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OD REDAKCJI
Od dnia 10 lutego r. b, do skiadu Komitetu Redakcyjnego wszedt p. Jozef Sniechowsks, Inspektor przy Ministrze Kolei.

ozporzadzenie p. Prezydenta Rzeczypospolitej z dn. 28
R grudnia r. ub. nadaje Polskim Kolejom Panstwowym nowg

forme zarzadu, droga wyodrebnienia ich w osobne przed-
siebiorstwo. : . :

Wobec znacznego wplywu, jaki zarzadzenie to wywrze
na przyszio$¢ naszego kolejnictwa, nie mozemy tej sprawy
pomina¢ milczeniem.

Sposéb administrowania kolejami panstwowemi za pomoca
osobnego organu, uniezaleznionego od wplywéw politycznych
i fiskalnych, obdarzonego szerokiemi petnomocnictwami co do
swobodnej gospodarki w granicach budzetu, wyodrebnionego
z ogdlnego budzetu panstwowego, nie jest nowoscig, gdyz po-
siada juz za soba szereg realnych przykiadéw. Istnieje on od
roku 1898 w Szwajcarji, w kilka za$ lat pézniej zostat zasto-
sowany réwniez przy upanstwowieniu kolei wioskich. Dodatnie
wyniki, osiaggniete w tych krajach, zwlaszcza w Szwajcarii,
wreszcie ciezkie polozenie finansowe, w jakiem sie znalazly
prawie powszechnie koleje zelazne w okresie powojennym,
sktonity ostatnio szereg innych panstw: do reorganizacii zarzadu
swych Kkolei na zasadzie przedsigbiorstw przemyslowych. Ta
droga poszly Japonja, Kanada i Czecho-Siowacja, ku temu
réwniez zdaza Belgja, ktdéra juz od kilku lat zajmuje sie opra-
cowaniem odno$nych projektéw,

Ogélnie przyjeta forma zarzadu panstwowych przedsie-
biorstw kolejowych wzorowana jest na kolejach prywatnych,
z Rada Zarzadzajaca na czele przedsiebiorstwa i podleglemu
jej Generalnemu Dyrektorowi eksploatacji. Odrebny budzet
panstwowego przedsiebiorstwa kolejowego jest tematem obrad
clat ustawodawczych tylko z punktu widzenia krytyki ogélnej
gospodarki kolejowej, nie wchodzac w jej szczegély, a traktu-
jac sprawe giéwnie ze wzgledu na ciezary, jakie mogg spasé
na finanse pafstwa w razie potrzeby wyréwnania budzetu ko-
lejowego, Iub zaciggniecia pozyczek na cele inwestycyjne.

Polskie rozporzadzenie o utworzeniu przedsieblorstwa
eksploatacji kolel panstwowych ujmuje sprawe przewaznie
z punktu widzenia uregulowania zasadniczych kwestyj finan-
sowych | ustalenia stosunku pracownikéw do przedsiebiorstwa.

Forma zarzadu kolejowego ujeta jest w krétkosci postanowie--

niem o utworzeniu Generalnej Dyrekcji, szczegély za$ co do
ustroju organéw przedsieblorstwa zostang uregulowane przez
osobny statut. Jakiegokolwiek kolegjalnego organu, ktéryby

1

stal na czele przedsiebiorstwa, w rodzaju Rady Zarzadzajacej,
polska ustawa nie przewiduje, Budzety 1 plany finansowo-
gospodarcze oraz bilanse roczne zatwierdza Minister Kolei
w porozumieniu z Ministrem Skarbu, .

Przedsiebiorstwo Polskich Kolel Panstwowych, gdyz tak
ma sie ono nazywaé, ma sie opiera¢ na zasadach samowy-
starczalno$ci, pokrywajac wszystkie swoje wydatki z wiasnych
dochodéw. Nalezy przez to rozumiec, ze taryfy przewozowe
musza by¢ przystosowane do kosztéw wilasnych eksploatacii,
ulgi za§ w taryfach i oplatach przewozowych moga byé sto-
sowane tylko w granicach wystarczalnosci przedsiebjorstwa.
Réwnoczeénie z tem zwalnia sie przedsiebiorstwo od ciezaru
bezplatnych $wiadczen na rzecz innych organéw panstwowych.
Utworzenie osobnych funduszéw: obrotowego, zapasowego,
meljoracyjnego, emerytalnego i inwestycyjnego zmierza do
uporzadkowania gospodarki finansowej, utatwiajac prowadzenie
eksploatacjii i ‘zapewniajgc normalny rozwéj kolei. Sposéb
tworzenia sie i rozchodowania tych funduszéw nie odbiega od
zwykle przyjetych zasad i nie wzbudza watpliwosci.

Natomiast niejasnem jest wymienione w § 12-tym zarza-
dzenie, dotyczace stopy odliczen na amortyzacje nakladowego
kapitalu w wysoko$ci 1°/, od zyskéw przedsieblorstwa. Po-
mijajac kwestje, ze kwota potrzebna na amortyzacje kapitalu
nakltadowego w przedsiebiorstwie zalezna jest od wysokosci
tegoz kapitatu, nie za$ od dochodowos$ci przedsiebiorstwa, na-
lezy zauwazy¢, iz pomienione wyzej 19/, dadza w najlepszym
nawet razie stosunkowo nieznaczna tylko kwote, na ktérej nic
opieraé nie bedzie mozna.

_ Zgodnie z rzeczonem: rozporzadzeniem uczestnikami zy-
skéw przedsiebiorstwa sa w plerwszym rzedzie pracownicy
kolejowi, ktérzy sie do tych zyskéw przyczynili,

Jest to wielce postgepowy sposéb zainteresowania pracow:
nikéw w wynikach ich pracy. Zdawaloby sie jednak stusz-
niejszem zainteresowanie to uzalezni¢ od finansowych wynikéw
eksploatacji, nie za§ od czystego zysku przedsiebiorstwa, na
ktéry, oprécz mniej lub wiecej racjonalnej i sprawnej eksplo-
atacji, wplywaja czynniki niezalezne od pracownikéw, a mia-
nowicie: stan ogélno-finansowy przedsigbiorstwa, wysokosé wkia-
déw na inwestycje, stopa ich oprocentowania i t. p.

Nie wydaje sie réwniez racjonalnem, aby Skarb Panstwa,.
jak to jest przewidziane w rozporzadzeniu, ciggnal zyski
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z kolei zelaznych, ktérych stan, skutkiem zniszczen wojennych,
oraz niedostateczny rozwdj stanowls jedna z naszych dotkli-
wych bolaczek, Zasilanle budzetu panstwowego zyskami
z kolei zelaznych, odegrywajacych tak doniosta role w zyciu
ekonomicznem panstwa, ogdlnie nie jest przyjete. Mozemy
z posréd szeregu innych panstw wskazaé jako przykiad na
Szwajcarje, ktéra bez wzgledu na swoja doskonale rozwinieta
sie¢c kolejowa, stojaca przytem na wysokim poziomie spra-
wnosci, ma $cis§le zastrzezone w ustawie, ze z dochodéw ko-
lejowych nigdy nie moga by¢ czynione zasitki finanséw zwigz-
kowych, Zdawaloby sie, Ze i u nas, podazajgc szlakiem zdro-
wej zasady, przyjetej w tegorocznym budzecie, dochéd z eks-
ploatacji kolei panstwowych winien byé obracany na odbudo-
we, oraz podnlesienie sprawno$ci naszej sieci kolejowej, Wy-
datki te z czystego dochodu winny poprzedzaé tylko sumy
potrzebne na amortyzacje kapitaléw, wtozonych w przedsie-
biorstwo, ktére, jak wskazaliSmy wyzej, zostaly umieszczone
w nie nalezytem miejscu i obliczone w nie wspétmiernej wy-
sokosci.

