
wspdtudziale przedstawicieli kolel polskich, niemieckich, cze-
skostowackich i austryjackich. ;

Przedmiotem obrad konferencji byta pomiedzy innemi
sprawa bezpos$redniej komunikacji miedzy stacjami polskiemi
(wlaczajac. w to i stacje, polozone na obszarze W. M. Gdan-
ska) z jednej, a stacjami niemieckiemi i Zagieblem Saary
z drugiej strony, przy przejeciu transportéw z Polski do Nie-
miec i odwrotnie badZz wprost przez polsko-niemieckie stacje
graniczne, badZ tez tranzytem przez Czechostowacje lub Cze-
chostowacje i Austrje.

Specjalna taryfa, zawierajaca ufatwienia dla handlu mie-~
dzynarodowego, wejdzie w zycie z dniem 1 stycznia 1927 r.

W ciagu dni ostatnich pazdziernika r, b. opady $niez-
ne mialy miejsce w zaglebiach weglowych dyrekcji kole-
jowej katowickiej, krakowskiej i warszawskiej. Snieg potaczo-
ny czesto z zadymka spowodowal zaburzenia w ruchu towaro-
wym i osobowym tak, ze szereg pociggéw posplesznych i oso-
bowych przybylo na miejsce przeznaczenia z duzem czesto
opbznieniem.

W dyrekcjach kolejowych wschodnich lekkie opady $nie-
zne nie spowodowaly utrudnien w ruchu kolejowyrp_.f

~ Ministerstwo Komunikacji stwierdzilo w ciggu .miesiaca
pazdziernika r. b. ze wagony polskie, idace z weglem do
Czechostowacji, Austrji, Wloch i Wegier wracaja do kraju
w terminie spéznionym i w mniejszej iloSci.

Jedna z przyczyn tego opdznienia jest zatrzymywanie
polskich wagonéw przez zarzad kolei czeskostowackich, ktéry
uzywa polskich wagonéw pod natadunek swojego wegla, kie-
rujac go do portéw niemieckich tranzytem przez Polske t. j.
Gérny Slask.
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Postepowanie to nie sprzeciwia si¢ postanowieniom mie-
dzynarodowej konwencji wagonowej (R. . V.) zawartej w r. 1922
w Stresie i uzupelnionej w r. 1925 w Perugji. Konwencja ta
ustala nawet oplaty za uzywanle obcych wagondw wracajacych
do kraju swego pochodzenia. '

W normalnym czasie kwestja ta nie stanowitaby ciezaru
dla kolei polskich, Obecnie jednak wobec braku wagonéw pod
wegiel dla kraju 1 na eksport zagraniczny Ministerstwo Ko-
munikacji pragnie te sprawe uregulowa¢ niezwlocznie w inny
sposéb. Ostatnio Ministerstwo Komunikacji wydalo zarzadzenie
wstrzymania naladunkku wegla do tych panstw, chcac zwie-
kszy¢ zapas wagonéw na potrzeby wiasne.

Niezaleinie od tego Ministerstwo Komunikacji proponuje
zainteresowanym panstwom zwotanie konferenc]i do Pragi
Czeskiej celem uregulowania tej sprawy i przy$pieszenia zwrotu
polskich wagonéw oraz ewentualnego nieuzywania ich pod na-
tadunek wegla w drodze powrotnej.

Ministerstwo Komunikacji przygotowuje uzupelnienia do
przepizéw ,,w sprawie kolejnosci przyjmowania ladunkoéw
oraz wykonania planu przewozowego wedlug kolejnosci na pol-
skich linjach kolejowych”, wydanych w r. 1922. Uzupetnienia
te okazaly sie koniecznemi ze wzgledu na zmienione konjun-
ktury gospodarcze 1zwiekszony ruch kolejowy, zwlaszcza ruch
weglowy.

Zasady kolejnosci przewiduja pierwszenstwo dla tadun-
kéw pilnych, a wiec wojskowych, kolejowych, weglowych, apro-
wizacyjnych, sanitarnych i t. d.

Dnia 22 pazdziernika r. b. rozpoczeta sie w Berlinie
miedzynarodowa konferencja w sprawie komunikacji kolejowej
miedzy Dalekim Wschodem 1 Europg oraz w sprawie bezpc-
sredniej odprawy oséb i bagazu w tej komunikacji.

Konferencja zajmie sie réwniez ustaleniem =zasad dla
przewozu poczty, Opracowanie szczegétéw bedzie pozosta-
wione zainteresowanym zarzadom pocztowym.

Do zwiazku azjatycko- europejskiego zamierzaja wstapié
zarzady kolejowe Francji, Belgji, Niemiec, Polski, Wtioch,
Austrji, Czechoslowacji, Litwy, Lotwy, Estonji, Republik So-
wieckich, jakote: zarzady kolejowe i przedsiebiorstwa okre-
towe Japonji, Chin i Mandzuriji

Zawiadywanie sprawami tsgo zwiazku poruczono na
konferencji w grudniu 1925 r. w Moskwie Sowleckiemu Ko-
misarjatowi Komunikacji. Wobec tego przedstawiciele tego
zarzadu beda przewodniczyli na konferencji w Berlinie.

Delegacja polska pod przewodnictwem Wicedyrektora
Departamentu Eksploatacyjnego M. K. p. Franciszka Moskwy
wyjechata dnla 21 paidziernika w skiadzie fachowych refe-
rentéw wiasciwych Departamentéw

W konferencji weZmie réwnlez udzial Miedzynarodowe
Towarzystwo Wagonéw Sypialnych,

Da, 29 z. m, o godz. 10 rano odbylo sie plenarne
posiedzenie Panstwowej Rady Kolejowej, na ktérem przewo-
dniczacy poszczegblnych Komitetdw zlozyli sprawozdania ze
swojej dzialalno$ci.

Z dniem 1 listopada r. b. wchodzi w zycie nowa uzu-
pelniona taryfa polsko-rumunska, zawierajaca postanowienia
przewozowe W komunikacji polsko-rumunskiej oraz postano-
wienia specjalne dla kilku stacji kolel rumunskich,

Taryfy wymienione beda do nabycia w Dyrekclach kolel
panstwowych.

Ministesstwo Komunikacji zwraca uwage sfer eksportuja-
cych, ze dla towardw, idacych do krajéw trzecich tranzytem
przez Rumunje, nalezy uzyskaé u rumufiskich wladz pozwole-
nie na przewdz tranzytowy.

’

Wediug danych Ministerstwa Komunikacji we wrze$niu
r. b, wystano z Polski do Rosji ogétem 4.582 wagonéw z czego
4,507 wag. wegla, zas z Rosji do Polski przyszto w tym sa-
mym czasie 1,128 wag. (z czego 1.074 wag. przypada na
rude zelazna).
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Eksport z Polski do Lotwy wyrazit sie sumg 2.002 wag.
z czego 1.346 wag. wegla, 226 wag. materjatéw drzewnych,
reszta wywozu rozbita jest na drobne pozycje réznych towaréw.

W tym samym miesigcu import z Lotwy do Polski wy-
nosi! 76 wagonéw réznych towardw.

Dnia 29 z. m. rozpoczela sie w Ministerstwie Komuni-
kacji kilkudniowa konferencja kolejowa = polsko - wegierska
z udziatem przedstawicieli zarzadu kolejowego polskiego, cze-
skostowackiego, wegierskiego i niemieckiego.

Konferencja ustali bezposrednie taryfy towarowe i komu-
nikacje miedzy Polska a Wegrami tranzytem przez Czecho-
stowacje i Niemcy.

