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aczynajac Rok Nowy, musimy zastanowic sie, co przynidst
Z kolejnictwu polskiemu rok ubieglty i czego mamy ocze-
kiwaé od roku, w ktéry wstepujemy,

Na dobro roku ubieglego zapisa¢ nalezy przedewszyst-
klem uzdrowienie i uporzadkowanie budzetu kolei pahstwo-
wych, opartego na zasadach samowystarczalnoici, czemu
sprzyjato z jednej strony ustalenie jednostki monetarnej, z dru-
glej za§ wprowadzenie nowych, opartych na racjonalnych za-
sadach, taryf osobowych i towarowych. :

Pomiimo, iz w poczatku roku ruch tak osobowy, jak i to-
warowy, z powodu podwyiszenlé. taryf i kryzysu przemysto-
wo-handlowego, wywolanego poczeSci wprowadzeniem nowej
jednostki monetarnej, znacznie zmalal i spadt — oscbowy
w styczniu do 9.191.000 podrézinych | towarowy w czerwcu
do 11.635 wagonéw dziennego fadunku i przyjecia od drég
obcych (70°, natadunku r. 1923), jednak po tych miesia-
cach krytycznych ruch zaczal wzrastaé dosé silnie i osobowy
doszedt w sierpniu do 15.803,500 oséb, a w pazdzlerniku
do 12.274.500 oséb; towarowy w pazdzierniku do 16.413 wa-
gonéw dziennego Yadunku i przyjecia od drég obcych (wobec
14106 wagonéw w pazdzierniku r. 1923). To tei nalezy
oczekiwaé, ze zamlerzenia i przewidywania budzetowe na rok
1924 zostaly wykonane pomySlnie.

Ogdlne hasto oszczednoScl i sanacii znalazlo odglos na
kolejach, giéwnie w kierunku organizacyjnym. Przedsilngie;’to
lub zapoczatkowano w roku ubieglym caly szereg srodko?{
celem ulepszenia gospodarki cieplnej, naukowej organizacji
pracy, lepszego wyzyskania taboru i stacyj, unormowania per-
sonelu stosownie d> rzeczywistych potrzeb, wreszcie wpro-

wadzenia jednolitej 1 racjonalnej organizacji zarzadu kolejami,
do czego prace przygotowawcze dobiegajg nareszcie konca.

Pomagal i pomaga w pracach nad polepszeniem stanu
i gospodarki kolei personel kolejowy tak nizszy, jak i wyz-
szy, pracujacy z calem samozaparciem sie, pomlmo bardzo
skromnego, a na stanowiskach wyzszych — zupeinie niedosta-
tecznego wynagrodzenia,

Zaczynajacy sle Rok Nowy, majac przygotowane i cze-
Sciowo wyltkniete zadanla, powinien przynie§é nam dalsze
uzdrowienie i nalezyty rozwéj budzetu kolei, z umozliwieniem
tak niezbgdnych dla ich sprawnego dzialania rozwoju stacyj,
budowy doméw i innych robét inwestycyjnych, daé nareszcie
kolejom polskim nowa jednolita dla calej sieci organlzacje,
da¢ pracownikom kolejowym tak dawno oczeklwang pragma-
tyke, okreslajaca obowiazki i prawa pracownikéw, wreszcie
polepszyé byt kolejowcéw, aby, lepiej zabezpieczeni 1 mniej
nekani troska o los swéj i1 swych blisklch, mogli oni jeszcze
z wieksza energja 1 zaparciem sie dazyé do postawienia kolei
polskich na taklej wysokosci, jakiej wymaga ~od nich dobro
panstwa i potrzeby nalezytego rozwoju wszystkich dziedzin
gospodarki panstwowej Najjasniejszej Rzeczypospolitej.

Pozatem powinen Rok Nowy zapoczatkowaé nam caly
szereg nowych kolei, ku czemu zaczely sie juz przygotowania
w roku ubieglym. Jest zupeinie uzasadniona nadzieja, ze po-
trzebne kapitaly krajowe i zagraniczne znajda sie w obecnych
warunkach bez trudnosci, a energji i fachowosci nam nie
braknie,

Redakeja.

Gospodarka materjatowa na kolejach.

Inz. S. Sztolcman.

ydatki eksploatacyjne polskich kelei paﬁstwowych,wedlug
preliminarza budzetowego na rok 1924, wyniosa 825

miljonéw ztotych, W liczble tych wydatkow Qll(olo jed-
dnej trzeciej czesci, czyli 275 mil. zl., stanowi wa.rtosc maxler-
jaléw, Tylko bardzo nieznaczna czgsé tych materjatéw mozna
zakupié bezposrednio dla robét, na ktére sg one przeznaczone,
cafa za§ masa ich musi byé zakupiona zawczasu | Przeuhowy-
Wana w zapasie, by mogta byé wydana niezwlocznu'e r?a'ka’z—'
de zapotrzebowanie. Jasnem jest, ze zakup catkowite] ilosci
Materjatéw ‘na potrzeby roczne byiby nieracjona!ny, wymaga-
lac uwiezjenia ogromnego kapitaiu 1 naraz‘ajqc-n}ektére mater-
jaly” na' czedciowa strate ich pierwotnych wlasnosci. Z drugiej

strony kupno ich dorywcze,z dnia na dzien, bez zadnych za-
paséw, nie mogloby zabezpieczy¢ prawidtowego funkcjonowania
aparatu kolejowego. Znalezienie racjonalnego $rodka miedzy
temi dwoma skrajnemi rozwlazaniami sprawy stanowi przedmlot
prawidlowej gospodarki materjalowej na kolejach. Jesli przy-
ja¢ pod uwage, ze calkowity budzet na rok 1924 stuzby dro-
gowej wynosi 120 mil., eksploatacyjnej 167 niil., a mechanicz-
nej 371 mil, zi., to w poréwnaniu z temi wydatkami zakup
materjaléw na sume 275 mil. z}. okaze si¢ tak pokaznym, ze
racjonalne jego wykonanie nie moze byé polecone, jako doda-
tek jednej ze stuzb zasadniczych, lecz powlnno stanowié od-
rebna samodzielng galaZ stuzby kolejowej, tembardziej, ze emo
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wymaga od kierownikéw specjalnych gospodarczo-handlowych
kwalifikacyj, wogdle obcych kierownikom sluzb technieznych.
Dla ogdlnego rezultatu finansowego eksploatacji gospodarka
materjalowa ma znaczenie niewiele mniejsze, anizeli gospo-
darka trzech gtéwnych stuzb i dlatego kierownictwo nig tak
w Ministerstwie, jak 1 w Dyrekcjach powinno byé postawione
naréwni z niemi. Réznica miedzy stuzbg materjatlowg a pozo-
stalemi sluzbami polega na tem, ze gdy te ostatnie wydatkuja
sumy przewidziane w budzecie, stuzba materjalowh robi wy-
datki ze specjalnego funduszu obrotowego. Cze$é tego fun-
duszu, uwieziona w zapasach materjaldw, jest kapitalem mar-
twym, nie przynoszagcym zadnego dochodu, powinna wiec byé
sprowadzona do minimum. Wielko§é kapitalu obrotowego
ustala sle w zaleznosSci od przypuszczalnego obrotu materjatéw,
powinna byé jednak §cisle okreslong i stanowié granice, ktérej
nie moze przewyiszyé warto$¢ wszystkich zapaséw. Jak
wszystkie sluzby sg odpowiedzialne za przekroczenia budzeto-
we, tak i stuzba materjalowa odpowiada za przekroczenie fun-
duszu obrotowego. By to oslagnaé, koniecznem jest przyjaé
za zasade, ze zapasy materjaléw moga sie znajdowaé ‘wylacz-
nie w magazynach i miejscach skladowych stuzby materjato-
wej. Jesli tylko odstapimy od tej zasady, pozwolimy innym
stuzbom mie¢ wilasne zapasy, to, po pierwsze, ogélna ilosé za-
paséw, a wiec i kapital w nich uwieziony, musi sie zwiekszy¢
i powtére, odpowiedzialnosé za nieprzekroczenie kapitalu obro-
towego rozproszy sie, a regulowanie jej stanie sie bardzo
trudnem.

Na podstawie powyzszego *%kierownictwo gospodarka ‘'ma-
terjalowa na kolejach winno byé zorganizowane w sposéb
nastepujacy.

W Ministerstwie Kolei powinien byé utworzony oddziel-
ny Departament Gospodarczy, do obowigzkéw -ktérego naleza-
joby: .

1) ogéine kierownictwo gospodarka materjalowa i podziat
kapitalu obrotowego pomiedzy Dyrekcje;
‘ 2) zawieranie umdw na dostawy masowe 1naterjatdw,
ktérych produkcja jest skoncentrowana, jak wegiel, przetwory
ropy, szyny i t.p., 1 podzial pomiedzy Dyrekcje zaméwien na
dostawy masowe materjaldw, wytwarzanych w niektérych Dy-
rekcjach, jak podkiady i inne materjaly drzewne;

3) opracowywanie warunkéw technicznych na wszelkiego
rodzaju dostawy, mianownictwa materjatéw, przepiséw, instruk-
cyj i t.p.

Tego rodzaju dzialalnosciag nie mozna obcigzaé Departa-
mentu Mechanicznego, ktérego budzet, jak widzielismy, i bez
tego jest najwiekszy i stanowi 45°/, calego budzetu eksploa-
tacyjnego.

W Dyrekcjach winny byé utworzone oddzielne Wydziaty
Zasobéw, do obowigzkdéw ktérych nalezatoby:

1) wykonanie uméw, zawartych przez Departament,

2) zakup wszystkich pozostalych materjatow,

3) normowanie zapaséw,

4) przechowanie zapaséw i wydawanie ich innym stuzbom,

Dla moznosci prawidlowego normowania zapaséw wszyst-
kie stuzby winny przedstawiaé Wydzialowi Zasobéw prelimi-
narze potrzebnych materjaléw, ze wskazaniem przyblizonych
terminéw, w ktérych te materjaly beda zazadane, Wydzial
Zasobéw prowadzi statystyke rzeezywistego rozchodu materja-
tdw; w razie znacznych réznic miedzy preliminarzem a staty-
styka rozchodu, ma prawo zwrdci¢ na to uwage stuzb i na
podstawie tych danych ustala normy zapaséw. Stluzby, nie
majac prawa posiadania zadnych zapaséw, moga otrzymywac
materjaly z Wydzialu Zasobéw wylacznie na okreslone potr e-
by i dlatego powinny wskazywaé na swych zapotrzebowaniach
pozycje budzetowe, na ktére wziete materjaly majg byé¢ odrazu
odfakturowane. Wydziat Zasobéw obowigzany jest takie za-
potrzebowania wypetnia¢ niezwlocznle, lecz tylko w granicach
preliminarzy materjalowych, wediug ktérych normowatl zapasy.
W wypadkach, kiedy dana stuzba przewiduje zwiekszenie za-
potrzebowania pewnych materjaléw w poréwnaniu z prelimi-
narzem, powinna o tem zawiadomié¢ zawczasu Wydzlal Zaso-
béw, w celu uzupeinienia zapaséw, Materjaty, ktérych rozchéd
jest mniej wiecej staly,
Zasobéw perjodycznie, dla poszczegélnych za§ wiekszych ro-
bét wedlug swego uznania, albo stopniowo w miare potrzeby,
albo nawet jednorazowo, — w kazdym jednak razie powinny

stuzby powinny braé¢ od Wydzialu

Nt

prowadzié dla kontroli iloSciowg ewidencje ich rozchodu. Jesli-
by po ukonczeniu danej roboty pozostaly jakie resztki mater-
jatéw nleuzytych, powinny by¢ one przefakturowane na inne
roboty, lub— w wyjatkowych wypadkach—zwrécone Wydziatowi
Zasobdéw.

Nie ulega watpliwo$cl, ze powyzszy sposéb postepowania
wymaga pewnej dodatkowej pracy w sluzbach na prawidiowe
opracowanie preliminarzy materjalowych i zapotrzebowan na
materjaly dla poszczegélnych pozycyj budzetowych, a takie
wielkiej sprawnosci Wydzialu Zasobdw, jest to jednak rzecz
konieczna 1 praktycznie mozliwa, musi wiec byé¢ osiagnieta.
Zapewne urzedom linjowym jest dogodniej posiadaé wlasne
zapasy i nie mysleé o stopniowem ich zapotrzebowaniu z Wy-
dzialu Zasobdw, trzeba sie jednak wyrzec tej dogodnosci, jesli
sobie uprzytomnié, jakie sumy leza wtedy nieprodukcyjnie, jak
czesto kupuje sie brakujgce materjaly w jednem miejscu, gdy
ich zapas lezy w innych, jakie od tego wynikajag dodatkowe
przewozy materjaléw i t.p.

Powyzszych zasad zaopatrzenia kolei w materjaly nie na-

lezy jednak uwazaé za co$ niezmiennego, Eksploatacja kolei
jest sprawa zbyt zywa i odpowiedzialng, by nie potrzebowala
pewnych wyjatkéw. Sluzby moga mieé pewne zapasy mater-
jatéw na wypadek sporadycznych nagiych potrzeb, jak np.
szyny i zlgczki wzdtuz linij, muszg mie¢ prawo kupna na miej-
scu pewnych materjaléw w razie niecierpiacej zwloki potrze-
by, lub materjaldw nie przewidzianych w mianownicy. Niektére
materjaly budowlane, uzywane przewaznie przez stuzbe drogo-
wa, powinny by¢ dla unikniecia podwdjnego przewozu maga-
zynowane przez stuzbe drogowa, a miejsca skiadowe wegla
i smaréw przy parowozowniach na stacjach, na ktérych niema
magazynéw. Wydziatu Zasobéw, oddane pod zarzad kierowni-
kéw parowozowni, lecz w obydwéch tych wypadkach mater-
jaly powinny sie znajdowaé na ewidenc)i Wydzialu Zasobdw.
Te i tym podobne wyjatki od zasad ogdlnych winny byé Scisle
okreslone w odno$nych przepisach i instrukcjach.
, Kazda kolej, opr6cz urzadzen statych, stanowiacych jej
majatek nieruchomy, musi posiadaé odpowiednia ilo§¢ przed-
miotéw ruchomych, czyll tak zwanego inwentarza, ktéry ijest
majatkiem ruchomym kolei. Inwentarz powinien byé pierwot-
nie nabyty na konto kapitalu budowlanego, w ilosci odpowia-
dajgcej tym potrzebom, dla ktdérych zostaty wybudowane urza-
dzenia state, llo§¢"ta powinna byé utrzymywana stale do
czasu, gdy ze zwickszenlem ruchu potrzeby nie wzrosng i ilosé
inwentarza nie bedzie musiala byé zwiekszona. Poniewaz
zwiekszenie 1losci inwentarza zwieksza pierwotny majatek ko-
lejowy, powinno by¢ normalnie dokonywane z kapitatidw inwe-
stycyjnych i w zadnym razie nie na konto wydatkéw eksploa-
tacyjnych. Inwentarz kolel sktada sie z catego szeregu przed-
miotéw najrozmaitszej wartoSci, poczynajac od milotka lub topaty,
a konczac na obrabiarkach, wagonach i parowozach, i moze by¢
podzielony na dwie zasadnicze grupy w zaleznosci od tego,
czy ulega predszemu lub powolniejszemu zepsuciu i zniszcze-
niu, a takze i wzglednej warto$ci. Przedmioty diugotrwate
i cenne, jak np, obrabiarki i tabor, sg zamieniane nowymi
stopniowo wedtug pewnego planu i dlatego nie wymagaja zad-
nego zapasu, przyczem kupno nowych zatatwiaja bezposrednio
stuzby. Druga grupe s'anowig przed vioty mniej wartoSciowe
i ulegajace szybszemu zniszczeniu, Takie przedmioty powinny
sie znajdowaé w zapasie, by przedmioty zniszczone mogly byé
zamienione niezwlocznie nowymi. Zakup ich i przechowanie
zapaséw nalezy do stuzby materjatowej, a postgpowanie z nimi
powinno by¢ andlogiczne.z postgpowaniem z materjatami, z tg
tylko réinica, ze stuzby précz iloSci inwentarza, znajdujacego
sie bezposrednio w uzyciu, muszg mie¢ pewne zapasy dla nie-
zwlocznego zastapienia przedmiotéw, podlegajacych naprawie,
lub wymianie na nowe, llosé inwentarza uzytkowego wraz
z niezbednym zapasem, jako stala, powinna by¢ Scile okre-
slona. .
Poniewaz prawidlowa gospodarka materjalowa, jak widaé
z powyzszego, polega na mozliwem zmniejszeniu zapaséw,
a wiec i tej czesci' kapitalu obrotowego, ktéra jest w nich
uwieziona, postarajmy sie jeszcze okresli¢ wielkosé tego kapi-
talu dla polskich kolei panstwowych,

Kazde przedsiebiorstwo précz kapitatu zak%adowego musi
posiadaé kapitat obrotowy, ktéry dawaiby mu mozno$¢ wypro-
dukowania, zanim bedzie milal mozno$¢ spieniezenia swej pro-
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dukcji. Wielkosé kapitalu obrotowego zalezy gtéwnie od dlu-
gosci produkcji i jest wogéle w stosunku do kapitalu zaktado-
wego dos¢ znaczna, przewyiszajac w niektérych przedsiebior-
stwach kapitatl zakladowy. Koleje zelazne, jako przedsiebior-
stwo przewozowe, wymagaja tez kapitalu obrotowego, ale
znajduja sie¢ w poréwnaniu z innemi przedsiebiorstwami w wy-
jatkowo szczesliwych warunkach, otrzymujac zaplate za swa
produkcje (przewozy) a'bo przed jej wykonaniem, aloo zaraz
po dokonanu. To tez kapital obrotowy kolei w stosunku do
kapitatu zakladowego moze byé bardzo niewielki. W Rosjl
przy koszcie budowy nowych linij kolejowych przed wojna
okoto 65 tys.rb. za wiorste, kapital obrotowy, realizowany razem
z kapitatem budowlanym, oceniano na 1500 rb. na wiorste, t.j.
okolo 2,3°/,, Wedlug tej normy, przyjmujac kapital zaktadowy
polskiej sieci kolejcwej réwnym S miljardom zlotych, otrzyma-
libysmy wlelkos¢ kapitatu obrotowego 115 miljonéw zlotych,
czyli przy 16.600 kim. okolo 7.000 zi, na kim.

Statystyka rosyjska daje nam bardziej szczegélowe dane
o wielkosci kapitalu obrotowego na kolejach eksploatowanych,
Prawem z dnia 3 czerwca 1911 r. byl ustalony dla siedem-
nastu kolei panstwowych Rosji Europejskiej rozmiar kapitaiu
obrotowego wskazany w nastepujacej tablicy, w ktérej wypro-
wadzona zostata, wielko$é jego w rublach na wiorste (z prze-
liczeniem na ztote na klm.), a takie stosunek procentowy do
rzeczywistego rozchodu eksploatacji z 1911 r,
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Permska . 2.92),000 | 2.479| 1.178 | 2945| 13.529| 22
Poleskie . 3.275000 | 1.877 | 1.745| 4.362| 11.8C6| 28
Baskunczakska . 120.C00 €81 1,767 | 4.412 404 | 30
Pélnocne , 5.525,000 | 2.942| 1.871| 4.678| 19.633| 28
Nadwidlaniska 4.440.000 | 2.276| 1.951 | 4.878| 24.c81( 18
Jekaterinynska . 6.294 000 | 2.814| 2.237| 5592| 33612 19
Libawsko-Romenska . 3030000 | 1.285) 2.358| 5.895| 11.489| 26
Syzransko-Wiaziemska| 3.144.000 | 1.314| 2.393| 5.982| 12.513]| 25
Poludniowe . 7.984.000 | 3.063| 2.607 | 6.518| 36.018] 22
Ryzsko Orlowska . 3.890.000 | 1.460 | 2.6€4 | 6.660| 14 400{ 27
Zakaukazka , 4,785.000 | 1,712] 2795| 6987 | 18.924| 25
Moskiewsko-Brzeska . | 3.020000 | 1.066 | 2.833 | 7.082| 12.272] 25
Potudniowo-Zachodnie | 11.700 000 | 3.915| 2.989 | 7.472| 44.037 | 27
Pétnocno-Zachodnie . 7.797.000 | 2.546 | 3.062 | 7.655| 27.252| 29
Samarsko-Ztlatoustow 5434.000 | 1.221 | 4.45011.125| 16958 32
Moskiewsko-Kurska , | 5.371.000 | 1.130| 4.753 [11.882| 19,845| 27
Mikolajewska 8.690.000 | 1.512| 5.747 {14367 | 24.670]| 32

Razem 87.419.000 [32.680 | 2.675{ 6.687 | 343.443 | 25,5

Z powyzszego zestawlienia widaé, ze wielkosé kapitalu’
obrotowego na jednostke diugosci szlakéw byla bardzo roz-
maita | wahata sie' w granicach od 2.945 do 14 357 zl. na
km. Zalezalo to przedewszystkiem od gestoéci ruchu, a na-
stepnie od mniejszej lub. wiekszej tatwosci uzupetniania zapa-
SOW. Stosunek procentowy wielkosci kapitalu obrotowego do

" szony o“*drugie 20 mil,

rozchodu eksploatacji byt juz mniej rozmaity, wahajac sie
w granicach od 18 do 32%,. Przecietna wielkos¢ kapitalu
obrotowego dla wszystkich siedemnastu drég zelaznych wyno-
sita 6.687 zi. na km, 1 255°, od rozchodu eksploatacjl.
Mozna jeszcze zaznaczyé, ze warto$¢ wskazanych drég na ko-
niec 1.911 r. wynosita 4,278 586.366 rb., a wiec kapital ob-
rotowy stanowit 2°/; od kapitalu zakiadowego.

Jesli zastosowaé powyzsze normy do polskich kolel,
otrzymamy nastepujace wielkosci kapitalu obrotowego:

29/, od kapitalu zakladowego . . 6.000 zl, na km.
rzeczywista wielkosé kapitalu obroto-

to

Sredo diég rosyjskich . . . 5168 2=
25,5%/, od rozchodu eksploatacji:
0.255 X 825.000.000 R 27 070

16.600

Pierwsze dwie wielkosci sa dosyé bliskie, trzecia za$
odréznia sie znacznie, bedac dwa razy wieksza. Jesli wzigé
norme procentowa od rozchodu eksploatacji dla drogi Nadwis-
lanskiej, ktéra catkowicie weszta w skiad polskich kolei, to
jest 18/, to otrzymamy 8.946 zl. na klm, JeSli przyja¢ pod
uwage, ze niektére drogi rosyjskie opalaly parowozy drzewem,
ktérego trzeba bylo pcsiadaé wielkie zapasy, by nalezycie
wyschlo, ze z drugiej strony drogi oddalone cd cSrcdkéw prze-
myslowych mogly napotykaé pewne trudnoSci w uzupelnizniu
zapaséw i dlatego potrzebowaly wiekszego kapitalu cbrotowe-
go, to mozna przypusci¢, ze norma b. drogi Nadwislenskiej
bedzie dostateczna dla po'skich kolei. Poniewaz zz§ stosu-
nek procentowy do rozchodu eksploatacji wydaje sie miernikiem
najodpowiedniejszym dla okredlenia wielkosci kapitall cbroto-
wego, to mozna przyjaé te wielkosé dla polskich kolei réwna
9.000 zi. na klm. czyli okraglo 150 mil. zi.

Przy okreileniu maksymalnej wartc$ci zapaséw materja-
6w i inwentarza, trzeba jeszcze mieé na widcku, ze Kkapital
obrotowy nie moze byé czlkowicie uwieziony w tych zapasach
i cze$¢ jego musi pozostaé w gotéwce na regulowanie wyplat
obowiazkowych, poprzedzajacych wplyw dochodéw za przewo-
zy. W naszych obecnych warunkach czes$é kapitatu obrotowe-
go W gotéwce powinna byé dosyé wielka ze wzgledu na to,
ze wszyscy pracownicy kolejowi otrzymuja wynagrod:enie za
miesigc z gory, ze koleje wykonywuja do$é znaczne przewozy
na kredyt i zmuszone sg wydawaé czasem zaliczki przedsie-
biorccm i dostawcom i tp, Na wyplaty wynagrodzenia pra-
cownikéw potrzeba okolo 20 mil. z}. miesjecznie. Przypusz-
czajac, Ze na pozostale potrzeby, a takie na regulowanie
wahan w dochodach, ktére w niektérych miesigcach mcga byé
mniejsze od przecietnych przy wspéiczesnych, zwiekszonych
wydatkach, kapitat obrotowy w gotéwce powinien by¢ zwiek-
zL, otrzymamy ogélna wielkec$é czesci
kapitalu obrotowego w gotéwce 40 mil. zk, co Wynosi okolo
2.400 zt. na kim. W kapitale obrotowym drogl Nadwiélan-
skiej, kiérej norme przyjeliSmy dla okreSlenia wielkosci: kapi-
tatu obrotowego polskich kolei, musiala by¢ takze czes¢ prze-
znaczona na zapas gotéwkowy, chociaz bezwiatpienia znacznie
mniejszy od potrzebnego dla naszych warunkéw. Wobec tego
uwazam, ze obliczona powyzej wielkos¢ ogdlna kapitalu obro-
towego 9.000 zl. na km., dostatecznem bedzie zwiekszyé
o 1.000 zi. na klm. 1 ustalié ja w sumie 10 000 zi. na kim,,
czyli okragio na 165 mil, zi.

Przy wprowadzanej obecnie jednolitej organizacji dyrek-
cyj kolejowych wskazane wyzej zasady zostaly przyjete jako
podstawa organizacji sluzby materjalowej w dyrekcjach, Moze
niniejszy artykul przyczyni sie do nalezytego usw.adcmienia
ogromu zadan sluiby materjalowej i odpowiedniego podniesie-
nia jej z tego podrzednego stanowiska, jakie zajmowala do-
tychczas na naszych kolejach.
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Charakterystyka przewozow kolejowych w b. zaborze rosyjskim
przed wojna i wskazania stad ptynace.

Odczyt wypowxedzxany przez Inz. kemunik. A. Golebiowskiego w Stowarz, Techn.

Polsk.

w Warszawie d. 24 pazdz. r. ub.

d chwili odzyskanla niepodlegtosci panstwo nasze nie
tylko, ze niema w swych kolejach Zrédla dochodu, ale
przeciwnie stale do nich doklada. Nie dotykajac ta-

kich wydatkdéw, jak odbudowa kolei zniszczonych przez wojne,
pragnatbym te sprawe oswietlié ze stanowiska ilosci przewo-
z6w przedwojennych w poréwnaniu do obecnych, albo, inaczej
moéwiagc odpowledzieé na pytanie czy koleje nasze majg co
wozlé w dostatecznej iloSci, zapewniajacej im zysk?

Nie mogac narazie zebraé odpowiednich materjaléw sta-
tystycznych cla naszych "dzielnic z pod b. b, zaborow pru-
skiego 1 austrjackiego, posteramy sie rzecz te zbadaé na
obszarze b. zaboru rosyjskiego, dla ktérego takie dane w opra-
cowaniu urzedowem posiadamy do roku 1911 wigczaie. Ten
ostatni rok przyjmiemy za typowy, bo nie rézini sie on ni-
czem szczegclnem od poprzednich lat, kiedy np. 1912 r. byt
peten k-achéw w Mos«wie, co sie odbilo niekorzystnie na
transportach 16dzkich w tym czasle — I byt to rok przejscia
kolei Warsz.-Wiedenskiej do Skarbu, co znéw nie mogto si¢
odbyé bez wp'ywu na wynikl eksploatacjl tej gléwnej na oma-
wianym obszarze kolel.

Oprécz powyiszych materjaléw korzystalisSmy z prac
Warszawskiego Komitetu Rozdzielczego,

W celu scharakieryzowania przewozéw w zalezno$ci od
udzialu miejscowych wysylek do zamiejscowych, dane staty-
styczne iloSclowe podzielimy na te dwie kategorje.

Statystyka kolejowa rcsyjska, posiadajaca dane o kazdej
stacji kolejowej z wymienieniem ile z niej wystano fadunku
miejscowego czy zamiejscowego (z sasiednich kolel, co ma
miejsce na stacjach wezlowych) i w ktéra strone wyslano, jak
réwniez z ktérej strony otrzymata ladunek dla siebie, daje
moznos¢ zobrazowanla, jak sie uktadaly przewozy miejscowe
do zamiejscowych. Dla poréwnania ukladu tych stosunkéw
na tutejszych kolejach z tem, co bylo w Rosji Srodkowej
1 innych ‘jej wazniejszych dzielnicach, przytaczamy w tablicach
odpowiednie dane.

Pod przewozaml rozumiemy tylko przewozy towardéw
zwyczajnych, nie liczac przewozéw osobowych, wszedzie bez-
dochodowych,

Dla fatwlejszego objecia przedmiotu, skladajacego sle
na obszarze b, zaboru rosyjskiego z 39-iu szlakéw kolejowych,
podzielmy ten obszar na 3 czsSci:

1-0 lewy brzeg Wist; (Tabl. I),

2-o prawy brzeg Wisly od strony péinocnej az do szlzku
Warszawa— Brze$¢—Pinsk—Mikaszewicze wlacznie (Tabl. 1I),

1 3 o prawy brzeg Wisly na poludnie od poprzedniego
(Tabl, Ii).

Ogélne wzory, tyczace sie calego b, zaboru rosyjskiego
wyszczegdlniono w tabl. IV,

Rozpatrzmy tabl. [ 3.

Wysylkl miejscowve, zaczynajac od szlaku Warsz. Sosn.,
gdzie z powodu kopalni wegla sa wyjatkowo duze, bo 1037
tys. pud, na wiorste wynoszace, na innych szlakach znacznie
przekraczajg 100 tys, pud. n, w.,, wynoszac S$rednio 372 tys.
p. n. w., a p» potraceniu wegla daja 194 t. p. n. w., kiedy
na kolejach $rodk.- ro:yjsk. wypada tylko 139 t. p. n. w,
(przy tem zestawienlu pominelismy szlaki Warszawa - Kalisz
{ Herby Kielce,. jako dopiero co otwarte wtedy dla ruchu,
Nawet kolej Jekaterynska (Tabl, V) dawala miejscowych wy-
sylek 308 t. p.n. w., t, j. prawie trzy razy mniej na wiorste
niz Warszawa—Sosnowiec. '

Stosunek przewozéw miejscowych do ogélu wysylek na-

poszezeqdlnych szlnkach wynosit od 66°/, do 35%/,, a $rednio
37%, w Srodk. Rosji réwnal sle 30%, a na kolei ekateryn-
skie] 20%,.