W mys$l § 14-go rozporzadzenia, dotychczasowi funkcjo-

narjusze panstwowi i pracownicy kolejowi przechodza na stuzbe

przedsiebiorstwa, o ile w terminie dwumiesiecznym od dnia
rozpoczecia jego dziatalno$ci nie o§wiadcza, ze z przedsiebior-
stwa wystepuja. Stosunek stuzbowy z tymi pracownikami ma
by¢ rozwiazany z zastosowaniem ustawy emerytalnej, Kktéra
zezwala na przeniesienie funkcjonarjusza w stan spoczynku na
wiasna jego prosbe, tylko po przekroczeniu przez funkcjonar-
jusza lat 60-ciu, wzglednie 55-ciu. Tkwi wiec w powyzszem
zarzgdzeniu pewne niedomdéwienie, wymagajace dodatkowych
wyjasnien. Zresztg, co sie tyczy urzednikéw panhstwowych,
" zatrudnionych obecnie w Ministerstwie, sadzimy, Ze nic nie
stol na przeszkodzie do przejécia’ ich do sluzby w przed-
siebiorstwie z zachowaniem dawnego charakteru stuzbowego.
Pragmatyka dla pracownikéw przedsiebiorstwa ma byé uchwa-
lona zwyklym trybem ustawodawczym, normy za$§ wynagrodze-
nia ustali rozporzadzenie Ministra Kolei, wydane w porozu-
mieniu z Ministrem Skarbu. Nalezy spodziewac sie, ze przy
ustalaniu tych norm zostang usuniete braki obecnego systemu
uposazenia, na ktére niejednokrotnie zwracaliSmy uwage,

Zaopatrzenle emerytalne pracownikéw przedsiebiorstwa,
dla ktérych ma by¢ utworzona odrebna Kasa emerytalna, us-
tali Rada Ministréw, przyjmujac za zasade, Zze dotychczas na-
byte prawa stuzbowe i emerytalne nie moga doznaé uszczerbku.

Rozporzgdzenie o przedsiebiorstwie eksploatacji
panstwowych wchodzi w zycle z dniem ogloszenia (t.j, 31
grudnia 1924 r.), dzien za$ rozpoczecia dziatalnoSci przedsie-
blorstwa okresli rozporzadzenie Ministra Kolei, wydane w po-
rozumieniu z Ministrem Skarbu. Wobec koniecznosci wyko-
nania szeregu prac przygotowawczych, niezbednych do zapew-
nienia sprawnej dzialalno$ci zamierzonego przedsiebiorstwa,
termin ten nie wydaje sie by¢ zbyt bliskim. W miedzyczasie
za§ moze dojrze¢ $wiadomo$¢ potrzeby ponownego zbadania
caloksztattu tak doniostej dla kolejnictwa sprawy i doktadniej-
szego jej opracowania.

®
* *

Od potowy roku zesziego Ministerstwo Kolei wstapito
na droge druntownego ustalenia swej organizacji, opartej na
Ustawie z dnia 12 czerwca 1924 r. o zakresie dzialania Mi-
nistra Kolei Zelaznych i organizacji urzedéw kolejowych.
Wedtug punktu 1 art, 4 tej Ustawy miat by¢ wydany, rozpo-
rzadzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej, Statut o panstwowym
zarzgdzie kolei, opracowanie jednak tego Statutu uleglo zwloce
wskutek konieczno$ci przedwstepnego ustalenia zasad oddania
eksploatacji kolei panstwowych przedsiebiorstwu w mysl Ustawy
z dnia 31 lipca 1924 r. o naprawie Skarbu Panstwa i popra-
wie gospodarstwa spotecznego. Rozporzadzenie Prezydenta
Rzeczypospolitej o przedsiebiorstwie eksploatacji kolel pahAstwo-
wych zostalo wydane 28 grudnia 1924 r. i o niem méwimy
powyzej. W ciggu roku zeszlego zostal opracowany Regula-
min dyrekcyj kolejowych, jednolity dla wszystkich dyrekecyj,
oparty na systemie wydzialowym w dyrekcjach i utworzeniu
na linji oddziatéw linjowych stuzby eksploatacyjnej, mecha-
nicznej i drogowej. Zasadnicze podstawy erganizacji dyrekcyj
i oddzialéw zostaly wskazane w artykule inz. M. Niebiesz-
czanskiego: ,Z powodu artykulu inz. Kriigera pod tytulem

kolei

»Organizacja, czy tez dezorganizacja polskich kolei panstwo-
wych”, wydrukowanym w NeNe 3 i 4- ,Inzyniera Kolejowego*.
Do stopniowego wprowadzenia tego Regulaminu w zycie dyrek-
cje juz sie przygotowujg i nareszcie, po szeSciu latach istnienia
polskich kolei, doczekamy sie w tym roku jednolitej organi-
zacji dyrekcyj. |

Précz tych podstawowych prac organizacyjnych, mozemy
zanotowaé szereg powotanych juz do zycia organéw pomocni-

“czych, ktérych dziatalnos¢ powinna sie przyczyni¢ do udosko-

lalenia gospodarki kolejowej.

1. Rada techniczna przy Ministrze Kolei, powotana
Rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 7 stycznia 1925 r.,
jako organ doradczy i opinjodawczy, w celu rozpatrywania
spraw technicznych znaczenia ogdlnego, oraz projektéw i wa-
runkéw technicznych, dotyczacych wazniejszych robdt kolejo-
wych. Rada ma sklada¢ sie¢ z powotanych przez Ministra wy-
bitnych fachowcéw na polu techniki komunikacyjnej, stalego
przedstawiciela Sztabu Generalnego, Ministerstwa Spraw
Wojskowych i dyrektoréw Departamentéw technicznych, W po-
siedzeniach Rady beda brali udzial przedstawiciele innych Mi-
nisterstw 1 organéw samorzgdowych, zainteresowanych przy
rozpatrywaniu spraw, odnoszacych si¢ do tych instytucyj oraz
specjalni rzeczoznawcy.

2. Inspekcja GHowna przy Ministrze Kolei, powolana
Rozporzadzeniem Ministra Kolel z dnia 29 grudnia 1924 r,
na podstawie § 8 S:atutu Organizacyjnego Ministerstwa Kolei
Zelaznych, zatwierdzonego rozporzadzeniem Rady Ministréw
z dnia 4 paZdziernika 1923 r. Zadaniem Inspekcji Gléwnej
jest stale czuwanie nad bezpieczenstwem ruchu na kolejach,
nad prawidlowa i oszczedng gospodarkg i nad przestrzeganiem
ustaw, oraz przepiséw, instrukcyj i rozporzadzen Ministerstwa
Kolei, Czlonkéw Inspekcji Glownej powoluje Minister Kolei
z posréd wybitnych fachoweéw o wyksztalceniu akademickiem,
odznaczajgcych sie doSwiadczeniem i powazniejsza praktyka
stuzbowag w dziedzinie kolejnictwa. Inspektorowie podlegaja
wylacznie Ministrowi Kolei, od niego bezposrednio otrzymuja
wszelkie zlecenia i jemu réwniez tylko skladajg wszelkie

sprawozdania. r

3. Komitet do spraw postepu w budowie taboru ¢ me-
chanicznyeh urzadzen kolejowych. Wedlug Regulaminu, za-
twierdzonego przez P. Ministra Kolel 11 grudnia 1924 r.,
Komitet organizuje sie przy Departamencie VI Ministerstwa
Kolei i ma za zadanie wszechstronne rozpatrzenie spraw za-
stosowania w kolejnictwie najnowszych zdobyczy techniki, do-
tyczgcych parowozdédw, wagonéw i wszelkich urzadzen mecha-
nicznych, projektéw warsztatéow i wazniejszych spraw natury
gospodarczej, wchodzacych w zakres kompetencji tego Depar-
tamentu, Czlonkami Komitetu sa inzynierowie Ministerstwa
i Dyrekcyj, mianowani przez Ministra Kolei, nadto za§ po-
stronne sily fachowe z personelu kierowniczego
przemystowych i ‘wyzszych uczelni.