W czasie od 11 do 16 paZdziernika 1926 r. odbyta sie
w  Baden- Baden europejska konferencja rozkiadu jazdy
i uczestnictwa w dostawie wagondédw. Uczestniczyto w konfe-
rencji okolo 250 delegatéw Rzadéw, Zarzadéw Kolejowych,
przed51¢blorstw lotniczych i towarzystw zeglugowych réznych
panstw europejskich.

Delegaci przedsieblorstw przewozowych Japonji, Chin
i Mandzurji brali réwniez udzial ze wzgledu na fgczno$é
spraw, rozpatrywanych w Baden-Baden, z konferencjg euro-
pejsko - azjatycka, ktéra sie rozpoczeta w Berlinlie dnla 22
pazdziernika r. b.

Na plenarnem posiedzeniu powzieto nastepujace uchwaty
ogélnego znaczenia:

Poniewaz system liczenia czasu wedlug zegara dwu-
nastogodzinnego w Anglji, Holandji, Danji, Szwecji, Norwegjt
1 Niemczech nastreczat trudno$cti w opracowaniu- publikacijt
o rozktadach jazdy i byt dla publiczno$ci niedogodny, zgodzily
sie zarzady kolejowe powyzszych panstw pod wielokrotnym
naciskiem zgromadzenia plenarnego na wprowadzenie systemu
24 -godzinnego w podrecznikach kolejowych nawet w tych
panstwach, ktére nie stosuja jeszcze w zyciu ogdlnem tego
systemu.

Uznano potrzebe wydawania specjalnych Sciennych roz-
kiadéw jazdy dla zagranicy, zawierajacych tylko dane odno-
szace sie do komunikacji miedzynarodowej.

Na zaproszenie delegata rzadu czeskostowackiego zgro-
madzenie uchwalito odbyé nastepna europejska konferencje
rozktadu jazdy w drugiej potowie paZdziernika 1927 r. w Pradze.

Ruch stuzbowy na P. K. P. , Dziennik Urzedowy Mi-
nisterstwa Kolei* Ne 11 z dnia 27 wrze$nia r. b. podaje wia-
domosci o nastepujacych mianowaniach i zmianach na stano-
wiskach stuzbowych na P. K. P,, zajmowanych przez inzy-
nierow.

Mianowani: Inz. Ortowicz Juljusz, Naczelnik Parowo-
zowni Gléwnej .w Krakowie - Plaszowie — Naczelnikiem Od-
dzialu Mechanicznego w Krakowie.

Inz. Witkowski: Tadeusz, Starszy Referendarz K, P. we
Lwowie — Naczelnikiem Oddzialu Mechanicznego we Lwowie,

Iné Bialoskorski FEugenjusz, Zastgpca Naczelnika Pa-
rowozowni Gléwnej w Przemy$§lu — Naczelnikiem Oddziatu
Mechanicznego w Przemyslu.

Inz, Kuhn Franciszek, Naczeliltk Warsztatéw Gléwnych
w Stryju — Naczelnikiem Oddzialu Mechanicznego w Stryju,

Inz Laszkiewice Hipolit, Kierownik dzialu mechanicz-
nego Wydziatu Kolei waskotorowych Dyrekcji Kolei Panstwo-
wych w Wilnie — Kilerownikiem Dzialu Ogélno - gospodar-
czego W-iu Mechanicznego Dyrekeji Kolei Par’mstwowych
w Radomiu,

Inz. Laguna Stanislaw, Zastepca Naczelnika Wydziatu
Eksploatacyjnego Dyrekcji Kolel Panstwowych w Wilnle —
Naczelnikiem ‘tego Wydzlaiu.

Ins. Pogorzelski Stanistaw, Kontroler drogowy — Na-

‘czelnikiem Oddziatu Drogowego w Tarnowskich Gérach,

Inz, Hiigel Bronistaw, Naczelnik S, U, K. Halicz w Dy-
rekcji Kolei -Panstwowych w Stanistawowie — Naczelnikiem
Magazynu Zasoboéw we Lwowie.




Ne 11
Inz. Szwengruben DBoleslaw, st. referendarz Dyr. kol.
Padstw. w Wilnie — Naczelnikiem Oddzialu Drogowego

w Krélewszczyznie.

Ing Landsberg Aleksander, Kierownik Wydzialu Eks-
ploatacyjnego Dyrekcji Kolei Panstwowych w Radomiu — Na-
czelnikiem tego Wydzialu,
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Przeniesiony ze wzgledow stuzbowych:

Ins. Rakusa- Suszczewski Eugenjusz, Naczelnik Od-
dziatu Drogowego w Krdlewszczyznie — na stanowisko Na-
czelnika Oddzialu Drogowego w Wolkowysku.

Inz, Homelsk: Anfoni, zwolniony — z kierownictwa
Oddzialu Drogowego w Tarnowskich Gérach.

Kronika zagraniczna.

Zarzad 1 eksploatacje kolei belgijskich dotychczas eks-
ploatowanych przez Rzad belgijski objeto z dniem 1 wrzeénia
1926 r. Narodowe T'owarzystwo Belgijskich Kolei Zelaznych.

Korespondencja z powyzszemi kolejami winna by¢ kie-
rowana pod adresem: ,Societé Nationale des chemins de fer
Belges, rue de Louvain Ne 17, Bruxelles*.

Radjo na ustugach kolei.

Telegraf 1 telefon bez drutu w Zachodniej Europie
i Ameryce doznaly do$é szerokiego rozpowszechnienia; kazdy
miesiac przynosi co$ nowego w tej dziedzinie; na niektére
do$wiadczenia oraz wyniki nalezaloby zwrdci¢ uwage.

Nalezy zwrécié uwage na 3 rozmaite wypadki:

1) Komunikacja bez drutu pomiedzy 2 statymi punktam]
(stacje, mijanki, dyspozytorskie posterunki). :

2) Komunikacja bez drutu pomiedzy stalymi punktami
i pociagiem w biegu.

a) komunikacja' w obydwéch kierunkach t. j. nadawa-
nie ze stacji na pocigg i odwrotnie w celu nadawanita °
rozkazéw, sygnatéw i dla wygéd pasaieréw

b) komunikacja w jednym kierunku t. j. nadawanie ze

stacji na poclag dla nadawania. sluzbowych rozka-

z6w 1 radjo-koncertéw.
. 3) Komunikacja pomiedzy parowozem i kofcowym wa-
gonem w celu komunikowania sygnaléw podczas biegu pociagu:

[. Pierwotne do$wiadczenie zastosowania komunikacji
pomiedzy 2 punktami miaty miejsce w Ameryce w czasach
przedwojennych. Na kongresie kolejowym w Nowym - Orleanie
w roku 1925 zostalo stwierdzone, ze fale krétkie (21 met.)
silnika 0 mocy 21 w, moga byé wykorzystane w zupetnoSci
przy dostatecznych odlegtoéciach, a dokonane préby Swiadcza
o mozliwem ich wykorzystaniu w przyszlosci niedalekie;j.