Caly obszar lewego brzequ Wisty wysylal do przewozu
miejscowych tadunkéw 500,101 tys.p.,, z poza obrebu zas
tego obszaru wysytano do przewozu 234.630 t, p., razem wiec

‘Ze srednio wynosita 32952 t. p. na w,,

do przewozu miatl 734.731 t. p,, czyll, ze przewozy miejscowe

‘do ogdlu przewozow stanowily 70%/,.

Ges'0s¢ ruchu $rednio wynosita 106.163 t.p.n. w., do-
slegajac najwiekszej na szlaku Warsz, Sosn. 215.245 t, p. n. w.
1 ustepowala Jekater. szlakowi gdzie gestos¢ byla 237.068 t.
p. n. w. Pochodzilo to z tego powodu, ze ruch na Warsz,
Sosn. byl prawie jednostronny (stosunek !/;), kiedy na Jekater.,
zawdzieczajac nietylko weglowi; ale 1 rudzie, stosunek byt

prawie réwnomlerny( ) Max. gesto§¢ na kierunku prze-

waznego ruchu by'a na Warsz. Sosn, szlaku 251,869 t. p. n. w,,
kiedy na Jekateryf, 242791 t. p. n. w.

Gestos¢ ruchu w tej dzielnicy byla wieksza niz w Rosiji
Srodkowej, gdzie wynosita 100.976 t. p. n. w, (Niemcy 63,7 milj.
p./w.). Naogdl gestos¢ ruchu na lewym brzegu Wlsly nie
ustepowala tejze w Niemczech, a rozmiar wysylek miejsco-
wych przescigal najbardziej uprzemyslowione czesci b. Rosjl
i odgrywal przewazna role w ilo§ci przewozdéw w tej czesci
Polski.

W drugiej czesci b. zaboru rosyjsk,, t. j, po prawej stro-
nie Wisly lezacej od strony pdlnocnej, rzecz sie miala zupel-
nie inaczej (patrz Tab. lI). Wysylki miejscowe, oprécz dwuch
szlakéw wychodzacych z Warscawy: terespolskiego, dajacego
61 tys. p. na w, | mltawskiego dajacego 102 t. p. na w. da-
waly okoto 30 t. p. na w., a naogol Srednio 38 t. p. na w,,
t. j. nietylko mnifej niz to miatl> miejsce naogo! w b. Rosji
Europej-kiej (126 t. p. na w.), ale mniej, niz dawala takich
wysytek kolej Syberyjska (40 t. p. na w.), Na poszczegél-
nych szlakach stosunek przewozu mie;scowych wysytek do
catoscl przewozu wynosit 18°/,.

Stosunek przewiezionych wysylek miejscowych do ogélu
sktadajacego sie z miejscowych i z poza obrebu calego obszaru
Il czesci wyslanych wynosit 31%, Nikle wysylki miejscowe
dawaly gesto$¢ ruchu na poszczegdlnych szlakach tak mala,
prawie pclowe tego,
co bylo w b, Rosji Europ. Widzimy wiec, Ze prawy brzeg
Wisly od strony péln,, dajac do przewozu wlasaych wysytek
znikoma wielko§¢, stanowigca 31%/, swego materjalu przewo-
zowego, w razie braku zamiejscowych wysylek z zewnatrz,
zostawatl siz z materjalem przewozowym 38 tys. p. na w.
wynoszacym, t: j. w polozeniu gorszem niz kclej Sybe-
ryjska,

W 3-ej czesci b. zaboru rosyjsk., t. j
Wisty na poludnie od poprzedniej (Tabl.
stepuje:

Wysylek miejscowych na wiorste kolel przypada tutaJ
od 107 tys. p. (Warszawa—Kowel) do 21 tys. p. (Kovwel —
Brzesz¢), naogdl 75 tys.p., co dalekie jest, pomimo urodzaj-
noscl gleby 1 obfityéci laséw, od Sredniej wydajnosci takich
wysyt-k b. Ros)i Europ. wogdle. Gléwne przewozy maja tu
miejsce z powodu zamiejscowych wysy'ek. I tak np. na szlaku
Mohylany—Kowe!l miejs:owe wysylki daja 77 t. p. na wiorste,
kiedy zamiejscowe 1,171 t. p., t.j. 15 razy wiecej; na szlaku
Deblin-——Lukéw miejscowe wysylki 51 tys, p na w., kiedy
zamiejscowe 881 t.p.,, czyll 17 razy wiecej. Srednio stosu-
nek przewozu miejscowych wysylek do calej ilosci przewozu
na poszezegilnych szlakach daje okolo 159,

Stosunek przewozu miejscowych wysytek do calo§cl wy-
sylek miejscowych i zamiejscowych wzgledem tego obszaru
wynosi 249/,

~ . Obydwa te czynniki charakteryzujg ten obszar jako prze-
waznie tranzytowy,

Gesto§é ruchu wobec powyiszego jest stosunkowo wiek-
sza nlz .na poprzednim obszarze { waha sie od 159 milj. p.
do 39 milj. p. na w, na wiekszych szlakach, a na mniejszych
{ strategicznych okolo 3 do 4 milj. p. na w., §rednio wynoszac
74.878 t. p. na w.

z prawej strony
Il mamy co na-
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Tabl. | R O K 1911
: . TYSIECY PUDO- |=33
J E 9w
WYSLANO TYSIECY PUDOW LADUNKOW WIORST PRZEBIEGU :2g
- . | 2 g° &
NAZWA SZLAKU % NG wioratd ‘§:§\E
i - O
KOLEJOWEGO o | Miejsco- | Zamiejscor | Wszyst= |—22298 A No calym |2 MOt a5
S . $ o (gestosé | 5 §,-\
E‘fg wych wych kich 55 |5, szlaku ruchu) |35%5%5
a% =R #3EY
SZLAKI| Z LEWEJ
STRONY WISLY
Warszawa—Sosnowiec 289
pociagami do Warszawy. 247,276 96.326 343.602 | 855 1.188] 54.976.696 189.532
~ S 52.661 55.580 108 241 182| 374 7.431.019 25.713
: Razem. . 299.937 151.906 451.843 |1,037|1.563| 62.205.795 215,245 66/,
Skierni ewwe—Clechucmek 155
do Ciechocinka. 13 482 13.773 27.255 83 175 2.456.312 15.80%
z . o 11.340 63.646 | 74.986 73] 481 5587.834 35.819 -
Razem. 24,822 77.419 | 102,241 159 656 8.054.146 51.628 | 249,
Warszawa—Kalisz . 237 .
do Kalisza 4,981 . 67.672 72.653 21| 307 10.771.017 45,447
z - i 11.236 14,015 25.251 47, 106 2.795.793 11.796
Razem. 16.217 81,687 97.904 68/ 413] 13.556.810 57.243 16°/0
Zabkowice—Granica . 13
w obie strony . 26.102 16.012 42.114 (2.008|3.239 426.284 32.822 | 609,
todzki . . 74
do Lodzi. 652 124.240 124.892 911.687 3.647.354 49.290
z Y [ Sar 7.040 1.816 8.856 95| 120 217.665 2.939
Razem., 7.692 126.056 133.748 104 1.707 3.865.019 52.229 6%,
Deblin—Dahrowa 279
do qurowy 14 541 106.063 120.614 52 432| 24.195.135 86.710
z S . 35.825 87.3E8 123.213 128 441 21.661.100 77.640
Razem. 50.366 193.451 243.817 180 873] 45.856.235 164.350 | 209/,
Koluszki—Skarzysko . 108 4
do Koluszek. 8 094 27.163 35.257 75| 327 2.754.089 25.500
z i 3 Lkl 5.638 3.472 9.110 52 84 488,745 4,525
Razem. 13.732 30.635 44367 127) 411 3.242.834 30.025 329/,
Skarzysko—0strowiec 44
w odie strony . 13.440 23.664 37.104 305 843 1,538.735 34.361 35%,
Strzemieszyce — Sosnowiec . 13
; w obie strony . 41.559 75.976 117.535 |3.197(9.040 1.148.362 88.334 | 369,
Kazimierz—Granica 4 , _
w obie strony , . ¥ 152 - 15.429 16.188 189|4.047 64,752 16.188 5%
Herby—Czestuchowa———Klelco 123 ‘
do Kielc . e 4278 12.200 16.478 34| 131 932.255 7.453
Z s o107 1.204 14.656 15.860 10 127 1.569.317 12,555
Razem. 5.482 26.856 32.338 44| 25& 2.501.572 20.013 159/,
K (819,091 %%*,
Ogdéltem 1342| 500.101 234 630%)| 1734.731 372| 547| 142.470.464 106.163 68°/,
*) Na sume 234.630 ladunkéw zamiejscowych (tranzytowych) skla- DA N E @) P RZE W O Z A C H W R O S J |

daja sie nastepujace wysytki:

Tabl. V (w odniesieniu do wicrsty kolei).
przez Sosnowiec. 38.209 — -
. Herby . 6.955° 2 1t : &
Z Niamiec < KaeliS); ) 10 870 ’ RO 8 %.':g - _E_)n g
: » Aleksandréw, 13.365 69.399 NAZWA KOLEI %E %5 S 5 Z
2el=>]|a 8 no N Pl
; G W. W, . 9.325 O=|=Sz2|Np|F2| @&
ZOHIE LA URTee- Cranies) Mooy i 4776 | 14.101
Petersburg — Moskwa . 602] 174 | 400| 574]161.309
) Moskwa — Jarostaw, 261 160 | 392 552| 86553
Przez Warszawe: z kolei Petersb. 28 762] . — Niznij Nowgor. | 410] 178 | '239| 417| 86.408
ZRosfl - . u pbadwisis Sl e e . —Riazan , 211} 165 | 543 708|168 852
: S . Mosk. -Brzes. 18.’67] . iCKursk 502| 114 | 354| 468[122.233
Z Xadwidlatskleh na D3abrowiecka. i g 70.976 2 —Sltoibce 5 772( 102 5481 . 158| 44.716
Sredni . 139
Razem, 231.630 Kolej Jekaterynska, 68z 3.8 [1.167|1.4€81237.068
» »  Syberyjska : 3.041| 40 19 59| 41.061
“:) W tem wegla 298396 tys, pud.=55 m1lj ton. » Srodk.-Azjatycka 1.911 32 22| 54| 29.040
) Suma arytmetyczna przewiezionych wysylek.
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Tabl. (I R OK 1911
’ : TYSIECY PUDO- O
WYSLANO TYS. PUDOW LADUNKOW WIORST PRZEBIEGU S§
=] o @
NAZWA SZLAKU |3 Na wlors'e 28
%] i =
KOLEJOWEGO 0 Miejsco- Zamiejsco- | Wszyst- IALRSE Na catym BENGEIE, :’E
ok ‘ i O (gestos¢ | 253
—5) 2 wych wych kich % s B szlaku e 2 %.—‘%
a% =l -8 HeE
SZLAKI Z PRAWEJ
STRONY WISLY
OD POLNOCY
Warszawa—Turmont 519| .
pociagami do Warszawy. 14,719 91.382 106.101 28 | 204 | - 14.776.005 28.470
o z " 11,168 58,200 69.368 | 21 | 134 13.005.643 25.060
Razem 25.887 149,582 175.469 | 49 | 338 27.781.648 53.530 14°/,
Terespolski 198
do Brzescia . 6.387 27.457 33.844 [ 32 | 171 3.028.055 15.293
z o 'l 5.835 82.768 88.603 | 29 | 447 10 462.812 52 842
Razem 12.222 110.225 122.447 | 61 | 618 13.490.867 68.135 109,
Warszawa — Miawa. 12| ‘
do Warszawy 4,822 7.049 11.871'] 43 | 106 1.025.255 9.154
z . 2 6.£02 9.147 15.749 | 59 | 140 4.010.327 35.806
Razem 11.424 16.196 27,620 | 102 | 246 5.035.582 | 44.960 419/,
Brzes¢ — Stotbce 247 1 :
do Brzescia . 6.301 46.346 52.647 | 25 | 2117 6 281.754 25.432
z . ” - 1.927 18.345% 20.689 7| 84 3.170.609 |  12:836
Razem 8.288 65.108 73.336 | 32 | 297 9.452.368 38.268 11/,
Brzes¢ — Mikaszewicze 264 ;
do Brzeécia ; 4,567 45 884 50.451 17 | 198 1,571,262 6.000
z " 1.857 8.006 9863 {8 [ WEY 9.492 620 36.000
Razem 6.424 53.890 60.314 | 24 | 228 11.063.832 42.000 10%/,
Siedlce — Potock. 560
do Siedlec 18.224 20.544 38.768 | 32 | 69 5.299.827 9.464
z . 3.585 6.685 10.270 6 18 1.086.233 1.939
Razem . . 21.809 27.229 49.038 | 38 | 87 6.386,060 11.403 40/,
Libawski (Zawlasy—ﬂlechnowmze) .| 200 j
do Olechnowicz. 3519 | 46,651 50.179 18 | 250 6.700.115 33.500
z 2 c 1.404 12.605 14.039 7| 170 1,665.616 ¢,328
Razem 4,923 59.266 64.179 | 25 | 320 8.565,731 42,828 8%/,
Wilno — tuninisc 296
do Wilaa . 12.801 32.488 45.289 | 43 1153 7.323.790 24,742
Z » 4.783 | 17.847 22.630 | 16| 176 3.697.462 12,491
Razem b ¢ 17.584 1 50.335 67.919 | 59 | 229 11.021.252 37.233 2590
Biatystok — Baranowicze. . 204 '
do Biategostoku 5.251 | 46.420 51.671 | 25 | 253 9.576.700 46.944
z ,, 7 o 1.451 | 7.679 9.130 7| 44 1.554,427 7.619 '
Razem, 6.702 | 54.099 60.801 | -32 | 297 11.121.127 54.563 119/,
Brzes¢ — Grajewo . 194 i
do Grajewa . 2,133 | 23.695 26.428 | 14 | 136 5.921.372 30.522
z i 4,053 } 8.649 12.693 | 21 65 1.240.539 6.394
Razem . . 6.7€6 | 32.335 39.121 35 | 201 7.161.911 36.916 18%/,
Siedlce—0stroteka—tapy 195 -3 384 } 14.624 18.008 | 17 | 92 1.015.161 5.206 17°%/,
Ostroteka—Tt{uszcz—Pilawa. 124 1.880 | 7.995 9.875 | 15| 179 482.060 3.887 | . 20%,
Grodno — Mosty . ; 54 1.C98 2.794 3.8692 | 20| 170 '180.751 3.347 25%,
Grodno— Suwafki—0rany. 231 3.054 2.760 S.114 | 13| 22 453.280 1.962 [ 60%,
Bie:sk—Biatowieia , 45 6.146 133 6.279 | 136 | 139 243.852 5.419 98/,
| (614 226 suma
‘ arytmetyczna)
Ogdtem .[3443| 131.611 295.448 427,059 | 38 | 124 | 113.435.532 32.952 il
#
)
*) Na szlaki powyzsze przyszlo ladunkéw zamiejscowych:
Koleja War.-Wied. dla Pé(lin. Zach. | . 16.9¢7 ' Z przenies'enia 47.100 Z przeniesienia 131,391
» Nadwisl. 4,424
. Mosk.Brzes. 15.506 ZZagranicy v glrga:v‘:ze' : g??g prz'ez S:I?;zgzw‘icze - :gggg
Koleja Kaliska - » Pola.-Zach. 3125 | By cirony Libaw ! 4797 | Od Réwnego przez Luniniec” . 30.113
n Nadwisl, 3.287 P ony Ie Kowla Brzeéé . 24.647
Mosk. Brzes. 891 . Petersb. przez Turmont 1573.030 n s » Tee
Z Obwodowej ku Mawie . 3.880 | : Gttt 14 et s Lublina . Lukéw. 2.536
—_— . . .- Deblina . x 21.017
Do przeniesienia 47.100 Do przeniesienia 131.391 Razem. 250,448
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Tabl. 1Il. R OK 1911
A 2 TYSIECY PUDO- 3
C : =)
WYSLANO TYSIECY PUDOW LADUNKOW WIORST PRZEBIEGU %’ o%
NAZWA SZLAKU |2 . 855
= Na wiorste o = Siys
fd . £ t
KOLEJOWEGO z Miejsco- Zamiejsco- Wszyst- i Bate Na calym 2 w1or's'¢, T % E
S , s | (ggstos¢ | 5 g %
25 wych wych kich %5 < szlaku ruchy) | 2@ E
Qs ST |3E n E B
SZLAKI Z PRAWEJ
STRONY WISLY !
OD POLUDNIA |
Warszawa—Kowel . 312
do Warszawy 12.844 162.358 175 202 41 | 561| 38.833.480 124 466
z . ¥4 20 546 37.156 58.302 66 | 187| 10.969.468 35.158
Razem. 33.390 200.114 233.504 | 107 | 748 49.802.948 159.624 | 14%,
Kowel—Mohylany 166 : y
do Kowla 6.737 143.331 150.068 41 ] 904| 20.813.921 125,385
z 4 o ol 6 076 51.903 57.979 36 | 324 5.666.399 34,135
T4 EL 74 T i 12,813 195.234 208,047 77 |1.248| 26.480.320 159.520 6%/,
Kowel—O0stki. 185 ;
~ do Kowla ; 8.845 60.939 69.748 48 | 377| 10.648.935 57.561
z » R o 3.499 16.379 19.878 18 | 107 2,674.377 14.455
Razem. 12,344 77.318 89.662 66 | 484| 13.323.312 72.016 | 139,
tuniniec—Rdowne 172
do Luninca . g 3.096 24.444 27.540 18 | 160 3.353.354 19.496
z » o g e 15.466 15.799 31.265 90 | 181 3.380.967 19.656
Razem. 18,562 40.243 58.805 | 108 | 341 6.764.321 39.152 | 329,
Kowel—Brzesé . 117
do Brzescia , 2.147 35.452 37.599 18] 321 4,262,768 36.434
z » oL 335 2.712 3 047 3 26 757.203 6.471
Razem. , 2.482 38.164 40.646 21| 347 5.019.971 42.905 5%,
Zdotbunowo—Radziwitlow . 85 ' >
do Zdotbunowa. 901 8.297 9.198 10| 108 550.398 6.475
ze " B 1 3.503 2.792 6.295 41 74 307.030 3.612
Razem., 4,404 11,089 15.493 51 | 182 857.428 10.087 | 269/,
Dgblin -tukow . 57
do Lukowa . 1.387 1 20.024 21.411 24| 376 1.207.473 21,184
z ™ [, . 1,555 30.176 31.731 27 | 537 1,782,291 31,268
‘ Razem. 2.942 50.200 53.142 S1 ) 932 2.989.764 52.452 6%/,
Lublin—tukow . 104 5.559 1.896 7.455 54 71 445,094 4,280 | 709/,
Brzes¢—Chetm . 120]. 3.547 2.509 6.056 29 50 473.246 3.943 | 50°/,
Kowel—W1odzimierz Wot. 52 1.916 975 2.091 35 55 139.706 2.686 | 90%,
Kamienica—Krzemieniec . 30 3.933 — 3.933 | 131 | 131 104.934 3.497 | 100%/,
Kiwerce—tuck . 13 3.807 2.224 6.031 | 300 | 464 78.403 6.031 63%,
leziorany—Mirocz . 9 826 2.318 3.144 91 | 349 28,296 3.144 | 26%,
(622.284 suma
arytmetyczna)
Ogdltem 1422 106.525 333.094%) 439.619 75| 309| 106.477.739 74.878 | 249,
*) Na szlaki powyzsze przyszlo tadunkéw zamiejscowych:
Z obwodowej w strone Kowla wystano: 13.363 Z pr;eniesienié. 117.974
Z Dabrowieckiej na Nadwiélaniska w Deblinie. 52,076 Z Brze$cia na Kowel . 6.420
S na Deblin—Lukéw ; - T 19.286 W Lunincu na Luniniec—Rdéwne . 14.781
Z Terespolskiej " . w Lukowie. 30.901 Z Ostek przyszlo , 58.729
n na Lukéw—Lublin 5 1.146 Z Mohylan . | 134.028
Z Brzescia na Chelm . 1.203 Z Radziwillowa J 1.162
Do przeniesienia 117,974 Razem . 333.094
\ d
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Tabl. IV. ROK 1911
TYSIECY PUDOW WYSYLEK TYSIECYPUDO-WIORST
=,
L} -
NAZWA = Na wiorste
DZTELNICY 2 Miejsco- |Zamlejsco-|- Wszyst- yp2ls Na cata diu- Na
N7} ! O -
& 2| wych wych kich S.|lTile go$é szlakéw wiorste
2 0 eS| EE|Ns5
s : S3 N&|B=
LEWEGO
Brzegu Wisty. .11342] 500.101 234.630 734.731 | 372 | 175 | 547 142.470.464 106.163
PRAWEGO , :
Brzegu Wisty. .13443| 131.611 295,448 427.059 | 38 | 86 | 124 113.435.532 32,952
Od pélnocy
PRAWEGDO .
Brzegu Wisty. .11422| 106.525 | 333.094 439619 | 75 | 234 | 309 106.477.739 74.878
Od potudnia
Caty obszar bytege zahoru Ro-
syjskiego . . . . .16217} 738.237 445,294 1.183.531 | 119 71 | 190 363.598.186 | 58.484

*¥) Powyzsze sumy zawieraja, oprécz wyszczegblnionych, pozycje: Kolej Obwodowa: 10 w.; 1.214.451 tys. pudo-wiorst.

Tabl. V.

STAC]Z, PRZEZ KTORE PRZECHO: | Ladunki Ladunki
DZILY LADUNKI Z ZEWNATRZ wycho- | przycho-
[ WYCHODZILY NA ZEWNATRZ dzily dzity

W STOSUNKACH Z AUSTRJA

Przez st. Granica W.-W. . . 9.624 4.7176
R . Dabrowiec, . 5.272 9.325
L o L Radziwitl. 4 698 1.162
Razem. 19.594 15.263

W STOSUNKACH Z NIEMCAMI |
Przez Sosnowiec ; 2.153 38.209
. Kalisz-Szczypiorno 29.929 10.870
»  Aleksandréw 22.497 13.365
» Mtawe 31,416 7.049
. Grajewo . 34,092 5.116
.  Herby. 868 6.955
Razem., 121.555 81.564

W STOSUNKACH Z ROSJA

Przez Turmont . Tt 28.792 18.030
., Zawiasy (Libawa). 22.110 4,797
. Zahacie . ; 2.660 7.202
» Olechnowicze . - 10.091 42,103
_ Stolbce 17.795 43.520
. Mikaszewicze . 6.347 40,053
. Ostkl. 16.750 58,729
5 Mohylany 50.244 134.028
Razem. 154,709 348.467
Wszystkiego . 295.938 | 445294

Caly obroét,

741.232 tys. pud.
12.151 tys. tonn

t. i.

SREDNI PRZEBIEG £ADUNKU NA KOLEJACH:

vBylego zaboru Rosyjskiego
W Rosji Enroneiskiej

304 w.
461

]

Tabl. VI.

Procentowy stosunek ilosci przewozonych miejscowych
wysytek dv ich ogétu:

Wzgledem po-. Wzgledem ca-
szczegolnych lej
szlakow dzietnicy
Lewy brzeg Wisly £ Lt et L[ 689/,
Prawy , » od pdlnocy 219/, 3
. £ . , poludnia . 17%/, 24°/
Dla catego b. zaboru rosyjs. 36Y%, 62,
Tabl. VII.
RUCH PRZEWOZOWY ZNACZN'EJSZYCH MIAST.
MIASTO Wysytano | Odblerano Cbrét
Warszawa . 38.972 172.857 211.829
L.6dz. . 16.181 144.607 160.788
Czgstochowa . 13.273 31.110 44373
Zawiercie . 11.123 25.824 36.997
Wilno . 6.975 15.132 22,107
Wioctawek. 7.226 14,254 21.480
Kielce . , 10.194 7.039 17.233
Lublin 5.604 13.568 19.172
Kutno 3.547 8.514 12.061
Lazy. 71.847 4.205 12.052
Pabjanice . 822 10.161 10.983
Bialystok 822 9.442 10.264
Myszkéw 5.326 5.433 10.759
Réwne . el 2.5217 8.454 10.981
POROWNANIE WARSZAWY Z MOSKWA
Warszawa . 38.972 172.857 211.829
Moskwa. s 76.218 299.631 375.899
Wezet Warszawskl . 152.356 | 346.4353 498.809
- Moskiewski . 241.951 624,114 £66.065
SREDNIA GESTOSC RUCHU:
1911. 1.023 tys. ton/km.
1922 . 4000 »
1923. 718 »

*) Miejscowe wysylki kolejowe w catej Rosji Europejskiej wynosily 126 tys. pud. na wiorsts.
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Charakterystyka cyfrowa przewozéw na calym obszarze
b. zaboru rosyjsk., zamieszczona w Tabl, IV, wskazuje, ze
wszystkich przewozéw w 1911 r, bylo, miejscowych 738 237
tys. pud.,, a zamiejscowych (z poza obszaru tego wystanych)
445.294 tys. p., razem 1.183531 tys. p.

Procentowy stosunek przewozu. miejscowych wysytek na
poszczegélnych szlakach wynosit 26%, Stosunek zas ten
miejscowych wysylek do ogétu skiadajacy sie tylko z miej-
scowych wysylek i zamiejscowych wzgledem b. zaboru ros.
wynosit 46%/, (Tabl, VI). Przebieg tego ladunku, dajacego
gestos¢ ruchu 58484 t. p.na w., dawat kolei dochéd nietylko
wystarczajacy na pokrycie kosztéw eksploatacji, ale 1 zysk.
Praca przewozowa dawala 143.077,689 tys. p./w. na lewym
brzegu Wisly, a 220.520.496 t. p./w. na prawym brzegu, czyli
na prawy brzeg przypadalo 60°/, calego przewozu.

Na tym prawym brzegu, jak to widzieliSmy wyzej,
udzial miejscowych wysylek w przewozach na poszczegdlnych
szlakach wyrosit juz to 189, (na pélnocy), juz to 15°/, (na
poludriu). Okolicznosé¢ ta grozita, ze z chwila znaczniejszego
zmniejszenia si¢ wysylek zamiejscowych, czy to z powodu
braku doptywu tadunkéw ze wschodu, czy zmniejszenia sie
wysytek zlewego brzegu na wschéd, ilo§é przewozu, t. j. liczba
pudowiorst spadnie w bardzo dotkliwy dla dochodowosci kolei
sposéb, bo prawie do polowy przedwojennej wielkosci. [ céz
si¢ okazalo w rzeczywisto$ci?

Ze ws:hodu przestalo przychodzié po wojnie, jak to wi-
daé z Tabl. VII, 348.467 tys. p.. a na wschéd przestalo od-
chodzi¢ 154.789 tys.p., razem S503.256 tys. p., czyll okraglo
méwiac !/, miljarda pud. Wymiana za$ towaréw z Rosja po
wojnie np. w r, 1922, z powodu glodu tamze wyniosta 1'/,%/,
tego co bylo przed wojng, w 1923 spadia do 3/,%/,, czyli, ze
przy wszelkiej kalkulacji moze byé nie brana pod uwage, tem-
bardziej, ze owe okolo 1°/, maja w sobie zwrot rewakuowa-
nego mienia panstwowego 1 prywatnego. Tym sposobem
wspomniane !/, miljarda pudéw zostaje wyktadnikiem wielkosci
tadunkéw, ktérych brak (bo stanowi on polowe prawie calego
tadunku przewozowego przed wojng) stanowi zasadnicza przy-
czyne niedoboru kolejowego.

W r. 1922 na kolejach b. zaboru rosyjsk. otrzymano
gestos¢ ruchu, wynoszgca polowe gestoSci przeawojennej, jak
to wypadalo ze wskazan warunkéw ruchu przedwojennego.

Rok 1923 dat powiekszenie gestosei ruchu do 709/,
przedwojennej, ale nie bylo to wyrazem podniesienia sie pro-
dukcji wiasSciwej, ale masowego wywozu drzewa, kidry to
wywdz w 1923 r. doszedt do 264 tys. wagonéw. Ze to byl
wywdz nadmierny, $wiadczy czesciowo fakt, ze przed wojng
wywodz drzewa z puszczy Bialowieskiej dochodzit do 7,000
wag. rocznie. Z tego wiec Zrédla na dalszg mete nie mozna
soble obiecywaé nadal takiej iloSci przewozéw. I rzeczywi-

scie juz w roku obecnym zmniejszy} sie znacznie: w r. 1923
w ciagu plerwszych 9 miesiecy ztadowano 201.589, a w 1924
roku 121,350, wagonéw t. j. o 40°, mniej. Cyfra wiec
1/, miljarda pudéw pozostaje nadal wyrazem potrzeby no-
wych jadunkoéw.

Wejrzyjmy w te cyfre pét miljarda pudéw tadunkéw
nam potrzebnych. Sklada sie na nia, jak widzieliSmy, naj-
przéd 348,467 tys. p., ktére obecnie ze wschodu nie przycho-
dza. bLadunek ten nie przechodzil jednak przez b, zabér ro-
syjski tranzytem, gdyz, jak to widzimy z Tabl. VII, odchodzito
stad na zachéd lacznie z miejscowemi wysylkami 141.149
tys. p., czy'i conajmniej 200 z géra miljonéw pud. bylo w tym
zaborze spozywane. Podnidsiszy wiasna produkcje chociazby
tylko na terenie prawego brzegu Wisly do normy ogdlnej
produkbji b. Rosji Europ., znajdziemy pokrycie dla catych tych
348 milj. pudéw. A podnie$é tam syberyjska dotad produk-
cje do wysokoSci, jaka miala miejsce w Rosji Europ., nie
nalezy chyba do zadan zbyt $mialychl...

Dos$¢ spojrzeé na Tabl. VIII, Zeby nabraé pewnosSci, ze
ta produkcja musi sie podniesé.

Druga cze$¢ owego '/, miljarda—to wywdz przedwojen-
ny na wschéd 154.789 tys. p., ktory nie byl przeciez wywo-
zem z samej Polski, do ktérej wéwezas przez granice wcho-
dzito 97 milj. p., a przypadajacy na sam b. zabdr rcsyjski
wywéz w ilosci nie siegajacej 100 milj. p., musi znalezé dla
siebie ujscle na miejscowych rynkach, zasobniejszych przez
podniesiona produkcje, 1 na obcych rynkach, do ktorych teraz
sami potrafimy dotrzeé, Pozostale okolo 55 milj, pud., jako
$ci§le tranzytowe, mcga znzlezé kompensate tylko w ogéinie
powiekszonej produkcji i jej wymlanie,

Cale wiec zadanie sprowadza sie do podniesienia pro-
dukecii.