4, Zjazdy techniczne Intynierdw Wydzialow Mecha-
nicznych. Wedlug Regulaminu, zatwierdzonego zasadniczo
przez p. Ministra Kolel 4 listopada 1924 r., zjazdy organizuje
sie w celu planowego opracowania wazniejszych spraw z dzie-
dziny technicznej i gospodarczej, wchodzacych w zakres dzia-
falnosci Wydzlatéw Mechanicznych, utrzymania ciggtego kon
taktu miedzy Wydzialami Mechanicznemi 1 zaznajomienia
przedstawiciell ich z wynikami pracy w poszczegdlnych Dy-
rekcjach. Zjazdy maja charakter doradczy i beds sle odbywaty
zasadniczo raz do roku.

5. Okdlnik Departamentu Mechanicznego z dnia 24
listopada 1924 r, w sprawic konkursow na wynalazki, pro-
Jekty 4 wnioski. Konkursy maja sie odbywaé dwa razy do
roku: 1 stycznia i1 lipca. Uczestniczyé w nich moga wszyscy
pracownicy kolejowi. Przedstawiany na konkurs wynalazek,
projekt lub wniosek powinien mie¢ za osnowe my$l nowa,
niestosowana dotad w kolejnictwie i czynié zadosé chociazby
jednemu z nastepujagcych warunkéw: 1) zamieniaé prace reczna
na mechaniczng, 2) przysSpieszaé wykonanie pracy lub ja utat-
wiaé. 3) dawaé oszczedno$é w robociZnie lub materjatach i 4)
zwiekszaé dokladno§é wykonanej pracy lub tez ulatwiaé jej
kontrole. Wynalazki, projekty i wnioski, przedstawione do
konkursu i uznane za pozyteczne, beda wynagrodzone pieniez-
nie, przyczem wysoko$é tego wynagrodzenia okresli Minister-
stwo Kolei w zaleznoSci od realnej wartoéci danego projektu

zakladdow
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lub wniosku. Pierwszy konkurs zostal wyznaczony na dzien
1 lipca 1925 roku,

Potrzebe utworzenia technicznej Rady Kolejowej uznano
juz w pilerwszych projektach organizacyjnych ustroju polskich
wiadz kolejowych, jednakze dla niewytlumaczonych powodéw
trzeba byto czeka¢ szes¢ lat na jej urzeczywistnienie. Zda-
waloby sie, ze mianowicie w Polsce w okresie tworzenia za-
sadniczych podstaw technicznych kolejnictwa, jednolitych dla
catej sieci, istnienie takiego organu bylo potrzebnlejsze, niz
gdziekolwiek indziej. Z tem wieksza radoscla powlinniSmy
powita¢, cho¢ tak spéznione, powolanie do zycia tego organu
i zyczy¢ najowocniejszej pracy na korzy$é kolejnictwa pol-
skiego.

Prawie temi samemi slowami mozemy powitaé i utwo-
rzenle Inspekcji ‘Gléwnej, jakkolwiek zakres jej dziatania jest
zupelnie odrebny, Bedzie ona wedlug Regulaminu czuwala
nad ujednostajnieniem dziatalno$ci w poszczegélnych dyrekcy-
jach, oraz daiy¢ do utrzymania stalej lgcznosci miedzy Mini-
strem i Dyrekcjami i przyczyniaé sie do uzgadniania i przy
spleszania biegu spraw i projektéw, wreszcie za$ zaznajamiaé
si¢ bedzie z potrzebami lokalnemi zarzadéw kolejowych, zbie-
ra¢ potrzebne dane i opracowywaé wnioski, tyczace sie wpro-
wadzenia ulepszen w poszczegélnych dziedzinach gospodarki
kolejowej.

Pozostalte trzy organizacje, jako bardziej specjalne, nie

majg tak doniostego znaczenia, jak dwie poprzednie, powinny
jednak réwniez da¢ powazne wyniki. Nalezy zaznaczy¢, ze
powotanie do Komitetu do spraw : postepu w budowie taboru
sit fachowych ze sfer przemystowych przyczyni sie z pewnos-
cig do takiego projektowania nowych typédw i ulepszen, ktére
da moznosé tatwiejszego ich wykonania, a wiec i zmniejszenia
kosztéw tego wykonania. Pozytek perjodycznych zjazdéw wo-
géle, a inzynieréw kolejowych w szczegdlnosci, zostal juz u nas
udowodniony w praktyce przez zwolywane z ramienia Minister-
stwa zjazdy taryfowo-handlowe, jak réwniez przez zjazdy inzy-
nieréw kolejowych wszystkich specjclnosci, vrzadzane przez
Zwiazek P. 1. K, Tem owocniejsza bedzie praca specjalnych zjaz-
déw inZynieréw Wydziatéw Mechanicznych,"z ulozonym plano-
wo zgéry programem i przewstepnem rozestaniem referatow
czlonkom zjazdéw. Nalezy przypuszczaé, ze za przykiadem
Departamentu Mechanicznego péjda i inne — i z czasem bedzie-
my mieli zjazdy wszelkich specjalnosci kolejowych, na zjazdach
za§ urzadzanych przez Zwiazek P. 1. K. beda rozpatrywane
tylko sprawy ogdlne, przedstawiajace interes dla wszystkich
teehnikéw kolejowych. Konkursy na wynalazki dadza moznoéé
niejednej nowej mysli wyjéé na jaw i tem przyczyni¢ sie do
ulepszen w gospodarce kolejowej. Nalezy tylko wyrazi¢ ubo-
lewanie, ze okdlnik w tej sprawie, wydany przez Departament
Mechaniczny, jakby zweza ramy konkurséw do wynalazéw
i wnioskéw, tyczacych sie tylko stuzby mechaniczne;j.

Sprawnosé Kolei Polskich w swietle statystyki wiasnej
| I zagranicznej.

Inz. Witold Czapski.

/

est rzeczg niewatpliwle pouczajacg i pozyteczng porédwny-

wanie pracy kolel polskich z praca kolel zagranicznych;

daje to mozno$¢, zorjentowanlia sie, czy i jak daleko po-
zostajemy w tyle za kolejnictwem zachodniem i na czem pole-
gajg nasze stabe strony, a zatem w jakim kierunku nalezy
dazyé do naprawy. ]

Takie studja powinnyby obejmowaé catoksztalt gospo-
darki kolejowej, tak pod wzgledem technicznym, jako tez
eksploatacyjnym 1 finansowym.

Niestety, brak materjatu statystycznego o kolejach pol-
skich nie daje moznoSci wykonaé takie zadanie w calym za-
kresie. Niniejsza praca z tego powodu ogranicza sie tylko
do o$wietlenia sprawnosci kolejnictwa polskiego pod wzgle-
dem eksploatacyjnym, a raczej pod wzgledem wyzyskania ta-
boru na P. K, P. Praca ta moze daé poczatek dalszym stu-
djom w tym kierunku, a zreszta jest ona aktualng i z tego
wzgledu, ze daje odpowledZ na zarzuty, jakie nieraz slysze-
liSmy ze stron nieraz bardzo kompetentnych, ze, jakoby, ta-
bor kolejowy, a szczegéinle wagony na P, K. P. sg wyzyski-
wane nieumiejetnie i gorzej nizell zagranicg.

Lecz i w tym zakresie pracy musialy by¢, niestety, do-
puszczone pewne nieScistoéci oraz lukli | niedomdwienla, tym
razem juz z powodu brakéw statystyk zagranicznych.

Pozatem praca traci na wartoSci jeszcze i z tego wzgle-
du, Ze dane statystyczne panstw zagranicznych nie odnosza
sie¢ do tego samego roku, co wyplyneto z koniecznosci postu-
giwania si¢ materjalem, jaki znaleziono w publikacjach.