II. Komunikacja bez drutu pomiedzy pociagiem w ru-
chu a punktem statym jest najwiecej opracowana w dzledzinie
radjo-telefonji.

a) w Ameryce juz w 1922 r. na linji Hobaken — Buf-
falo urzadzona zostata radjo-telefoniczna komunika-
cja, pasazerowie mieli moznodé stuchaé radjo-kon-
certy 1 komunikowac sie ze znajomymi pozostatymi
w domu. We Francjl w tym czasle na kolejach Pét-
nocnych urzgdzona zostala komunikacja radjo-telefo-
niczna pomiedzy st. Paryz a pociagiem biegnacym
z szybko$cig 80 klm. na godzine, Francuskie Koleje
Panstwowe takze urzadzily wymiane depesz przy
pomocy fal diugich pomledzy punktami statym i po-
clagiem, w skiladzie ktérego znajdowal sie specjalny
wagon,

W roku 1924 na linji Hamburg -— Berlin w Niemczech
poczynlono préby komunikacjl radjo-telefonicznej pomiedzy abo-
namentami miasta Berlina | pasazerami, jadacymi w pociagu
poSplesznym.

Préby daly rezultaty dodatnie i od roku 1925 istnieje
stala komunikacja radjo telefoniczna pomiedzy Berlinem a~po-
cigglem ,exspress“, biegnagcym z szybkoscla 73 klm. na godzine.
W jednym z kinematograféw w Berlinie widzlalem reklame
swietlna takiego pociagu.

b) Od roku 1922 we Francji na linji Paryz—Bordeaux

i od roku 1923 na linjach kolel Pafstwowych, pasa-
zerowie pociggéw poSpiesznych moga stucha¢ radjo-
koncerty, nadawane z Paryza.

W Anglji od roku 1925 pocigg ,exspress* pomiedzy
Londynem a Plimuthem zostal zaopatrzony w radjo-telefony,
pozwalajgce stuchaé radjo-koncerty w wagonie restauracyjnym
i w przedziatach, Szybko$§é pociggu 110 klm. na godz.; nalezy
zauwazyé, ze podczas biegu pociggu przez tunel audycja nie
ucierpiata na jasnosci.

I, W kohcu komunikacja bez drutu, uzyta w celu na-
dawania sygnaléw z parowozu ku kofcowi pociggu, co nabiera
szczeg6lnej wagi przy pociagach diugich, wykazata duze zalety.

Nie pozostaje w tyle Austrja, ktéra w pociagu na linji
Wieden — Insbruck zrobila do$wiadczenie z 7 lampkowym
aparatem. Podczas préb slyszano audycje rozmaitych stacji na-
dawczych; szczegélnie interesujaca byla ta okolicznosé, ze
podczas' przejazdu licznych tuneli jasno$é audycji nie ucierpiata,
Zaopatrzenie pociggéw w radjo-aparaty na kolejach austryjac-
kich jest kwestja najblizszej przyszto$ci. Niemieckie koleje
zamierzaja w pociggach Berlin — Bentheim (poc. Londynski)
i Berlin —— Akwizgran (poc. Paryski) ustawié radjo-telefony,
azeby zado$¢ uczynié najdalej idagcym wymogom ruchu mie-~
dzynarodowego,

W Polsce posiadamy pare pociagéw znaczenia migdzy-
narodowego w ktérych moznaby postawié z poczatku aparaty
odbiorcze, a pdzniej i nadawcze; w szczegélnosci pociag Stot-
pce — Zbaszyn, przewozacy pasazeréw z Zachodu na Daleki
Wschéd | odwrotnie nadawalby sie do tego celu,

Zdaje sig, ze inicjatywe zastosowania radja na P. K. P.
dat inz, W. Czapski, nalezy sie spodziewaé ze i my ruszymy
z punktu martwego, a rezultaly préb zostang podane do na-
szej wiadomosei.

(Revue Générale),

podat inz. M. Gronowski.

Koleje w Chinach.

Woprowedzenie drég zelaznych w Chinach kosztowato
bardzo wielkich wysitkéw. Historje kolei Chinskich mozna
podzielié na 3 okresy, Pierwszy okres obejmuje lata od
r. 1863 (kiedy poraz
drég zelaznych w Niebieskiem Imperjum) do r. 1880.

Od r. 1863 grupa, ztozona z 27 kupcédw europejskich
z Szanhaju, robila starania przy dworze Pekinskim o upowa-
znienie do przeprowadzenia drogi zelaznej pomiedzy Szanha-
jem a Su Tszon fu (wazny o$rodek potozony w 60 kilome-
trach na zachdéd portu morskiego).  Petycja kupcéw europej-
skich nie zostala uwzgledniona, a to wskutek nieprzychylnego
stanowiska Komisarza Cesarskiego prowincji, ktéry posredni-
czyl pomiedzy petentami a tronem Bohdychana.

W dwa lata pdzniej europejczycy wystapili ponownie
o budowe drogi zelaznej Szanhaj-Woosung (dtugo$é 17 kim.),
koncesje otrzymali i natychmiast rozpoczeli roboty. Lecz z po-
wodu licznych zaj$é z miejscowag ludnoscig, linja zostata
otwarta dla eksploatacji dopiero w 11 lat pézniej, i tylko na
krétki przeciag czasu: kolej zostala przekazana rzadowi
Chinskiemu, a w roku nastepnym doszczetnie zrujnowana.

Optakane dla inicjatoréw cudzoziemcéw wyniki budowy
tego malego kawatka drogi zelaznej, okazaly sie w nastep-
stwie pozyteczne dla chinczykéw, gdyz ta pierwsza préba
przyczynita sie do wykazania Wiladzom Chinskim duzej do-

plerwszy powstata kwestja budowy
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niostoSci przeprowadzenia drég zelaznych, ktére zblizatyby do
siebie rézne prowincie rozlegtego imperjum, ulatwiajgc w ten
sposéb zjednoczenie polityczne i rozwdj ekonomiczny panstwa.

Po 1880 roku, rzad chinski powierzyt cudzoziemcom
budowe szeregu linji kolejowych, jak Pekin- Mukden, Pekin-
Hankou, Szanhaj-Nankin i in., razem 3000 klm, Budowa tych
linji byta oddana dwum odrebnym grupom finansowym angiel-
skiej i franko - belgijskiej, ktére to grupy dostarczyly $rodki
pieni¢zne niezbedne do wykonania robét budowlanych i do
zaopatrzenia kolei, jak réwniez personel techniczny, Rola je-
dnej i drugiej grupy w istocie swojej polegata na zdobyciu
kapitaléw drogg emlsjl obligacji panstwa chiAskiego i na
uskutecznieniu nadzoru nad ich uzytkowaniem w celu obrony
praw udzialowcéw cudzoziemcéw, prawa ich zreszta byly za-
gwarantowane dochodami z eksploatacji 1 ogélnym kredytem
rzagdu chinskiego. Poza korzyiciami, ktére wyplywaly z roli
cudzoziemcdéw, jako dostarczycieli kapitaléw i dostawcéw ma-
terjaldw, ci ostatnl uczestniczyli w zyskach z eksploatacii
(kazda linja przedstawiata  pierwszorzedny zastaw dla wie-
rzyciell).

Taki system budowy i eksploatacji kolei zelaznych trwat
1905.

Na zasadzie do§wiadczenia z lat ubieglych rzad chinski,
ktéry chclatby widzlie¢ w kolejach przedewszystkiem narzedzie
do osiggniecia ogélnej pomyslnoSci kraju, przyszedt do prze-
konania, ze przyjety poprzednio system koncesji nie odpowia-
da interesom panstwa. Dotychczasowy wiec porzadek zostat
zmieniony: utworzono zarzad chériskich kolei paristwowych, koleje
poddano kontroli wiadzy centralnej (Ministerstwa komunikacji),
usuwajac przy tem koncesjonarjuszéw od wszelklego udzialu
w zyskach, pochodzacych z eksploatacji. Rzad rozpoczgt sto-
sowanie nowego systemu przez wykupienie w 1909 r., duzej
linji kolejowej Hankou-Pekin-Mukden (dtug. 2400 klm.).