Podczas rozpatrywania oddzielnych czesci b. zaboru ro-
rosyjskiego widzieliSmy wyraZnie, ze na lewym brzegu Wisly,
duzy stosunkowo rozwéj przemyslu czy produkcji wogéle, byt
w §cistym zwiazku z bliskim tam weglem i naodwrét z pra-
wej strony Wisly z brakiem wegla mial miejsce niestychanie
slaby rozwdéj produkcji. Ze stanowiska wiec gospodarczego
pobudowanie nowych kolei, ktéreby ten wegiel dostarczyty
tam gdzie go brak, powinnoby przyjsé do skutku, kiedy
dawne polityczno-strategiczne przeszkody odpadty, a caly sze-
reg opracowanych projektéw nowych linij czeka na swa kolej.

Niestety, nowa przeszkoda juz powojenna stoi teraz na
zawadzie, jest nig brak zaufania do niewyraznych warunkéw
socjalno-politycznych, ktére kapitalu potrzebnego dla tego ro-
dzaju zamierzen nie zachecaja do udzialu,

Tymczasem brak '/, miijarda pud. tadunku, stanowigce-
go o przewozie 180 miljardéw pudo-wiorst, zastgpl¢ innym
tadunkiem bez pomocy duzego kapitalu — moze si¢ nie udaé.

Pig¢ lat eksploatacji polskich kolei panstwowych 1919—1923.

Inz. Adam Krzyzanowski.

(Dokonczenie).

4. Napiecie ruchu i przewozéw.

Dla okreslenia napiecia ruchu 1 przewozéw dzielimy
cyfry rocznego przebiegu pociagéw, wagonéw, podréznych
i tadunkéw na 1iloéé¢ dni w roku i na diugos¢ linji. Otrzymane
rezultaty przedstawiaé beda taka iloS¢ poclagéw, wagonéw,
podréznych 1 tonn tadunkdéw, ktéra bedac umieszczona na
kazdym kilometrze wzdluz danej kolei i przesuwajac sie
W clagu dnia o kilometr, databy w ostatecznym dziennym wy-
niku taka sama prace, jakg rzeczywi$cle wykonala kolej $rednio
W ciggu jednego dnia. Innemi slowy: jest to miernik pracy da-
nej kolel, uniezalezniony od jej diugosci.

W zamieszczonej ponizej tablicy podajemy przecietne
dzienne naplecie ruchu i przewozéw dla kolei polskich za
Pleciolecle 1919—1923, oddzielnie dla ruchu i przewozéw oso-
bowych, oddzielnie dla ruchu i przewozéw towarowych i ogélne

la wszystkich przewozéw, liczac w tym wypadku wage jed-
Nego podréznego z recznym bagazem réwna 75 kilogramom.

NAPIECIE RUCHU I PRZEWOZOW NA KILOMETR
DLUGOSCI LINJL

Ruch osobowy Ruch towarowy Ruch calkowity
; ] = . 2| g = ! & l=.;>\°
ROK | 22| 82|28 S2lw2|82|aZlz2 238
B CE|eE|BRILCSos|g Ry E]gEs
S5loo|8oloc| " s|8T|oT| o oloye
= = 22 = e 2 28| = = =2=
1919 5,4 62 | 1.763| 5,3 177 937 | 10,7 | 239 | 1.070
1920 4,0 46 1,767 4,6 174 804 8,6 | 220 " 937
1921 6,0 63 1.298 | 4.4 167 9261 10,4 } 230 | 1.023
1922 7,6 83 |1.538]| 5,6 200 [1.509 | 13,2 | 283 | 1.624
1923 8,6 94 1.578 | 6,2 252 | 1.868| 14,8 | 346 | 1.986
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Rozpatrujagc przytoczone powyzej cyfry, musimy przede-
wszystkiem zwréci¢c uwage na znaczny rozrost przewozéw 0so-
bowych w latach 1919 1 1920. Rozrost ten wyraza sie nie tyle
lloscig kursujacych pociggéw i wagondw, ile liczba przewozo-
nych podrdéznych, co wskazuje na znaczne przepelnienie w tym
okresie wagondéw i pociagéw osobowych. W roku 1921 na-
-plecie przewozéw osobowych znacznie spada, réwnocze$nie
jednak zwieksza sie napiecie ruchu pociggéw i wagonéw oso-
bowych, co dowodzi, ze obserwowane w roku 1919 i 1920
zjawisko nadmiern=go przeludnienia pociagéw i wagonow 0so-
bowych w roku 1921 zaczyna przemijaé. Napiecie ruchu to-
warowego i1 przewozdéw towarowych zalamuje sie nieco w ro-
ku 1920 1 jeszcze w roku 1921 nie odzyskuje calkowicie
norm, osiaggnietych w roku 1919,

Poczawszy od roku 1921 napiecie ruchu i przewozow
stale i dosé¢ regularnie wzrasta zaréwno w ruchu osobowym,
jak i towarowym. W ruchu osobowym napiecie ruchu pocia-
géw zwieksza sie w roku 1922 w poréwnaniu do roku 1921
o 27%, a w roku 1923 w poréwnaniu do roku 1922 o 13Y/,.
Napiecie ruchu wagonéw osobowych wzrasta w roku 1922
w s'osunku nieco wiekszym, niz napiecie ruchu pociggéw —
032 %, awroku 1923 w tym samym — o 13°/,. Natomiast
napiecie przewozdw osobowych, t. j. ilo§é podréznych na kilo-
metr diugosci linji, wzrasta znacznie wolniej, niz napiecie
ruchu pociagéwi wagondéw, bo w roku 1922 o 18"/, a w roku
1923 tylko o 39/,.

W ruchu towarowym napiecie ruchu pociagéw zwiekszylo
sie w roku 1922 w pordwnaniu z rokiem 1921 o 279, t. j.
w tym samym stosunku, co i napiecie ruchu pociagéw oso-
bowych, w roku za§ 1923 w poréwnaniu z rokiem 1922
w stosunku nieco mniejszym — o 11°/,.. Wzrost napiecia
ruchu wagondéw towarowych byl w roku 1922 mniejszy, niz
wzrost napiecia ruchu pociagéw — 20%,, a w roku 1923 wigk-
szy — 26°/,. Napiecie przewozéw towarowych, t. j. ilos¢ tonn
fadunkéw na kilometr diugosci linji, w przeciwienstwie do na-
piecia przewozéw osobowych, wzrastalo szybciej, niz napiecie
ruchu pociagéw 1 wagonéw, gdyz w roku 1922 o 63%,,
a w roku 1923 o 249,

W ogélnych wymkach naplecie ruchu wszystklch pocia-
géw zwiekszylo sie w roku 1922 o 27°, a w roku 1923
o 129, napiecie ruchu wszystkich wagonéw w roku 1922
o 23%,, a w roku 1923 o 229, i napiecie wszystkich prze-
wozéw w roku 1922 o 51°/,, a w roku 1923 o 22%.

Pamietaé jednak nalezy, ze na wzrost napiecia ruchu
i przewozédw w roku 1923 miato duzy wplyw wiaczenie do
sprawozdan za rok 1923 Dyrekcji Katowickiej o bardzo znacz-
nem napleciu ruchu zaréwno osobowego, jak i towarowego,
W ruchu osobowym w Dyrekeji Katowickiej przypadalo w ro-
ku 1923 srednio dziennie na kilometr diugosci linji 15,9 po-
ciagéw, 192 wagonéw i 2862 podréinych, a w pozostatych
8 dyrekcjach tylko 8,3 pociagéw, 91 wagonéw i 1536 pod-
réznych.. W ruchu towarowym bylo w Dyrekcji Katowickiej
$rednio dzlennie na kilometr diugo$ci linji 11,1 pociagéw,
343 wagondédw 1 4648 tonn tadunkéw, a w pozostalych 8 dy-
rekcjach tylko 6,1 pociggéw, 237 wagonéw i 1652 tonn ta-
dunkéw.

ZESTAWIENIE POROWNAWCZE NAPIE;CIA RUCHU -1 PRZEWOZOW
’ NA KILOMETR DLUGQSCI LINJL

Ruch Ruch Ruch
osobowy towarowy catkowity
Nazwa kolei i okres = ‘ =
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Polskie koleje pan- y
stwowe za r, 1923. | 8,6/ 94(1.,578] 6,2| 252 |1.866] 14,8/ 346|1.986¢
Pruskie koleje pan- :
stwowe za r. 1913. | 23,8| 239 (2.119] 15,5 534 (3.633| 39,3| 773|3.792
Austrjackie koleje pan-
stwowe za r. 1913, | 15,2 138(1.194| 13,3| 448 [2.798| 28,5 586/2.894
Kolej Warszaw.- Wie-
denska za r. 1913 . | 16,2| 201 2,141} 13.9| 801 |6.111} 30,1(1.002(6.447
)

Powyzej przytaczamy zestawienie porédwnawcze napiecia
ruchu i przewozdw na kolejach polskich w roku 1923 z od-

-na kazdy kilometr swojej dtugosci

powiedniemi danemi za rok 1913 dla pruskich kolei panstwo-
wych, austrjackich kolei panstwowych i kolei Warszawsko-
Wiedenskiej.

Widzimy, Ze naplecie ruchu osobowego na kolejach pol-
skich jest stosunkowo znaczne, natomiast napiecie ruchu to-
warowego jest jeszcze dosceslabe. Wedlug przyblizonego ob-
rachunku linje, wchodzace obecnie w skiad polskiej sieci ko-
lejowej, przewozily przed wojna w roku 1913 Srednio dziennie
1477 podroznych i 2590
tonn tadunkéw. Uklad przewoz6w uleglt zatem w roku 1923
powaznej zmianie: przewozy osobowe byly o 7%, wieksze niz
przed wojng: natomiast przewozy towarowe wynosily -tylko
62°/, przedwojennych. Poniewaz za$§ wed:ug przedwojennych
danych statystycznych przewdz jednej tonny towaru na odle-
glosc¢ jednego kilometra przynosit dochodu $rednio péltora ra-
za tyle, co przewdz jednego podrdéznego na takg sama odleg-
to§¢, mozemy przeto przyjaé, ze ogolna ilos¢ przewozéw oso-
bowych i towarowych wynosita w 1923 roku

2/, 1578 -} 1868

100 = 73°/, przedwojennej.
2/, 1477 - 2990

5. Wyzyskanie $§rodkéw przewozowych.

RozwazaliSmy dotad dane o zaopatrzeniu kclei polskich
w $§rodki przewozowe, o wykonanych za pomoca tych $rod-
kéw przewozach i o zuzytej w tym celu pracy taboru. Obec-
nie zajmiemy sie zbadaniem wzajemnego ustosunkowania wy-
mienionych trzech czynnikéw: ilodci taboru, iloSci przewozow
i pracy taboru, co pozwoli nam wyprowadzi¢ wnioski o jed-
nym z najwazniejszych skladnikéw racionalnej gospodarki ko-
lejowej — wyzyskaniu $rodkéw przewozowych.

Dla nalezytej oceny wykorzystania kolejowych $rodkéw
przewozowych, musimy do dwich zasadniczych ich kategoryj —
parowoz6w i wagonéw — doda¢ jeszcze irzecia mieszana, bez-
posrednio czynna przy wykonywaniu przewozéw — pociag ko-
lejowy. Wykladnikiem wykorzystania pociagéw bedzie Srednia
ilo§é¢ wagonéw w pociagu, czyll Sredni jego sklad, $rednia
ilo$é podréznych lub ladunkéw w pociagu i, jako dane pomoc-
nicze, Sredni przebieg jednego podrézinego i jednej tonny ila-
dunku. Wyzyskanie parowozow okresli $redni dzienny prze-
bieg jednego inwentarjalnego parowozu, i wspdlczynnik niepro-
dukcyjnej pracy parowozow, zuZzytej nd manewrach, w rezerwie
it. p. O wyzyskaniu wreszcie wagondw bedziemy mogli sa-
dzié z przecietnej ilosci podréznych lub fadunku w wagonie,
i z przecietnego dziennego przebiegu jednego inwentarjalnego
wagonu. Specjalnie dla wagonéw towarowych musimy mieé
oprécz tego wspdlczynnik nieprodukcyjnej ich pracy, t. j. prze-
biegu préznych wagondw.

WYZYSKANIE SRODKOW PRZEWOZOWYCH.
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Przy obliczaniu wyzyskania inwentarjalnego parowozu
i inwentarjalnego wagonu uwzglednimy nienormalnie wysoki
na kolejach polskich odsetek taboru w naprawie i oczekiwaniu
naprawy i dlatego podamy réwnolegle, obok rzeczywistych
wspotczynnikéw wyzyskania taboru, wspdlczynniki wyréwnane,
okreslajac je w przypuszczeniu, ze odsetki taboru, znajduja-
cego sig w naprawie i oczekiwaniu naprawy, bylyby normalne

i biorac w tym celu do obrachunku z tablicy rozdzialu 3-go

dane o wyréwnanych ilo$ciach taboru.

" Juz w poprzednim rozdziale, méwige o napleciu ruchu
i przewozow, zauwazyliSmy, ze pierwsze dwa lata dzialalnosci
kolei polskich — rok 1919 1 1920 — cechowal znaczny rozwéj
przewozéw osobowych, Dane o wyzyskaniu $rodkéw przewo-
zowych stwierdzaja dobitnie fakt, na ktory réwniez wtedy
wskazywaliSmy, ze rozwdj ten mial miejsce kosztem ogromne-
go przepetnienia pociggédw i wagonéw osobowych, Uwydatnia
si¢ ono szczegilniej w roku 1920, przewyzszajac 2!/, raza
odnosne normy roku 1923. W roku 1921 przecietne zalud-
nienie pociagéw i wagonéw osobowych spada w poréwnaniu
z rokiem 1920 do poowy i w latach nastepnych stale sie
obniza, aczkolwiek w tempie znacznie powolniejszem -— o kil-
ka procent rocznie, W tym samym mniej wiecej stosunku
zmniejsza sie od roku 1921 éredni sktad pociagéw osobowych.

W ruchu towarowym wyzyskanie S$rodkéw przewozo-
\’avych stale sie polepsza do roku 1923: zwiekszaja sie
Srednie sklady pociagéw, wzrasta réwniez przecietna ilosé
tadunkéw w pociagach i w wagonach. Pewne zalamanie wi-
dzimy tylko w roku 1920 — roku wojny. W roku 1923 po-
lepsza sie w dalszym cizgu wyzyskanie pociagéw, pogarsza
sie jednak wykorzystanie !adownosci wagonéw. Jezeli za$
wyodrebni¢ linje Dyrekcji Katowickiej, kiérych sprawozdania
za rok 1922 jeszcze nie zawieraja, to zobaczymy, ze w roku
1923 zwiekszyt sie bezwzglednie tylko $redni s«lad pociagéw
towarowych, a juz przecietne .obciazenie pociaggéw nieco sie
obnizylo; zmniejszenie za$ przecietnego obcigzenia wagonéw
wystepuje jeszcze wyrainiej. W. samej rzeczy, po odrzuceniu
Dyreke)i Katowickiej, w ktérej przecietna ilos¢ ladunku w po-
ciagu wynos.ta 418 tonn, a w wagonie 13,6 tonn, w pozosta-
tyoh 8 dyrekcjach mamy przecietnag ilo§¢ tadunku w pociagu
tylko 271 tonn, a w wagonie 7,0 tonn.

Zwréci¢ musimy uwage na znaczne obnizenie sie w roku -

1923 przzcigtnego przebiegu jednego podréznego, a zwlaszcza
przecietnego przebiegu tonny ladunkéw. Zawdzieczamy to
réwniez wiaczonym do sprawozdah za rok 1923 linjom Dy-
rekcji Katowickiej o krétkich przebiegach. W obrebie Dy-
rekcjl Katowickiej $redni przebieg podréznege wynosit 20 ki-
lometréw, a tonny tadunkédw 32 kilometry, podczas gdy w ob-
rebie pozostalych 8 dyrekcyj jeden podrézny przejezdzal $red-
nio 65 kilometréw, a tonna ladunkéw przewozona byla $red-
nio na odleglos¢ 204 kilometréw.

Przecietny dzienny przebieg wszystkich kategoryj taboru:
parowozow, wagondéw 'osobowych i wagonéw towarowych —
stale sie powiekszal z pewnemi, stosunkowo niewielkiemi, wa-
haniami i odchyleniami, majacemi zreszta charakter przejécio-
wy. Wspélczynnik nieprodukcyjnej pracy parowozéw powoll
lecz stale sie obnizal, a wspélczynnik nieprodukcyjnej pracy

wagonéw towarowych utrzymywal sie mniej wiecej na
kowym poziomie,

Mozemy zatem stwierdzi¢, ze wyzyskanie Srodkéw prze-
wozowych na kolejach polskich, naogé! biorac, idzie w kie-
runku dodatnim. Dla poréwnania osiagnietych wynikéw z wy-
nikami innych kolei, przytaczamy zestawienie odnosnych da-
nych dla kolei polskich za rok 1923 oraz dla pruskich kolei
panstwowych, austrjackich koleli panstwowych i kolei War-
szawsko- Wiedenskiej za rok 1913. Dla kolei polskich bie-
rzemy, dane wyréwnane,

jedna-

ZESTAWIENIE POROWNAWCZE WYZYSKANIA
SRODKOW PRZEWOZOWYCH.
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Widzimy, ze wyzyskanie tadownoS$ci pociggéw i wagondéw,
zaréwno w ruchu osobowym, jak i towarowym, jest na kole-
jach polskich bardzo dobre: tak srednie sktady pociagéw, jak
i ich zaludnienie, wzglednie obciazenie, przekraczaja przedwo-
jenne normy kolei pruskich 1 austrjackich, Znaczng zwlasz-
cza nadwyzke na korzys¢ kolel polskich, dochodzgcg do 1009/,
stwierdzamy  w zaludnieniu pocfagéw i wagonéw osobowych,
Przecietny dzienny przebieg wagonéw osobowych odpowiada
przecietnym przedwojennym przebiegem kolei pruskich i austr-
jackich. natomiast przecietny dzienny przebieg parowozdéw
i wagonédw towarowych nie osiaga jeszcze norm przedwojen-
nych, Szczegdlniej uwydatnia sie tu rdéznica przeocietnego
przebiegu wagonéw towarowych, dochodzaca do 50°/,. Wyz-
szy jest réwniez na kolejach polskich odsetek nieprodukcyjnej
pracy parowozéw.

Dochodzimy zatem do wniosku, Ze wyzyskanie érodkéw
przewozowych, stanowigce, jak juz zaznaczyliSmy uprzednio,
jeden z najwazniejszych czynnikéw dobrej gospodarki kolejo-
wej, przedstawia sie na kolejach polskich korzystnie, Nieco
niski jedynie jest S§redni dzienny przebieg wagonéw towaro-
wych, co wskazuje na niedostatecznie szybki ich obrét. I tu
jednak widzimy- z roku na rok coraz to lepsze rezultaty.

Zagadnienia gospodarki

kolejek waskotorowych.

Inz. T. Fedorowicz.

zeroko méwl sie obecnie o wilaczeniu do Ministerstwa
Kolel wszystkich dziedzin komunikacji, jak drogi szoso-
we | wodne, telegrafy, telefony, lotnictwo etc,, natomiast
" zupelnie prawie nle porusza sle sprawy gospodarki kolejek
waskotorowych, ktére razem z linjami normalnego toru stano-
Wig objekt posiadania obecnego Minlisterstwa Koleli.

Czasem tylko, gdy jest mowa o dlugosci naszych linij
ko]ejowych, wspomni kto§ pare stéw o dlugosci kolejek, po-
da.jq.c coraz .to inne dane. Doroczne Zjazdy Inzynieréw Ko-
le]owych obradujag nad rozmaitemi zagadnieniami kolejnictwa,
ale o kolejkach tez nic dotad nie powizdzialy. _

Pragnac zapoczatkowaé na.lamach naszego pisma wy-

miaﬁg zdan fachowych o gospodarce kolejek waskotorowych,
pozwalam sobie podaé¢ ponizej nieco danych o kolejkach Od-
dzialu Brzeskiego Dyrekcji Wilenskiej.

" Z wyjatkiem kolejek $wiecianskich, ktére egzystowaly
jeszcze przed wojng, reszta kolejek, nalezacych obecnie do
Dyrekcji Wilenskiej, wraz = linjaml rozebranemi po wojnie
(razem okoto 3000 klm.), zostala zbudowana podczas wojny
przez niemcéw (rozp. toru 60 cm.) 1 w niewielkiej . iloSci
przez rosjan (rozp. toru 75 cm.). Sieé kolejek .byta ulozona
przewaznie wzdiuz linji frontu. : ! .



12 _ Rt ~ INZYNIER KOLEJOWY

Ne 1

Ustepujac z terenéw okupowanych, wojska niemlieckie
nie ruszyly kolejek, wywiozly jedynie parowozy, pozostawily
znaczna iloS¢ taboru, mianowicie 2-osiowych wézkéw kloni-
cowych, sluzacych dla wywozu budulca i 4-osiowych we-
glarek.

Jako charakterystyczna ceche budowy kolejek przez niem-
céw nalezy podkreslic wielka ilosé mostéw (do 1 kim. diu-
gosci), czesto zbednych, co sie tlumaczy bezplatnym materja-
tem budowlanym i wieksza szybkoScia budowy niz przy nasy-
pach ziemnych,

Szyny byly uzywane przewainle wysokosci 70 m/m. na
zelaznych podktadach (dla trakcji parowej) I czeSciowo wyso-
kosci 65 m/m. — trakcja konna). Pozatem nieznaczna ilodé
szyn byla typu jeszcze lzejszego.

Kierunzk kolejek obierano jaki byl najdogodniejszy dla
okupantéw, nie liczac sie z interesami miejscowej ludnosci—
to tez wizkszos¢ linij przechodzi przez wioskl, z czem Dy-
rekcja ma obecnie wiele klopotu ze wzgledéw pozarowych.
Wobec tego kolejki charakteru stalego maja byé przenie-
slone poza wloski, co oczywiscie jest polagczone z wielkieml
kosztami,

Budujac kolejki podczas wojny, nlemcy oczywiscie nie
wywlaszczall gruntéw — sprawa ta stanowi obecnie bardzo
drazliwe zagadnienie i oczekuje rychltego uregulowania.

Pas wywlaszczenia, projektowany obecnie przez wladze
kolejowe, ma wynosi¢ Srednio 4 mtr. w obie strony od osi
kolejki. Nalezy tu zaznaczyé, ze narazie projektowato sie
wywlaszczy¢ pas po 10 mtr. w obie sirony, co bylo potem
zaniechane przed obawa kosztéw. Poniewaz materjaly drzew-
ne sg skladane na calej dlugosci kolejek, t. j, na szlaku mie-
dzy stacjami, i za zajete place pobiera sie oplate, z drugiej
za$ strony cena gruntéw na Kresach Wschodnich nie jest
wysoka, wiladciwie méwigc pas 4 mtr. jest zamaly I naleza-
toby da¢ pierwotnie zamierzony pas szer. 10 mitr,

Objecie kolejek przez Dyrekcje Wilenska w koncu 1919
roku zeszlo sie z okresem zapoczatkowania coraz to inten-
sywniej prowadzonej, az do konca 1923 r., eksploatacji ogrom-
nych terenéw leSnych, dla ktérych kolejki okazaly sie nie-
ocenione. To tez rozwdj kolejek zwiekszyl sie, przyczem

uruchomiono nletylko wszystkie istniejace linje, ale pozatem

zbudowano duzo nowych linij, aby udostepnié wywéz materja-
1éw drzewnych, .

Obecnie ogélna dlugosé kolejek Oddzialu Brzeskiego
Dyrekcji Wilefiskiej wynosl 900 klm., z nich w zarzadzie
Dyrekcji jest 700 klm., zas 200 klm. wydzierzawiono Zarza-
dom Laséw Panstwowych, przedsigblorcom lesnym, wiasci-
cielom majatkéw ziemskich, tartakéw, ceglelni i t. p.

Co do rodzaju pracy, kolejki dzielg sle na otwarte dla
publicznego uzytku — sa to kolejki o stalym ruchu towarowo-
osobowym — i kolejki gospodarcze, sluigce prawie wylacznie
dla wywozu materjatéw le§nych. Wazniejsze kolejkl maja
linje telefoniczne, ktérych ogélna diugos$é wynosi 300 kim,
llostan taboru wynosi obecnie 750 wagonéw i 45 parowozéw,
oprécz tego kilka firm prywatnych posiada kilkaset wagonéw
i kilkadzieslat parowozéw wiasnych.

Kursowanie taboru prywatnego zapoczatkowano w 1922
r., gdy zaczal sie odczuwaé brak taboru kolejowego. Oplata
za przewéz taborem prywatnym wynost S50°, normalnej
taryfy. r

Ponlewaz urzadzenia parowozowni na kolejkach byly
bardzo biedne 1 mogly wykonaé przewainie tylko naprawe
biezgca taboru — przeto, aby umozliwié wykonanie naprawy
sredniej i duzej, utworzono w r. 1921 gléwne warsztaty wa-
skotorowe w Brzesciu,

Wydajnosé warsztatéw (w jednostkach malej naprawy)
oraz wydatki ich wskazane sa nizej:

1921 r. 1922 r. 1923 r, 1924 r.

(I péirocze)

naprawiono wagonéw |, 270 440 3,551 1.289
< parowozéw 28 51 136 83

90.000 137,000+ 139.000 227.000

Przy warsztatach urzadzono baze czesci taboru I na-
wlerzehni, ktéra obecnie posiada okoio 300 klm. toru kolej-
kowego.

wydatkl w ztotych .

Osiggnigte wyniki pracy kolejek przedstawiaja sie na-
nastepujgco:

1922 r. 1923 r. 1924 r.
(I péirocze)
Zrobiono netto-tono-klm. 9,500.000 15,000.000 2,900.000
Przewieziono fadown. wag.
(sity nosnej 5 ton) . 73.000 118,000 22.000
Przewieziono materjatéw
drzewn, mtr,3, 600.000  1,000.000 180.000

Poniewaz kolejek uzytku publicznego Dyrekcja Wilenska
posiada bardzo niewiele, a kolejki gospodarcze, z braku &§rod-
kéw komunikacyjnych na Kresach Wschodnich, zmuszone by-
ty obslugiwaé¢ ruch pasazerski, — Dyrekcja, ulegajac licznym
prosbom miejcowej ludnosci 1 Urzedéw, zezwolita na przejazd
pasazeréw réwniez i w pociggach towarowych. Aczkolwiek
jest to polaczone z niewygoda — ludno$é jest zadowolona
i chetnie korzysta z tej lokomocji. Na niektérych kolejkach
gospodarczych, gdzie ruch osobowy okazal sie wiekszy, uru-
chomiono stale pociagi towarowo-osobowe, dostosowane do
rozktadu poclggéw normalnotorowych.

Przewieziono pasazeréw:

r. 1922 72,000 oséb
r. 1923 -, . . 114000 ,
r. 1924 (I pélrocze) 16.000

Pozatem wyniki eksploatacyjne sa nastepujace:

1922 r. 1923 r,

1) Koszt wlasny przewozu 1 net-

to-tono-kilometra *) . —zt, 7T gr. — zI. 4 gr.
2) Koszt wlasny przebiegu 1 poc.

.3} PRI i S O 1 zi 15 gr. — zi. 80 gr.
3) Ogdlny miesieczny wydatek

na 1 klm. linji eksploatacyjn. 90 zi. — gr. 92 zI, — gr.
4) Koszt wiasny sl. drogowej

na utrzymanie 1 klm, linji

eksploatacyjnej . . . . , 18 zi 50 gr. 13 zi. 50 gr.
5) Rozchéd wegla na 1 poc. klm. 14,5 klg. 14 Kkig,

Co do finansowego zestawlenia pracy kolejek, to, nie
posiadajac $cistych danych, za rok zeszly, mozna jedynie za-
znaczyé, ze w roku 1923 kolejki nietylko oplacily swe wy-
datki, ale przyniosly Skarbowi znaczne zyski,

Z poczatkiem roku ubleglego, w okresie stabilizacji wa-

7 luty i stagnacji w przemys$le, zaczal sle ciezki okres dla ko-

lejek Dyrekcji wilenskiej. W dodatku ogromne zamiecie
w miesiacach styczniu i Jutym nietylko zahamowaly ruch,
ale niektére kclejki calkiem stanety az do wiosny. Wielkie
masy S$niegu, topniejgc, uszkodzily znacznie torowisko, tem-
bardziej, ze kolejki nie sg zabalastowane, co spowodowalo
duzy wydatek na roboty ziemne. Najbardzlej jednak ujemnie
wplynat na prace kolejek prawie kompletny zanik eksploataciji
laséw, tak ze obecnie kolejki wywoza wyltacznie materjat wy-
robiony w roku zesziym,

Narazie wywéz, chociaz znacznie mniejszy niz rok temu,
jest mniejwiecej zapewniony do konca roku; jezell natomiast
w okresie zimowym nie rozpocznie sie nowa eksploatacja les-
na, to w roku 1925 wiekszo§¢é kolejek bedzie mogla rozli-
cza¢ na ‘bardzo maty ruch, a niektére wypadnie nawet
zamknac,

Jakie sa horoskopy na przyszio$é, trudno obecnie co$
pewnego powiedzieé, chociaz sa pewne dane na to, ze prze-
myst drzewny podiwignie sie. W kaidym razie gorgczkowy
okres rabunkowej gospodarki lesnej, podczas ktérego rodzili
sie, jak grzyby po deszczu, rozmalici ,krélowle lesni*, juz mi-
nat bodaj bezpowrotnie i kolejki powinny sie przystosowaé
do normalnych warunkéw, -

Czy kolejki na Kresach Wschodnich maja wogéle przy-
sz1o$é P :
Oczywiscie, ze tak, i to taka sama, jak i obszary les-
ne, wsréd ktérych przechodza, a ze uloione przez nlemcéw
szyny postuza jeszcze kilkanascie lat, a lasy przy racjonalnej
gospodarce nie moga byé wyeksplotowane za ten okres, przeto
zasadniczo materjaléw do wywozu nie powinno zabraknaé,
tembardziej, ze obszary leSne stanowig prawle jedyne Zrédio
dochodu dla wiasciciell.

*) Bez uwzglednienia wydatkéw warsztatéw giéwnych i centrali.



Ne 1 INZYNIER

KOLEJOWY 13

Powracajac do ogdlnego zagadnienia kolel waskotoro-
wych calej Polski, nalezy zaznaczyé¢, ze koniecznem jest usta-
lenie jednolitego ujecia sprawy keolejek. Chodzitoby przede-
wszystkiem o ujednostajnienie gospodarki kolejek we wszyst-
kich dzielnicach porozbiorowych, z jednoczesnem wydzieleniem
spraw kolejek od gospodarki linji normalnego toru, tak w sa-
mem Ministerstwie Kolei, jak i w Dyrekcjach. Dotychczaso-
wy stan rzeczy, gdy kolejki nie posiadaja jednego gospodarza,
bardzo ujemnie odbija sie na ich gospodarce.