Dla poréwnania z P. K. P. wzigto koleje niemieckie
(Reichsbahn), angielskie, francuskie, szwedzkie i Stanéw Zje-
dnoczonych Ameryki Pélnocnej. Wszystkie s3 eksploatowane
Wzorowo, posiadaja urzadzenia techniczne daleko bogatsze niz
el e pracuja w warunkach bardzlej sprzyjajacych,
nizeli P, K. P, Sa pomiedzy niemi sieci rozleglejsze od na-
Szej, s3 mnlejsze; na jednych dziata eksploatacja rzg-
dowa, na innych prywatna. Niestety, statystyka zagranicznych
kolel w kazdem pafstwie podana jest podlug réznych sche-
Matéw, co utrudnia poréwnanie | zmusza do stosowania mier-
nikéw nigdogs dcistych. Tak, naprzyklad, koleje zagranczne
nie podajg ficzb taboru wycofanego : z ruchy, wobec izego
Z Ronlecznoéei trzeba postugiwaé sig mierntkami odniecone-

mi do jednostek inwentarzowych. Czesto nie “oddzlelone sg
przebiegi ruchu osobowego od towarowego i t, p. ;

Pomimo tych brakéw, otrzymane rezultaty dajg moznosc
poczynienia zupelnie konkretnych wnioskéw. Jako materjat
poréwnawczy przyjeto dane dla P. K, P. na rok 1923: lecz
dla peiniejszego uwydatnienia postgpu kolejnictwa polskiego
przytoczone sa obok dane za poprzednie cztery lata,

Caly materjal statystyczny podzielono na nastepujace
grupy:

1) Dane, charakteryzujgce rozcigglos¢ 1 =zaopatrzenie
sieci w $érodki przewozowe, (Patrz tablica Ne I).

! Tu nastreczajg sie nastepujace uwagi:

Pod wzgledem zaopatrzenia w wagony osobowe P, K.
P. usteoujg kolejom niemieckim w stosunku 1007 241, ‘anglel-
skim 100 : 235, francuskim prywatnym 100 : 104, francuskim
rzadowym w stosunku 100: 101, natomiast P. K. P. prze-
wyzszajg koleje szwedzkie w stosunku 100: 66 i amerykan-
skie 100 : 40. : _

Pod wzgledem zaopatrzenia w wagony towarowe P. K. P,
ustepuja ‘kolejom niemieckim (100:189), angielskim (100:354),
francuskim prywatnym (100 : 172) i francuskim ‘rzadowym
(100 : 125); natomiast przewyzszaja koleje szwedzkie (100:69)
i amerykanskie (100:89). Co sie tyczy kolei amerykan-
skich, to zaznaczyé nalezy, ze przewaga liczebna P. K, P.
jest tylko pozorna, gdyz, jak pdZniej zobaczymy, sila nosna
wagonéw amerykanskich jest znacznie wyisza od sily wago-
néw europejskich. -

Pod wzgledem. zaopatrzenia w parowozy pordwnanie
daje nastepujace rezultaty. e

Koleje polskie ustepuja kolejom niemieckim -(100 : 190),
anglelskim (100 : 252), francuskim prywatnym (100 : 154) i fran-
cuskim rzadowym (100 : 125), a przewyiszaja koleje szwedz-
kie (100 :65) i amerykanskie (100 : 58).

A zatem wogdle pod wzgledem zaopatrzenia w tabor
P. K. P. znacznie ustepujg kolejom niemieckim i angielskim,
po czesci ustepujg kolejom francuskim i przewyzszajg koleje
szwedzkie 1 amerykanskie. pe- '

Nastepna grupa danych- statystycznych charakteryzuje
w jakich warunkach przewozowych pracowal tabor na kole-
jach, Im Intensywno$¢ przewozéw jest wigksza, tem leplej
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moze by¢ tabor wyzyskany — i odwrotnie,
w tablicy II.

Z tablicy tej widzimy:

Pod wzgledem liczby (odniesionej na 1 klm.) przewie-
zionych podréznych P. K. P, ustepuja kolejom niemieckim
(100 : 547), angielskim (100 :557), francuskim prywatnym
(100 : 154) i francuskim rzadowym (100: 176); natomiast P.
K. P. przewyiszaja koleje szwedzkie (100: 56) i amerykan-
skie (100 : 28).

Diugo$¢ jazdy podréinych jednak nie jest jednakowa
w poréwnywanych krajach, a zatem ciekawsze rezultaty daje
poréwnanie pasazero - kilometréw przypadajacych na 1 klm.

Dane te sa podane

i kolejom anglelskim (100 : 113), a znacznie przewyzszaja ko-
leje szwedzkie (100 :38). Niestety, koleje francuskie i ame-
rykanskie nie podaja pasazero-klm.

W tej tablicy I widzimy dalej, ze $redni przebieg po-
dréznego na P. K. P. (56.55 klm.) jest najwiekszy w poréw-
naniu do trzech innych pafstw (Niemcy, Anglja, Szwecja),
Najmniejszy jest on w Anglji (11.66 klm,).

‘ Okoliczno$¢ ta wskazuje na wiekszy rozwdj na Zacho-
dzle ruchu podmlejskiego, nizeli u nas, Jest to wskazéwka,
w jakim kierunku nalezy oczekiwaé ewolucji ruchu pasazer-
skiego na P. K. P,