‘ Obscny system zarzadzania kolejami $ci$le oddziela
okres budowy drogi zelaznej od okresu eksploatacji tejze.
W plerwszym okresie roboty sg wykonywane pod zwierzchniem
kierownictwem rzadu chinskiego za posrednictwem dyrektora
generalnego, Ten ostatni, majagc do pomocy giéwnego inzy-
niera (nominacja ktérego jest uzgodniona przez rzgd chinski
z T-wem finansujacem kolej), korzysta z nadzwyczaj rozle-
glych petnomocnictw, szczegélnie pod wzgledem doboru pér-
sonelu, zatwierdzania projektéw, zawierania uméw etc.,. Po-
zyczka jest gwarantowana ogélnemi dochodami
chinskiego.

Po ukonczenlu budowy kazdej linji kolejowej, panstwo
przejmuje wylaczng eksploatacje odno$nej kolei przy pomocy
technicznej giéwnego inzyniera, ktéry podlega dyrektorowi je-
neralnemu. Od chwili zamortyzowania kapitalu lub wykupu
przez rzad, wszelka kontrola z ramienia akcjonarjuszy ustaje.

Na eksploatowanych obecnie drogach zelaznych pod
nazwa ,Chinskie Kolejs Panstwowe® (w tej liczbie kolej Pe-
kin - Suj -Juan, 600 klm diug., zbudowana przez Inzynieréw
chinskich za kapitaly chinskie) sg stosowane réine systemy
urzadzen, zaopatrzenia etc. stosownie do wplywéw technicz-
nych poszczegélnych krajéw, ktére finansowaly odnosdne przed-
sieblorstwo kolejowe. = Wynikiem powyzszego jest réznolito§é
typéw taboru i stosowanych metod budowy 1 eksploatacil,
ktéra moze powodowaé powazne niedogodno$ci dla nalezytej
organizacji kolei panstwowych. Nalezy zresztg zaznaczyé, ze
niektére warunki zasadnicze, jak szeroko§¢ toru, typ sprzegietl
etc. zostaly przyjete przez wszystkie zarzady budowlane
(z wyjatkiem kolel Potudniowo - Mandzurskiej) co pozwala na
wymiane (przejscie) taboru pomiedzy réznemi linjami. Dla za-
radzenia ziemu na przyszlo$é ministerstwo komunikacji zorga-
nizowato w r. 1920 komisje dla ujednostajnienia technicznego
chinskich drég zelaznych pod przewodnictwem gléwnego in-
zyniera Ministerstwa i przy udziale doSwiadczonych inzynieréw
chinskich | zagranicznych. Prace tej komisjl trwaly przez dwa
lata, Prace organizacyjne komisji sa w dalszym ciggu stale
kontynuowane. Mozna stwierdzié, ze w wyniku prac komisj
ordanizacyjnej obecnie jednoSé techniczna jest faktem doko-
nanym tak w zakresie budowlanym-konstrukcyjnym, jak i w za-
kresie eksploatacji, a llnje kolejowe wybudowane po r., 1922
sg Wwyposazone W sposéb jednakowy zgodnie z ustalonemi
przepisami.

Dzisiaj Chiny posiadaja w eksploatacji 12.800 klm, drég

do r,

panstwa -
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zelaznych, w budowie 1,600 klm., za§ w planie budowlanym
wyznaczono 25.000 klm. linji, ktére czeSciowo juz otrzymaly
koncesje, czeSciowo sg powaznie badane.

Ostatnie dane statystyczne wykazujg nastepujace wyniki
eksploatacji 12.800 kim. drég zelaznych (na kilometr):

Dochody . . . , . 14.200 §
Wydatki =1 6.300 %
Dochéd czysty . . ., 7.900 $ | *)
Wspébiczynnik ekskploat. 44,3/,

Jezeli wzia¢ pod uwage wspoéiczynnik ekspl. kolei fran-
cuskich przed wojna okolo 60 — 65°/;, poréwnanie bedzle
Swiadczyé o lepszym wspélczynniku kolei chinskich, Inz
Ouang Hang jednak zastrzega sig¢, ze tak mate wydatki eks-
ploatacyjne nie sa wynikiem doskonalej organizacji kolei
chinskich i zaznacza, ze drogi zelazne w Chinach sa eksplo-
atowane w warunkach niepomysinych wskutek rozruchéw wo-
jennych i innych wewnatrz kraju: gdyby nie to, mozna byloby
oczekiwa¢ znacznie lepszych wynikéw gospodarki kolejowej
niz te, ktére sa otrzymywane obecnie. .

W rzeczywistoSci okolicznoscia, ktéra pozwala chinskim
zarzadom kolejowym prowadzi¢ eksploatacje takim tanim kosz-
tem, jest po wiekszej czeSci zupeiny brak przymusu w sto-
sunku do publicznos$ci, ktéry, naprzykiad na kolejach francu-
skich, wynika z szeregu ustaw, przepiséw 1 taryf,\majqcych
znaczenie ustawy.

Mozna pomyS$le¢, ze podobny system opéznia rozwdj
ekonomiczny w kraju; przeciwnie, zawdzieczajac systemowi
ajencji — transportowych na wielka skale, rozwéj taki jest
catkowicie zabezpieczony. Powyzszym ajencjom zarzad kole-
jowy udziela pewnej znizki oplat przewozowych, zaleznie od
iloSci tonn przewiezionych w ciagu roku pelnemi (wyzyska-
nemi catkowicile) wagonami. Zadaniem ajencji (doméw, blur)
transportowych, o ktédrych mowa, jest zbieranie przesylek
drobnicowych malych nadawcéw | ekspedjowanie tego rodzaju
przesylek wylacznie calemi wagonami 20 lub 40 tonn. Koleje
Chinskie tym sposobem otrzymujg $wietne wyzyskanie taboru,

Rzeczywiscie w warunkach chinskich drobni kupcy, nie-
przyzwyczajeni do korzystania z uslug kolei, majg wicksze za-
ufanie do ajencji transportowej, prowadzonej na zasadach
handlowych, anizell do duzego Zarzadu kolejowego, tembar-
dziej, ze zarzady koleiowe w Chinach nie ponoszg cdpowie-
dzlalnoSci za przewozone towary wtedy, gdy ajencje przy
swojej organizacji mogg soble pozwoli¢ na ponoszenie pewnej
odpowiedzialno$ci w stosunku do drobnego kupca, ktéry po-
wierzyt im swoje towary. Ajencje transportowe we wlasnym
interesie, starajg si¢ przyciggna¢ towary na kolej i odciggnaé
je od Innych sposobéw transportu, bedgc de facto ajentami
handlowymi drég zelaznych i wykonywujac swe czynnosci ze
znacznie wieksza gorliwoscia, nizby to robili urzedowi ajenci.

Wielka wojna europejska 1 obecne wewnetrzne prze-
szkody polityczne — sa gléwnemi przyczynami opéZnienia
w rozwoju kolejnictwa chinskiego. Lecz, zdaniem inz. Ouang
Hang'a ten stan rzeczy jest chwilowy (mloda republika chin-
ska datuje sle dopiero od rewolucji 1912 r.). Obecnie jest
okres przejSciowy, przez ktéry musza przej$¢ wszystkie na-
rody Swiata, Jakkolwiek to jest okres, ktéry stoi na prze-
szkodzie sprawie wszelkiego postepu, duch ogélny narodu
chinskiego ulega konsekwentnej ewolucjl. Gdy nadejdzie mo-
ment uspokojenia, Chiny powréca do calej swojej ruchliwej
dziatalnosci.