Nie mniej ujemny wplyw ma réwniez i ta okolicznos¢,
ze do kolejek, ktére wymagajg calkiem odrebnej gospodarki
| stosowania swolstych metod, stosuje si¢ wymagania gospo-
darki normalnotorowej, ktére zasadniczo dla kolejek zupetnie
nie nadajg sie. W ten sposéb kolejkom nie daje sie¢ moz-
nosci wykazania wlasciwych rezultatéw swej pracy, ktére mo
glyby byc osiagniete przy stosowaniu odrebnego trakto-
wanlia.

Kolejki przedstawlaja zbyt powazny objekt (wartosé ko-
lejek jednej Dyrekcji Wilenskiej -jest obliczona na przeszio
20 mil, zlotych), aby nie poczynié zabiegéw, celem racjonal-
nego wykorzystania ich, a temsamem przysporzenia Minister-
stwu Kolei powaznych dochoddw.

Poniewaz, jak zaznaczylem na wstepie, sprawa kolejek
byta dotad niepopularna, nalezatoby daé mozZno$é wypowie-
dzenia sie w tej sprawie fachowym przedstawicielom wszyst-
kich Dyrekcyi. A zatem pozgdanem byloby rychle zwotlanie
Zjazdu, w celu przedstawienia jednakcwo opracowanych do-
tychczasowych wynikéw pracy kolejek, nalezacych do wszyst-
kich Dyrekcyj, 1 przedstawienia projektdw na przyszlosé.

Dalsze dziatanie polegaloby na rozwazeniu sprawy ko-
lejek ' na posiedzeniu Rad kolejowych Dyrekcyjnych oraz Mi-
nisterjalnej. :

Chodzi o to, Ze przyszly ustréj gospodarki kolejek oprze
sig bezwatpienia na przyktadzie innych panstw, z uwzglednie-
niem intereséw rzadu i samorzadéw oraz inicjatywy pry-
watnej. *)

Chwila obecna, gdy samorzady w Polsce sa jeszcze
w stadjum organizacji i przezywamy kryzys przemystowy, nie
rokuje szybkiego rozwigzania zagadnienia kolejek, jednak wy-
tyczny kierunek powinien byé juz teraz ustalony. W kazdym
razie Wydzlatom Kolejek w poszczegélnych Dyrekcjach po-
winna byé dana’ niezwlocznie wigksza swoboda dzlatania,
z tem, ze kolejki bedg traktowane faktycznie jako przedsie-
biorstwo pomocnicze.

Wspélpraca technikéw i prawnikéw przy budowie kolei zelaznych.
Leon Manteuffel.

Kazda wspéipraca nawet ludzi jednego zawodu wymaga duzo dobrej
woli, zrozumienia wspélnych intereséw i zaufania do towarzyszéw pracy,—
tembardziej wymaga tego praca w zawodach tak kradcowo réznych, jak
prawo i technika inzynierska -—teorja i praktyka,

Przy wspdtpracy ludzi dwéch zawodéw powinna byé przewaga po
stronie zawodu gtéwnego — wykonawczego, w omawianym wypadku budo-
wy kolei, naturalnie po stronie technikéw inzynieréw. Prawnicy odegrac
musza rolg rzeczoznawcéw, z opinja ktérych technika jednak bezwarunko-
wo liczy¢ sie powinna i w. pewnych czysto prawnych wypadkach veto
prawnika winno byé dla zawodu gléwnego obowiazujacem —i w tem lezy
cala trudnodc, wymagajaca wielkiego obustronnego wyrobienia i zréwno-
wazenia, dla unikniecia czysto ludzkich staré i zadra$niefi ambicji poje-
dynczych jednostek.

Z powyzszego wzgledu osobiécie nie jestem zwolennikiem przecia-
zania prawnikami takiego rodzaju pracy twérczej, jak budowa kolei, —
gdyz z zawodu swego musza oni byc czesto formalistami, a zbytnia for-
malistyka moze czasem hamowac, a nie wspiera¢ prace tak nawskro$ re-
alna, jak wszelka budowa,

Jezeli tez od prawnika wymaga sig, by byl psychologiem, to na
stanowisku prawnika ,kolejowego“, pracujacego przy budowach, tembar-
dziej jest potrzebna znajomo#é ludzi — tak ze wzgledu na wspéipracowni-
kéw, jako tez ze wzgledu na caly szereg oséb, z ktéremi si¢ on z obo-
wiazku swego stykac musi przy czesto bardzo przykrej prccedurze wy-
wlaszczania, na ktéra zawsze, pomino praw pisanych, ludzie beda patrzyli
ze strony egoistycznej intereséw wilasnych.

Z powyiszych wzgledéw czysto praktycznych nalezaloby ich przy

budowie kolei zatrudniaé jak najmniej, tembardziej, ze o prawnikéw u nas
bardzo jeszcze trudno. Radca prawny sam jeden, lub w zalezno$ci od
rozmiaru robét, z pomocnikiem, urzedujacy przy centrali—reszta pracowni-
kéw Wydzialu Gruntowego, poza mierniczymi i rysownikami, moze sig
sktadaé z pelnomocnikéw do spraw gruntowych, pracujacych na linji, Pra-
cownicy ci, poza formalnemi i nieskomplikowanemi wiadomodciami, tycza-
cemi sie samej procedury wywlaszczenia, musza umieé orjentowac sie
w planach przy biurku i w polu, a gléwnie umieé zachowac sie z publicz-
nodcia taktownie, ze spokojem i réwnowaga. Z praktyki tez widze, ze.
pelnomocnicy —nie prawnicy—latwiej sie porozumiewaja z technikami, gdyz
mniej maja okazji, jako niespecjalisci, do wystapien arbitralnych. W kwe-
stlach za§ prawnych, majac dyrektywe zgéry, latwiej sie nia zastonié mo-
ga,—a rzecz kierownika unikaé wszelkich zadrasnieé¢ osobistych Naczelni-
kéw Oddzialéw — gospodarzy prowadzonych robét.

Ze streny technikéw, gléwnie w poczatkach naszej pracy budowla-
nej, spotykalo sie z pewnem lekcewazeniem strony prawnej i z wystapie-
niami, kolidujacemi czasem z kodeksem karnym, jak np., samowolne zabie-
ranie gruntéw, koszenie laki niewywlaszczonej i t. d. Przyznaé¢ jednak
trzeba, ze po ulozeniu sig stosunkéw stuzbowych fakty te sie nie powta-
rzaja, a poszanowanie dla przepiséw prawnych, jak tego spodziewaé sie
nalezalo, wzrasta, Przekonali sig tez technicy, 2e dla unikniecia wielce
przykrych kolizyj z ludzmi psywatnymi i z urzedami wspélpraca z prawni-
kami jest konieczna, Ze czesto Zyciowo rozstrzyga sie¢ sprawa inaczej,
prawnie za$ inacze), ze najwigksza jest sztuka pogodzié oba te kierunki
ze soba i ze to-jest mozliwem tylko wtedy, gdy technik z prawnikiem idzie
reka w reke, gdyz: ,dzi§ potrzebni technicy, a jutro trzeba praw®,

O przewidywanej ucieczce inzynierow z P. K. P.
Inz, A. l3ycki.

Przewidywany wkrétce okres budowy kolei zelaznych w Polsce
wywotla nieunikniona i znaczra ucieczke inzynieréw kolejowych z P. K. P,
w szczegblnodci Stuzby Drogowej i to przewaznie na terenie bylego za-
boru rosyjskiego, gdzie jest obecnie zatrudniona na nizszych szczeblach
znaczna ilo$é inzynieréw o wysokiej kwalifikacji w dziedzinie budownictwa
kolejowego. )

W najblizszej przyszloéci omawiana sprawa moze byc wielce a’ktu-
alna, gdyz dla obsady 1.000 kim, budujacych sie kolei, wymagana ilo&¢ in-
zynieréw wynosi okolo 100, czyli przeszlo 30% obecnych inzynieréw dro-
gowych w calej Rzeczypospolitej Polskiej. Jednoczesnie znaczne zapo-
trzebowanie sil inzyniersko-kolejowych bedzie ze strony przedsigbiorstw
budowlanych. .t

Czynienie tej ucieczce przeszkéd (w postaci, naprzyklad pczbawxe{nal\
tranzlokujacych sie, praw emerytalnych, poczynienia odnoénych zastrzeien
z koncesjonerami i t. p,) byloby niewskazanem, nie tylko ze wzglqd{)w
etyki spolecznej, lecz réwniez dla powodéw ogélno parstwowych, ponie-
waz w konsekwencji wywolaloby to obsadzenie budujacych sie kolei mniej
wykwalifikowanym i do§wiadczonym personelem. Przy budowie za$ no-
wych kolei, nawet od dystansowego inZyniera powinno byé wymagane nie
tylko doswiadczenie w dziedzinie budownictwa kolejowego, lecz t'akze c.lo-
ktadna znajomosé i praktyczny staz konserwacji toru i urzadzen kolejo-

e ey o e

wych, gdyz tylko inzynier nalezycie obznajmiony ze szczegétami eksploa-
tacji, jest w stanie tak wybudowaé urzadzenia kolejowe, aby one wyma-
galy minimum wydatkéw na utrzymanie ich i przerébki, To fez niewlas-
ciwym byl utarty zwyczaj w rosyjskiem budownictwie kolejowem, ze in-
2ynierowie wprost ze szkolnej tawy,” bez uprzedniej praktyki kolejowej,
odrazu przyjnowani byli na budowe i czesto na szczeblach naczelnych
inzynieréw nie znali eksploatacji.

Skutkiem tego bylo, jako powszechne zjawisko, ze nowa kolej nie
byla nalezycie odrazu dostosowana do wymagan eksploatacji, co wywoly-
wato konieczno$c znacznie wiekszych naktadéw na konserwacje, a raczej
rézne przerdbki i uzupelnienia, niz to powinno i moglo miec miejsce.

Ze wzgledu na powyzsze, Ministerstwo powinno przy$pieszyé po-
czynienie odno$nych krokéw dla przyciagniecia do pracy na koleje
zelazne miodych sit inzynierskich, brak ktérych niejednokrotnie byl akcen-
towany przez przedstawicieli Ministerstwa i Zwiazku Polskich Inzynie-
réw Kolejowych.

W tym celu koniecznem byloby zmienic dotychczasowe macosze
traktowanie inzynieréw kolejowych, oraz udziela¢c pafstwowe stypendja
studentom, ktérzyby chcieli daé zobowigzania odda¢ sie przez pewien okres
czasu pracy w kolejnictwie, .

*) Patrz: inz. Hummel. ,Rola samorzadu W rozwoju kolejek waskotorowych*,
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Zarys rozwoju zelaznego wagonu osobowego.

Inz. Roman Nagel.

onserwatyzm, cechujacy naogét gospodarke kolejowa

w panstwach europejskich, utrzymujacych aparat komu-

nikacji-kolejowej przewaznie w rekach panstwa, powodo-

wal, miedzy innemi, réwniez wolny bieg technicznego roz-
woju wagonu osobowego. ;

Przez dlugi czas wagony budowano prawie wylacznie

z drzewa, z wyjatkiem oczywiscie czeSct bezposrednio zaan:

gazowanych w ruchu, jako wymagajacych znacznej odpornosci

na zjawiska dynamiczne, wynikajgce z szybkiego biegu po-
clagu po twardym torze szynowym.

Za drzewem dla budowy pudla przemawiata jego latwa

obrébka przy uzyciu prostych narzedzi, a sztuka budowania

wagondéw jeszcze do niedawna traktowana byla jako rzemiosto, .

mogace byé tatwo objete horyzontem majstra, bez ingerencji
w wiekszym stopniu wiedzy inzynierskiej,

Wagony, w ktérych widly maznicze i koziotki resorowe
umocowane sa bezposSrednio do ostojnic podwozia, przy zwiek-
szajgcej sle szybkosci ruchu pociggéw, dlugosci wagondéw
i ich obciazenia— wywotaly w pierwszym rzedzie konleczno$¢
zastosowania zelaza, jako materjalu dla ostojnic, jak réwniez
dla czolownic, podlegtych wplywom uderzen, oddawanych przez
zderzaki,

Dalsze zwiekszenle szybkosSci, trudno$¢ otrzymania do-
statecznie dtugich belek pitschpine’u!), uzywanych na zacho-
dzie Europy na ostojnice wagondw 4-osiowych, okropne re-
zultaty zderzen wskutek wspinania sie wagonéw i druzgotania
jednego wagonu p-zez sasledni, uderzajacy w pudlo, wywolaly
konieczno$é zastosowania zelaza 1 do ostojnic wagonéw
4-osiowych na wozkach | wogdle do catej ostoi (podwozla)
wagonéw osobowych, w celach podwyzszenia wytrzymalosci,
oraz w celu obnizenia $rodka ciezko$ci wagonu, ktéry przy
clezkiej ostol mniej ma sklonno$ci do stawama ,debem“ przy
zderzeniach. Na okoliczno$é te zwracal uwage znany rosyj-
ski inzynler kolejowy ]. J. Noltein w prelekcji swej, wygto-
szonej do inzynieréw kolejowych w Moskwie w 1903 r. i do-
tyczagce] wagondw amerykanskich. Wzgledy. te wzieto pod
uwage przy budowie wagonéw pociagu cesarskiego w Rosji.

W kierunku szerszego zastosowania zelaza do budowy
wagondw ‘osobowych, zaczeto zwolna robi¢ préby, kiére w Ro-
sji uclelesnity sie w postaci wspomnianego pociagu cesar-
skiego. oraz w postaci wagondéw niektérych prywatnych kolei,
jak Wladykaukaska i Wschodnio - Chinska; u wagonéw tych
dolna zelazna cze§é pudia (poniZej ckien), znitowana z ostoj-
nicg, stanowilla jakby dZwigar mostowy znacznej wytrzyma-
%oéci;’ pozwalajgcy na pozbycie sie wiazania, . wspierajacego
ostojnice.

Inaczej bylo w Ameryce, gdzie od paru dziesigtkéw lat
zastosowano prawie wylacznie wagony zelazne o nader ciez-
kiej ostol, dla zapobiegniecia ciezkim skutkom zderzen.

Chodzi o to, ze przy gwaltownem zatrzymaniu biegu
wagonu nastepuje, wskutek dziatania sit bezwiladnosci, mo-
ment, starajacy sie obrdci¢ mase wagonu okolo osl, prosto-
padlej do kierunku zatamowanego . ruchu.

Wagon staje ,deba“ w wiekszym lub mniejszym stopniu
i uderza w sasiedni wagon, ktéry wskutek bezwiadnoéci pcha
sie wlasnie tam, gdzie mu nlechybnie grozi zdruzgotanie.
Wagon leci w strzepy, a potamane opierzenle, stupki, krokwie
i t. p. przedstawiajg dziesiatki sztyletéw swego rodzaju, ra-
zacych ofiary wypadku, Im nizej bedzie $rodek ciezkosci
wagonu, tem mniejszy .bedzle moment sit bezwiadnosci i tem
mniej jest szans do wspinania sie jednego wagonu nad drugim.

W  Niemczech udwazano  dotychczasowe przechodnie
4-oslowe wagony (D—Zugwagen), ktére wylgcznie uzywano
do pociagdw szybkobieznych, za dostatecznie naogé! odporne.

"Dos$¢ ciezka zelazna ostoja, oraz dolna cze$é nadwozia w po-
staci drewnianej kratownicy, przy ogélnej stosunkowo lekkiej
budowle pudia, dawata w tym kierunku pewne gwarancje.

Impuls do budowy -wagonéw zelaznych data w pierwszym
rzedzie haussa na rynku drzewnym i brak odpowiedniego ma-

1) Gatunek sosny.

terjalu drzewnego, a zwlaszcza co sig tyczy pitschpine’u,
ktéry trzeba bylo sprowadzaé z zagranicy, a ktéry konieczny
byt, ze wzgledu na trwalos¢ swa, dla podluznic pudia,

Konjunktura na rynku drzewnym w plerwszej linji po-
budzila koleje i fabryki niemieckie do szukania rozwigzania
w skonstruowaniu wagonu, ktéryby sie od niej uniezaleznit,
Silnie rozwinigta wytwdrczo$¢ zelaza i obrabiarek ze swej
strony popchnely niemieckiego konstruktora i wytwérce w kie-
runku najszerszego zastosowania zelaza do budowy wagonéw.

W Niemczech pierwsze proby wprowadzenia zelaznego
wagonu osobowego powstaly na wieksza skale w r, 1908,
kiedy fabryka wagonéw Van der Zyppen & Charlier w Kolo-
nji otrzymala zamdwienie na 25 przechodnich 4-osiowych
wagonéw z zelazng ostoja, z ostojnicami znitowanemi z ze-
laznem opierzeniem pudta, pracujacem do linji okien w ro-
dzaju dzwigara mostowego, jak to juz wspomniane bylo wyzej.
Gdrna czes¢ pudia pozostawala podawnemu drewniana.

Prdobne te wagony. po niejakich zmiznach w konstruk-
cji, okazaly sie w uzyclu nader udatnemi. Pieé dalszych
wagondow, o szkielecie juz catkowicie zelaznym, zaprezento-
waly sle réwniez dodatnio,

Niemniej konieczng okazala sie potrzeba zastosowania
zelaza do budowy pudta wagonéw nleprzechodnich, t. j. wa-
gondw z drzwiami otwierajacemi sie z obu stron kazdego
przedziatu. Z powodu ostabienia pudia przez wyciecie drzwio-
we, oraz z racji slabego polaczenia pudia z ostoja zapomoca
tylko zesrubowania go ze wspdrkami, odgalezioneml przez
ostojnice, wagony te przy zderzeniach bywaly calkowicie
druzgotane, przyczem pudla bywaly zrywane z ostol. To sa-
mo dotyczy wagonéw bagazowych i pocztowych, jako biegng-
cych w pociagu zaraz za lokomotywa i wskutek tego najbar-
dziej zaangazowanych przy zderzeniach, Pierwsze zelazne
wagony 3-osiowe byly wypuszczone .w r. 1914 przez tez
fabryke Van der Zyppen & Charlier, a w $lad za niemi wy-
puszczone zostaly przez fabryke wagonowa w Gérlitz cztero-
osiowe zelazne wagony bagazowe i pocztowe dla pociagéw
szybkobleznych, ktére odtad wylacznie wychodzily na Swiat

-zelazne.

Poréwnywujac wagon o pudle zbudowanem z drzewa
z wagonem zbudowanym z zelaza, wskaza¢ nalezy na te °
nielogicznoc¢¢, ze dla zewnetrznego opierzenia wagonu o pudle
drewnianem uzywa sie blache zelazng, stosunkowo do$é gru-
ba, ktéra nie wykonuje jednak zadnej pracy i stuzy tylko
odzieza dla drewnianych S$cian pudia i ochrony ich od wply-
wéw atmosferycznych. Weciagniecie blachy. tej (nieco zwiek-
szonej grubosci) do pracy, drogg sztywnego polaczenia z ostoj-
nicg i z zelaznemi stupkami szkieletu pudla zapomoca nitéw,
znacznie zwjeksza wytrzymalo$§é pudia 1 daje mozno$é zmniej-
szenia profilu ostojnic, oraz pozbycia sie skomplikowanej kra-
townicy w bocznych Sclanach pudia, co w rezultacie daé
moze ogélne zmniejszenie wagi wagonu. I rzeczywiscie, gdy
wzieto wagony (budowy 1920 r.) wskazane nizej i poréwnano
ich wage, to rezultat otrzymano nastepujacy:

Waga calego wagonu

Waga pudla kg, Oszczednos$é 0sz-

drewn. zelazn. e zelazn, czed.
30550 25025 5525 18 45390 39865 129
21690 20440 1250 5.8 32690 31640 38
13535 1930 12.5 19300 17376 10

Rodzaj wagonu drewn.

4-osiowy przechodni 4 kl.
" bagazowy
3-osiowy nie przechodni 3 ki, 15465

Postawiony na dwa kozly, znajdujace sie w odleglosci
13250 mm,, wagon 4-osiowy, obclazony prébnym ciezarem
23965 kg., prawie S-iokrotnie przewyzszajacym normalne sta-
tyczne obcigzenie wagonu, wynoszace okolo 4750 kg. (waga
38 pasazerdw z bagazem), dal strzale wyglecia po 20-godzin-
nem obclaZeniu: ze strony przedzialéw 2.8 mm. i ze strony
korytarza 2.2 mm.,” a na koncach 0.3 i 0.7 mm,

Po odciazeniu slady wyglecia znikly. Wagon 3-osiowy
nieprzechodni, postawlony na dwdch koziotkach odlegltych o 7.5
mtr. i obcigzony 13500 kg., dat wyglecie posrodku 5.1 i 6
mm., z czego po odciazeniu pozostato 1.2 I 2,4 mm. Jest
tu jawny wplyw wycieé drzwlowych, osltablajgcych pudlo.
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Nalezy wzigé pod uwage, ze drewniane pudio wymaga
doborowych gatunkéw debu, jesionu i pitschpine’u i to czesto
o wymiarach, ktérych nader trudno znaleZé, jak to juz wska-
zano, na rynku. Wypitowywanie podluznic, slupkéw. krokwi
i t. p. polaczone jest ze znaczna strat, niemniej 50°/, od-
padkéw od zuzytych w tym celu klocéw. Wciecia poszcze-
gélnych drewnianych czesci przy potaczeniach—wywotujg nie-
jednokrotnie ostabienia wlasnie w tych miejscach, od ktérych
pozadana jest znaczna wytrzymalo§é, O przyblizonej ilosci
potrzebnego drzewa i Zelaza przy tej i innej konstrukcji pudia
moéwi nastepujace zestawienie:

Wagon 4-osiowy przechodni Wagon 3-osiowy nieprze-

3 kL chodni 3 kl.
Materjat drewniany zelazny drewniany zelazny
] m? t. m? t. m? t. m? t.
Zelazo i blacha 17 2 — 193 — 7.7 — 9.2
Drzewo 18.4 134 8.3 57 10.7 78 62 43
Laczna waga pudta — 30.6 £ 252 =155 — 135
Wiecej zelaza — — — 21 — — — 1.5
Mniej drzewa t. — 7.7 — — 3.5

’ . m  — — 101 —_ — —_ 43 &= —

Wartos¢ zaoszczedzonego materjalu w wagonie zelaz-
nym stanowi okolo 6°/, kosztu materjatu, a poniewaz pudla
zelazne wiecej nadaja sie do masowej produkcji, koszta bu-
dowy wagonu zelaznego winny byé nizsze, niz koszta budo-
Wy wagonu o pudle drewnianem.

Co sie tyczy utrzymania, to gnicle drzewa, szczegélnie
dotkliwe, gdy podlegaja jemu podluznice pudla, wywoluje
znaczne koszta, tak bezposrednie, “jak i posrednie wskutek
dluglego postoju wagonu w naprawie. Zewnetrzna odziez
z blachy w drewnianym wagonie przymocowuje sie do szkie-
letu zapomoca wkretek, ktérych gtédwki troskliwie skryte sa
pod warstwg farby. Wskutek deformacji pudta od wstrza-
snien i t. p, nastepuje rozluznienie sie wkretek; gléwki wy-
taza z pod warstwy farby, przez nieszczelno$é przenika wil-
go¢, pociagajaca za sobg proces gnicia drzewa, rdzawienia
blach odziezowych i potrzebe wskutek tego kosztownego re-
montu,

Przynitowanie blach w pudle zelaznem usuwa podobne
nieszczelno$:l. Nie wylacza ono jednak konieczno$ci, dla
peliego zabezpieczenia, zastosowania do wewnetrznych po-
wierzchni bla:h rdzoodpornej farby, po uprzedniem oczyszcze-
niu powierzchni natryskiem plaskowym. Wagony zelazne, zbu-
dowane w r. 1908, nie wykazaly dotychczas zadnych niedo-

_magan we wskazanym kierunku,

Co si¢ tyczy reagowania wagondw: zelaznych na tempe-

rature, to, jak twierdza niemieccy autorzy, warunki w wago-
nie zelaznym i drewnianym sa prawie identyczne. W wa-
gonach zelaznych i drewnianych izolacjg Scian bocznych stuzy
gléwnie warstwa powietrza pomiedzy odzieza a wewnetrznem
opierzeniem. Podloga i sufit tak w wagonie zelaznym, jak
i drewnianym, sa jednakowego ustroju.

Wypuszczone w ostatnim czasie przez fabryki niemiec-
kie zelazne wagony osobowe posiadajg kolebkowaty dach bez
nadbudéwki dla gérnego swiatlta i wentylacji (wzamian na
dachu znajdujg sie¢ wentylatory ssace), boczne za$ Sciany wa-
gonéw 4-osiowych w grenicach W—C i breku S$clete zostaly
ukoénie w linji prostej, zamiast dotychczasowego raptownego
zalamania w przejsciu do breku, co uproscilo ostoje. Przy-
toczone dwie zmiany w ksztalcie wagonu wplynely na zmniej-
szenie sie wagi 4-osiowego wagonu o jedna tonng. Nato-
miast dla podwyzszenia odpornosci wagonéw w obu koficach,
konce sklepienia dachowego zostaly opancerzone blacha, tej
samej grubosci, co i blacha $cian (3 mm.).

Wreszcie co si¢ tyczy wagonu trzyosiowego, to wpro-

-wadzenle zelaza dalo mozno$é pozbycia sie¢ zbednej Srodko-

wej osi, bedacej wlasciwie anachronizmem i zamiast wagonu
trzyosiowego pozostal dwuosiowy.

Ograniczam sie na tych ogdlnikowych danych, odsytajgc
interesujacych sie dang kwestja do nastepujacych autoréw;

Gutbrot. Amerikanische eiserne Personenwagen (Z. d.
V. D. J. 1911 i 1912).

Speer. Die eisernen Personenwagen der preussisch-
hessischer Staatsbahnen (Z. d. V. D. ]J. 1921).

Speer. Die einheitspersonenwagen der Deutschen Reichs-
bahn (Z. d. V. D. J. 1924). -

Eugen Cramer. Der Bau von Eisenbahnwagen in
Deutschland (Industrie und Technik 1924).

Zelazny wagon osobowy zyskat obecnie w Nlemczech
(a w Ameryce dwadzie$zia lat temu) zupelne prawa obywa.
telstwa, Zostaly opracowane i wykonane normalne typy ze--
laznych wagonéw osobowych wszelkiego rodzaju. Z wago-
nem o drewnianym szkielecie zerwano i wiecej budowaé tych
wagonéw dla niemieckiej sieci kolejowej fabryki nie beda.
Chodzi o to, by nasz przemyst wagonowy nie pozostal w tyle,
Polskie fabryki wagonéw winny, o ile jeszcze do tego nie
przyszty, kwestje’ przejscla do budowy wagonéw zelaznych,
opracowania ich konstrukcji I przystosowania swych Srodkéw
technicznych oraz zasobéw, uwazaé za aktualng, godng roz-
wagi 1 konkretnego rozwiazania,

Opracowany przez specjalng komisje, wyloniona z Pol-
skiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie, ,Projekt
normalizacji wyrobéw drzewnych dla celéw' handlowych®, oma-
wia nie tylko normy, lecz réwniez nomenklature, — 1 dlatego
winien interesowaé zawodowcdédw nietylko ,budowlanych. Jest
pozadanem, zeby réwnoczeSnie z uchwatami, odnoszacemi  sie
do norm i nemenklatury wyrobéw drzewnych budowlanych,
powziete zostaly uchwaly co do innych wyrobdéw, jako to: drze-
wa kopalnianego, podktadéw kolejowych wszelkich typéw, pod-
rozjezdnic i bruséw mostowych, stupéw telegraficznych, za-

ston od$nieznych, a co najwazniejsze, zeby uwzgledniane byly
wszelkie rodzaje wyrobéw drzewnych, sluzace do budowy i na-
prawy wagonéw towarowych i osobowych.

Deski i rygle budowlane pewnych rozmiaréw moga po-
siadaé normy wsodlne z wagonowems i ta wspélnosé utatwi

.zadanie obu rodzajéw budownictwa, a w przemysle i handlu

bedzie uproszczeniem,

Zwracamy sie do Sz. Czytelnikéw, pracujacych w warszta-
tach kolejowych w wytwérniach, z prosbg o zglaszanie uwag
w swolm zakresie.

Projekt normalizacji wyrobow drzewnych dla celow budowlanych®).
Inz. J6zef Jaskdlski.

Na wniosek Statsj Delegacji Polskich Zrzeszed Technicznych, Pierw-

.82y Ogéliny .Zjazd Technikéw Polskich uchwalil przeprowadzenie normali-

zacji produkeji materjaléw budowlanych; w tym celu Polskie Towarzystwo
Politechniczne we Lwowie utworzylo pomiedzy innemi Komisje Drzewng
Pod przewodnictwem czlonka wydziatu P. T. P., inz Jézefa Jaskélskiego.

. Komisja odniosta sie do zrzeszen technicznych w Niemczech, Austrji
1 Czechach 2 pro¢ba o informacje o stanie obecnym tej sprawy w powyz-
Szych padstwach.

Z Czech nie otrzymano zadnej odpowiedzi. ’

Ind ‘Z Niemiec nadeszla odpowiedz od ,Normenausschuss der Deutschen
fcustrie E. v.* (D J N), Berlin N. W. 7 Sommerstrasse 4 a*, z.ktére]

R e o 5
*) Przodruk z Czasopisma Technicznego M 12 z 25/VI 1924 1.

wynika, ¢ w Niemczech dotychczas obowiazuja normy, ustanowione rozpo-
rzadzeniem ministerjalnem z d. 5 lipca 1898 r.

Te normy zalecila do stosowania w praktyce b. Krélestwa Polskie-
go Delegacja Architektoniczna przy Sekcji Technicznej Warszawskiego Od-
dziatu Popierania Przemystu i Handlu ra posiedzeniu z d. 24 marca 1899

r., lecz zalecenie to nie zostalo wciclone w zycie.

Z Austrji otrzymano-odpowiedz od ,Onig* ,Osterreichischer Nor-
menausschuss fiir Industrie und Gewerbe, Wien III/3, Lothringerstrasse 12.
Holzabmessungen Nadelholz*, austrjackie normy odnosza sig tylko do wy-
robéw z drzewa iglastego.

Wychodzac z zalozenia, ze wszelkie normy tem sa poiyteczniejsze,

" im wieksze obszary obejmuja, Komisja P. T. P. starala sig zblizyé do norm

austrjackich, jednakowoz nie zindentyfikowala si¢ z niemi catkowicie. Oprdcz
tego Komisja uwazala za wielce pozadana rzecz ustalenie: polskie} nomen-
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klatury drzewnej, prawie nieistnieja.cej, a w kazdym razie wielce rozbiezne]j
w réznych dzielnicach Polski.
Komisja przyjeta nastepujaca nomenklature i normalizacjg drzewna:

A) Nomenklatura.