Pod wzgledem iloSci tonn przewiezionych tadunkéw w od-

sleci. Tu widzimy stosunek dla P. K. P. korzystniejszy, niesieniu do 1-go kilometra sieci P. K. P. ustepuja kolejom
a mianowicie P, K. P, ustepuja kolejom niemieckim (100:257) niemieckim (100 : 181), angielskim (100: 161), . francuskim
T 2 : . » - »
ST Dlugosé sieci i stan zaopatrzenia w tabor.
Polskie koleje panstwowe (P K. P.) g§ . o A § = g; ég% ,
DANE POROWNAWCZE 1923 r |@ES | gu” | =85 [EE-Seq|sR -
- 2o 23 o T2~ oN |
1920 1.|1921 1.[1922 5, Bez Dyr. | Lacznie | £2~ [ G288 | LS o [8RQEHT T o8
Katowic- | z Dyrek. [ 3§ ».'@ Gl 8% s~ 22|ccE™
kiej |Katowicka| M &S MOz v NS¢«
Dlugo$é sieci kim. 13.762] 18.355| 15.956| 16.051 16 583 52.083 32.420 30.527 | 8.643] 5,513] 367.618
llo§¢ wagonéw pasazerskich , 7,259 8.680f 9.454| 10.745 11.710 89.038 54.0€9 23.506 | 6,262 2.594| 104.391
Na 1 kim. przypada wagonéw . 0,53| 0,54/ 0,59 0,67 0,71 1,71 1,67 0,74 0,72| 0,47 0,28}
Stosunek % do P. K. P. 1923 r, 75| 76 83 94 100 241 235 104 101 66 40
Ilo§¢ wagondw towarowych . 67.750| 84.044| 97.145| 103.207 | 118.471 | 706.244 | 818.245 | 374.238 | 78.024] 26.965| 2.344.787
Na 1 klm. przypada wagonéw towarowych, 4,921 5,47 6.09 6.43 | 7.14 13,53 25.24 12.26 9.03] 4.90 6.38
Stosunek % do P. K. P. 1923 r. 69 717 84 90 100 189 354 172 125 69 89
Ilo§é parowozdéw . 2.827| 3.763| 4.734 4,597 5.030 30,831 25.328 13.836 | 8.480] 1.086 64.931
Na 1 kim. przypada parowozéw 0.20] 0.24] 0.27 0.28 0.31 0.59 0.78 0.45 0.40{ 0.20 0.18
Stosunek %°do P. K. P. 1923 r. , 64 78 87 90 100 190 252 145 129 65 58
ey 4 -
S Intensywnos¢ przewozéw na kolejach.
Polskie koleje panstwowe (P. K. P.) A c .
82 | P Rl B R
N ( &4 - 5 [ ,;'Z‘ﬁ = D - Lty [
soANE JReg2ie gt e E:’;H ol 235... Rch-Sal Bl
POROWNYWANE 1920 r. 1921 r. 1922 r. | Bez Dyrek-| Lacznie L1 6 g SHE |28 Eg SEFgR |25 |S2s58
cji Kato- |z Dyrekcg % 2 & _{‘1 a. s e 2 S E
wickiej Katowicka v z 0 =
I1o8¢é przewlezxonych po- i
dréznych . v 66.184.800| 121.605.990{ 140.079.567| 141.515.343| 168.902.559] 2.902.057.789| 1.819.466,186| 479.670.385| 155,344.093| 31.626.535|1.034.496.325]
Na 1 klm. przypada po-
dréznych . ., 4.810 7.920 . 8.790 8.816] 10.185 55,719 56.122 15.713 17,973 5.737 2.857
Stosunek °/o do P K P 5
1923 47 78 86 86 100! 547 &51 154 176| 56 2
110§¢ pasazero kilometrbw 6.349.591.674| 7.269.C69.795| 8.958 672.790| 8.996.385.159| 9.551.645.195| 77.961 771.826{21,312.077.394 - —_— 1,329.966.865 —
Na lklm przypnda pas—
461,386 473.336 561.496 560.488 582.021 1.496.877 657.374 = —_ 223,103 =
Stosunek °/° do P K P 1
19230 AT bt Rl e S 79 81 97 97 100 257 113 — — 38 —
Na 1 podrbznego przypada
95,94 59,78 63.93 63 57 56.55 26.8 11.66 - —d 42.5 -
Ilosc przewxezionych ladun- I ! ;
kéw tonn . 16.889.161 27.953.760 40.309.803 48.120.886 76.298.034 434.228.803] 239.387.462| 154.308.577| 24.919.109| 15.424.060|1,907.799.341
Na 1 kim, przypada )adun
kéw tonn. . 1.227 1.820 2.527| 2.598 4.601 8.335 7.384 5.055 2883 2.798 5.191
Stosunek °/° do P K P
1923 26 40 55 65 100 181 161 110 63 61 113
lod¢ wykonanych tonno- y
kilometréw . . . 3.080.581.072| 5.153,019.843] 8.753,362.223| 9.617.977.923|10.519.646.659| 68.122.452.623|21.824,931.952 — —_ 12.138.554,115
Na 1 klm. przypada tonno-
kilometréw . . 223.847 335.651 548.627 595.438 628.327 1.307.659 672.882 - - 387.911 —_
Stosun k ¢/, do P. K P
JOZT I oM AR = SN e 36 53 87 95 100] 208 1C7| - - 62 -
Na 1 tonng przypada kim, 182 182 217 200 138 156 91 = = 139 -
[los§é wagono - )ednostek
przewozéw . . 83.073.961| 140.559.750( 180.389.370 189.389.370 — - = = o =
Na 1 klm. przypada jed-
nostek. . 6.037, 9.740 113,17 11.814 14.786| 64,054 63,5061 20.768 20.856) 8.535 7.048
Stosunek ¢/, do P K P I
1073 Be i aiia s 41 66 76 80 100 365 429 140 140 58 48]
Ilosé km. jednostek prze (
wozow. 9.430.172.746{12.422.689.638| 17.712.035.013|18.614, 363.082(20,071.291.858|146,084.224.449]42.137,009.046 — — 3.468,520.980 -
Na 1 kim. przypada klm
przewozéw , . 685.233 808.787| , 1.110.123 1.155.925 1.210.548 2.801,836 1,330,256 - 611,014 —
Stosunek °/, do P. K P
19235 1T S T R 57 67 92 96 100, 232 110] - - 50 —

R R R R R R A R I R R R R PR r™
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prywatnym (100 : 110) i amerykanskim (100 : 113), natomiast
przewyzszajg koleje francuskie rzadowe (100 :63) | szwedz-
kie (100:61).

Pod wzgledem tonno - kilometréw tadunkéw, przypadaja-
cych na 1 klm, sieci, P, K. P. ustepuja kolejom niemieckim
(100 : 208) i niewiele tylko angielskim (100: 107), a prze-
wyzszaja koleje szwedzkie (100:62), Danych o tonno- kilo-
metrach tadunkéw koleje francuskie | amerykanskie nle po-
daja. s

Pod wzgledem diugoSci $redniego przeblegu tadunkéw
P. K. P. (138 klm.) ustepujg kolejom niemieckim (156), prze-
wyzszajg koleje angielskie (91 klm.) i doréwnywuja szwedz-
kim (139 klm.). : :

Jezeli przyréwnac efekt przewozu 1-go podréinego do
przewozu 1 tonny tadunkéw i nazwaé zaréwno podréinego
jak 1 tonne fadunkéw jednostka przewozows, to intensywnosé
ogélna przewozéw na poréwnywanych kolejach moze byé

przedstawiona Ww nastepujacej tablicy 2 bis.,
: Z niej widzimy, ze pod wzgledem ilosci przewozonych
jednostek w odniesieniu do 1-go kilometra sieci P. K. P.
ustepujg kolejom niemieckim (100 : 365), angielskim.(100:429),
* francuskim prywatnym (100 :140) i francuskim rzgdowym
(100 : 140), natomiast przewyzszaja koleje szwedzkie (100:38)
i amerykanskie (100 : 48).

Pod wzgledem zas przebiegu tych jednostek P. K, P,
ustepujg kolejom niemieckim (100 :232) i niewiele ustepuja
angielskim (100 : 110); natomiast przewyzszaja koleje szwedz-
kie (100 : 50).

Jeszcze jedna uwaga nastrecza sie¢ przy rozpatrzeniu
liczb tablicy II, a mianowicie, ze przewaga ruchu pasazer-
skiego nad towarowym jest znaczniejsza nizeli na P. K. P,
w Niemczech, Anglji 1 Francji, natomiast na P. K, P. jest
znaczniejsza anizell w Szwecji i Ameryce. Poniewaz zycle
gospodarcze w Polsce z czasem coraz bardziej bedzie upo-
dobnialo ' si¢ do zycla naszych sgsiadéw zachodnlo - europej-
skich, mozna- oczekiwaé na P. K. P. coraz wiekszej przewagi
przewozéw pasazerskich nad towarowemi.

Przechodzac wreszcie do danych, charakteryzujacych in-
tensywnos¢ ruchu i stoplen wyzyskania taboru przewozowego,

Intensywnos¢ ruchu i wykorzystanie taboru

zgromadzonych w tablicy Ill, zaznaczamy, ze wobec braku
w statystyce niektérych panstw zagranicznych danych osobno
o przebiegu poclagédw ruchu pasazerskiego i osobno towaro-
wego, oraz osopbno przebiegu wagonéw osobowych I osobno
towarowych, nlema mozno$ci zastosowania $ci$lejszych mier-
nikéw, niz te, ktére zastosowane sg w tablicy Ill-ej,

A zatem pod wzgledem ilo$ci pociagokilometréw w od-
niesieniu do 1 kim. sieci P. K. P. ustepuja kolejom niemiec-
kim (100 :185), angielskim (100 : 159), francuskim prywat-
nym (100 : 159) 1 francuskim rzgdowym (100 : 127), natomiast
przewyzszajg koleje szwedzkie (100:82) i amerykanskie
(100 :91)., Niestety niema moznoSci dokonaé takiego poréw-
nania osobno dla pociagéw pasazerskich I osobno dla towa-
rowych. :

Co sie tyczy przebiegéw wagondéw, to niektére statysty-
ki zagraniczne nie podajg przebiegu osiokilometréw wagonéw,
wobec czego wypadlo zadowolnié sie mniej dokiadnym mier-
nikiem: wagonokilometrem,

Pod wzgledem ilosci wagono-kilometréw w odniesieniu
po klm, sieci P.K.P. ustepujg kolejom niemieckim (100:397),
angielskim (100 :159), francuskim prywatnym (100 : 146)
i francuskim rzadowym (100:108), a przewyziszajg koleje
szwedzkie (100 :57) i amerykafiskie (100 : 36).

Pod wzgtedem przecietnego przebiegu 1 wagonu w cia-
gu jednej doby P. K. P. przewyzszaja koleje niemieckie
(100 : 96), angielskie (100 : 44), franeuskie prywatne (100 : 86),
francuskie rzadowe (100:84), szwedzkie (100:83) i nle
ustepuja kolejom amerykanskim (100 : 101).