W Chinach jest w trakcie orgnizowania sie komisja
o szerokim zakresie do zbadania nowej ogélnej polityki kole-
jowej chinskiej, aby stosownie do potrzeb kraju i nowych wa-
runkéw, da¢ Chinom mozno$é szybkiego i ekonomicznego roz-
woju drég zelaznych, Chiny posiadajg tylko nleznaczna czesé
linji kolejowych niezbednych dla ekonomicznego rozwoju pan-
stwa, s3 wlec rozlegte perspektywy dla przedsiebiorczoscl fi-
nansistéw i Iniynieréw. Panstwo Chinskie, majgc dodwiad-
czenie nabyte, dotychczas w technice drég zelaznych, stanowi
jednocze$nie obszerne pole .doswiadczalne pod wzgledem
wszelkiego rodzaju nowych udoskonalen.

Tak pisze w swoim memorjale Ouang Hang, niewgatpli-
wie patrjota chinski, milujacy swéj kraj. Z treéci memorjatu

*) Dolar chinski = 2,50 fr, w zlocie,



Ne 11 INZYNIER

przebija sle szczere uznanie dla wysitkéw Swiattych chinczy-
kéw i wiara w Zywotne sity odradzajgcej sie ojczyzny.

I rzeczywiScie musimy podziwiaé postep, osiagniety
w kolejnictwle chinskim w tak krétkim okresie czasu, wspél-
czynnlk za$ eksploatacji moze zaimponowac nie tylko nam
polakom. Prawda, umiarkowanie i kontentowanlie sie matym
u chifczykéw w znacznej mierze sprzyja taniej robociznie
i wogdle taniej eksploatacji. Ale réwniez niema tam ustawo-
dawstwa. popierajacego nierdbstwo,.,

Stary kolos chinski budzi sie 1 tylko patrzeé — jak péj-
dzie duzeml krokami naprzéd.

Godna jest podkreslenia organizacja na szeroka skale

-
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na kolejach chinskich przewozu przesytek drobnicowych calemi
20—40 ton, wagonami, ktdra dala nadzwyczajne wyniki pod
wzgledem wyzyskania tabporu. Prawda, warunki polityczne
i warunki bezpieczehstwa wewnatrz kraju sprzyjaly w duzej
mierze powyzszej organizacji; to jednak nalezy podziwiaé tak

" umiejetne dostosowanie sie do warunkéw lokalnych i wlascxwe

zrozumienie rzeczy *¥).

*k)  Streszczenie (z uwagami) pisma inz. Ouang'a, delegata M-wa
Komunikacji w Pekinie do Ligi Narodéw, skierowanego do Sekretarjatu
Gseneralnego, zamieszczonego w ,Biulletin de I'Union mternatlonal des
des Chemins de fer* (N 1 r. b.).

- podatl Inz. K. Zienkiewicz.

Przeglad pism.

W Nr. 3 r. b, pisma ,Organ F. D. T. D. I.“ znajdu-
jemy ciekawy opis pilelenia zielska z toréw za pomoca ma-
szyny szwajcara Scheuchzer’a. Rézni sie ona tein od znanej
szwedzklej, ze précz szufli bocznych, koszacych i wyrywaja-
cych zielsko z obu stron poza koficami podktadéw, posiada
ona jeszcze noze, czynigce to samo na  przestrzeni pomiedzy
szynami. Moznos¢ te osiaga sle dzigki dowcipnemu mechani-
zmowi, ktéry automatycznie podnosi do géry néz przed kaz-
dym podkiadem i przenosi, ponad tym ostatnim. Jak sie oka-
zalo przy bardzo starannie przeprowadzonych prébach na ko-
lejach potudniowo-nlemieckich, aparat funkcjonuje zupeinie za-
dawalnlajgco, aczkolwiek opr6cz pracy maszyny Kkonieczna
jest jeszcze dla ostatecznego wykonczenia roboty i praca
ludzka, Mimo to wynik finansowy jest bardzo korzystny.

Maszyna moze posuwacé sie po torze z szybko$cia 6 km,
na godz.

B, H.

W, Przegladzie gospodarczym® z dn. 15 pazdziernika r. b.
(w zeszycie Ne 20) pojawll sie artykul b, Ministra Skarbu
posta d-ra ]J. Michalskiego p. t.: , Komercjalizacja Kolei Pari-
stwowych w Polsce, Niemczech, Austrji, Czechoslowacsi
i Belgji. (Uwagi pordwnawczo-krytyczne na tle oficjalnych
materjaldw)“, Ponlewaz artykul ten ujmuje materje pod katem
widzenia politykl finansowej | opiera sie na koastytucji Pan-
stwa, przeto stanowl on nader cenne uzupetnienle do referatu
inz, H. Suchanka, zwtlaszcza, ze dr. Michalski, idac droga
odmienna przy analizie rozporzadzenia, dochodzi do zupelnie
identycznej konkluzll .Niema w rozporzadzeniu zasad komer-
cjalizacji*.

W plerwszej czescl swego artykutu przeprowadza dr.
Michalski anallze ustaw kolejowych innych krajéw dla wy-
$wietlenia, na czem polega ,komercjalizacja®. Austrja ustawa
z dn. 19 lipca 1923 r.,, Rzesza Niemiecka ustawg z dn, 30
sierpnia 1924 r., Czechosiowacja ustawa ramowa z dn. 18
grudnia 1922 r, 1 rozporzadzeniem Rady Ministréw z dn, 25
wrzesnia 1923 r., Rumunja dekretem Ne 1769 z dn. 6 czerwca
1924 r. i ostatnlo Belgja ustawg z dn. 23 lipca b. r. —
pierwsze dwa panstwa pod naciskiem clezaréw traktatowych,
reszta zas ,pod naciskiem zdrowego rozsadku i interesu bu-
dietowego“ —- przeprowadzily komercjalizacje swolch kolei
panstwowych.

Analiza wykazuje nastepujace zasady komercjalizacji:

1) Dla usuniecia blurokratyzmu z jednej strony, a wply-
wéw partyjno - politycznych z drugiej strony, przechodzi zarzad
przedsiebiorstwem w rece ludzi wybranych z zycia gospodar-
czego z Wykluczeniem politykéw. Ustawy te, prawie we
wszystkich wyzej wymienlonych panstwach przewidujg ,Rade
nadzorcza“ (Conseil d'administration, Verwaltung-Komission,
Comité de direction, rada administracyjna 1 t. p.), przyczem
wyklucza sie w nich udzial czionkéw clal ustawodawczych
i rzadu, Szwajcarja, ktéra jeszcze przed wybuchem wojny
Swiatowej wraz z Wlochami przeszta do systemu Kolel pan-
stwowych, posiada réwniez: a) generalng dyrekcje i b) rade
administracyjng (Verwaltungsrat). Autor uwaza to za naj-
gtéwniejsza zasade komercjalizacji, usuwa sie bowiem z admi-

nistracji przedsiebiorstwa trucizne zycia politycznego, wplywy
stronnictw politycznych a nadaje zarzadowi charakter staly,
fachowy, niepolityczny i niezmienny. ,Miejsce dotychczasowej
biurokratycznej formalistykl i rozrzutnosci zajmuje jaknajwigksza .
gospodarnoéé, kalkulacja kupiecka, oféwek 1 oszczgdnosé®,
przyczem i zmienno§é kierunkéw administracji, dotychczas za-
leznych od kazdej zmiany osoby ministra jest zastaplona stalg
polityka gospcdarcza takich rad, skladajacych sl¢ w przewa-
zajgcej liczbie z ludzi praktyki gospodarczej. Generalnego
dyrektora wyblera rada zawiadowcza (komisja administracyjna),
przez co dawny biurokratyczny ,szymel*, protekcja i wplywy
polityczne sa usunigte,

2) Druga zasada komercjalizacji jest daleko idaca od-
powiedzialno§é czlonkéw zarzadu przy réwnoczesnych szero-
kich upowaznieniach. Okre$la to szczegélnie charakterysty-
cznie ustawa. austrjacka: ,Czlonkowie zarzadu kolei zwiaz-
kowych odpowiadaja wobec przedsigbiorstwa za wszelkg szko-
de, powstala z zanledbania' staranno$ci porzqdnego kupca
(aus der Sorgfalt eines ordentlichen Kaufmannes)“.