Drzewo jest to cala roélina drzewna (w odréznieniu od roélin
zielnych i krzewiastych).

Drewno jest to miaiszodé drzewa.

Dtuzyca jest to $ciete drewno uzytkowe okragle, bez gatezi
i wierzcholka, majace przynajmniej 14 cm $rednicy w cienszym koncu
i powyzej 8 m dlugodci.

Kloc jest to uzytkowy wyrzynek okragly, majacy przynajmniej 18
em w ciefiszym koncu, o dtugosci od 3 do 8 m dla drzew liSciastych i od
4 do 8 m dla drzew iglastych,

Odziomek jest to uzytkowy wyrzynek okragly z dolnej czesci
pnia. |

Srodek jest to uzytkowy wyrzynek okragly ze S$rodkowej cze-
4ci pnia.

Wierzcholek jest to uzytkowy wyrzynek okragly z gdrnej
czedci pnia, ]

Deska (tarcica) jest to czedé kloca, uzyskana z przetarcia,
ograniczona przynajmniej dwiema podiuznemi plaszczyznami o grubosci od
12 do 40 »e i najmniejszej szerokosci 8 em.

Brus (bal) jest to czeéé kloca, uzyskana z przetarcia, ograni-
czona przynajmniej dwiema podtuznemi, réwnolegtemi ptaszczyznami o gru-
bodci powyzej 40 mum i najmniejszej szerokosci 18 cim.

Oszwar (obladra) zewnetrzna czeé¢ kloca, uzyskana z prze-
tarcia o jednej tylko pawierzchni obrobionej pita; o ile zad przeciwlegla
powierzzhnia zostala muénieta pita, to ta obrobiona powierzchnia nie mo-
ze byé wigksza od pozostalej nieobrobionej .

Lata jest to cze4é kloca, uzyskana z przetarcia, o przekroju pro-
stokatnym, ktérego zaden wymiar nie przekracza 50 mm.

Rygiel jest to cze$é kloca, uzyskana z przetarcia, o przekroju
prostokatnym, ktérego wymiary znajduja si¢ w granicach 60 X 60 — 100 X
100 mm. ¢ .

Krawedziak (kantéwka) jest to czedé kloca, uzyskana
z przetarcia lub ociosania, o przekroju prostokatnym, ktdrego wymiary sa
wieksze od 100 X 100 mm.

Normalizacja. Wreszcie Komisja odrzucita wyraz ,standary-
zacja®, a przyjela ,normalizacja* jako okre$lenie ustalenia normalnych
wymiaréw pewnych wyrobéw przemystowych.

B) Normalizacja.

I. Normalne diugoéci klocéw 4, 5 i 6 m. Normalne diugodci de-
sek, bruséw, lat, rygli i krawedziakéw 3, 4, 44, 5, 5§ i 6 m dtugich.
II. Normalne grubo$ci desek 13, 20, 26, 30, 33 i 40 mm.

Normalne szerokodci desek:

dla 13 mm od 8 em wzwyz
. 20— 26 mm Aol ONFRRETTY
30 —40, 3, sl G

III. Normalne gruboéci bruséw (bali) 45, 50, 55, 60,.65, 70, 75,
80, 90 i 100 mm. Normalne szerokoséci bruséw od 18 cn wzwyz,

IV. Normalne przekroje lat 13 X 40, 13 X 50, 20 X 50, 26 X 50,
33 X 40 i 40 X 50 mm.

V. Normalne przekroje rygli 60 X 60, 60 X 80, 80 X 80, 80 X 100
i 100 X 100 numn,

VI. Normalne przekroje krawedziakéw w cm:

10x 12, 10%14, 10X16... az do 10 X 26
12Xx12, 12X%X14, 12X16... 12 X 26
14 x14, 14Xx16, 14X18... 14 X 26
16 X 16, 16X18, 16X20... 16 X 26
18X 18, 18XxX20, 18Xx22,.. 18 X 26
20X 20, 20Xx22, 20X24... 20 X 26

Wszystkie wymiary nalezy rozumie¢ po naturalnem wyschnieciu

~ drewna.

Dla poréwnania powyzszych norm Komisji P. T. P. z innemi uwa-
2am za poiyteczne podaé je do publicznej wiadomosci,

Normalne wymiary ausirjackie.

I. Dtugoéé klocéw i wyrobéw z nich 4, 5 i 6 m.

II. Gruboéé desek 10, 12, 14, 18, 20, 24, 26, 29 i 33 mm. Szero-
koéé w catych centymetrach.

III. Gruboé¢ bali (Pfosten) 40, 45, 50, 55, 60, 65, 70, 75, 80, 90
i 100 mm. Szeroko$é w calych centymetrach.

IV. Przekroje tat w mam: 12X 40, 12X 50, 20X 50, 24 X 50
i 26 X 50.
V. Przekroje rygli (Staffel) w mm;
40X 55, 40X 70, 40X75
45 X 45, 45X 70, 45X75
50 X 50, 50X 80
80 X 80, 80 X100
100 X 100.
VI. Przekroje krawedziakéw (Kanthélzer), Sa zgodne, to znaczy,

2e Komisja P, T. P. przyjeta normy austrjackie bez zmiany.

Projeki profesora C. Domaniewskiego*)

przekrojéw bierwion w ¢m jest nastepujacy:

8X 8
10X 4, 10X 6 10X 8, 10X10
12X 6, 12X 8, 12X10, 12X12
14X 8, 14X10, 14X12, 14X 14
16 X 10, 16X12, 16X 14, 16X16
18 X 12, 18X 14, 18X16, 18X18
20X 14, 20Xx16, 20X18, 20X 20
22X16, 22X18, 22X20, 22X22
24 X 18, 24X20, 24X22 24Xx24
26 X20, 26X%X22 26xX24, 26X%X26
28 X22, 28X24, 28X26, 28Xx28
30X24, 30X26 30Xx28 30Xx30

Ze wzgledu na to, ze przedlozony projekt zostal opracowany wy-
lacznie przez fachowcdéw tylko jednej dzielnicy Rzeczypospolitej, bytoby do
zyczenia, aby fachowcy z innych dzielnic zechcieli wypowiedzied sie w tej
doniostej sprawie i dlatego uprasza si¢ wszysikie czasopisma fuchowe
o przedruk niniejszego sprawozdania.

Pomiedzy innemi pozadanem jest znaczne rozszerzenie zaprojekto-
wane] nomenklatury i stworzenie w ten sposéb polskiego stownictwa
drzewnego. Komisja np. nie znalazla odpcwiednlego wyrazu na okreslenie
wszystkich materjaléw tartych, kiére Niemcy nazywaja Jednym wyrazem
»Schnittholz*, i nie zgodzila si¢ na uzycie w tym celu wyrazenia ,tarca®,
gdbyz gv Matopolsce jest to prawie synonimem deski, wzglednie desek
i bruséw.

List do Redakgciji.

Z wielu stron dochodza mnie zapytania, czem ttumaczyé sprzeczna
polityke cen gérnoélaskiej Konwencji Weglowej, ktéra juz przed miesia-
cami, ustalajac wysokie ceny dla konsumentéw krajowych, przyznala Mi-
nisterstwu Kolei za wegiel gérnoélaski ceny niepomiernie niskie, Obecnie
zaé, wbrew tendencji zwyzkowej cen wegla, dla Ministerstwa Kolei nietylko
niskie ceny ostatniego pélrocza utrzymata, ale ponadto ceny niektérych
gatunkéw jeszcze znacznie obnizyla.

Konwencja Weglowa jest organem gérno$laskiego przemystu weglowe-
go. Przemyst ten pracuje pod bardzo ciezkiemi warunkami Wystarczy wspom-
nieé okres dewaluacyjny, nadmierne obecne obciazenia podatkowe i znacznie
zmniejszona wydajno$é pracy. Straszna konkurencja zaglebi niemieckich
i angielskich zmusza na rynkach zagranicznych do cen konkurencyjnych.
Kalkulacia cen w kraju musi byé-oparta na wlasnych kosztach produkciji,
jezeli nie ma nastapi¢ upadek tego przemyslu. Ministerstwo Kolei ptacito
dawniej hurtowe ceny krajowe i dopiero od kilku miesiecy Konwencja
Weglowa ustanawia dla Ministerstwa Kolei ceny specjalne, znacznie nizej
kosztéw wlasnych polozone, a to z powcdéw nastepujacych.-

Od diugiego czasu przemys! gérnosdlaski walczyl przeciwko polityce
taryfowej Ministerstwa Kolei, a raczej walczyt przeciwko brakowi takiej
polityki. W ostatnich miesiacach mozna bylo na tem polu zauwazy¢ pe-
wien zwrot ku lepszemu, Przemyst gérnoélaski z wielkim zapatem poda-
2yl za temi pierwszemi promykami nadziei, wiedzac ze swego wiekowego

)

do$wiadczenia, ze bez celowej polityki taryfowej przemyst rodzimy do 2y-
cia, pracy i produkcji nie powréci, a losy przemystu 6gélneg> decyduja
o losach przemyslu weglowego. Dlatego znacznem obnizeniem cen dla Mi-
nisterstwa Kolei chcial da¢ Ministerstwu temu mozno$c dalszego postgpo-
wania na tej tak waznej drodze. Skoro pierwsze nadzieje przynajmniej
czedciowo zostaly spelnione i wielkie ofiary przemysiu nie okazaly sig zu-
pelnie marnemi, obecnie przemyst ten nie mégt zmieni¢ swego postepo-
wania. Zachowaniem cen ostatnich, a nawet cze$ciowem ich obnizeniem,
.chcial wzmocnié i utrwalié ostatnie zarzadzenia taryfowe obecnego Mini-
stra Kolei i daé Mu mozno$é dalszej wydatnej rozbudowy tych pierwszych
zaczatkéw uzdrowienia, ;

Ofiara, ktéra przemys! gérnoélaski wzial cenami temi na siebie, jest
bardzo wielka, jednak moze zamienié si¢ w zasiew owocodajny, jeieli Mi-
nisterstwo Kolei, korzystajac z tych niskich. cen paliwa, dostosuje stawki
taryfowe do sytuacji gospodarczej. Ozywienie produkcji i pracy w kraju,
a temsamem zwigkszenie zuzycia wegla w kraju, przy réwnoczesnem wzmo-
zeniu eksportu wegla,—oto cele, ktére Konwencja Weglcwa ustanowionemi
cenami dla Ministerstwa Kolei chce osiagnac.

Z wysokiem powazaniem
- In2. Alfred Faller.

Robur
Zwiqgzek Kopali Gornodlgskich.

*) Przeglag Techniczny 2 21 z r, 1921.
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego
na Polskich Kolejach Panstwowych

za kwartal lll-ci 1924 .
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1. Przecletna dlugosé eksploatowa-
nych linij . . .t 2,023 2.221 3.006 2.336 2.032 1.428 1,953 1,134 544 16.682
(w kllometraah) :
2. Przecigtny dzienny ilostan wagonow
rozporzadzalnych do przewozow:
a) zaliczonych do taboru osobowego. 1.911 832 700 872 940 . 1.224 913 469 750 8 611
b 5 . 5 towarowego . 20,760 6.164 5.068 8.827 6,718 10.556 7.735 2.167 12,619 80,646
8. Przecigtny dzienny ilostan parowo-
20w czynnych. 4 ey 2 552 278 173 229 365 387 319 152 270 2.725
4. Przehleg pociggow
(pociago-kilometry)
a) ruchu osobowego . 2.830 693 1.322.685 973.975 1.671.588 1.936.104 1,535 394 1,387°.987 656.964 849.803 13.158.192
» towarowego. 2.145.330 1,178.762 704.699 689.403 867.971 1.052.330 873.664 330.219 412,167 8.259.595
Razem 4.976.043 2 501,447 | 1.678.674 2,360.991 2.804.075 2.587 724 2.254.681 987,183 | 1.266.970 21.417.788
przypada na 1 klm. eksploatowanych linji 2.454 1.126 558 1.011 1,380 1.812 1.154 862 2.329 T 1284
5. Przehieg wagonow '
(osio-kilometry)
a) zaliczonych do taboru osobowego 95.534.777 | 38.926.808 | 30.819.209 | 39.386 508 | 49.855.202 | 38.342.372 | 34,359.246 (13.870.116 | 24.237.942 3€5.262.180
b) " 2 towarowego, 1a- ‘
down ych . 133.824.238 | 49.173.939 | 31.488.089 | 35.996 409 [53.129.7(0 | 46.831.838 | 33.099.278 (10,652,237 | 17.146.800 411,342.528
c) zahczonych ‘do  taboru towaroweqo,
préznych 86.919.215 | 34.632,732 | 16.761.586 |25.434.235 |22.584.585 | 32.217,391 | 19.491.578 | 5.836.687 | 11.714.272 253,562,283
stosunek ¢/, przeblegu préznych do ogél- :
nego przeb:egu towarowych . . 30,4 41,3 34,7 41.4 29.8 39,2 37,1 35.4 40,6 38,1
d) wszystkich (osobowych i towarowych) 316.278230 |122.733.479 |79.068.884 [100.817.152 [125.569.487 [115.391.€01 |86.950.102 |30.289.042 | 53.099.014 [1.030.166.991
6. Przecietne sklady pociggéw
(iloscig osi)
a; ruchu osohowego , 32,6 28,4 32,0 23,7 25,4 24,0 238 21,5 28,0 27,2
b » towarowego. 104,3 72,2 67,9 88,7 87,8 . 74,5 61,8 48,8 70,3 81,4
7 Przecletny clgtar pociagow brutto
(tonn)
a) ruchu osobowego . 263 235 318 183 197 203 203 175 220 224
b) , towarowego. 831 547 521 688 739 583 486 378 573 643
8. Przecietny ciezar brutto 1 wagonu
(tonn)
w pociggach towarowych . 18,2 18,3 17,2 16,2 19,0 16,3 19,9 15,6 18,3 12,8
9. Przecietny ciezar ladunkow
(tonn)
ag w poclagach ruchu osobowego . 35 40 49 26 50 29 34 28 39 36
b » " towarowego 411 254 242 -320 419 262 218 165 307 313
10. Przecietny cigzar ladunkuw 1 wagonle
(tonn) i
w pociagach towarowych . 15,2 14,8 12,4 13,3 15,7 - 12,6 14,8 11,3 17,2 14,4
e 4 i
11. Przebleg parowozow
. (parowozo-kilometry)
a) w pociggach , . 5,067.297 2.605.424 1.642.838 2.360.948 2.857.927 2.856.422 2.176.7°7 990 051 | 1,207.147 21.764.791
W tem podwdjng trakc;q 25224 7.339 3.037 10.479 14.658 92.782 30.172 1.670 27.279 212,640
b) bez pociygéw. 1.587.241 807.C68 409 265 613 857 1.257.837 1.178,536 1,016.217 274.163 | 1310355 8.447,539
po edyn: zych (luzem) 247 110 121.284 76.703 96.263 152 332 171,777 107.8 7 48.131 117 574 1.140.681
w tem{ w przetaczaniu stacyjnem 1.127.137 518 929 253.185 417,765 865.690 576 670 471.040 157.2 0, 653.470 5.041.109
" g pociggowem 76.545 54.115 61.540 78,183 40.785 74.020 79.690 27.880 204.410 697.573
12. Przecigtny dzlenny przebieg 1 pa-
rowozu
a) w poci h h boweqo 181 167 137 179 146 159 109 126 125 153
SRR et I ‘t);\?va(l)':w%go o8 113 105 110 51 ] 74 14 £ 82
8 w Dlrzetaczamu stacyjnem y 90 84 7 81 96 75 87 107 86 86
ogélem (w pociggach, bez oci 9 W,
% mm,(,e gogmgw,u g & q 131 133 129 | 141 123 113 109 50 101 121
13. Przecietny dzianny przebleg 1 wa- |
gona towarowego czynnego . . . 50,8 61,4 46,5 36,0 54,4 37,9 29,6 41,2 11.0 39,9
14. Przecietna dzienna iloéé wagonéw !
towarowych
a) zaladowanych na stacjach P. K, P, . . 1,485 674 693 792 624 1.120 , 727 .2 3311 9.698
Przyjetyc & .
sledyrzlch ch z tadunkiem od Dyrekcji sg 1.347 649 275 ggo 768 598 | 659 148 | 338 L
©) przyjetych z tadunkiem od kolei obcych 563 S 8 2 426 760 4 23 213 2.379
15, Wspélczynnik obrotu wagonéw , . 6,1 47 52 5.6 3,6 4,3 ‘ 5,6 49 | 33 6.7
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Dane za rok 1913 wyprowadzié trudno, gdyz koleje nasze, naleza-
ce wtedy do trzech zaboréw, oddzielnej statystyki nie prowadzily.
Nader mate wspélczynniki wptywéw P. K. P. za pasazero i tonno
kim, ilustruja najlepiej, jak niepomiernie niskie taryfy stosowane
byly w latach ubiegtych na Polskich Kolejach Panstwowych.

W Ne 47 czasopisma . Verkehrstechnische Woche* po-
mieszczono bardzo interesujace tablice poréwnawcze wynikéw
eksploatacji wszystkich czesci §wiata za lata 1913, 1921, 1922.
Pomieszczamy je ponizej po uzupetnieniu odpowiedniemi danemi
dla Polskich Kolei Panstwowych za lata 1921, 1922 i 1923.

Wyniki eksploatacji.

Tabl. 1.
Przewozy Przebicgi
Przecietna Ejzectctayidereipviibelanigabocs (w miljonach) (w miljonach)
dlugosc Pasazer6w | Towardéw
ROK eksploatowa- Wagonéw Wagonéw .
nych linji Parowozéw taboru taboru Pasazerow LRI Pasazero- Tonno-
klm. osobowego | towarowego (a28) fions) kilometréw kilometréw
Wielkobrytanja
1913 38.126 24,718 54.669 760.746 1.897,5 405,3 24.429 22721
1921 32.639 25.950 52,264 740.162 1.786,7 234,5 == 21.728
1922 32.665 - 25.884 51.570 722 639 1.749,0 325,0 = 27.466
Rzesza Niemiecka |
1913 55 872 28 104 62,247 655.130 1.685,9 478,0 39.024 57.900
1921 52.378 31.387 67.628 711.379 2.318,5 , 3714 49.198 55 668
1922 52.078 30.868 68.806 718.796 2.902,1 393,3 62,367 73.962
Szwecja
1913 14.202 1.986 3.765 48,672 67,4 42,3 1.849 3.193
1921 15.231 2.317 | 4.203 57.327 74,7 27,1 " 2161 2.371
1922 15.444 2.309 4.224 57.400 66,4 29,7 1.999 | 2,730
| Norwegja
1913/14 3.142 166 | 863 10,248 18,6 7,7 482 419
192021 3.249 574 1.121 11.634 28,4 7,0 741 483
1921/22 3.419 586 1.114 12.185 28,3 i 8,9 687 493
, Polska ;
1921 15.356 3.763 8.680 | 84.044 121,6 | 25,4 7.269 4.604
1922 15.955 4,374 9.454 97.145 140,1 36,4 8.959 8.041
1923 16.583 5.030 11,710 1 18.;71 : 168,9 | 71,1 9,552 9.602
Stany Zjednoczone. Potn. -Ameryki |
1912/13 407910 62211 51.700 2.272.564 1.034 1.867 55.643 | 440.056
1921 403.369 66.721 55.781 2.368.394 1,041 1,579 60.303 449 489
1922 401,087 66.280 55.737 | 2,342.755 1002 1.731 57.392 497.872
Kanada
1912/13 47.159 5.119 4347 182,221 46,4 ' 97,1 5256 38 626
1921 64.003 6,027 4838 231.563 46,8 | 98,5 4765 38.866
1922 " 64.006 5.955 4.687 228 575 444 | 98,4 4529 | 44,336
Australja |
1913/14 29.115 3.309 4632 | 72.650 265,9 27,6 = =4
1920/21 37.384 danych nie podano 3217,0 30,0 6.000 4,300
1921/22 37.647 3.864 7.005 | 80.606 335,0 28,6 5.400 i 4,400
' Potudniowa Afryka ‘
1919/20 16.172 1:695 » 2518 29 187 60,7 13,4 — ' e
1920/21 16.172 1.762 2.655 31,335 64,1 14,9 - -
1921/22 16.183 1.834 2.769 32.018 61,4 13,8 - -
Chiny
1916 6.813 638 - 1.332 10.594 29 17 2.057 ‘ 2.620 -
1921 7.767 884 1.345 13.206 32 24 3.162 4710
1922 8.368 992 1.395 14.401 oo ML 20 . 3,321 3982
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Tabl. L. Spofczynniki przewozow i wplywow
na 1 kln*:r?l’(l;:?:atowanej P;:::ll::rgly W ptlty wy ST
linji (w tysiacach) w kilometrach Ypliwovizirizey
ROK Waluta wozu pasazeréw
do wplywéw
Pasazero- Tonno- jednego 1 tonny Z 1 pasazero- Z 1 tonno- z przewozu towa-
kilometréw | kilometréw pasazera towaréw kilometra kilometra 16w
Wielkobrytanja
1913 611 596 13 56 Y, 8, 70
1921 — 6566 = 93 d = 11, 77
1922 — 841 —_ 85 — 1 72
Rzesza Niemiecka
1913 698 1.036 23 121 0,023 0,036 45
1921 93‘9 1.063 21 150 M. 0,15 0,61 22
1922 1.098 1.420 21 188 = = =
. Szwecja
1913 130 225 27 75 0,03 0,08 49
1921 142 156 29 87 Kr. 0,07 0,12 55
1922 139 177 30 92 0,06 0,08 52
Norwegja
1913/14 153 133 26 54 0,03 0,04 89
1920/ ?1 225 146 26 69 Kr. 0,08 0,13 89
1921/22 201 141 24 55 0,08 0,13 88
Polska
1921 473 261 59,78 187,6 0,004 0,013 54,7
1922 561 504 63,93 195,8 Fr. zi. 0,006 0,014 49,8
1923 576 579 62,5 133,8 0,006 0,017 28,4
Stany Zjednoczone Potn. Ameryki
1912/13 136 1.079 54 236 1,2 0,5 30
1921 149 1.114 58 285 cts. 1,9 0,9 28
1922 143 1.241 57 288 1,9 0,9 25
Kanada
1912/13 111 713 114 346 1,3 0,5 36
1921 74 607 ' 102 416 cts. 2,0 0,9 28
1922 71 693 102 451 1,9 0,8 25
Australja
1913/14 — == =~ = = = 69
1920/21 160 115 18 143 d 5/ 1 84
1921/22 143 117 16 154 s 11y 85
Potudniowa Afryka
1919/20 — = =z e - = 38
1920/21 = — = = == — ~ 3
1921/22 ; — = i i = 38
| Chiny
1916 302 385 71 154 1,1 1,3 63
1921 407 606 99 196 cts. 1,0 1,2 60
1922 397 476 98 199 1,0 1,4 63
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Udzielajac miejsca artykulowl inzyniera S. Wir-
kutowicza, pod tytutem: ,Czy trzeba §mieé — swe zdande
mieé?* Redakcja zmuszona jest zaznaczyé, ze omawia
on to, czego w istocie nie bylo.

W rozprawie ,Zadania inzynierji kolejowej* (Ne 1
»Inzyniera Kolejowego*) wyraznie powiedziano, ,ze ludzie
biedni i zalezni najmniej majq warunkdw..“; nie daje
to prawa tlumaczyé ten ustep, ze ci biedni I zalezni lu-

dzie nie powinni mieé wlasnego zdania. Ustepy poprze-
dzajacy 1 nastepujacy po inkryminowanym daja dosta-
teczne pojecie, co o tem sadzi autor, Redakcja i Zwiazek
Polskich Inzynieréw Kolejowych, miancwicie, ze sa w zu-
pelnej zgodzie ze zdaniem inz. Wirkutowicza.
Drukujemy jednak artykul inz, S, Wirkutowicza
dlatego, ze rozwija temat o dazeniach obywatelskich
I patrjotycznych, ktéry nie przestaje byé aktualnym.
Redakcja.

Czy trzeba smie¢ —swe zdanie miec!

inz2, S, Wirkutowicz.

»uprzytomnijmy sobie, ze nie posiadamy takiej swobody
wypowiadania swoich pogladéw i przekonan, jak wolne zawody,
poniewaz koleje Zelazne sa wylacznie kolejami panstwowemd,
a my — urzednikami panstwa“, tak brzmi jeden 2z ostatnich
ustepéw artykulu umieszczonego w ,Inzynierze Kolejowym*
pod tytutem: ,Zadania inzynierji kolejowej*. Ten artykut
wszechstronnie omawia donioste zadania komunikacji i. kolej-
nictwa ,jako poteznych dziwigni polepszenia dobrobytu®, oraz
wskazuje ich stan obecny. Tenze ustep konczy sle zdaniem,
ze ,ludzie biedni i zalezni najmniej maja warunkéw do tego,
zeby mieé¢ swe zdanie, a tem bardziej wygtaszaé je i roz-
powszechniac®. J

Zaglebiajac sle w rozwazanie tych pogladéw, mimowoli
dochodzi sie do smutnych mysli, tem bardzizj smutnych, ze
zdania te wypowiedziane sa nie przez maluczkie rozluZnione
jednostki pracy, lecz przez organ Polskiego Zwiazku Inzynie-
réw Kolejowych, licznego zrzeszenia rzeczoznawcéw kolej-
nictwa,

Czy taki poglad doda otuchy tym z inzynieréw, ktérzyby

chciell wypowiedzieé swe zdanle, swoja rzeczowa krytyke
w sprawach gospodarki kolejowej, lecz sg ,biedni i zalezni®?

Czy taki poglad doda wiecej zycia fachowego tym czton-
kom miejscowych két inzynierskich, ktérzy, stojac bezposrednio
u warsztatéw pracy, mogliby przela¢ wiecej Swiatta na réine
zakatki gospodarki kolejowej, gdyby byli przekonani, ze mozna
by¢ na stluzbie karnym urzednikiem, lecz poza urzedem — po-
zosta¢ wolnym obywatelem i w sprawach fachowych mieé
odwage wiasnego zdania wylacznie w celach dobra Panstwa,
wygtaszajac 1 szerzac je na lamach ,Inzyniera Kolejowego*,
jesli organ ten jest oczywiscie niezaleznym organem Zwigzku?

Jak ,bedac zaleznym i nie majac warunkéw do wygta-
szanla swych zdan* moina krzewi¢ zasade: ,podporzadkowanie
interesu prywatnego— potrzebom programowym panstwa“, gdy
zasada ta nle zawsze ,przy$wieca dzialalnosci kolejowcédw*?

Bytoby zrozumlalem, gdyby stowa: ,my ludzie biedni
i zaleznl, a wiec nie mozemy mie¢ swego zdania“ w swym
fachu, wyszlty ze sfer przygnebionych grup inzynierskich, eks-
ploatowanych przez prywatne przedsiebiorstwa. W tym wy-
padku inzynier sprzedaje tylko swa prace I moze nie wygta-
sza¢ swego zdania na korzysé kapitalu prywatnego, jeSli wie,
ze to pociagnie niekorzystne dla nilego konsekwencje, Jed-
nak w zyciu realnem tak nie bywa.

W przedsiebiorstwach prywatnych cenig sie fachowcy
energiczni | z inicjatywa, ceni sie krytyka, zmlerzajaca ku
ulepszeniu przedsieblorstwa. Przedsigbiorstwo prywatne jest
organizmem bardzo wrazliwym na wszystko, co racjonalnie
wptywa na zwieckszenie jego dochodéw. Tam dla promocji
trzeba wykazaé najwiecej umiejetnosci i pracy, a conajmniej
biurokratyzmu 1 stosunkéw osobistych. Tam jednostki kierow-
nicze majg wielkie petnomocnictwa 1 wielka odpowiedzialnosé.

Bezpodstawnym bylby zarzut, postawiony inzynierom po-
lakom, ktdrzy, pracujac na kolejach panstwowych panstw za-
borczych, unikali wyglaszania swego zdania, swojej krytyki,
wobec ujemnych stron gospodarki kolejowej, majac na wzgle-
dzie zalezno$¢ od pracodawcéw. W tym wypadku inzynier
polak sprzedawal zaborcowl tylko swoja prace, sumienie zas
- jego moglo nie ubolewaé nad tem, ze zla gospodarka ujemnie
_wplywa na skarb obcego mu panstwa, qbcego mu narodu.
Tu mozna dbaé¢ wlecej o wilasny dobrobyt— niz by¢ gorliwym
‘obywatelem obcego panstwa.

Czy dopuszczalnym jest podobny sposéb myélenia dla

inzyniera polaka, pracujacego na terenie odrodzonej ojczyzny,
na korzysé¢ swego skarbu, swego narodu?

Czy mozna byloby uwazac¢ za jakas site fachowg i mo-
ralng caly Zwiazek Inzynieréw Kolejowych, gdyby podzielat
on przytoczone na poczatku slowa artykuiu?

Podobne zapatrywanie,” mojem zdaniem bytoby objawem,
wskazujacym, Ze Zwiazek jest organizmem wyczerpanym, cho-
rym na upadek ducha, anemicznym, peinym biernosci i apatji;
w takim razie nalezy uzyé skutecznych $rodkéw, aby uratowaé
go od S$mierci cywilne;j.

Jesli za$ Zwiazek Inzynieréw Kolejowych jest cialem
zdrowem i psinem energji, powinien zaprzeczyé podobnym po-
gladom, powinien wytoni¢ zdrowy. duch, daé haslo, ktéreby za-
checilo jego czlonkéw do wykrywania ujemnych stron w ko-
lejnictwie, poczynajac od dolu, az do szczytéw. Wowezas
zwiekszy sie impuls zycia fachowego, podwoi sie energja do
pracy nietylko u tych czlonkéw Zwigzku, ktérzy jeszcze nie
stracili wiary w ustalenie zdrowych zasad i stosunkéw w ko-
lejnictwie, lecz 1 u tych, ktérzy, pracujac od dnia jego odro-
dzenla na terenie panstwa polskiego, wpadli wzniechecenie,
straciwszy wiare w ustalenie zdrowej atmosfery dla pracy.

Inzynier kolejowiec - polak wie dobrze, ze Polska po-
wstala z potaczenia zniszczonych wojng terendw z trzech za-
boréw, ze Polska powstala nie majgc Skarbu, obecnie zas
musi odbudowywaé sie, organizowaé ustréj wewnetrzny, sze-
rzyé o$wiate, ozywiaé przemyst, utrzymywaé wojsko, stwarzaé
finanse etc. Wskrzeszona Polska obecnie musi oszczedzad,

nie moze wiec optacaé prace fachowcow w Urzedach Pansiwo-

wych tak, jak praca ta oplaca sle w przedsiebiorstwach pry-
watnych, ktérych interesy stojg dobrze.