Tu wypada zauwazyé, ze z powodu braku danych w sta-
tystyce zagranicznej, nie bylo mozebnem wydzielié Sredni
przebieg wagonu towarowego (co jest najbardziej clekawe),
a trzeba byto zadowolnié sie przeblegami wagonéw wogédle
(osobowych 1 towarowych). Ponlewaz statystyki zagraniczne
nie zawieraja danych o liczble wagondw czynnych, lecz tylko
liczby Inwentarzowe, t. j. w sumie wagonéw bedacych w ru-
chu i z ruchu wycofanych, nie mozna bylo uzyé miernika bar-
dziej Scistego, a mianowicle: przeblegu jednego wagonu czyn-
nego. Z uwagl, ze na P, K. P, liczba wagonéw wycofanych
z ruchuy, tak towarowych jak i osobowych, jest bardzo duza

na kolejach.

Tabl. Nl
Polskie koleje panistwowe (P. K. P.) 2 c o
(A .2 =t A Q.0 T3
| 1923 r LRI s |e2xEaledsefegre]l oo
DANE POROWNAWCZE \ 2a 2em |23y 280|888 2 -
Bez Dyrek-| Lacznie © Eo S & o939 |seTH|leewl| o2¥8
1920 r. 1921 r. 1927 T it ot KZto- - qurekch T 6™ ¥ B5Y v E Eg o § EH v ; v ME ;E-H
wickiej |Katowicky Sz % 22 = o E
Przebieg wszystkich pociagéw
IR e Lo o 37.141.638| 58.411.711| 76.462.021| 84.113.704] 89.356585 519.190.207| 568.969.685| 263.439.420] 59.365203] 24.403.995] 1.797 366,504
Na 1 klm, przypada pociggéw 4
Grletehl s b Joui 0] oK Ja NIy 7.4 10,4 13.2 14.3 14.8 27.31 48.1 23.64 18.82 12.2] 13.¢
Stosunek %/, do P. K. P, 1923 r, 50 70 89 96 100 185 - 325 159 127 82 91
Wagony: przebisg wszystkich f t
wagonéw, klm. . , . . . . 931.701,340/1.285.255.108)1.644. 171,153/1.926.376.€63|2.032,150.804| 25. 322,868 975 |6.274.322 113{5.475.330 076/1.150.908.078| 384.643.862] 38.618.207.174
ls‘lta 1 klm. przypada wag, kim, 67,701 83,702 103.051 120.016 122.544 486.336 194.272, 179,360 133.161 69.781 105.04¢
osunek °,%, do P. K, P,
L1523 v TR 54 68 84 98 100 397 159 146 108 57 8¢
rzecietny rzebieg Jjednego
waggnu w giqgu d%by klm.g. 40.5 39.1 423 46.3 42.8 41,3 19.7] 37.7 86.0 35,7, 43.2
Stosunek ¢,°, do P. K. P
G230k, Tt I oy, T My 95 92 99 108 100 96| 44 86 . Ba 83 101
Na 1 wag. pas. przypada po- .
dréinyc% rgcznig .)'P. 3 P s 9.254 14.009 14.817 13.170 14.424 32.042, 33,638 20.406 24,807, 12.192 9.900)
Stosunek ¢/9, do P. K. P.
e s 64 97 103 91 100 222 233 141 172 8s 65
Na 1 . pas. d az. |
M e ARt AL e 874720,  B37.515|  947720{  837.263]  815.683 Bear 71| Tsod ol | o - 512.709 -
S e et A 103 102 116 102 100 106 g - = 63 L
Nal Al . pr ada tonn |
:oc;vnaig ,o“.m p.z%'p. [y & 252 333 415 456 644 615 292 412 319 572 81
Stosunek %, da P. K.P. 1923 r. 40 52 . 44 72 100 96 45 €4 49 89 12¢
1 ; d '
?onn‘:?l%m:.o‘r"offn“;g p.rzf'p? a 45270 76.207 90.106/ 93.182 88.795 96.454 26673 — 79,308|
StoRunek /e BN P 56 86 101 104 100 108 sl = 2 o =
I;arow_ozy:
<y : ’ ,
kzlenl:feg. Wsz ys.tk.] c}: lf”.ow.oz. 56.152.243| 86,189.443] 109.365.275| 118.814.611| 128.863.481] . 945.552.582| 866.2557685| 324.084.949| 79.509.6771 37.168.633| 2.419.322.453
Preeciet i . b
W ciagy dopy A 54,2 62.8 68.5 70.8 Ay 84 93.7 64.5 60.3 93.0 102.1
tosunek o970 A ! h
923 o A E R g 77 89 98 101 100 119 133 92, 86 132 145
al
sklm'far.ow.'klm' priypada wag 16.6 149 15.0 16.2) | 15.8 12.7 7.3 16.80 15.0 10.3 159
tosunek /5 | g .'. ... :
N1, R e E 107 94 .95 e g 83 46 106 95 65 100
a4 Parowoz.-klm, przypada 157 156
- Jednostek ki 3 h 168 144 162 154 7L = 93 =
tosunck ¢, do B. K. P, 1923 T. 108 92 o8 1ol A 929 al - - 61 =
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i nlezawodnie procentowo znacznie przewyzsza takiez liczby
na kolejach zagranicznych, poréwnanie przebiegéw wagonéw
czynnych wypadioby dla P. K. P. jeszcze bardziej korzystnem.

Pod wzgledem ilosci przypadajacych na 1 wagon osobowy
podréznych P, K. P. ustepuja kolejom niemieckim (100 :222),
angielskim (100 : 233), francuskim prywatnym,b (100 : 141)
i francuskim rzadowym (100 :172), a przewyiszaja koleje
szwedzkie (100 : 85), oraz amerykanskie (100:69). Gdyby
poréwnanie mozna byfo przeprowadzi¢ z uwzglednieniem tylko
wagonu czynnego, powyzszy stosunek bylby niezawodnie dla
P. K. P. korzystniejszy.

Pod wzgledem ilosci pasazerokilometréw w odniesleniu
do 1 wagonu osobowego P. K. P. nieznacznle ustepuja kole-
jom nlemieckim (100 :106), a znacznle przewyzszaja koleje
anglelsklie (100 : 48) -1 szwedzkie (100: 63).

Co sie tyczy wyzyskania wagonéw towarowych,
mozna zauwaziyc, Ze:

Pod wzgledem ilosci tonn tadunkéw, przypadajacych na
1 wagon towarowy, P, K, P. przewyzszaja koleje niemieckie
(100 : 96), angielskie (100 : 45), francuskie prywatne (100: 64),
francuskie rzadowe (100 :49) i szwedzkie (100 :89), a uste-
pujg jedynie kolejom amerykanskim (100 : 126). Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze ten stosunek byiby dla P. K. P. jeszcze bar
dziej korzystny, gdyby zamfiast inwentarzowego wagonu do ra-
chunku byt wzigty wagon czynny. Co sie tyczy kolel ame-
rykanskich, to wyjatkowo duza ilo§é przypadajacych na wa-
gon towarowy iadunkéw objasnia sie gléwnie znacznie wiek-
sza sita noSna wogéle wagonéw amerykanskich,

Pod wzgledem ilosci przypadajacych na 1 wagon towa-
rowy tonno-kilometr P. K, P. ustepuja nieco kolejom nile-
mieckim (100 :108), a przewyzszaja angielskie (100 : 90)
i szwedzkie (100 : 88). Odpowiednich danych dla kolei fran-
cuskich i amerykanskich nie posiadamy.