3) Zasada: Przedsieblorstwo ma by¢ oparte i prowa-
dzone na zasadach §cisle kupieckich - handlowych.

4) Zasada: Kupiec odpowiedzialny za kierownictwo
przedsieblorstwa musi wiedzie¢, czem gospodaruje, musi wiec
znaé wysoko$¢ majatku, co wymaga poprzednio przeprowadze-
nia dokladnej inwentaryzacjl majatku, kuplec musi przeciez
dla amortyzowania wiedzie¢, co ma byé zamortyzowane, musi
mieé podstawe do kalkulacji kosztéw produkcji, czesé tej kal-
kulacjl stanowi bowiem oprocentowanie kapitatu.

5) Z powyzszych podstawowych zasad komercjalizacji
wynika ,pewne samodzielne uprawnienle zarzadu w pewnych
Sci§le oznaczonych granicach do zaciaganla pozyczek“, Autor
cytuje ujecie tego uprawnienia przez ustawe austrjacka, nie-
miecka a zwlaszcza belgljska, ktéra bedac ,wyrazem swobod-
nej decyzji, niewymuszonej“ postanawia: ,Towarzystwo Naro-
dowe belgijskich kolei zelaznych moze zaciagnal pozyczke .
jedynie w drodze ustawy, uchwalonej przez parlament,

6) Przy prawdziwej komercjalizacji ,kasa przedsigbior-
stwa., a kasa skarbowa pozostajg z sobg w sprawach pieniez-
nych w bankowym stosunku contocorrentowym; opartym na
zasadach §cistego wzajemnego bankowego oprocentowania
wptat lub wyptat“, I tylko tam, gdzie przedsiebiorstwo pro-
wadzi kupiec, a nle Panstwo, jest uzasadnione, wnosié do
budzetu Panstwa jedynie ostateczne cyfry wynikowe.

Idgc punkt za punktem tych ‘zasadniczych tez komercja-
lizacji bada autor ,komercjalizacje®, - ujawniong rozporzadze-
niem Prezydenta Rzeczypospolitej z dn. 24 wrzesnia 1926 r.
i pyta ,czy nasza komercjalizacja® jest taka, jak w wymienio-
nych poprzednio panstwach. Odpowledzi wypadaja nastepujace:

Ad. 1). ,Nie“. Generalnego dyrektora powotuje Minis-
ter Komunikacjl. Odpowiedzialnym on jest wobec Ministra,
niema bowiem zadnego organu kierowniczego na wzér Rady
Zawiadowczej czy Kollegium administracyjnego. A wiec w sto-
sunku do administracji kolejami panstwowemi nic sie nie
zmienito z wyjatkiem tytutu ministra, a polityka i biurokratyzm
maje niestety nadal drzwi otwarte.

Ad. 2). ,Nie“. Nie wprowadzono niczyjej odpow1edzlal--
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nosci za szkody wynikte ,z zaniedbania starannosci porzad-
nego kupca®. Autor uwaza to zresztg — za logiczne, odpo-
wiadajace tresci rozporzadzenia, de facto nie komercjalizuja-
cego kolel mimo takiego okreslenia w art, 1-ym.

Ad. 3) ,Formalnie — tak®, Tylko ,formalnie, bo pole-
gajac na biurokracji, administracja péjdzie dotychczasowym
szlakiem, \ ,

Ad. 4) ,Nie“. Autor nazywa przemiane ,biurokratycz-

no-administracyjnej instytucji w przedsiebiorstwo* cudem ko-
lejowym, powstalym w ciagu jednej nocy, zupeinie bez inwen-
taryzacjl majatku. O jakim$ kapitale, majatku , przedsiebior-
stwa“ niema mowy w rozporzadzeniu. ,Nic niema: ani firmy,
ani majatku nieruchomego, ani kapitalu zakladowego. Do r-
jestru handlowego tez nie jest wpisane“, Jest zato tylko sze-
rokle uprawnienie do zaciagania pozyczek.

Ad. 5) ,Oczywiscie tak“. Jest prawo do zaciggania
pozyczek, jak obecnie, do wysokosci 100 miljonéw roczniel..
Jestto niezgodne z konstytucja, co autor w dalszym ciagu ar-
tykulu udawadnia.

Ad. 6) Mimo braku znamion komercjalizacji i samo-
dzielno$ci, nie posiadajac wiec zupelnie cech ,przedsiebior-
stwa“ wedlug art. 10~go rozporzadzenia, koleje nasze wcho-
dza do budzetu Panstwa tylko czystym zyskiem albo niedo-
borem, chociaz ten sam artykut moéwi, ze ,przedsiebiorstwo
pokrywa wszelkie swoje wydatkl z wiasnych funduszéw*.

Autor przechodzi do konkluzji, Ze koleje nasze sg tem,
czem byly. ,Nie sa ,przedsiebiorstwem® ani organizacyjnie,
ani handlowo, ani technicznie, ani nawet prawnie®. Sa nadal—
urzedem, wzglednie czysto panstwowym zaktadem, Dostaty
tylko nowy — falszywy tytul ,przedsicbiorstwa“. Stare ciel-
sko ma teraz nowy kapelusz*.

Oto tre§é artykulu posta d-ra J. Michalskiego, o ile sie
on. tyczy analizy rozporzadzenia. W trzeciej czesci tego ar-
tykutu udowadnia autor sprzeczno$é tresci rozporzadzenia z kon-
stytucja, zwlaszcza odnos$nie prawa zaciggania pozyczki, 1 wska-
zuje na koncu na brak moznosci ,spokojnej normalnej pracy*
przez zapowiadanie az w 17 miejscach ,wydania nowych roz-
porzadzen*.

TSt i T2 e etk

Z Kofa Warszawskiego Z. P. |. K.

Po kanikutach letnich uwaga Kota Warszawskiego byla
skuplona na majacym sie odbyé w pazdzierniku w Warszawie
dorocznym Zjezdzie Inzynieréw Kolejowych. StaraliSmy sig
w miare: moznosci podotac trudnym warunkom gospodarzy
w stolicy Polski i wierzymy, ze koledzy z innych K&t wyba-
czg te uchybienia jakie mogly sie wkras¢ w organizacje Zjazdu,
Sprawozdania ze Zjazdu ‘nle podajemy, gdyz zrobit to juz
Komitet Zjazdéw w Nr, 10 Inzyniera Kolejowego.