Ze swem matem uposazeniem inzynier kolejowiec godzi
sie, wierzac w swojg lepszg przysztos¢, wierzac w ulepszenie

nletylko gospodarki kolejowej, lecz i gospodarki ogélno-pan- .

stwowej 1 widzac, ,ze nietylko naszg inteligencje, do ktorej
nalezg inzynierowie kolejowi, lecz i nasze masy ludowe i ro-
bocze przenika patrjotyzm*,

Patrjotyzm, ktéry nie jest tylko piecknemi stowy, lecz jest
patrjotyzmem czynu, powinlen mie¢ odwage swego gtosu, a nie
milczeé, milcze¢ w swej ojczyZnie | milcze¢ w sprawie po-
lepszenia dobrobytu panstwa, w sprawle podporzadkowania
interesu prywatnego — potrzebom panstwa?

Uprzytomnijmy sobie patrjotyzm naszych dziadéw i oj-
céw, ktérzy gineli za ojczyzne tracac mienie i zycie, podczas
gdy Innl, dbajac o swéj dobrobyt, trzymali sie pogladéw ugo-
dowych 1 robili karjere w panstwach zaborczych.

Co jest donioslejszem dla odbudowujacej sie Polski: do-
brobyt panstwa, czy tez dobrobyt poszczegdinych jednostek
zatrudnionych w urzedach panstwowych?

Wobec tego, ze mySli powyzsze moga podzielaé nie
wszyscy inzynierowie kolejowi, nalezatoby Zwiazkowi wyjasnic,
jakiej mianowicie orjentacji trzymac¢ sie nadal. Nalezatoby
w tym celu, przy pomocy odno$nej ankiety, zebraé opinje
wszystkich inzynieréw kolejowych, zrzeszonych w Zwiazku.

Musimy ostatecznie wyjasnlé, czy péjdziemy droga sil-
nych i szczerych, dbajgcych o najlepsze wyniki w gospodarce
kolejowej, dbajgcych o ustalenie zdrowych i sprawledliwych
stosunkéw pomiedzy wszystkimi .inzynierami kolejowymi, nie-
zaleznie od ich stanowiska sluzbowego, lub péjdziemy droga
ludzi stabych, zaleknlonych 1 biernych, dbajgcych wiecej o swéj

-dobrobyt i karjere?

Byé moze, gdy wyjasnig sie zapatrywanla wiekszo$ci
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czlonkéw Zwiazku, zawrze zycie fachowe i towarzyskie w ko-
lach inzyniersi;ich: byé moze, Ze nic sie nie zmieni, ze zycie
to jak obecnie, tak 1 nadal bedzie ujawnia¢ sie, jak to ma
miejsce w niektérych kotach, jedynie w zbieraniu skladek
czlonkowskich, walnych zebraniach rocznych dla wystuchania
sprawozdan o skiadkach zebranych, o biernoci czlonkéw
I slabych wynikach zycia zbiorowego, Podobne 2zycie jest
wlasciwie wegetacja, wegetacja za$§ nie wrézy lepszej przy-
sztoscl,

Przy sytuacji obecnej od czasu do czasu bedziemy wy-
dawaé okrzyki rozpaczy, w rodzaju artykulu ,Brak gospoda-
rza“, lecz wobec naszej biedoty i zaleznosci urzedowej, cho-
ciazby i przenikniecl patrjotyzmem, czy doczekamy sig¢ kiedy
tych czaséw, kledy na lzmach organu zwiazkowego beda
wszechstronnie wyjasnione przyczyny powodujace ,brak  go-
spodarzy“?

.Skonczytem, —— stowo nalezy do innych.

Kro

Wyodrebnienie kolei panstwowych w osobne
przedsiebiorstwo.

Zgodnie z rozporzadzeniem P. Prezydenta Rzeczypospolitej z d 28
grudnia ub. r. (p Dz Ustaw Ne 126) naszym kolejom panstwowym ma
by¢ nadany charakter przedsiebiorstwa, zarzadzanego przez Generalna
Dyrekcje pod zwierzchnim nadzorem Ministra Kolei.

Wobec donioslo$ci powyzszego zarzadzenia, pelny tekst jego podamy
W nastepnym numerze ,Inzyniera Kolejowego“, omawiajac jednocze$nie
znaczenie i wplyw tego faktu na przyszlodc naszego kclejnictwa.

BIULETYN Nr. 1
Kota Inzynierow Organizaciji
przy Stowarzyszeniu Technikéw Folskich
w Warszawie.

Grono inzynieréw warszawskich, interesujace sige stale i oddawna

zagadnieniami naukowej organizacji pracy, w uznaniu dojrzalej u nas po-
trzeby stosowania tych zasad w praktyce, postanowilo zalozyé przy Sto-
warzyszeiiu Technikéw w Wars.awie oddzielne Kolo Inzynieréw Orga-
nizacji.

Na posiedzeniu piatkowem w Stowarzyszeniu Technikéw, w dniu
30 listopada 1923 r., podczas dyskusji po odczycie inz, J. Kannegissera
0 rozwoju naukowej organizacji zakiadéw przemystowych, zostal zgtoszony
i uchwalony wniosek inz, Piotra Drzewieckiego o utworzeniu Kola Inzy-
nieréw Organizacji.

Na zebraniu organizacyjnem Kota, jakie sie odbylo w gmachu Sto-
warzyszenia Technikéw Polskich w Warszawie, p. prof. Karol Adamiecki
zaznajomit zebranych z programem i zidaniami Kola najbardziej aktualne-
mi, do ktérych miedzy innemi nalezalo przejecie prac Komisji, powolanej
przez Stow. Technikéw w Warszawie do zajgcia sie memorjatem inzynie-
réw amerykanskich, Wsréd dyskusji ogélnej podniesiono i uwydatniono,
jako szczegdét charakterystyczny dla doby obecrej, ogromne zaintereso-
warie sie sfer przemystowych sprawami naukowej. organizac)i pracy.
Po odczytaniu Instrukcji Kola, ktéra jest regulaminem normalnym dla
wszystkich K6t przy Stow. Technikéw, przystapiono do wyboru Zarzadu
tymczasowego w skladzie nastgpujucym:

prof. Karol Adamiecki, prof. Jan Wojciechowski, inz. Piotr Drze-
wiecki, inz. Zygmunt Rytel, in2. Jan Piotrowski, inz. Stanistaw Borkow-
ski, inz. Stefan Mecik. )

Zarzadowi wymienionemu przekazano do najblizszego zalatwienia
kwestje organizacyjne oraz sprawe przejecia prac Komisji, pov\.rolanej
Przez Stowarzyszenie' Technikéw w Warszawie do zalatwiania wnioskéw
Inzynieréw amerykanskich. ' ;

Kolo Inzynieréw Organizacji przy Stowarzyszeniu Technikow Pol-
skich w Warszawie zwolalo od daty swego powstania do chwili obecnej
7 Walnych zgrcmadzen czlonkéw i gosci zainteresowanych, na ktdrych
Omawiano i zalatwiono caly szereg spraw, niedzy innemi na posiedzeniu
W dniu 16.] 1924 r, uchwalono projekt memorjalu do Tow. Technikow
I Handlowcéw Polakéw w Ameryce, W brzmieniu ustalonem przez Za-
rzad Kola. r

Na wspomnianych zgromadzeniach wg]nych cztonkéw Kota i zapro-
Szonych gosci, wygloszono referaty nastgpujace: p
W dnin 13.11 1924 r, p ‘Adamiecki — Organizacja pracy a obecne przesile-

nie gospodarcze. .
Gléwne przyczyna rozstroju naszego Zy'cla _gosppda‘r:
czego prelegent upatrywal w .mezm'lerme m§k1e]
wydajnodci pracy, spowodow'ane] pohtykq_sqqalnq
pierwszych Rzadéw odrodzone]j Rze.czyposgoll'te]. oraz
destrukcyjnemi pradami spotecznemi, tak siinie zazna-
’ czonemi po ukonczeniu wojny; -
W dniu 2011 1924 r. p. C. Kaczmarski — O zastosowanlu naukowej
nizacji na kolejack polskich.
W odczycie tym prelegent, opierajac si¢ na szeregu
ciekawyih W))',kreséw. polozyt silny nacisk na donio-
stos¢é omawianej sprawy dla caloksztaltu naszego 2zy-
cia gospodarczego; i
W dniu 5,111 1994 . p. Ogchepnkowskig—- Kilka uwag o sposobie postepowa-
nia organizatora w przemysle.
Prelegent omawial gléwnie wykresy wla<'jz 0”;12 v;y:
kresy obiegu rozmaitych drukow na tle licznyc .pr ¥y
kiadéw z praktyki;

orga-

nika

w dniu 10.1V 1924 r. p. Sypniewski — Wspélczesna organizacja przedsie-
biorstw gérniczych.
Prelegent poddal ocenie krytycznej stuzbe techniczna,
administracyjna i handlowa naszych przedsiebiorstw
gérniczych, wykazujac kolejno ich braki organizacyjne;
w dniu 1.V 1924 r. p. Gierdziejewski — Zagadnienia organizacyjne w odlew-
niach.
Miedzy innemi prelegent informowat zebranie, w jaki
sposéb amerykanie ujednostajnili sposoby obliczania
kosztéw wlasnych w odlewniach.

W wynienionym powyzej ckresie czasu Zarzad Kota odbyt 10 po-
siedzen, na ktérych zatatwiono i zreferowano caly szereg spraw. Za
podrednictwem p. Stanislawa lLubienskiego, sekretarza Tow. Technikéw
i Handlowcéw w Ameryce, i na skutek jego referatéw, udalo sie Zarzado-
wi Kota nawiaza¢ kontakt ze sferami techniczneni w Bydgoszczy, Gru-
dziadzu i Poznaniu, gdzie powstaly miejscowe Kola Inzynieréw O1gani-
zacji z prezesami:

p Mackowiak (Poznan), p. Wdzigkeriski (Bydgoszcz), p. Markowicz
(Grudziadz),

Nadto Zarzad Kcla wszedt w kontakt z Masarykcwa Akademja Pra-
cy w Pradze Czeskiej i podjal sie zorganizcwania delegacji pclskiej na
Miedzynarodowy Zjazd Nauvkowej Orgarizacji Pracy, jaki odbyt sie mie-
dzy 21 a 24 lipca r. b. w Pradze Czeskiej.

Zarzad Kola przez delegowanie swych czlonkéw wziat udzial
w pracsch podkomisji prawidlowej organizacji pracy biurowej przy Pan-
stwowej Radzie Oszczednodciowej, jak réwniez cdbyt szereg konferencyj
z przedstawicielami sfer przemystowych, a wiec z Centralnym Zwiazkiem
Polskiego Przemystu Handlu i Finanséw w Warszawie, ze Zwiazkiem Cu-
krownikéw w Warszawie oraz ze Stowarzyszeniem Technikéw Lédzkich
przy wspétudziale najwybitniejszych przedstawicieli przemysiu.

Na konferencjach tych ujawnicno zainteresowanie sie przemyslu
sprawami naukowej -organizacji pracy oraz stwierdzono potrzebe $pieszne-
go zaznajomienia, sig z metodami zadan psychotechnicznych. }

Koto Inzynieré6w Organizacji przy Stowarzyszeniu Technikéw w War-
szawie wytkneto sobie dzialalnosé programowa, kiéra da sie ujaé w pun-
kty nastepujace;

1) sprawy organizacyjne;

2) wydanie dziet klasycznych z dziedziny naukowej organizacji pracy.
Koto zamierza wydac na poczatek szereg dziel w ttun.aczeniu z lite-
ratury zagranicznej, zwlaszcza amerykanskiej. Przygotowane sa ttu-

maczenia:
F. W. Taylor — Shop management,
. . » — The principles of scientific management.
H. Emerson — The twelve principles of Efficiency.
Link — Psychotechnika,
F. B. Gilbreth " —— Motion Study
" n " — Applied motion study.

" » 5 — Primer of scientific management.
Federacja Stowarzy-
szen inzynieréw ame-
rykanskich — Waste in Industry.

Dla ulatwienia orjentacji czytelnikéw znajduje sie w przygotowaniu
katalog rozumowy dziel z dziedziny naukowej organizacji pracy i nauk
pokrewnych; :

3) sprawozdanie z czasopism i ksiazek zagranicznych;

4) zainteresowanie Rzadu i spoleczenstwa zagadnienizami organizacji pracy.
Koto, jak juz zaznaczono, nawiazvje kontakt ze zwiazkami przemy-
stowemi w celu uzyskania §rodkéw dla prac Kota;

5) urzadzanie odczytéw publicznych.

Kolo urzadza dla cztonkéw | godci kilka razy w miesiacu odczyty,

referaty, dyskusje w sprawach organizacji i jej zastosowania;

6) organizowanie ankiet,

Kolo zamierza w najblizszej przysziosci przeprowadzié ankiete strat

w przemy$le zaréwno pod wzgledem czasu, jak i materjaléw, ener-

gjii i innych $rodkdw wytwérczych, Podstawa wyjéciowa dla

ankiety bedzie kwestjonarjusz, opracowany przez Federacje Stowa-
rzyszen Inzynieréw Amerykanskich;

7) badanie przyczyn malej wydajnodci naszego przemystu i urzedéw;

8) badanie oporéw, jakie napotyka wprowadzanie naukowej organiza-

cji pracy;

9) kursy perjodyczne organizacji pracy. :

Kolo zamierza urzadzaé kursy perjodyczne z nauki organizacji

pracy, psychotechniki, fizjolcgji pracy, kalkulacji kosztéw wilas-

nych i t. p. dla inzynieréw, technikéw i oséb, pragnacych zazna-
jomié sig z temi navkami oraz najnowszemi ich postgpami, Pierw-
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szy cykl 4—6 tygodniowy kurséw bedzie urzadzony prawdopodob-
nie w Warszawie;

10) normalizacja metod obliczania kosztéw wlasnych.
Kolo organizuje komisje dla opracowania racjonalnych metod obli-
czania kosztéw wiasnych dla poszczegélnych giéwnych galezi fa-
brykacji;

11) szkolenie specjalistéw organizacji.
W celu przydpieszenia szkolenia specjalistéw-organizatoréw Koto
bedzie dazy¢ do utatwienia nabycia praktyki w Ameryce. Kolo za-
pewnilo sobie w tej mierze poparcie Federacji St, Inzynieréw Ame-
rykanskich i organizuje przygotowanie kandydatéw do wyjazdu na
praktyke do Ameryki,

BIULETYN Nr. 2.

Zapoczatkowana propaganda, zmierzajaca do zainteresowania sfer
technicznych i przemyslowych organizacja naukowa, byta w dalszym cia-
gu energicznie kontynuowana przez Kolo Warszawskie. W tym celu
w miesiacach czerwcu, lipcu i pazdzierniku r u. pp. P. Drzewiecki, K. Ada-
miecki, St. Lubienski i J. Wojciechowski zrobili szereg wycieczek do réz-
nych miejscowosci w kraju, wyglaszali odczyty i zachecali do tworzenia
két prowincjonalnych.

Propaganda ta znalazla wszedzie niezmiernie zywy oddZwiek, co
dwiadczy, ze nasze sfery techniczne rozumieja juz, jak wielkie znaczenie

dla odrodzenia naszego Zycia gospodarczego ma organizacja wytwdrczosci-

i pracy, oparta na naukowych podstawach.

Dzieki tej akcji powstaly nastepujace Kola prowincjonalne, badz
to jako jednostki samodzielne, badz jako sekcje miejscowych stowarzy-
szen tecnnicznych: i

Kolo> w Lodzi, Sosnowcu, Dabrowie Gérniczej, Wojewédztwa Sla-
skiego, w Krakowie, Gdansku, Wilnie, Toruniu.

Précz tego Towarzystwo Politechniczne we Lwowie, w ktérem juz
poprzednio byl wydziat organizacji i administracji, o$wiadczyto gotowosc
stworzenia Kola miejscowego we Lwowie i funkcjonowania tymczasowo
jako Komitet Organizacyjny przysziego Xota. Wreszcie utworzyt sig Ko-
mitet przy Tow. Politechnicznem w Boryslawiu, ktéry zamierza utworzyc
Kolo miejscowe.

Na skutek konferencyj, odbytych z Zarzadem Centralnego Zwiazku
Przemystu, Gérnictwa, Handlu i Finanséw, z Rada Zjazdu- Przemyslow-
céw Gérniczych w Dabrowie 1 Zwiazkiem Przemyslowcoéw Zagiebia Da-
browskiego w Sosnowcu, zostala utworzona specjalna Komisja przy Za-
rzadzie powyzszego Centralnego Zwiazku, skladajaca si¢ z przedstawicieli
poszczegéinych zwiazkéw przemyslowych, majaca na celu obmysle: je spo-
sobdw dla przyspieszenia zastosowania w naszym przemy$le racjonalnej
organizacji. W celu utrzymania $cistego kontaktu ze sferami techniczne-
mi, majacemi ten sam cel, na przewodniczacego tej Komisji wybrano
Prezesa Kota Inzynieréw Organizacji, pr.f. K. Adamieckiego. Précz tego
zwiazki powyisze wyrazily gotowosé poparcia dzialalnosci Kola.

Na szczegblne wyrédznienie zastuguje zainteresowanie si¢ Przemy-
stu Cukrowniczego, ktére wyrazilo si¢ w tem, ze po posiedzeniu Zwiazku
Kierownikéw Cukrowni Rzeczp. Polskiej, odbytem 16 maja, zostala wy-

brana Komisja do badan strat w tym przemyS$le, ktéra rozpoczeia juz

bardzo zywa dziatalno$é, — précz tego wielu dyrektoréw i inzynieréw
cukrowni zapisalo sie na czlonkéw Warszawskiego Kota Inzynieréw Or-
ganizacji.

Sprawa wydawania dziel z dzledziny organizacji znacznie zblizyla
sie do urzeczywistnienia, dzieki nastepujacemu poparciu materj Inemu:
Rada Naczelna Zwiazkéw Cukrowniczych na skutek inicjatywy Prezesa
Rady, p. J. Zaglenicznego, udzielita Kolu Warszawskiemu 1000 dol. sub-
sydjum na wydawnictwa ksiazek, précz tego Stowarzyszenie Zarzadzajace
Funduszem imienia Piotra Drzewieckiego przeznaczylo na ten sam cel
odsetki od tego Funduszu,

Obecnie sa w druku i ttémacza sig:

1) Poradnictwo zawodowe (.orientation professionelle“)
prof. Claparéde, 2) Marnotrawstwo w przemyé$le (,Waste in
Industry*), (Wielkiej wartosci praca zbiorowa Federacji Inzynieréw Ame-

rykanskich), «3) 12 Zasad Wydajnos$ci (,Twelve Principles of

Efficiency*) Harringtona Emersona. 4) Employment Psychology
H. Link'a. 5) Badanie ruchéw (.Motion Study*) Fr. Gilbreth'a,

W najblizszej przyszlodci zostana rozpoczete tlumaczenia innych
wybitnych dziel z literatury amerykanskiej.

Na skutek zaproszenia Masarykowej Akademji Pracy, Zarzad Kola
Warszawskiego zorganizowal wycieczke delegacji polski¢j na Kongres
Miedzynarodowy Naukowej Organizacji Pracy, ktéry si¢ odbyl w koncu
lipca w Pradze. W delegacji tej wzieli udzial:

Przedstawiciele od Ké! Inzynieréw Organizacji, Towarz. Ligi Pracy,
Stowarzyszer'),Technikéw i Inz. w Warszawie, w Lodzi, w Sosnowcu
i z Gérnego Slaska, Politechniki Lwowskiej, réinych zwiazkéw przemy-
stowych, réznych Stow. Spolecznych, Ministerstwa Przemystu i Handly,
Ministerstwa Pracy.

Z zagranicznych delegacyj, delegacja polska byta najliczniejsza po
amerykanskie].

Kongres Praski dal mozno$c delegacji polskiej nawiazania stosun-
kéw z uczestnikami z Ameryki, Czech, Rumunji, Jugostawji, Francji; Bel-
gli, Rosii emigracyjnej, co niewatpliwie przyniesie korzy$c dla postepu
w dziedzinie organizacji.

Przedstawiciele K6t InZ. Org. przyjeli udzial v konferencji w spra-
wie zwolania przyszlego Kongresu, wynikiem ktérego bylo powolanie
specjalnego Komitetu Miedzynarodowego, ktéry ma sie :ajac sprawa zwo-
tania nzstepnego Kongresu Organizacji i przygptowania odnoénych ma-
terjaléw. Z ramienia Kola Inz, Org. weszli w skiad tego Komitetu pp.
K. Adariecki i St. Lubienski,

Podczas Kongresu Praskiego przedstawiciele delegacji polskie]
wzieli udzial w konferencji w sprawie nawiazania blizszych. stosunkdéw

sfer inzynierskich i technicznych calego $wiata, poruszonej przez przed-
stawicieli amerykanskich, ktérzy w tym celu proponuja zwolanie zjazdu
miedzynarodowego w 1926 roku w Filadelfji.

Obecnos¢ na Kongresie Praskim bardzo licznej delegacji amery-
kanskiej, wéréd ktérej byli najwybitniejsi przedstawiciele stowarzyszen in-
zynierskich amerykanskich, umozliwila delegacji polskiej oméwienie z nimi
spraw poruszonych w przeszlym roku w memorjale Tow. Technikéw
i Handlowcéw Polakéw w Ameryce i lidcie iniyniera Wallace z dnia 27
lipca 1923 r. W celu oméwienia tych spraw przedstawiciele Delegacji
Polskiej mieli 26 lipca r. z. specjalna konferencje z zarzadem Delegaciji
Amerykanskiej, na ktérej uchwalono kilka waznych spraw, dotyczacych:

1) Wyjazdu do Ameryki polskich technikéw w celu praktyki w nau-
kowej organizaciji.

2) Wystania do Ameryki studentéw Po'akéw na studja.

3) Sprowadzenii do Polski specjalistéw-organizatoréw z Ameryki.

4) Otrzymywania literatury fachowej amerykanskiej.

5) Zorganizowania wycieczki polskiej w r. 1925 do Ameryki.

Protokut z tego posiedzenia zostal rozeslany wszystkim Kctom In-
2ynierédw Organizac)i oddzielnie.

Nalezy stwierdzic, ze przedstawiciele amerykanscy naogél niezmier-
nie przychylnie odnosza si¢ do naszych poczynan, czego naprzyktad wy-
razem jest udzielenie naszemu Kolu bezinteresownego pozwolenia na tlu-
maczenie dziel Taylora, Gantta, Gilbretha i innych.

W okresie od 1 czerwca do 1 grudnia r. z. z powodu feryj letnich,
oraz prac zwiazanych z organizowaniem delegacji polskiej do Pragi
i przygotowaniem Zjazdu 6-8'XIl, w Kole Warszawskiem odbyly sie tylko
3 zebrania ogélne, na ktérych byly przedstawicne nastepujace referaty:

Prof. K, Adamiecki — Zarys ogélny teorji przeptywu kosztéw
wlasnych.

Inz, P, Januszewski i prof. K. Adamiecki —— Sprawozdanie ogélne
z Kongresu w Pradze
. Prof. K. Adamiecki — Sprawozdanie o rozwoju nauki organizacji
i jej zastosowanie we Francji.

Inz. P. Drzewiecki i Prof, K. Adamiecki — Historja rozwcju Ma-

sarykowej Akademji Pracy, jej ustréj, dzialslno§c i podstawy finansowe.

Poniewaz wiekszo§c K6t powstala dopiero w ostatnich kilku mie-
siacach, dzialalnodc ich przeto byla przewainie skiercwara do wewnegtrz-
nego konsolidowania sie i zebran, na ktérych byly rozpatrywane nicktére
sprawy fachowe oraz sprawozdania delegatéw z Kongresu Praskiego.
W lonie Tow. Politechnicznego Lwowskiego zostala utworzona specjalna
»,Komisja Naukowej Organizacji w Budownictwie“, ktéra miedzy innemi

- bada mozliwo4é zastosowania w przemysie budowanym systemu Fr, Gil-

breth’'a Jest to sprawa niezmiernie wazna i palaca wobec ciezkiego i tak
uporczywego kryzysu budowlanego, ktéry nasze panstwo przechodzi od
poczatku swego zalozenia,

Przyktad postania zagranica osrodkéw naukowych, majacych na
celu rozwéj i popieranie sprawy naukowe] organizacji pracy, poruszyi
wreszcie i nasze sfery rzadowe, patrzace dotychczas obojgtnie na poczy-
nania i propagande sfer technicznych i niektérych stowarzyszen spolecz-
nych, zmierzajace do podniesienia wytwérczosci i wydajnosdci pracy.

Tow. Liga Pracy juz na poczatku 1919 roku zapoczatkowalo zalo-
2enie Instytutu Organizacji Fracy, ktéry jednak po pdirocznej dziztalnosci
przestal istnie¢ z powodu zupeinego braku poparcia materjalnego tak ze
strony sfer wytwoérczych, jak i rzadowych, Pod tym wzgledem stanowi-
my jaskrawy kontrast z Czechoslowacja, gdzie w tym czasie zostala
réwniez poruszona ze strony technikéw sprawa zalozenia analogiczr.ej in-
stytucji. Rzad Czechoslowacki i sfery wytwércze poparly te zamierze-
nia tak wydatnie, ie w ciagu kilku miesiecy powstala Akademja Pracy
im. Masaryka, ktéra juz obecnie ma niezmiernie wielki wplyw. na podnie-
sienie zycia gospodarczego Czechoslowacji.

Obecnie jednak nasze Ministerstwo Pracy okazalc pewna skion-
noéé do poparcia tego zamierzenia. Wywotalo to, rozumie sie, Zywy od-
dzwiek w sferach technicznych i wytwérczych, z lona ktérych powstat
Komitet Organizacyjny, majacy na celu zrealizowanie my$li stworzenia
Instytutu Org. Pracy.

Kolo Warszawskie Inz. Org. Pracy bierze bardzo czynny udzial
w pracach tego Komitetu, i niewatpliwie dotozy wszelkich staran, aby te
my$l urzeczywistaic,

W ostatnich paru miesiacach Zarzad Kola Warszawskiego zajal sig
sprawa zwolania Zjazdu delegatéw wszystkich Két i wogéle oséb, intere-
sujacych sie ta dziedzina, w celu oméwienia programu dalszej dziatalnoscl,
skoordynowania prac wszystkich Két i zainteresowania sfer wytwérczych,
spolecznych i panstwowych, tak niezmiernie waznem zagadnieniem, jak
podniesienie sprawno$ci pracy i .obnizenie kosztéw produkcji zapomoca
racjonalnych metod organizacji.

Z Ligi O. P. P.

Liga Obrony Powietrznej Panstwa znajduje coraz wigksze zrozu-
mienie i poparcie wéréd spoleczenstwa. Liczba czlonkéw Ligi stale wzra-
sta. Kolejowecy masowo zapisuja sie na cztonkéw L. O. P. P.

Wobec jednak odrebnych wlasciwosdci kolei zelaznych, szczegélnie
tych, ktére przecinaja kilka wojewédztw, obecny statut L. O. P. P. nie na-
daje sle w zupelno$ci do zastosowania na terenie kolejowym. Pracownicy
kolejowi zawsze chetnie popieraja wszelka pozyteczna akcjg spoteczna, jed-
nak, bedac dobrze zorganizowani, przyzwyczajeni sa do pewnej samodziel-
noéci i wola zdawaé sobie sprawe 'z wynik6w swej dziatalnosci spolecznej.

To tez z inicjatywy niektérych két kolejowych L. O. P. P. § listo-
pada odbyl sie w Warszawie zjazd orgsnizacyjny 52 delegatéw prazowni-
kéw Dyrekcji Warszawskiej, reprezentujacych 8475 czlorkéw L. O. P. P,
w sprawie utworzenia odrebnej organizacji L. O. P. P. na terenie Dyrek-
cji, K. P. w Warszawie.

Na zjezdzie byli obecni: wice-prezes Zarzadu Gtéwnego L. O, P. P.
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inz, Szwejcer i senator Januszewski, przy udziale ktérych odbyla sig szcze-
gélowa dyskusja o formie wspélpracy kolejowcéw z L. O. P. P.

W koncu zjazd organizzcyjny czionkéw L. O, P. P. Dyrekcfi Kolei

Panstwowych w Warszawie uchwalil:
1) Utworzyé Konitet L. O. P. P. przy Dyrekcji Kolei Pan-
stwowych w Warszawie na prawach Komitetu Wojewédzkiego L.
QOMENIES
2) W celu opracowania specjalnego regulaminu dla Komite-
tu, wskazanego w punkcie 1-szym—wybrac Czasowy Komitet, skla-
dajacy sie z 9 ciu oséb, z prawem, w razie potrzeby, koortacii do
liczby 12-tu czlonkéw i 6-ciu zasigpcédw, odpowieduio do skiadu Za-
rzadéw Komitetdéw Wojewddzkich L. O. P. P,
3) Upowaznic Ceasowy Komitet do wystania delegatéw na
ogélny Zjizd L. O, P. P, ktéry ma by¢ zwolany w czasie najbliz-
szym przez Zarzad Gléwny L. O. P, P.
4) Prosi¢ Czasowy Kom:itet po wypracowaniu regulaminu
o zwolanie ogdélnego Zjazdu delegatéw L, O, P. P. Dyrekcji Kolei
Panstwowych w Warszawvie na zasadach opracowanego regulaminu.
Komitet Czasowy niezwlyczrie przystapit do pracy i 6 listopada wy-
stapll z wnioskiem do Giéw.ego Zarzadu L. O. P. P. o wprowadzenie
w 2ycie punktu 1-go Uchwaly Zj.zdu Organizacyjnego, i z projektem zmian
Statutu L. O. P. P, w zastosow~aniu do kolei.
W tymze czasie Zarzad Gléwny L.O. P. P. podobno otrzymat ana-
logiczny wniossk od pracownikéw Dyrekcji Kolei Panstw. w Stanistawowie,
Nalezy mie¢ nadziejg, ze dla dobra sprawy ogélne zgrcmadzenic de-
legatéw L. O. P. P., ktére wkrétce ma sie odbyé w Warszawie, uchwali
zmiany Statutu L. O, P. P., ktére dotycza giéwnie art, 27 (ust. 1 i punkt a),
art, 35 (ust. 3), art. 62 (ust. 2), art. 63 (runkt b), art. 64 (puukt c}i art.
67, Jak réwniez ustalaja zasadg utworzenia Dyrekcyjnych Komitetéw Ko-
leJowych L. O. P. P. na prawach Komitetéw Wojewddzkich L. O. P. P.