Przechodzac wreszcie do danych, charakteryzujgcych sto-
pien wyzyskania parowozdw, widzimy, ze pod wzgledem ilosci

to tu

kilometréw przecietnie dziennie wyrabianych przez jeden pa-
rowéz P. K. P. ustepuja kolejom niemieckim (100:119),
angielskim (100 : 133), szwedzkim (100 : 132) i amerykafskim
(100 : 145). Wobec tego, ze na P. K. P, ilo§¢ parowozéw
wycofanych z ruchu jest bardzo duza | ze stosunek takich
parowozéw do ogdlnej liczby (inwentarzowej) jest niezawodnie
daleko wyzszy nizeli zagranica, powyzsze zestawienie wypa-
dioby dla P. K. P. bezwatpienia znacznie korzystniej, gdyby
do rachunku byt wzlety nie parowéz inwentarzowy, lecz czyn-
ny. Ze tak jest — wskazuje nastepne poréwnanie, a miano-
wicle:

Pod wzgledem iloSci wagono- kllometréw przypadajacych
na 1 .parowozo-kilometréw P. K. P, przewyzszaja koleje nie-
mieckie (100 : 83), angielskie (100 : 46), francuskie rzadowe
(100 : 95) 1 szwedzkie (100 : 65), ‘doréwnuja kolejom amery-
kanskim (100 :100) 1 nieco ustepuja kolejom francuskim pry-
watnym (100: 106). W tem poréwnaniu wplyw parowozdéw
nieczynnych odpada, a skutkiem tego samo poréwnanie
przedstawia sie dla P. K. P. korzystniej.

Jezeli dla poréwnania sumarycznego przyréwnamy 1 pa-
sazerokilometr do 1 tonno-kilometra 1 nazwiemy oba mierniki
jednostko - kilometrem, to, jak widaé z tablicy, jednostek -kilo-
metréw przypadajacych na 1 parowozokilometr P. K. P. prze-
wyiszaja koleje niemieckie (100 :99), angielskie (100 : 31)
i szwedzkie (100 : 61).

Reasumujac powyzsze wywody, moZna stwierdzié, ze
pomimo znacznie gorszego uposazenia technicznego, stabsze-
go uposazenia w tabor oraz gorszy wogéle stan jego, pomimo
mniejszej IntensywnosSci przewozdw, polskie koleje nie
ustepuja pod wzgledem wyzyskania taboru najwyzej postawio-
nym pod wzgledem sprawnosci eksploatacji kolejom: zachod-
nio-europejskim i amerykanskim.

Fakt ten powinien postuzyc kole]owcom polskim, jako
zacheta do dalszej usilnej pracy organizacyjnej i wykonaw-
czej w dziedzinie eksploatacji taboru kolejowego. '

Polska gospodarcza w liczbach.

Jozef Gieysztor.

W zamieszczonym nizej artykule p, ]. Gieysztora
czytelnicy znajda obfite dane, malujace stan gospodarczy
Polski, Jakkolwiek nie wchodza one bezposrednio w za-
kres spraw objetych programem naszego pisma, jednakie
utatwi¢ moga orjentowanie sie w zadaniach kolejnictwa,

poruszonych w artykutach pp. Gotebiowskiego, Czapskie--

go, A, Krzyzanowskiego i innych, bardzo aktualnych, —
i dlatego chetnie dajemy gtos p. J. Gieysziorowi, dla
ktérego réwniez dane te stanowla przestanke do wnios-
kéw z zakresu. gospodarstwa kolejowego.

Redakeja.

Obszar i zaludnienie. Obszar Polski zjednoczonej
stanow! obecnie, po ostatecznem ustaleniu granic panstwa,
388.328 km.?, ludno$é zas, zamieszkujaca ten obszar, wynosi
wediug spisu z 1921 r. 27.192,674 oséb, co daje gestosé za-
ludnienia 70 oséb na 1 km.2, Z ogdinej ilosci zaludnienia na
mieszkaficéw miast przypada 6,497.000 oséb, czyli 25°/,.

Rolnictwo. Stan rolnictwa w kraju charakteryzuja na-
stepujace dane o wiadaniu ziemig 1 sposobie jej uzytkowania,
oraz o zasiewach i zbiorach, dotyczace okresu bezposrednio
poprzedzajacego wojne oraz lat ostatnich. Ogélna powierzch-
nia wlasno$ci ziemskiej stanowita wedtug ,Rocznika Statystyki
Rzeczypospolitej Polskiej za rok 1923*—37.661.300 ha, w tem:

gruntéw ornych. 18.307.800 ha, czyll 48,6%,

fak 1 pastwisk . 6.366.600 , " , 16,9 /2

laséw . 9.062.100 , , 24,19,

Powierzchnia zasiewéw pod 6 gtéwnemi ziemioptodami
stanowita:

w1909-1913r,  1922r. 1923r.  9do 1913r,
w tys ha
pszenica . . 1,341,1 1.045,6 1.017,4 i75,92/5
zyto 5.080,4 4.571,5 4.644,8 92,09/,
jeczmien , 1.258,9 1.147,1 . 1.199,5 94,89/,
owies , 2.738,9 2.404,2 2.515,1 91,8%/,
zlemniaki 2.383,9 2.224,0 2.279,2 93,4%,
buraki cukrowe. 176,8 109,3 143,1  80,9%,.

Zblory tychze ziemioptodéw daty nastgpula,ce ilosel zbo-
za 1 okopowych:

w 1909 1913r, 1922r, 1923r., %do 1913 r.
w tys, centnaréw metr.
pszenica 16,835 11,597 14,528 85,29/,
zyto. 56.591 50.660 . 65.428 115,5%/,
jeczmien. 14,985 13.040 17.846 117,59,
owies 28,101 25,481 37.726  133,2%/,
Zlemniaki , 245,880 337.580 287.182 116,7%,
buraki cukrowe . 41.680 = 26.714 30.420 73,095

Widzimy z liczb powyiszych, ze aczkolwiek pod wzgle-
dem powlerzchnl zaslewéw jeszczeSmy nie osiagnell stanu
z przed wojny, czego giéwna przyczyna jest zniszczenie 1 wy-
ludnienie naszych kreséw wschodnich, to pod wzgledem sumy
zbloréw przescigneli$my juz wynlkl'przedwojenne dzieki ulep-
szonej technice gospodarczej,

Po okresie niedoboréw aprowizacyjnych, bedacych bez-
poSrednim skutkiem wojny, samowystarczalnoé¢ w zakresie
wytwérczoscl rolnej osiagnieta zostala doplero w 1922 r,
W 1923 r, otrzymano juz znaczne nadwyzki plodéw rolnych,
ktére, po potraceniu:-zboza na wysiew i na spozycie ludnoscl,
pozwolity: na wywéz nastepujgcych iloscl tych produktéw:
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w1922, w1923r. w6 mies. 1924 . spirytusu . w 1922 r. — 130.729 cent. metr.

ceatn metr . TR SEEY e o Rkl L
zyta. 263.793 833 505.880 ., w6 mies, 1924 1. — 34014 ,°
jeczmienia . 171.669 200.012 426.619 wédek i likieréw w 1922 r. — 15.304 3
owsa Ty IR 2 780 1.257 53.389 . w 1923 r. —  3.462 :
maki zytn. | pszen.  73.972 5029  1.048 . w6 mies 1924 r. — 279 , ' .
ziemniakéw | 1.429.240 1.651.430  986.941. .

Hodowla. Hodowla zwierzat domowych osiagnela juz
réwniez poziom przedwojenny. Wobec braku liczb ostatnich
przytaczamy nastepujace zestawienie stanu rzeczy przed wojng
I w 1921 r, na podstawie tychze zrédel Gléwnego Urzedu Sta-
tystycznego (z wylaczeniem zieml wilenskiej i Slaska Gérnego):

w1909 -19(3r. w1921 r.” %
koni 3.462.905 3.201.166 92.40/0
bydia rogatego, 8.100.088  7.894.586 97,5, -
owiec. 3.647.867 2.178.216 59,7,
Swin . 5.68~8.364 5.170.612 90,9%%,.