Plerwsze Zebranie Kola. po wakacjach odbylq sie 20
pazdziernika. Dokonano wyboréw czionkéw Komitetu Zjazdow,
powotujac kolegéw: Kotomyjskiego. Kaczmarskiego, Pietkiewicza,
Stodolskiego i Szajera. Nastepnie wystuchano referatu kol.
Felsza. , Wydajnosé pracy personelu Kolejowego“, w wyniku
ozywionej dyskusji ktérego przyjeto nastep, uchwale: Uznajac
referat inz. S. Felsza jako cenny przyczynek do badania gospo-
darki personalnej i wydajnosci pracy na P. K. P. Koto zwraca
sle do Zarzadu Gléwnego o przedstawienie tego referatu
p. Ministrowi Komunikacji, ze specjalnem zaznaczeniem:

a) ze ilostan personelu i wydajnosé jego pracy nie uste-
puja juz obecuie rezultatom w tej dziedzinie na kolejach euro-
pejskich 1 ze dalsze redukcje personelu ‘moylyby byc powziete

Inzynieréw Kolejowych.

z bardzo wielkg ostroznoscia i po doktadnem zbadaniu
1zeczy, bez czego moglyby daé¢ wyniki ujemne.,

b) ze nie baczac na to iz P. K. P. wobec slabszej,
i nleukonczonej organizacji, oraz nader niedostatecznego za-
opatrzenia w techniczne urzadzenia Puchowe i Srodki pomocni-
cze, co wymaga znacznie wiekszego wysiltku personelu kie-
rowniczego — maja znacznie mnlejszy stosunkowo z innemi
panstwami odsetek personelu zarzadu centralnego, a do tego,
jak to wiadomo powszechnie, znacznie gorzej wynagradzany,
co odbija sie nader ujemnie na catoksztaicie pracy Kolel.

c) Jednoczesnle Zarzgd Giéwny winien prosi¢ p, Ministra
o poparcie i ulatwienie podobnych badaf przez 1) ulatwienie
otrzymywania od Ministerstwa i Dyrekcji potrzebnych danych
budzetowych, sprawozdawczych i statystycznych, co obecnie
zwigzane jest nierzadko z duzemi trudnoSciami i strata czasu,
b) zdetalizowania szematu budzetu i sprawozdania dla dania
moznosci wiekszego réziniczkowania danych i lepszego ustalania
miernikdw i wspdteczynnikéw, c) poparcia na terenie miedzy-
nzrodowym kietkujgcej obecnie idei mozliwego ujednostajnienia
statystyki eksploatacyjnej i wprowadzenia® uzgodnionych mier-
nikéw 1 wskaznika pracy kolei, dla moznoSct poréwnywania
danych rozmaitych sleci kolejowych.

stanu

Zakup materjalow w Warszawskiej Dyrekcji "Kolejowei.

38 listopada 2.800 korkdw bezpieczn., 4 do 15 amp. 800
gniazd artykowych, 550 srub. kontaktéw, 500 re-
sztek, 200 kg. nici szarych, 75 kg. szpagatu,
200 mtr. poza Bolota 100 m/m, 200 szt. popielni-
czek wagonowych mosieznych, 500 wypornikéw
do okien wag., 800 podbijakéw zelaznych wagi
2.95kg. 335 mtr.2dychty 3do8 m/m, 60 wykolejni
Einkeitz, 12.000 mtr. przewodn. miedz. 75 m/m.
6.000 kg, siarczanu miedz,, 850 kg. murji otow.,
100 kg. lakieru japonsk. czarnego, 3.000 kg.
bieli cynkowej, 2.100 kg. siatki do dymnic,
200 szt. kloszy szklannych matqw.

100 garnkéw fajans, klozet. wagon., 70 klozetéw fa-
jahséw wag., 14 umywalni z miska, 40 umy-
walni fajans., 3.900 kg. urzy. do wagon, ame-
rykanskich, 3.300 kg. siodet ramy wdézkowej do
weglarek, 4.000 wkretéw zel. do metali, 2.500
oprawek Edissona, 1.000 trzpionéw, 750 odbtys-
kéw, 20 kg. taémy izolac. 1.500 kg. dekstryry.
50 kg. szczeliwa konopnego fojow,, 9500 topat
(szufli) parowozowych, 205 pilnikéw, 350 ark.
ptétna szmerglowego, 3.246 rozh. tabliczek
emaljow., 250 szt. wycieraczek trzcinowych, 380
mtr. kabla zlemn., 20 optaw. °/; m/m, 320 mtr.

5 listopada

8 listopada

10 listopada

kabll 40 zyt. 150 kg. promeksu, 300 kg. amonjaku
50 kg. naftaliny, 50 rurek ptynnowskaz.
200 zamknien ochron. mosieznych do drzwi wa-
gonowych, 50 zamkdw do sieci pozarnej, 124.000 kg.
klockéw hamulc., 2.700 kg. terebiny, 4.000 kg.
farby olej. blatej, 400 kg. cynobru czerw., 7.000 kg.
czerwieni anglelsk. 100 kg. farby czarnej suchej,
7.000 kg. rusztéw podwdjn. parowoz., 2.800 kg,
rusztéw pojedynczych.
100 ciesliczek, 15 grzechotek, SO kompl. narzy-
nakéw, 100 plt poprzecznych, 40 kleszezy ko-
walskich, 300 przebijakéw, 300 przecinakdw.
1,700 kg. smaru Towotta, 5.000 kg. kwasu siarcz.,
3.000 kg. lugu sodowego, 1.500 kg. kwasu sol-
nego, 200 resoréw 10 i 11 pidrowych.
Tektura tech. mm./KG. /10000 */10000 */300+ tektura
do izolacji !/,50. Sz€20tek do odlewni 190, szmer-
.glu w proszku 195 kg. Nr. 1. do 4., 421 setek
wkretéw zel. do metali.
250 kg. cynku potasow., 100 kg. boraksu, 200 kg.
toju zwierzec., 15.000 karbidu, 4.000 kg. sody
krysztal,, 3.000 kg. sody amonjakowej.
26 listopada 3000 kg, mydia szarego, 1.500 kg. mydia twar-
dego, 200 kg, szellaku, 100 kg. salmiaku.

12 listopada

15 listopada
17 listopada

19 listopada.

22 listopada




N°11

KONKURS

na stanowisko Naczelnika Warsztatow Giow-
nych w Nowym Saczu w Dyrekcji Kolei Pan-
stwowych w Krakowie.

Warunki dla ubiegajacych sie: ukoriczone studja
politechniczne (budowa maszyn) VI lub VII grupa
uposazenia, diuzsza wszechstronna praktyka w wy-
konawczej sluzbie warsztatowej,

Termin skladania podan: 15 listopada 1926 r.

KONKURS

na stanowisko kontrolera drogowego w Dyrek-
cji K. P. w Krakowie.

Warunki dla ubiegajacych sie: ukonczone studja
politechniczne, VI lub VII grupa uposazenia, dluzsza
wszechstronna praktyka w siuzbie drogowej.

Termin skladania podan: 20 listopada 1926 r.

KONKURS

na stanowisko Zastepcy Naczelnika Wydziatu
Eksploatacyjnego Dyrekcji Kolei Panstwowych
w Warszawie.

Warunki dla ubiegajacych sie: = wyksztalcenie
wyZzsze, uposazenie VI [ub VII grupy oraz dluzsza
i wszechstronna praktyka w dyrekcyjnej i wykonaw—
czej sluzbie eksploatacyjne;j.

Termin skladania podan do
1926 roku. '
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1-go listopada

Rozpisanie przetargu publicznego na dostawe
odlewéw zeliwnych w pierwszem poélroczu 1927 r.
dla Dyrekeji Kolei Panistwowych w Krakowie, w ilo- -
$ci okolo 240,000 kg., do L. IX. 73076/26. Termin
skladania ofert do dnia 30 listopada 1926 do godziny
12-ej w poludnie.