Nowe koncesje kolejowe.

W koricu ub. roku zostaly nadane nastepujace koncesje na budowe
I eksploatacje kolei zelaznych uzytku publicznego:

1) Spélce akcyjnej ,Elektryczne Koleje Dojazdowe“ na normalno-
torowa kolej elektryczna z Warszawy przez Grodzisk do Zyrardowa.

2) Gminie miasta Lodzi na waskotorowa kolej elektryczna z Lodzi
przez Rokiciny do Tomaszowa.,

3) Firmie ,Tri*, Towarzystwo Robét Inzynierskich w Poznaniu,
inz. O Sztelmachowskiemu, W. Jakubowskiemu, B. Walkiewiczowi oraz
firmom ,Société Générale d'Entreprises® i ,Schneider et C-ie* w Paryzu
na koleje normalnotorowe: a) Kolety — Herby — Wielun — Inowroclaw,
z odnoga od Wielunia do Podzamcza; b) Chorzéw — Wojnowice — Lask,
wraz z odnogami; ¢) Ciechomice —Plock—Brodnica; d) Wojnowice—Opocz-
no — Warszawa; e) potudniowa wewnetrza obwodowa linje wezla war-
szawskiego.

Dotyczace zarzadzenia p, Prezydenta Rzeczypospolitej sa ogloszone
w Dzienniku Ustaw Ne Ne 100 i 110 z 1924 r.

S. 4.

Wyniki gospodarcze zwiazkowych kolei
w Austrji.

W czasie omawiania preliminarza budzetowego na rok 1925 w sej-
mie austrjackim, stwierdzil w dniu 21 pazdziernika ub, r. Minister Skarbu

Dr. Kienbdck, ze preliminarz kolei na rok 1925 wykazuje w stosunku do

wynikéw gospodarczych na rok 1923 znaczne bardzo zmniejszenie doplat
ze Skarbu Panstwa, mimo tego, Ze zwiekszyly sie od tego czasu znacznie
wydatki personalne skutkiem podniesienia plac i wzrosly wydatki na eme-
rytury, Ten korzyst y wynik zawdzieczaé nalezy reorganizacji zarzadu
kolejowego przez.utworzenie z kolei odrgbnego przedsiebiorstwa, opartego
na zasadach kupieckich Miara tego, jak wysokie sa koszta, ktére musi
z wlasnych §rodkéw pokrywac przedsigbiorstwo kclejowe..jest fakt, ze
z ogélnych kosztéw ra uposazenie, wynoszacych 1140 mil]a_r.déw, pokry-
wa Skarb Panstwa tylko 402 miljardy, reszte za$ 738 miljardéw musi

Przejaé na swoje konto zarzad przedsigbiorstwa kolejowego.
Inz En.

Zaméwienia wagonéw kolejowych przez koleje
austrjackie.

Generalna Dyrekcja austrjackich }(olei lizzac sie z potrze-
bami stale wzrastajacego ruchu zaméwila nowych 500 wagordw,
2 mianowicie; 200 wagonéw osobowych dla ruchu _lok_alnego. }80 wago-
néw osobowych dla ruchu dalekobieznego, 20 specjalnie wielkich i wy-
godnych wagonéw osobowych oraz 30 wagonéw stuzbowych dla ruchu
POspiesznego | 70 wagonéw sluzbowych (brankardéw) dla ruchu towa-
rowego_

Wseystkie te nowe wagony zostaly zaméwione W krajowych fabry- ,

kacp (w Simeri : ; budcwane wytacznie z materjatu kra-
eringu i Gracv) i beda zbudew yta !

jdowego. Termin ich dostawy jest tak ustalony, ty mogly chwlqczone

© Tuchu Juz w przysztym letnim sezonie. Inz. n..

Prébny alarm pociagow ratunkowych.

kolei By wyprébowaé warto¢é urzadzen ratowniczych, ,ist_nie‘;}fychb na
ejach austrjackich, zarzadzoro w stacji Tulln 16 pazdziernika u), .
N pociagéw ratowniczych z Wiednia (dworzec péirocny}, ze

St. Py : et :
* Pliten | Krems, W tym celu zjawil sie niespodzianie 0 godz.:21 ‘nia

stacji Tulln Generalny Dyrektor Kolei Zwiazkowych w otoczeniu wyz-
szych urzednik6w i dal rozporzadzenie, by przyjmujac za podstawe, — ze
wlasnie wyjezdzajacy pociag osobowy zostaje na zwrotnicach przecigty
przez parowéz manewrowy, skuilkiem czego witksza ilosc podidézinych po-
niosla cieisze i lzejsze uszkodzenia i przez wykclejenie nastapilo zatara-
sowanie toréw wyjazdowych — wydac zaraz potrzebne zarzadzenia ra-
townicze. Pelniacy stuzbe urzednik ruchu (dyzurny) zazadal najychmiast
przyslania pociagow ratowniczych z dworca pdinocrnego we Wiedniu, ze
St Pélten i z Krems wraz z lekarzami i sanijtarjuszami oraz zaalarmowal
lekarzy w Tulln i sasiednich stacjach, wreszcie zarzadzif, by wszysikie
przybory ratownicze, znajdujace sit w Tulln oraz pochodnie, woda 1tp.
byly natychmiast na rzekome miejsce wypadku dostarczone.

Najblizszym pociagiem Il.kalnym przyjechali obydwaj lekarze ze
sasiednich stacyj wraz ze skrzyniami opatrunkowymi i urzadzeniami ra-
towniczymi tych stacji i udali sig na miejsce wypadku, gdzie wraz z per-
sonclem stacji Tulln udzielali pierwszej pomocy rzekemo ranionym sz do
nade)$cia pociagéw ratowniczych. W kitka minut po nadaniu telegramu
wzywajacego pornccy, n=dszed! ze stacji Krems meldunek, ze w najkrot-
szym czasie bedzie gotéw do odjazdu pociag ratowniczy. W krétkich od-
stepach nadeszly réwniez podcbne meldunki z Wiednia i ze St, Fdlten.
Wszystkie trzy pociagi przyw ozly potrzebne do usuwania przeszkéd re-
kwizyta i narzedzia w odpowiednickh wagonach wraz z potrzebnym perso-
nelem do ich obslugi oraz wagony sanitarne z 10 lekarzami kolejow ymi
z odno$nych linji, pokazna ilo§¢ skrzyn ratunkowych, nos:y jakctez 50
ludzi z kolejowych korpuséw sanitarnych pod przewodnictwem od-
ncénych lekarzy. Razem zjawilo sie na miejscu wypadku 14 lekarzy,
przyczem nalezy przyjaé pod uwage te okoliczno$¢ utrudniajaca sprawe,
2e skutkiem braku ruchu nocnego na linji Tulln — St. Polien i Krenis —
Hippersdori nie mcgli byé z tych linji ani lekarze zebrani ani urzadzenia
ratownicze dostarczone. Po nadejsciu kazdego pociagu ratowniczego zo-
stali figuranci, udajacy okaleczonych, przez korpus sanitarny w celach
éwiczebnych powtérnie opatrzent pcd kontiola i przy pomocy lekaizy
i umieszczeni w wagonach sanitarnych pociagédw ratunkowych. Wyniki p16-
by tej dowiodly, ze istniejace S$rodki ratunkowe byly mozliwie szybko
i racjonalnie zastosowane i mogly przynieSc rzeczywista pcmoc na wypa-
dek faktycznego, wykolejenia. Alarm nastapil w porze nccnej. gdy juz
trudniej bylo uwiadon.ic poszczegbinych funkcjonarjuszy, mieszkajacych
w daleko od sicbie rozrzuconych dumach—anizeli 10 mozliwe jest we cnie.

Generalny Dyrektor inz. Siegmund wyrazil wszystkim bioracym
udzial w akcji ratownicze], swe uznanie i zadowolenie z wynikéw akcji
tak ze stan.owiska ruchowego jak i sanitarnego. Iné, En.

Komercjalizacja paristwowych kolei
W Czechostowacjl.

W my$l uchwalone] w roku 1922 ustawy, winien byé caly szereg
przedsisbiorstw, zakladéw i urcadzen panstwuwych, nie stuzacych wy-
lacznie celom administracyjnym, prowadzony na =zasadach kupieckich.
Rozporzadzenie wykonawcze do tej ustawy, ktére ukazalo sie dopiero
w ostatnich dniach pazdziernika b. r,, wymienia szczegélowo, ktére za-
ktady, przedsigbicrstwa i urzadzenia panstwowe podpadaja powyzszym
postanowieniom. Miedzy innemi, naleza do takich koleje panstwowe,
poczta, lasy panstwowe, dobra panstwowe, biuro prascwe i t. d. Przed-
siebiorstwa powyzsze winny by¢ w ten sposéb zarzadzare, by przy mozli-
wem wyp:inianiu przez nie ogdlno - panstwowych zadan i uwzglednianiu
ogoélnych interesdw publicznych, byly réwnoczesnie stosowane w zarzadzie
ich zasady porzadnego kupca, W szczegblnoéci winny one z wlasnych
dochodéw pokrywac wszysikie wydatki lacznie z oprocentowaniem kapi-
taléw inwestycyjnych. Tylko w wypaakach, gdy tego wymagaja wazine
wzgledy panstwowe, moze rzad w drodze wyjatku zezwolic na cdstepstwo
od powy2szej reguly,

Skoro zostaly ustalone w preliminarzu budzetowym poszczegéinych
przedsiebiorstw ogéine sumy wydatkéw i d chodéw, musza one prowa-
dzic swa gospodarke w ramach tego preliminarza; ewentualrne braki
w ciagu roku winny byé za zgoda Ministra Skarbu pokrywane w pier-
wszej linji z krétkuterminowych pozyczek, wzglednie dopiero w drugiej
linji przez zaliczki ze Skarbu Panstwa. .

Z reguly winien caly obrét meniezny byé prowadzony w drodze
czekéw poczlowych, réwniez obrét pieniezny z zagranica winien i$¢ przez
oddziat dewizowy banku panstwowego lub przez pocztowy urzad czekowy,

Dla kaidego przedsiebiorstwa ustanawia sie zarzad kolegjalny,
pod'egly odnoénemu miristrowi, zlozony z 3 do 12 uprawnionych do glo-
sowania czlonkéw; z ktérych jednego mianuje z po$réd swych urzednikéw
Minister Skarbu, za$ innych mianuje factowy minister albko z grcna czyn-
nych urzedniké~ lub w pclowie z wybitnych fachowcéw (nie urzednikéw).
Minister mianuje réwniez przewodniczacego zarzadu kolegjalnego, ktdry
najmniej raz na miesiac zwoluje posiedzenie zarzadv, Dla urzednikéw
i stuzby pozostaja nadal w mocy dotychczasowe pizepisy sluztowe i upo-
sazeniowe, o ile nie zostana one zmienione przez rozporzadzenie wyko-
nawcze. Unormowana ilo$¢ etatowych pracownikéw nie mcze byé zwiek-
szona,, 1lo§¢ pracownikéw dziennych winna byé. dostosowana do faktycz-
nych potrzeb. Podwyzszanie liczby robotnikéw moze nastapic wylacznie
ze wzgledéw gospodarczych i musi znalezé pokrycie w zwiekszonych do-
chodach.

Przy zastosowaniu powyzszych wytyczrych do panstw kolei w Cze-
choslowac)i, zostana w zarzadzie ich wprowadzone podobne zasady, jak to
wlasnie stalo sie¢ w Austrji i w Niemczech. Reorganizarja kolei, ktéra
w my$l powyzszych zasad ma byc podjeta z dniem 1 ym stycznia 1925 r.,
winna zapewnié 'ekcncmije we wszystkich galeziach stuzby kolejowei.
W szrzegblnodci nastepstwem reorganizacii musi tyé kcnieczncéé zmniej-
szenia wydatkéw personalnych (stanowiacych dotychczas najwyzsza po-
zycje rozchodu i powodujaca w pierwszej linji niedobory) do takiego
stopnia, by znalazly .one calkowite pokrycie 'w osigganych dochodach.

: : Inz. En.
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Niemieckie® zwiazki pracownikéw kolejowych
zadajg podwyzszenia plac.

W ostatnich dniach pazdziernika r. u. odbyly sie rokowania zwiaz-
kéw z gtéwnym zarzadem Towarzystwa kolei niemieckich w sprawle pod-
wyzszenia plac, nie osiacnely jednak zadnych wynikéw., Towarzystwo
kolei niemieckich stanelo na tem stanowisku, ze wobec zobowiazan, na-
tozonych na koleje planem Dawesa, nie moze byé mowy o podwyzszeniu

wydatkéw przez podniesienie ptac, gdyz bylyby przez to zagrozone gos-
podarcze wyniki eksploatacji. Musi sie nadio uwzglednic i ten fakt, ze
i przemyst prywatny nie placi wyzszych plac amzeh kclej. Towalzystwo
kolei niemieckich nie mogliby zatem prowadzié tego rodzaju polityki
personalnej, ktéraby nie byta zgcdna z ogélnem poloieniem gespcdarczem.

Skutkienm rozwiazania sejmu nie ucaly sig réwrniez rckowania orga-
nizacji urzednikéw kclejowych z rzadem. Rzad jednak zarzadzit wypla-
cenie poboréw listopadowych w dniu 29 paidziernika.

Inz. En,

Bibliografja. Przeglad pism.

Prof. Karol Watorek. Budowa kolei zelaznych. Szczupla nasza,
jak dotychczas, 1 teratura kolejowa rokuje jak n:jlepsze widoki rozwoju,
dowodem czego stuzy $wiezo wydana okazata ksiazka prof. ‘Watorka, Na-

. lezy podziwiac pracowito$C i zmyst orjentacyjny tego autora, ktéry w tak
kiétkim przeciagu czasu potrafit dokona¢ dziela, wymagajacego znacznego
do$wiadczenia i dlugotrwatych badan w rozleglej dziedzinie techniki kole-
jowej, —tem bardziej, ze program ksiaiki zostal zakrojony szeroko, obej-
mujac koleje Zelazne wszelkicgo typu, acznie z tramwajami miejskiemi oraz
kolejami linowemi i zebnicowemi,

Najobszerniej potraktowany jest w ksiazce dzial nawierzchni, w szcze-
gélnosci za$ obrachowanic i konstrukcja polaczen toréw. Réwniez wiele
miejsca po§wieca autor urzadzeniom stacyjnym. .Natomiast wazna sprawa
zabezpieczenia ruchu zostata catkowicie pominigta, co stanowi pewna dosc .
dotkliwa luke w calodci dziela. Mozna tez zarzuci¢ ksiazce prof. Watorka
nieco pobiezne, a miejscami i niezupelnie dokladne o$wietlenie kwestyj,
wchodzacych w zakres techniki ruchu kolejowego, Wplyneto to do pewne-
go stopnia ujemnie réwniez na ujecie niektérych nastepnych dzialéw, ma-
jacych zwiazek z uprzednim. Ujemne poniekad wrazenie sprawia réwniez
ta okoliczno$é, iz przy opracowaniu ksiazki autor korzystal prawie wylacz-
nie ze zrédet niemieckich, co nadaje jej charakter nieco jednostronny.

Wreszcie musimy zaznaczyc, Ze trudnodci jezykowe zostaly naogél
pokonane do$¢ pomyéinie, jednak i tu daja sie zauwaiy¢ pewne braki,
zwlaszcza w terminologji, co 2reszta jest rzecza catkiem zrozumiala w obec-
nych warunkach,

Powyzsze uwagi bynajmniej nie uszczuplaja zalet ksiazki, poznanie
ktérej bedzie rzecza ze wszech miar pozyteczna dla kazdego inzyniera
kolejowego.

Zewnetrznie dzielo pref. Watorka przedstawia sie nader okazale.
Papier, druk, jak réwniez wykonanie rysunkéw nie pozostawiaja nic do
zyczenia, Calo$¢ wydawniciwa ujeta jest w dwuch tcmach, liczacych ra-
zem osiemset kilkadziesiat strcn, zaopatrzonych w szesééset kilkadziesiat
rysunkéw. Wydania dokonalo Stowarzyszenie Instytutu Wydawniczego
.Bibljoteka Polska“. Kolportaz ksiazki na cala Polske objela Centrala
Akademickich Bratnich Pomocy w Warszawie (Kopernika 41), sprzedajaca
ksiazke po cenie ksiegarskiej 66 zi. na szesciomiesieczne splaty.

S, 4.

P. Jerzy Kaminski, Wice-Dyrektor Wydzialu Administracyjnego Dy-
rekcji Kolejowej w Wiinie, zapoczatkowal nader pozyteczne wydawnictwo
.Bibljoteki podrecznej“, zawierajacei teksty ustaw i przepiséw zasadni-
czych, obowiazujacych w panstwowe] sltuzbie cywilnej. Tre$c tomiku
pierwszego stanowi umiejetnie i bezstronnie vjety zarys historyczny
tworzenia sie panstwowosci i ustroju panstwowego Polski Niepodlegtej
oraz pelny tekst Konstytucji, wedle ustawy z d. 17 marca 1921 r,

Tomik 3-ci (drugiego nie nadestano) podaje ogélie pcjecia o urze-
dach i urzedowan u, przytacza réwniez wazniejsze ustepy z dotyczacych
ustaw i rozporzadzen, a wiec o panstwowej sluzbie cywilnej, o uposaze-
niu tunkcjonarjuszéw panstwowych, o zasadach urzedowania urzedéw na-
czelnych i t. p.

Wydawnictwa powyzsze, starannie i umiejetnie opracowane, sa bar-
dzo na czasie, ze wzgledu na zarzadzone egzaminy funkcjonarjuszéw pan-
stwowych i moga by¢ pcmocne przygotowujacym sie do sktadania tych
egzamindéw.

S. 4.

Railway Age Ne 23 z 13/XIl ub. r. pomieszcza juz trzeci artykul
z 372 nadestanych na konkurs, ojtoszony przez redakcje o reprezentacji
pracownikéw na kolejach w zwiazku z kooperacja pracownikéw i zarza-
déw, w celu podniesienia sprawnoéci kolei. Sprawa jest traktowana bar-
dzo wyczerpujaco i zastuguje ze wszech miar na szczegélowe przestudjo-
wanie réznorodnych opinij i punktéw widzenia, zwlaszcza, ze charaktery-
zuje je wszystkie zdrowy praktyczny zmyst amerykanski poczucia rzeczy-
wistosci. i, p. w.

Znajomodé psychologii moze pmnidz. Rathway Age Ne 23 z d,
13/X1 ub. r. w artykule redakcyjnym pod tym tytulem zapoczatkowywuje
rozwazanie wWrlywu zrecznego psycholcgiczneco ujmowania spraw admi-
nistracyjnych, réznicy skali wynagrcd.en pcszczegdinych pracownikéw na
ich stan psychiczny. dociekania przyczyn — dla czego latwiej mozna zna-
lez¢ dobrego urzednika biurowego za 25 dolaréw tygodniowo, niz réwnie
dobrego ciesle albo murarza za 2 lub 3-krotnie wyZsze wynagrodzenie,
preypisujac to cze$ciowo niejednakowemu spolecznemu traktowaniu tych
kategoryj pracownikéw, dajacemu sie stzad psychclogicinie wyjaénic¢ po-
czuciu nizszcéci. Mozna sadzic, Ze kwestja ta wkrétce quzne szerzej
rozwinieta na tamach 1ego pisma. i p.

Wzajemny stosunek kolei, samochaddw cigtarony h i pu.mzerskirh.
Anglja urzadzita 2 -dnipwa korferercie w yoczztkach grucnia ub. r. w celu
sharmonizowania i skoordynuwania istniejacy:h metod transportowych.

Railway Age Ne 23 z d. 13/XIl ub. r. podaje kilka z odno$nych
referatéw co do poszczegdélnych punktéw porzadku dziennego tej kon-
ferencii. . p. w.

Silniki Diesel’'a bez spreiarek. (Der kompressor Dieselmotor) Cie-
kawe i charakterystyczne wielce sprawozdanie z posiedzenia dyskusyjnego
z d. 24/X1 ub. r. w Monachijskim oddzizle Zw. niem. inz. podaje Z. des
Bayer. Rev. Ver. w Ne 24 z ub. r. 0 tym najnowszym postepie w budo-
wie silnikéw Diesel’a, stcsowanym juZz dzisiaj przez wszystkie powazniej-
sze wytwoérnie tych silnikdw calego $wiata. i. p. w.

Cietkie uszkodzenia kolln paroweqo systemun Tischbeina. Z. des
Bayer. Rev. Ver. Ne 21 z r. 1924 podaje bardzo interesujaca ekspertyze
piéra inz. Kaisera, §wiadczaca, jakie powazne nastgpstwa w eksplo tacji
kotléw par pociaga za soba nieuwzglednienie przez konstruktora wplywu
drebnych réznic ciénienia pary w r1déznych punktach przestrzeni parowej
kotla oraz zasilaniu kotla woda stabo podgrzana Celowem bedzie dla
lepszego zrozum enia donioslej dzis'aj kwestji i dla innych systeméw ko-
tiéw, poréwnac artykul sprawozdawcy w .Przegl. Elekir.* r. 1921 Ne 16,
17/18, 21 i 22, i p.w

Kacik je

Wprowadzajac od numeru biezacego .Inzyniera Kolejowego* nowy
dzial pod nazwa ,Kacik jezykowy*“, zamierzamy porusza¢ w nim zagadrie-
nia dotyczace polskiej terminologji kolejowej Terminclogja ta pozostawia
dotychczas bardzo wiele do Zyczenia, kolejnictwo nasze bowiem powstalo
i rozwijalo sig¢ prawie wylacznie pod wplywami niemieckiemiirosyjskicmi;
ztad po wskrzeszeniu niepodleglodci Rzeczypospolite] Pclskiej i zjednocze-
niu kolejnictwa powstal zupelny chaos jezykowy w terminologji tecknicznej
i administracyinej, zktérym na catej linji walczyé trzeba.

Pierwsze podjeto te walke nasze Ministerstwo Kolei, w ktérem juz
na poczatku r. 1919 utworzona zostala Komisja Jezykowa pod przewod-
nictwem z poczatku § p inz. I, Wolickiego, pdzniej za§ p. ] Sniechow-
skiego, kiéry dotychczas kieruje jej pracami. Do komisji obok rzeczo-
znawcéw kolejowych powotano wybitnych jezykoznawcéw i uczonych, jak
prof. Antoni Krynski, prof. Aleksander Wasiutynski. Komisja jezykowa
M K, opracowala dotychczas okoto 1.300 wyrazéw z terminologji kolejo-
wej technicznej i administracyjnej,

Akademja nauk technicznych zapoczatkowala 28 swej strony w ubie-
glym roku wydawnictwo slownika technicznego, w ktérvm komunikacje
i kolejnictwo znajda swe odrebne dzialy, W pracy tej dopomzga wedlug
sit 1 moznodci réwniez i Zwiazek Pelskich Inzynieréw Kolejowych.

Otwierajac swe tamy dla dyskusji jezykowej w sprawach termino-

zykowy.

logji kolejowe}, Redakcja ,Inzyniera Kolejowego“ pragnie przyczynic sie tem
do wyjadnien’a wielu spornych kwestyjjezykowych i ustalenia jedncstajnej
terminolog'i kolejowej w sferach inzynie:skich.

W tym celu zamierzamy informowac stale Szanownych Czytelnikéw
o postepach prac obu wyzej wymienionych pl céwek nzukowych, podajac
réwniez perjodycznie vstalora przez nie terminclogje dla wyrazéw najtar-
dziej dotad spornych: jak naprz; parowdéz—Ilokomotywa, ogrzewalnie— pa-
rowozownie — depOt, manewry — przetaczanie i t. p.

Dyskusje te rozpoczynamy na temat: ,Droga zZelzzna czy kolej?*

Redakeja.

Droga zelazna — Kolej?

W Ne 24 ,Przegladu Technicznego* sz. prof. Wasiutynski skar-
2y sie na dolrowolne ulozenie jezyka przez tych, ktérzy woleliby utrwa-
lié w nim zamiast oficjalnej nieco drogi Zclaznej — kolej 2elazng, albo
wprost kolej.

Niech mi wolno bedzie rzuci¢ kilka wyrazéw w tej sprawie, z ar-
gumentacja bowiem sz. profesora zgodzi¢ sig nie moge.

Nie tyle mi idzie rarazie o motywy za kolejg, ile o podkreslenie,
te punkt wyjdcia argumentacji za drogq Zelazng jest, zdaniem mojem, nie-
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odpowiedni, Ze dawniejsze dokumenty urzedowe, a za niemi i prywatne,
uzywaly nazwy droge Zeluznu, ze nazwa ta powoli zaczela przenikac
w szersze sfery, — nic chyba dziwnego; nie moglo nawet byc inaczej:
narzucajace sie wzory z jez.kéw obcych méwily tylko o drodze, — czemu
nieliémy by¢ lepsi od innych? Ale Zycie przeszto nad tem do porzadku:
w mowie codziennej odczuto wkrétce niestosownos$é drogé i trybem zu-
pelnie naturalnym stworzono nazwe kolej, bo dalo sie przez nia uchwy-
cié jedna z najcharakterystyczniejszych cech przedmiotu: niezmienno$é na
przestrzeni podioza lokomocji, droge #elazna natomiast nie méwi — poza
nasuwaniem niescistych skojarzen myslowych — wlasciwie nic.
Oczywiscie, niktby dzisiaj nie lekcewaiyl drogé Zelaznej, adyby
nazwa kolej nie byla powstala juz dawno mniej lub wiecej samorzutnie;
nie kwestionowalby jej zwlaszcza ze stanowiska log/ki, bo ta bronia rzad-

ko jezyk walczy; — ale skoro knlej powstala, skoro utrwalita sig w zyciu
codzicnnem i rozszczepila na pochodne, kidérych juz zadna moc z jezyka
nie usunie, — polazenie stalo sie¢ innem: dzisiaj, conajmniej nie moze juz

byé mowy o zwalczaniu kolei, bo bylaby to — walka z wiatrakami...

A wiec? — wiec, godzac logicznie taki stan rzeczy ze stanowiskiem
sz, profesora, méwiéby wypadlo w 2zyciu ccdziennem in:czej, a ranowie
specjaliszi, urzednicy, rejenci w aktach (czyli po specjalnemu: noburju<ze)
pisac beda inaczej.. Czy to tylko aby wlagciwa drcga? czy takie roz-
czepianie jezyka na oficjalny i nieoficjainy wyjdzie mu na dobre? Mamy
juz co$ podobnego w stawetnem minislersbivie, hodowanem przez sfery
urzedowe z gorliwoécia godna lepszej sprawy, mimo, 2e dawniejsze i wiag-
ciwszas ministerjum zyje i ustgpowaé nie my$li, — mamy owych notnriu-fl
$z0.w uroczystych, omal nie zostalisn'y uszcze$liwieni przez Sejm najem- .|
cami, od ktérych tylko sukurs nierdzennych polakdw nas uratowsl, —
mamy i inne ozdcby urzedowe: maluczko, a dojdziemy do stanowego
zrbéznicowania mowy, jak to podobno jest w Chinach, gdzie mardaryn
z galkami inaczej méwi, niz mandaryn bez galek, a ten méwi inaczej, -
niz kuli pospolity.

Epoka, w ktérej powstala droga 2elazna wrazila nam do skarbnicy
jezykowej niejeden jeszcze barbaryzm; po otrzasnieciu sie z wplywéw
najezdczych, zaczeli§my to i owo usuwaé, najmniej s'e z tem chyba li-
czac, ze dokumenty urzedowe niektére barbaryzmy poniekad u$wiecily, —
ba, kiedy sz. profesor utrzymuije, 2e wtedy wlasnie u nas, po wonie, za-
,}zn.({('z_'/l 8ig okres kaleczenia jezyka; mam w tej mierze przekonanie zgo-
a inne. X

Cytaty — dajmy na to— z Reja, ze Skargi — dale] péida — cy-
taty z dzisiejszej nawet mowy ludu $laskiego, przykiady z puszcz kur-
piowskich, p‘askéw mazowieckich czy nizin pomorskick, moga we wlasci-
wych kierunkach orjentowaé turystéw i nieturystéw; cytaty z oficjalnegq
jezvka urzedéw i urzednikéw, — nigdy! — zdyskredytowana to doszczet-
nie dziedzina — i nie tylko u nas...

To tez nie nastajac zbytnio na zycie droai Zelaznej, boé ona ma
poza soba pewna tradycje jezykowa, przeciwstawiltym sie tyiko goraco
spychaniu przez sz. profesora zwolennikéw koles do roziomu jakich$
szkodnikéw jezykowych, dopuszczajacych sie mniesrislodei i mieszania
pojgé. szkodnikéw, nic znajqeych dostatceznic przedminkn ani jezyka lek-
cewayeeh je: tak ich bowiem ccenil szanowny prefesor I

Zdaniem mojem, im predzej przez zycie i dla zycia. wytworzony
wyraz zwalczy i w sferach wladczych swego papierowego, a mimo to
mocnego rywala, — tem lepiej bedzie dla jezyka; a zwalczy go kiedy$
niechybnie...

J. Rz

Droga Zelazna.

In2, Rzewnicki wypowiada z powodu mojego artykuliku w Ne 24

»Przegladu Techn * z d. 10 czerwca r.z, szereg uwag, na ktére niech mi
- wolno bedzie odpowiedzied, jakkolwiek mniektére z nich sa do$¢ luzne

zwiazane ze sprawa nazwy .droga 2elazna®.

1. Inz. Rz. nie uwaza, aby po wojrie zaznaczyl sie okres kale-
czenia jezyka polskieco, i ma w tei mierze zgola inne przekonanie. Je-
2eli go nie wzrusza fala obcych naszrmu jgzykowi zwrotéw i wyrazéw,
ktéra zalewa nasze ustawy i wystapienia naszych urzedéw, a z nich
przez repartera szpalty naszych czasopism. i ktéra wdziera sig powoli
w mowe potoczra, to préino staralbym sie wplywaé na zmiare jego prze-
konania. Ze swej strony uwazam, ie Jezeli b. Krélestwo Kongresowe
zachowalo wzgledna czysto$é jezyka. przetrwawszy dlugi “okres rusyfika-
cyjny, to zawdziecza to trwalym fundamentom Zycia publiczrego poprzed-
nich pokoler, ktére mowy polskiej w szkole, sadzie i urzedzie nieprzer-
wanie uiywaty,

Tej podstawy pozbawieni byli nasi bracia z pod zaboru austrjackie-
g9, ktérych poczucie jezykowe w dlug‘m okresie germanizacji po u’r::ceniu
niepodleglosri znacznie oc<lablo. Dlatego tez ody uzyskali mozncéc uzy-.
wania jezyka polskiego w instytuciach samorzadowych, czesto tworzyli
na wzér nazw i zwrotéw niemieckich, do ktérych przywykli, nazwy
I zwroty, niezgedne z duchem jezyka polskiego, i wytworzyli ce§ w ro-
dzaju wlasnej gwary urzedowej. Tej lamanej poIs7c7yzny. wielu z plch
broni obecnie na prlskim urzedzie z uporem godnym lepszej syrawy, i do
niej to zastosowacby moina uwagi ini. R'z.' 0 rozszczepianiu jezyka,
gdyby nie chodzito tu poprostu o jezyk zly i iezyk poprawny.

Na innego rodzaju akta urzgdowe powolywalem sig wNe24 .Prze-
gladu Techn.* Redacowali je dobra polszczyzna pierwsi polscy dzialacze
Na polu budowy i eksoloatacji drég zelaznych. Myli sie p. Rz. *Przg"sz-
C2ajac, zesmy sie od rosjan nauczyli, Jak nazywac droge zelazng *). Rosfa-

e e e

*) Péznle] nazywano J3 W Rosli popularnie Jczugunka®.

nie nie mieli wéwczas nic, co nauczyéby nas moglo w tym zakresie.
Smizte przedsiewziecie Lubeckiego 2z r. 1£€34 polaczenia Warszawy przez
Niwke i Bochnig z Wiedniem bylo oparte na samodzielnych studjach na-
szych inzynieréw w Anglji i zorganizowane przy wylacznym udziale sit
technicznych polskich w czasie, gdy w Petersburgu wykiad no z katedry
o bezuzytecznodci drég zelaznych dla Rosji i decydowano sie na budowe
zaledwie dwudcziestu kilku kilometrédw tej kcmunikacji do carskiej rezy-
dencji. "Dr. zel. Warszawsko-Wiederiska w okresie zarzadu skarbowego
1842 — 57 r, bylta instytucja czysto polska.. Jak wyksztalcona byta jui
woéwczas polska terminologja techniczna w zakresie drég zeleznych, $wiad-
cza przepisy budowy i eksploatacji z r, 1857 (,Urzedzenia dla drég ze-
laznych w Krélestwie Polskiem towarzystwom prywatnym ustapionych.
Warszawa 1857, str. 75). napisane wzorowa polszczyzna. Ze wzgledu na
udzial akcjonarjuszéw niemieckich, dopuszczony wéwczzs, § 5 instrukcji
dia Komisarza rzadowego. dolaczonej do tych przepiséw, stanowi co na-
stepuje: ,Komisarz rzadowy przestrzeg: ¢ bedzie, aby.,. oprécz protoku-
16w uchwal Rad Zarzadzajacych, ktére moga tyé pisane w jezykach nie-
mieckim i polskim, inne ksiegi, rachunki, protokuly urzedowe, wykazy
tudziez koresrondencje "byly pisane w jezyku polskim. Przeklady wolne
sa w innyin takie jezyku, lecz tylko wyrazenie polskie nwazane bedzie
za obowiazujace“, To tez coroczne sprawozdania z eksploatacji, warunkl
techniczne, przepisy, instrukcje i t. p. drég Zelaznych: Warszawsko-Wie-
denskiej. W. Bydgoskiej i W. Terespolskiej, redagowane i wydawane do
r. 1890 w jezyku polskim, stanowia cenny materjz! techniczny i jezykowy
w zakresie drég ielaznych, jakiego nie posiadaja inne dzielnice. W opi-
sie dr. zel, W. W. z r. 1857 przy odbiorze jej od rzadu przez towa-
rzystwo prywatne i w pdzriejszych sprawozdariach podawano dlugcéé
drogi 2elazne), ogblna dlugo$é wszystkich kolei i osobno dlugoéé kolei
bocznych. Wyrazv {or zaczeto viywad dopiero w nowszych czasach,

2, Inz Rz. przeciwstawia sie goraco spychaniu zwolennikéw ter-
minu ,kolej*. do poziomu szkodnikéw jezykowych. :

Wyrazilem sig nieco inaczej, a mianowicie, 2e ,dazenie do usunije-
cia z nomenklatury terminu .droga Zelaznma* i zastapieria go wyrazem

* Jkolej* $wiadczy o niedostatecznej znajomosci przedmiotu i jezyka lub

ich lekcewazeniu® i ze jest to ,pozbawianie jezyka wyrazéw, sh zacych
do okreslenia niezbednych poje¢ i dobrowolre utozenie go w poréwnariu
z innemi jezykami europejskiemi. Wymienilem przytem trzy zasadricze
pojeria, odnoszace sie do komurikacji kclejowej, k'ére wymagaja $cistego
okreslenia w nomenklaturze technicznej, jako to: 1) caloé urzadzen tej
komunikacji. 2) prety. ktére podtrzymuja kota taboru kolejowego i 3) roz-
step miedzy temi pretami.

Stwierdzilem, ze w innych jezykach europejskich pojecia te maja
swoje nazwy i 2e jezyk polski yosiada ich odpowiedniki: droga zelazna,
kolej i tor, ktére sie iednak placza w obecnem uzyciu i dlatego ich zna-
czenie winno byé w slownictwie technicznem $cidle okretlone. Dazenie
do usunigcia z r2ycia jednego z nich jest wiec, mojem zdaniem, lekko-
mys$inem i szkodliwem uboirniem jezyka. gdy2z prowzdzié musi do zby-
tecznych oméwien Iub wynejdywania ncwych, czesto tardzo niefortunrych
wyrazen, jak naprzykiad .przedwit toru* (Technik, t. Il str. 225 i nast.),

Prawie jednoczednie z wyjéciem artykutu mojego w Ne 24
.Przegladu Techn.” sprawaterminéw: ,droga zelazna®, .kolej*i .tor* byta
szczegblowo rozpatrywana w komisji jezykowej ministerjrm kolei z udzia-
lem znanego jezykoznawcy prof. A. A. Krynskiego. Komisja ta w uchwale
swej okreslila znaczenie wymienionych wyrazéw jak nastepuje:

Qkreslenie.

Catosé komunikacji, ktérej za-
sadnicza cecha jest kolej szyno-
wa; stad nazwy popularne: kolej,
kolej zetazna i pochodne: kolejo-
wy, kolejnictwe, kolejarz.

Przyktady: droga zelazna pan-
stwowa, prywatna; znaczenia ogél-
nego lub miejscowego; pierwszo-
rzedna, drugorzedna; uiytecznosci
publicznej, prywatnej; strategiczna,
jednotorowa, dwutorowa.

Wyraz.
Droga Zelazna.

ang. railway,

fr. chemin de fer.
niem. Eisenbahn.

ros. Zeleznaja doroga.

Kolej szynowa, po ktérej od-
bywa sig ruch.

Przyklady: tor pojedyriczy, po-
dwéjny; szeroki, waski, normalny;
gléwny, stacyjny, naladunkowy,
peronowy i t. p.

Tor kolcjowy.

ang. railway track.
fr. voie ferrée,

niem, Eisenbahngleis.
ros. relsowyj put',

Rozstep pomiedzy krawedziami
wewnetrznemi giéwek szyn,

Szerokosé toru.

?r“gjagzgge- Przyklady: szeroko$¢ toru nor-
ok Spur. malna, waska, metrowa, 0,6 metra.

ros. koleja,

Przytoczona uchwatla komisji jezykowej bedzie wydrukowana w naj-
blizszym numerze okélnika jezykowego, wydawanego z polecenia mi-
nistra kolei,

Jak widzimy, komisja liczyta sie z rozpowszechnionem uzyciem wy-
razéw .kolej* i ,tor® w jednem znaczeniu i przyjsla oméwienie dla
trzeciego z rozpatrywanych pojeé.

Ing. prof. A. Wasiulbyriski.
30 grudnia 1924 r.
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejo'wych.

W sprawie inz. M. Niebieszczanskiego.
Komunikat

Zarzadu Gléwnego Zwigzku Polskich Inzynierow
Kolejowych.

W Ne 14 z dnia 14 stycznia r. b. czasopisma ,Robot-
nik* umieszczony zostal artykul pod tytutem: ,Takie twér-
ca — Polski Od-odzonej“..!. zawie-ajacy stek ktamstw i osz-
czerstw w stosunku do inz. M. Nieblieszczanskiego, czlonka
Zarzagdu Giéwnego Zwlazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Artykuiowi temu, noszacemu wszelkie znamiona pasz-
kwilu, nie poswiecalibySmy uwagi na tamach Inzyniera Kole-
jowegs, gdyby nie to, Ze jest on tylko ukoronowaniem orgji
wymystéw, rozsiewanych w os‘atnich czasach w organach za-
wodowych zwiazkéw kolejowych, przypisujacych inz. M. Nie-
bieszczanskiemu jure caduco autorstwo pragmatyki kolejowej,

Ten wzglad, jak réwnisz poczucie obowiazku obrony
czcl czltonka naszego Zwiazku, zmusza Zarzad Gléwny do
stwierdzenia co nastepuje:

Jak sie okaze nizej, inz. M. Niebleszczanski nie jest by-
najmniej autorem .pragmatyki kolejowej®, kldra jest wynikiem
prac specjulne) Komisji Redakeyjnej. ;

Tem nie mniej, wbrew twisrdzeniom ,Robotnika“ i innych
organéw, przeszlosé sluzbowa inz, M. Nieb‘eszczanskiegn .uza-
sadnia zupelnie to zaufarie, ktérem go darzyl szereg Mini-
strow Kolei, powierzajgcych mu prace nad organizacja Ko-
lejnictwa Polskiego.

Dotykajaz dziatalnosci sluzbowej inz. M. Niebieszczan-
skiego z lat ostatnich wiizimy ze byt on w czasie wojny
ze strony Dyrekcii kolejowej we Lwowie, wyznaczony jej za-
stepca w stosunku do frontowych wiladz wojskowych. Jako ta-
ki pracowal wspdlnie z wilzdzami wojskowemi kierujac obsada
i odbudowa nowo zajmowanych linji kolejowych wzglednie ewa-
kuacjg personalna 1 materjatowa opuszczanych linji. Po ukch-
czeniu wyznaczonych mu zaca) byt przy Dyrekcji kol. we
Lwowie kontrolerem konsasrwacji (Inspektorem sluzby drogo-
wej), poczem na wlasne zadanie przenlesiony zostal do Prze-
mysla jako naczelnik sekcji konserwacil,

Z chwila zachwiania si¢ Austrji zorganizowal pierwsze
zastepy polskie, kidre objely straz przy budynkach wladz rza-
dowych i magazynéw wojskowych, poczem zajal sie organi-
zacja shuzby wojskowo kolejowej, pracujac w Dowddztwie Okre-
gu Wojsk, w Przemyslu jako Jacznik miedzy wojskiem pol-
skiem | ko'eja. Na tem stanowisku peinil swoje ocbowiaz-
ki z wybitng korzyscia dla sprawy budowy Panstwa Poclskie-
go, o czem $wiadczy uznanie pisemne J6wczesnego Dowddcy
Okregu Wojsk. gen. Bijaka z dnia 8 grudnia 1918 r. L. Jrez, 8,
W styczniu roku 1919 inz. M. Niebieszczanski powolany zo-
stal do stuzby wojskowej przy Sztabie Gener. w Warszawie,
gdzie mu polecono wspélaie z pulx. Fabrym zorganizowaé ko-
leje wojskowe, ktére w krétkim czasie, bo juz z kohcem roku
1919, liczyly 6.200 km. linji i zatrudnialy 42.000 personelu,
Po przejeciu kolsi Wojskowych przez Miiisterstwo Kolei,
przeszed! inz. Niebieszczanski do Oddzialu 1V, Satabu M.
S. Wojsk, gdzie nadal zajmowal sie organizacja sluzby kole-
jowo wojskowej.

Uznanie ogloszone rozkazem O6wczesnego Ministra gen.
Sosnkowskiego, z dnia 29 lutego 1920 r. Ne 885/kom. IV.
Szt. T, iak réwniez uznanie Sztabu Gener. oglcszone w Roz-
kazie Dziennym M. S. Wojsk z dnia 14 paZdziernka 1921 r.
Ne 184 stwierdzaja ‘wyraznie jak ,znaczne uslugi oddal inz.
M. . Niebieszczanski w dziedzinie wojskowo-transportowej
1 charakieryzuja go jako czlowieka ,obdarzonego wysskim
zmyslem organizacyjnym | gruntowna wiedza fachowa, wybit-
nego fachowego pracownika 1 organizatora“. Niewatpliwie te
to zalety zdecydowaly o powolaniu inz. M. Niebleszczanskie-
go do M. K. Natomlast nie prawda jest, ze powolanie swe
do M. K. zawdziecza inz. Niebieszczanski znajomosci z 6wczes-
nym Ministrem Kolei inz. Jasinskim, gdyz odno$ny dekret, mia-~
nujacy go kierownikiem biura organizacyjnego w Min. Kolei pod-
pisal p. Minister Dr, Sikorski w dniu 29/1X 1621 r. za Ne T.11,59.
Nieprawdziwem jest réwniez itwierdzenle, ze niediugo potem
p. Minister Jasinski

opracowal z inz. Niebieszczanskim-pro-—

jekt pragmatyki tak niedoteizny, ze nastepca pana ]. nie mlal
odwagl zaprezentowaé go Swiatu, gdyz p. Minister ]. z inz,
N. nle mogli faktycznie wspéipracowaé z tej prostej przyczyny,
2e inz. Niebleszczanskl zetknal sie¢ z praca organizacyjna
w kolei dopiero po ustaoienin Ministra Jasinskiego,

Mija sie z prawds réwniez twierdzznie, Ze obecny p,
Minister inZ, Tyszka polecil opracowanie przepiséw stuzbo-
wych inz, Niebieszczanskiemu, Gdyz ,Komisje redakcyjna®,
ktérej powierzono opracowanie przepiséw, powolal jeszcze p.
Minister Nosowicz rozporzgdzeniem <z dnia 2/XI 1923 r. za
Ne Pr. 4142/23. ‘

Zatem nie inz, Niebieszczanski jest autorem pragmaty-
ki, tylko jest ona wynikiem calego szeregu narad miedzyde-
partamentowych, a w ostatniem swem brzmieniu wynikiem
prac Komisji Redakecyjnej, ztozonej z upetnomocnionych przed-
stawiciell wszystkich Depzart. oraz wynikiem wiekszoscl opinji
Prezeséw Dyrekecji kolejowych,

Z jaka perf:dja starajg sie autorowie artykutéw podsu-
waé autorstwu inz, Niebiesszczanskiego, wszelkie przez siebie
kwestjonowane sprawy, S$wiadcza wywody tyczgce sle obu
ustepéw § 15-go i rzekomego pogwalcenia przez inz. Nie-
bieszczanskiego postanowien konstytucji, o czem tak szero-
ko rozpisuja sie organa zwiazkowe.

Otéz wedle protokutu konferencji odbytych ze Zwiazka-
mi Zawodowymi w sprawie projektu pragmatyki w czasie od
dnia 15 lutego do 9-go marca 1921 r., w kiérych ze strony
Zwlazku Zawodowego pracownikéw kolei uczestniczyli pp.
Kruszewski, Michniewicz, Kurylowicz i Lewy (radca prawny)
i w ktérych brzli udslal réwniez | delegaci Zwiazku Polskich
Inzynieréw Kbolej., jest nastr. 14 nastepujgca uwaga do art. 37,
zaproponowana przez inz, Zipsera jako resume dyskusji:
SAachowanie sie pracownikiaw kolejowych poza stuzbg winmno
odpowiadai powadze ich stanowiska. Pracownicy kolejows
winng zatem wnikasd wszystkiego. co mogluby obnizyé powuza-
nie ¢ zaufanie, kidrego stanowisko ich wymagu. Pracowcni-
kom lkolejowym nie wolno maleieé do stowarzyszen lub zrze-
szent, ktdrych cele, dqznodei lub sposdb dziatunia nie dadzq
s/e pogudzié z ich obowigqzkami jako pracownikéw kolejowych,
née wolno tm réwniez wehodz/é w zwiqzks lub wmowy, kidre
mogq zaklicié nalezyty bicy sluzhy kolejowej...“

Poréwnanie powyzszych stéw z tekstem obecnej prag-
matyki oraz fakt, ze slowa te zostaty ujete w pragmatyce juz
na !/, roku przed zdcmobilizowaniem inz. Niebieszczanskiego
ze sluzby wojskowej, a wiec na !/, roku przed objeciem stuzi-
by przez inz, Nieb. w Ministerstwie Kolei, $wiadcza niezbicie
ile prawdy jest w tem, e to inz, Nisbieszczanski ,gwalcl
wolnosci konstytucyjne“.

Nieprawdziwe sg réwnlez twierdzenla, przyznajace autor-
stwo | drugiego ustepu § 15 inz. Niebieszczanskiemu, gdyz
art. 25 punkt, 2 ustawy o panstwowej sluzbie cywilnej z dn.
17/11 1922 r, (Dz. Ust. Ne 21 poz. 164 str. 337) dowodzl, ze
stowa te sa zywcem wziete z obowiazujacej juz w Polsce
ustawy, a wiec sadzi¢ nalezy zgodnej z Konstytucjg i nie mo-
ga byé uwazans jako ,styl kunsztowny 1 mysl glsboka®
inz. Niebieszczanskiego, ktéremu autorstwo artykulu tego jest
przypisywane. Dowodzenia, ze ,witadza przetczona moze*
o czasie pracy ,decydowaé jak chce (aufenlycine)* nie wy-
trzymuje krytyki, gdyz jesnem jest, ze istniejace w Polsce
ustawy musza obowlgzywaé wszystkich obywateli a wizc 1 ,wia-
dze“ nie moglyby zadna miara bezkarnie stosowaé samowoli
w stosunku do pracownikéw wbrew ustawie.

W calym projekcie pragmatyki ani razu nle uzyto stéw
,0 ile wladza przelozona nie postanowi inaczej* — dowodze-
nle zatem ,ze dla p. N. Sejm jest tez zbyteczny* i jak ,wla-
dza inaczej postanowl®, to ,cala ustawa pojedzie do kosza®
jest tak sztucznem naciaganiem faktéw { prawdy, Ze cale do-
wodzenie samo przez sie upada.

Mija sie z prawda twierdzenle, jakoby na ,miedzymini-
sterjalnej konsultacji prawnej mieli powiedzie¢ prawnicy innych
resortéw, ze pragmatyka kolejowa to — stek idjotyzmdéw*,

gdyz wedle stwierdzenia wiarogodnych $wiadkéw stéw tekich -

zaden z obecnych-'na tej konsultacjl prawnikéw nawet w przy-
blizeniw -nie wypowiedziat.
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Trudnem byloby Zarzadowi Gléwnemu Z. P. I. K, stwierdzic,
czy wedle twierdzenia autora paszkilu faktycznie i ,inni wyzsi
urzednicy Minist, Kolel podobniez sig¢ wyrazili“. Biorac jednak
pod uwage fakt, Ze opracowanie obecnego projektu pragma-
tyki miato miejsce przy wspdludziale wiasnie ,wyZszych urzed-
nikéw Min. Kol." ze wszystkich Departamentéw i ze pro-
jekt pragmatyki zostal przez obecnego Ministra zatwlerdzony
i przestany Radzie Ministréw, — nalezaloby logicznie twier-
dzi¢, ze chyba nie powinien sie znale?é powazny urzednik
w Ministerstwie Kolei, ktéryby o pracy Ministerstwa Kolel
zatwlerdzonej przez p. Ministra Kolel mégl sie wyrazié w po-
dobny sposéb.

Bytby to bowiem objaw takiego zdziczenia etyki urzed-
niczej, ze nie chcemy posadza¢ o to nikogo z urzednikéw
Min. Kol.

Tyle w sprawie akcji, skierowanej przeciwko inz. Nie-
bieszczanskiemu. Sprawa ta nasuwa jednak giebsze refleksje.
Tylko w naszych bowiem stosunkach mozliwy jest fakt, ze
wyzszy urzednik Ministerstwa, oddajaey stuzbie i Pafstwu
z cala gorliwoscia swg wiedze, nabyta studjami i diugoletnia
praktyka oraz uczciwg pracag, poswiecajacy stuzbie dodatkowo
sporo czasu wolnego od zajeé urzedowych, staje sie celem za-
ciekiej kampanji prasowej, jako rzekomy autor ustawy, zaopa-
trzonej w podpis odpowiedzialnego Ministra, a nadane mu
przez Najwyzszego Dostojnika Rzeczypospolitej odznaczenie
bierze sie jako przedmiot plaskich doweipéw i Zrédio boles-
nych obelg. i

Oczekujemy, ze M. K. zechce potozyé kres tej kampaniji
przez oSwiadczenie ze swej strony, czylm tworem jest prag-
matyka kolejowa 1 kto ponosi odpowiedzialno$é za ten projekt?

Do przedmiotu tego powracaé wiecej nie zamierzamy,
stajemy tu bowlem jedynie w obronie czci kol. Niebleszczan-
sklego, w sprawie za$ pragmatyki kolejowej, jako Zwiazek
Polskich Inzynieréw Kolejowych, zajmujemy zupeinie okreslone
i niebezkrytyczne stanowisko, nie dochodzac jednak blizej jej
rodowodu,

i Wyjasnienie niniejsze przesylamy réwnocze$nie Redak-
cjom .Robotnika, Maszynisty, Kolejarza, Kolejarza Zwigzz-
kowca, Konduktora, Kolejowca polskiego, i Lacznika®,

Zarzaqd Qléowny Zwiqzku P. I. K.
Warszawa, dnia 15. 1. 1925,

Komunikat Zarza,du Giown. Z. P. I. K.

A. Posiedzenie z dn. 12/XIl r. z. pod przewodnictwe.m inz.

S. Andrzejewskiego.

1. Postanowiom_) r.ozeslaé Kotom miejscowym projekt nowego regulaminu
Kasy wdéw i sierot, przewidujacy podniesienie $wiadczei na wypa-
dek $mierci czlonka Zwiazku do wysokosci 750 zi.

2.  Uchwalono przesta¢ Kolom miejscowym wniosek Z. Gl podniesienia
sktadki na rok 1925/26 do wysokosci 2 zi. 25 gr. miesiecznie: 50 gr.
na pokrycie wydatkéw Z, Gl, 75 gr. na prenumerate ,Iniyniera Ko-
lejowego®, 1 zl. na Kase wdéw i sierot,

3. Uchwalono przystapi¢ w charakterze czlonka zalozyciela do ,Macie-
rzy Szkolnej w Gdansku®, celem poparcia jej wybitnie narodowej
dzialalno§ci na terenie Woln, Miasta Gdanska,i wplaci¢ na ten cel
200 zi.

4, Przyjeto na nowych czlonkéw Zwiazku: inz, Aleksandra Zylbera -

i inz. Bronistawa Skwarczynskiego, proponowanych do przyjecia przez
Kolo Krakowskie.

B. Posiedzenie w dn, 18/XIl pod przewodnictwem inz. S, Andrze-
Jewskiego,

1. Rozpatrywano sprawe projektu pragmatyki stuzbowej dla pracowni-
kéw etatowych kol. panstw. )

Dla poszukujacych pracy.

In2ynieréw kandydatéw do stuzby eksploatacji (ruchu)
Przyjmuje Dyrekcja Kolei Panstwowych w Warszawie. Dla nowowstepu-
jacych na kolej — X grupa uposazenia w okresie praktyki (do czasu zlo-
fenia egzaminu fachowego). Dla inzynieréw kolejarzy innych stuzb —eta-

towe' stanowisko na okres praktyki- w zaleznodci od wolnych wakatéw za.

kazdorazo

Al wem osobistem porozumieniem si¢. Adres do podan: Warszawa,

- Jerozolimskie 42, Wydzial Eksploatacyjny.

INZYNIER KOLEJOWY J 27

Konkurs.

Ministerstwo Kolei potrzebuje inzyniera, obeznanego do-
ktadnie z technika cieplng, dla dokonywania badania insta-
lacii cieplnyeh na kolejach.

Uposazenle urzednika kontraktowego wedle VI grupy
pragmatyki urzedniczej i state djety za wyjazdy.

Reflektanci zechca nadestaé podania do Departamentu
Mechanicznego 1 Zasobéw Ministerstwa Kolel w Warszawie
do dnia 10 lutego 1925 r, z zalgczenlem zyclorysu i odpiséw
Swiadectw, .

Konkurs.

Na stanowisko Naczelnika Centralnego Magazynu Zaso-
béw w Bydgoszczy.

Warunk:: VIII lub VII, a grupa uposazenia diuisza
i wszechstronna praktyka w stuzbie zasobowej.

(Studja techniczne pozadane).

Termin wnoszenia podan: dn. 15 Lutego 1925 wiacznie,

L: 1/18903/1924,

Terminy zebran w Kole Warszawskiem.

Zebrania Ogélne 7/1, 4/11, 4/IiI, 6/V, 3/VI, 8/VIl, 5/VIII,
9/IX, 7/X, 4/XI, 2/XII,

Zebranie Techniczne 21/, 18/H, 18/IlI, 22/IV, 20/V,
17/V1, 22/VII, 19/VIIl, 23/IX, 21/X, 18/XI, 16/XIL

Na Zebrania Techniczne majg wstep osoby zaproszone.

Od Redakgiji.

Ze wzgledéw technicznych zmuszeni byliSmy w ostatniej
chwili wycofaé z druku z biezgcego Ne artykui p. t. , Piecio-
lecie Zwiqzkw Polskich Inéynierdw Kolejowych“. Druk tej
pracy rozpoczniemy w Ne 2,

Zakupy kolejowe.

Przetargi.
Zakupy dokonane w okresie od 1 do 10 stycznia 1925 r.

A , | Jed- | Cena
5 DYREKCJA WARSZAWSKA Ilosc | " ka ™ Loco
1| Tlen butle Dyrekcji . .+ .| 1000| m? 1| 90| Warszawa
2| Acetyla butle fabryki . . . . 48| 4] 20|Sosnowied|
3| Kalaforja. . . , . . . . .| 8000| kg. 50| Warszawaf
4| Zardwki § /50 v/w, 200 . 125| szt. | 2| 78 3
Lo watil 20,0 viw .. . 60] ' . 5| 28 "
: 220/, vfsw 220fy. . . 300 63 4
1 Jvatwol.{ z-.»o/f:o v/sW . ?0 . 100 x 1| 90 .
5| Przedza konopna przesmolona . | 1000} kg. 2| 181 © .
6| Tasma do poduszek mainiczych
, welniana 110X180, 120%200 570 5 10y 50 -
7| Scierki do mycia podiég bawel-
niane 100X100 cm.. . . .| 2700| szt. 1| 40 ”
8| Tas$ma baweln. do okien wag. .| 1000| m. b. 74 i
9] Krajka 35—40 m/m szer, . . .| 1500]| kg. 59 -
10| Przedza baweln. do nabijania
magnic , . . . . . . .| 5000 ., 70 3
11| Papier szklem nabijany Ne 1 i 2 | 4500| ark. 38! o
12| Narzynaki do zwojnic 7/8"” . . 12 | komp.| 8| 50 o
15| Widly do szabru 10 zgbowe . . 200 | szt, 4 — A
14| Lopaty do wegla Ne 5 . . . . 300 . 2| 50 »
15| Szczeliwo konop. grafit. . . .| 4960| kq. 1| 45 .
J16] Miotly brzozowe bez kija . ., . |80.0C0{ szt 8 -
17| Gwozdzie tapicerskie (po 16 kg.) 10| skrz. | 12| 85 3
18| Koszulki do lamp gazow. wagon. ;
B D2 EIREE SRR e e 5000 ez 27| Bielsk
19| Tabliczki zel. emaljowane dla
wagondéw réinej treéci w ce-
nie od 39 do 171 gr . |61.527 i —|Warszawal
20| Piece zeliwne dla parowozowni 20 VR [200{R= SR
21| Spody maZnicze stalowe . |23500| kg, 54 ~
22|  Wierzchy maznicze zeliwne . 12000} . .° 321 .
23| Wozki ciezarowe robocze . . 25| szt, [235] — £
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NABEDZIE:

8000 mtr.® desek i bali sosn. warsztatowych spe-
cjalnych wymiaréw.

500 , desekibali sosn. handlowych wymiaréw.
150 ., bali brzozowych wymiarowych.

150 » olszowych 1

100 » lipowych 5

100 .~ , grabowych 5

Szczegélowe specyfikacje wymienionych ma-
terjaléw i warunki techniczne przejrzeé mozna
w Wydziale Zasobéw, pokéj Nr. 6, Al. Jerozolim-
skie Nr. 1/3.

Zgloszenia na sprzedaZz wymienionych materja-~
6w ze wskazaniem: poszczegélnych cen loco Glow-

..ny Magazyn Dyrekcji na st. Pruszkéw, ilosci, ter-

minu, dostawy i warunkéw zaplaty, nalezy skladaé
do Wydzialu Zasob6w, Al. Jerozolimska Nr. 1/3,
skrzynka ofert, do dnia:5 [utego 1925 roku o go-
dzinie 12-ej w poludnie, w zapieczetowanej kopercie
i z napisem: :

+Zgtoszenie na dostawe materjaléw drzewnych*.

Do zgloszenia nalezy dolaczyé kwit kasy ko-
lejowej na wplacone wadjum.w wysokosci 5%/, war-
toéci oferowanego materjalu,

@@@@@@@@@@@C..@@@@@@@@@@@@@

QOO ISl Q@I [OIOCL0)

@@@@@@@@@@@@@@@@@@@@@@@@@@@@@@

| o | {0 W O

0@@@@@@@@@

lNZYNlBR KOLEJOWY

M_

1

OOE000000000000000000000000000

WARSZAWSRA FRBRYRA
WYROBOW OQEORWIANYCH | CYNORYCH

“W. REMNITZ

WARSZAWA —PRAGA

ulfca Terespolska 24,
Adres telegr. ,PLOSTANNUM”

Fabryka wyrabia: BLACHE olowiana i cy-
nowang, RURY olowiane i cynowe, DRUT
z olowiu, cyny i kompozycji, PLOMBY
olowiane, FOLJE olowiang, CYNFOLJE
i czysty STANJOL, CYNE DO LUTOWA-

. NIA zwyczajng i w rurkach napehionych
-kalafonja lub pasts, WEENE olowiana,

OLOW DO WITRAZY, KAPSLE META-
LOWE i t. p.

Fabryka przgjmuje STARY 0EOR do
przerabienia na blachg, rury, plomby i folje.
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| wszelkich typ6éw i woltazy
oraz zarOwki kolejowe o wzmocnionej konstrukcji

wyrabia

POLSKO-HOLENDERSKA FABRYKA
lampek elektrycznych

Sp. PHlI.lPS Ake.

W WARSZAWIE.
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Wydawca Zquzek' Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Re daktor odpowredzmlny Inz A. Pawlowskl

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