00000000000008000054000000000

Publiczne otwarcie ofert nastapi tego samego
dnia o godzinie 13-tej.

Przy skladaniu ofert nalezy zlozyé poreczne
(wadjum) w wysokosci 3°/, wartosci oferowanej do-
stawy, za§ w razie otrzymania dostawy na zadanie
Dyrekcji Kolei Panstwowych kaucie w wysokoéci
5%/, wartosci otrzymanej dostawy, w obydwu wypad- -
kach w gotéowce lub panstwowych papierach warto-
$ciowych.

Blizsze szczegély przetargu, jak réwniez wa-
runki dostawy i formularze ofertowe otrzymaé mozna
w Wydziale Zasobow Dyrekcji Kolei Panstwowych :
w Krakowie bezposrednio lub poczta, za nadeslaniem
w znaczkach pocztowych nalezyto§ci na porto.

TO 00000000 000D O0OPP OGPV IBOONPPOGEL004000R4900 720200000 000000000

Dyrekcja Kolei Panstwowych

w Krakowie.

®
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Ogloszenie przetargu.

Dyrekcja Koléi Pafistwowych w Krakowie

" rozpisuje niniejszem przetarg na dostawe w roku

1927-ym drzewnego materjalu tartego warsztato-

wego w ilo§ci okolo 2,000 m.* materjalu debowego

i okolo 4.800 m.*! materjalu miekkiego (sosna,

§wierk i jodla). - Iloéci te moga ulec zmniejszeniu
lub zwiekszeniu.

00000000000 000V0000DCO00

 Blizsze szczeg6ly niniejszego przetargu, wy-
kaz. wymiaréw i warunki techniczne na dostawe
drzewnych materjaléw tartych warsztatowych, wy--
daje lub przesyla za nadeslaniem porta pocztowe-
go Wydzial Zasobé6w Dyrekcji. Termin skladania
ofert uplywa z dniem 26 listopada b. r., o godz.
12-¢j. Przy zlozeniu oferty nalezy zlozyé w Kasie
Gléwnej Dyrekcji. wadjum w wysokosci 2%/, ofe-
rowanej sumy w gotéwce lub paristwowych papie-
réw wartosciowych. Oferent, otrzymujacy dosta-
we, winien zlozyé kaucje w wysokosci- 5%, war-
to§ci przyznanej dostawy.

000000000 000000000000000000V000CO00000000C0C00CO

Prezes Dyrekcji Kolei Panstwowych

K. BARWICZ.
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PRZETARG.

Dyrekcja Kolei Panstw. w Poznaniu sprzeda
w . drodze przetargu nastqpu)qce uzywane obra-

biarki:

a) tokarka-szlifierka rozmiaré6w 300/1800 mm.

00C000000000000

b) tokarka pociagowa " , i 22 /2500 mm.
C) 1 9" 19 230/1000 l’flm,.
d) S i I © 250/3000 mm.

e) strugarka poprzeczna 600 mm. skoku.

Uprasza si¢ o zlozenie oferty z podaniem
ceny w zL. pol. oddzielnie za kazda obrabiarke
loko wagon Poznan. Oferty nalezy przestaé pod
adresem Dyrekcji Kolei Panstwow. Wydzial Me-
chaniczny wzgl. zlozyé je w skrzynce ofertowej
w przedsionku gmachu Dyrekcji najpézniej do
dnia 30,XI26 godziny 12-ej w zapiecze¢towanej
kopercie z napisem: ,Oferta na kupno uzywanych
obrabiarek, ogloszenie Nr. II/4 M 11, 21285*.

Blizsze dane o powyzszych obrabiarkach ode-
braé¢ mozna w D. K. P. Poznan, pokéj 308.

Obrabiarki te znajdujg sie w gléwnych war-
sztatach kol. w Poznaniu i oglqdac je mozna w dni

" robocze od godz. 9—12- e1 -
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Dyrekcja Kolei Panstwowych w Stanistawowie
rozpisala przetarg na dostawe .na rok 1927 wyrobdéw
o zelaznych, jak Srub, nitéw,  wkretek, drutu, gwozdzi
i t. d, wyrobédw drzewnych jak: stylisk, miotet i wegla
bukowego, “wyrobéw powrozniczych, czysciwo, sznuréw
asbestowych suchych i grafitowanych, wyrobéw szczot-
. & karskich, farb i chemikalji, lakieréw: i kitéw, odlewéw
zelaznych i stalowych, wyrobéw szklanych, skérzanych
i ceramicznych, okué kuchennych, rur gazowych i 13-
cznikéw, '

Termin wniesienia oferty uptywa 14-ge¢ listopa-
da r. b. o godzinie 12-ej w potudnie.

Blizszych wiadomosci mozna zasiggnac w Wy-
dziale Zasohow Dyrekeji. '

'FABRYKA LAMP NAFTO-
ZAROWYCH | GAZOWYCH
DO OSWIETLANIA WAGO-
NOW, ORAZ WSZELKIEJ
ARMATURY GAZOWEJ,

WODNEJ | ELEKTRYCZNEJ

PIOTRA ULBRYCHA

WARSZAWA
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Prezes Dyrekeji Kolei Panstwowych.
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: ha dosﬂawq 68()0 m.’ drzewa tar-
tego rozpisata Dyrekeja Kolei Pan-
stwowych w Katowicach w ,Moni-

torze Polskim i ,Nowym Kurjerze
Polskim «.

ZYTNIA 20. TELEFON 13-10.

’

POV VPV VPV VOV VIV VOV VIV VPV VPP P IV

ZakupyL kolejowe w listopadzie.

" 10/X1 1800 kloszy do lamp Petromaxa 600 szt. 4000 krgzkéw zel. pod zderzaki, 350 kg. konopi

17.000 izolatoréw szklannych Ne 1.

czesanych.
1000 sprezyn do klockéw

12/XI 7000 & - porcelanowych Ne 1. 22/X1 400 wieszadel resorow.,
. : le., 300 k resor., 9000 palniké
15/XI 5000 kg. drutu stalowego 4 mm, 100 siennikéw, IZam;c103(i) lgf’)’asi600 K pa:n 2 K305mos
150 recznikéw, 25 taczek 2 kolowych, 10 umywalek, gL ’ SraSZ0RQElLIRORCP o T
_ 200 — 2 mm, 200 — 11/, mm, 100 do pétek wagon.,
40.000 szkiet lampowych.
500 do plomb.
16/XI 1000 szt. elementéw galwan. 35 amp. ! 26/XI 800 kg. minji otow., 500 kg. cynobru zéit., 15.000 kg.
17/XI 3000 $cierek do podiég, 600 do kurzu, 600 do szkla- terpentyny stomkowej, 3000 kg. spreiyn zderzako-
‘nek, 50 kompl. zamknie¢ mosiez. do drzwi klozet., - wych, 2000 podkladek resorowych, 500 uchwytéw do
500 podkladek zel. do sorezyn, 2000 siatek do nale- belek oporow., 150 manometréw Bourdona.
pek wagon, 1000 odciggaczy- zel, widetk. do klockéw, 29/XI  25.030 nitéw zel, réznych.

Sprostowanie.

W Nr. 10 (28) Inzyniera Kolejowego podano na str. 267 w ,Tresci nazwisko autora

artykulu ,,Kontroler drogowy...“ mylnie Przedpelka, zamiast ,Przedpelski®.

’

Wydawca: Zwiqgzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.

Druk, Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie.
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