Najwolniej powraca do normy hodowla owiec, co sie tid-
maczy w znacznej mierze tem, ze wraz z Intensywniejszg for-
ma gospodarki rolnej, hodowla owiec nie kalkuluje sie i kon-
centruje sle gtdwnie w okregach, zasobnych w pastwiska na-
turalne, np. w okolicach stepowych lub gérskich., Przedmio-
tem eksportu moze by¢ tymczasem tylko trzoda chlewna i dréb,
przypuszczalny wywéz ktérych w stanie zywym i bitym oblicza
b. minister rolnictwa Go$cicki (,Przemyst i Handel* Nr, 46
z 1923 r.) na 1,5 miljona sztuk swin i tylez sztuk gesi rocz-

nie. Faktycznie jednak wywieziono:
w1922 r. w1923 r. w6 mies, 1924 T.
koni, sztuk . 667 965 412
bydla rogat. 3.715 569 1.704
$win ., 33.126 1,623  93.259
gesi . 143.177 209.690 9.4717

Z innych produktéw hodowli pozycje powazng w eksoor-
cle stanowlié¢ moga jaja, wywozone przed wojng w ilosci 6.000
wagonéw (w 1923 r, — okoto 1.000 wagonéw), oraz nasiona
burakéw cukrowych, traw 1 ro$lin oleistych,
; W zakresie przemystu fabryczno-rolnego na szczegélna
uwage zastuguje u nas cukrownictwo oraz przemyst przerobu
ziemniaka.

Cukrownictwo. Cukrownictwo, ktére podczas wojny
- ucierpialo niezmiernie, wraca stopniowo do normy, jak to wy-
kazujq zestawienla nastepujace, zapozyczone z dat, podanych
w Nr, 46 ,Przemyst i Handel* z r. 1923 r.:

liczba  ilosé ha pod przerobiono bura- wyproduko-
cukrowni uprawg kéw w cent, metr.: wano w cent.

czynnych: burakow: metr.:
w 1913/1914 r. 88 172,994 A = 5.569.790
w 1922/1923 r., 71 107.953 18.591.880 2,683.470
w 1923/1924 r. 76 140.806 26.834.180 3.756.545

Z ileSci wyprodukowanego cukru, stanowiacego w roku
ostatnim 679/," wytwérczosci przedwojennej, wywieziono, po
pokryciu zapotrzebowania wewnetrznego—zreszta znacznie zre-
dukowanego w poréwnaniu do stanu z przed wojny—poza gra-
nice Panstwa:

1922 r. 592.801 cent. metr.
- 1923 r. oLy 951.386 .,
w 6 mies. 1924 r. 1.268.468 ,,

Gléwnymi odbiorcami cukru naszego sa: Anglja, Francja
i Danja, otrzymujace cukier droga na Gdaisk. .

Gorzelnictwo. W przemyéle przerobu ziemniaka pierw
sze miejsce zajmuje gorzelnictwo. Z ogdlnej ilosci 2.276 go-
rzelni, czynnych na terenie obecnego Panstwa polskiego przed
wojna, uruchomiono dotad tylko 1.531, czyli 68°/,. Stosunek
.ten ulegnie ‘zmianie na ‘niekorzysé, jezeli sig” pordwna wytwor-
czo$é. Przyjmujac przecietng produkcje gorzelni rolniczej na
75.000 litréw, okreslimy przypuszczalng wytwdrczosc gorzelni
W 1923/1924 r. na 115 miljonéw litréw, co wobee 220 miljo-
néw litréw spirytusu, przed wojna,-stanowi tylko 52%.

Ponlewaz spozycie wewnefrzne W postacl trunkow sta-
nowi okoto 55 miljonéw litréw, a na cele techniczne — okoto

miljonéw litréw, na .wywdz przeto ~pozostanie nadwyzka
okolo 40 miljonéw litréw spirytusu ziemniaczanego, .0procz
produkcjj spirytusu z melasy. W rzeczywistosel. wywiezlono:

Stan pozostalych ga'ezi przemystu ziemniaczanego w 1922/
1923 r. obrazuje tabela nastepujaca: g

ilogé wytwérczosce wWywoéz

zakladéw centn, metr,
krochmalnie 53 265.000 709/,
syropiarnie 4 110.000 22/,
platkarnie 148 145,000 100°/,

Browarnictwo. Z ogélnej ilosci 319 browardéw, istnie-
jacych przed wojng, czynnych bylo w 1922 r. 243 browary,
ktére wyprodukowaly 184.011 tys. litréw piwa, przy zdolnosci
wytwérczej réwnej 676.612 tys. litréw, Na produkcje zuzyto:

jeczmienia . 41.037 tonn
stodu. 29.162
chmielu . 2.073 ,
Lasy. Lasy w Panstwie Polskiem zajmuja obszar
9.062.100 -ha. Przyjmujgc nerme przyrostu rocznego na 5 m3

masy drzewnej z 1 ha, otrzymamy 45.000.000 m3 drzewa,
ktére moze byé corocznie zuiyte bez uszczuplenia stanu po-
siadania. : '

Przy $redniej normie spozycia drzewa w.ilosci 1,25 m?
na mieszkanca dla celéw budowlanych i opalu, zuzycie we-
wnetrzne drzewa stanowi przy 27,2 milj. mieszkancéw — 34
milj m3, czyli pozostawalby nadmiar drzewa do wywozu
w iloéci 11 miljonéw m3, co przy wadze przecietnej 1 m?3
drewna = 500 kg., daje okolo 5,5 miljonéw tonn. Faktyczny
wywdz drzewa zagranice stanowil:

ogblny przez Gdansk:
w 1910 r. 2.200.000 ton —
4 w 1920 r 102,200 48,460 tonn
w 1921 r, 812,000 , 209.397 ,
w 1922 r. 1.320.000 , 335.136
w 1923 r. 2.687.363 , 730.996
w 6 mies, 1924 r 877.294 —

”n

Widzimy zatem, Ze pomimo bardzo szybkiego wzrostu
wywozu drzewa, przekraczajacego juz normy przedwojenne,
jest on daleki od okre$lonej wyzej cyfry rzekomego nadmiaru
produkecji. Tymczasem znany jest powszechnie fakt, ze wy-
wéz drzewa dokonywal sie w ostatnich czasach z uszczerb-
kiem dla potrzeb wewnetrznych parnstwa, powodujac ogromne
podroienie cen i utrudniajac sprawe odbudowy kraju. Przy-
czyna tej pozornej niezgodnosci jest okolicznosé, iz z powodu
wyniszczenia laséw norma 5 m® przyrostu jest zbyt duza,
a réwnoczesnle spoiycie wewnetrzne, wobec wzmozonej od-
budowy zniszczen wojennych, jest znacznie wieksze, niz przed

- wojna. ~

“Najwigkszym odbiorca drzewa polskiego w:stanie suro-
wym (ogétem wywieziono w 1923 r, drzewa nieobrobionego
1.442.366 tonn) sa Niemcy, w nastepnej- za$ kolejnosci, ale
w znacznie mniejszych iloéciach, ida: Anglja, Czechostowacia,
Austrjia, Drzewo obrobione (w '1923 r. wywieziono 1,072,276
ton) wywozi sie w iloSciach najwickszych réwniez do-Nie-
miec, dalszymi za§ odbiorcami - s3: Anglja, Belgja, Holandja
i Francja. Ciekawym szczegétem, charakteryzujgcym wyijat:
kowa konjunkture eksportowg dla drzewa polskiego, jest -fakt
wywozu w 1922 r. poszczegdlnych partyj drzewa nieobrobio-
nego nawet do Szwecji, Norwegji i Finlandji—krajéw tak wy=
bitnie zasobnych w lasy. Tlémaczy si¢’ to wylacznie nienot-
malnemi stosunkami walutowemi owych czaséw,

Przechodzac do scharakteryzowania stanu rzeczy w dzie-
dzinie naszych bogactw kopalnianych oraz powstalego na ich
podstawie przemystu, korzystamy réwniez z materjalu, zebra-
nego przez redakcje tygodnika®;Przemyst 1 Handel* »(Nr. 46

z 1923 r.), uzupehniajac je  pdéiniejszemi datami. Gléwnego
Urzedu -Statystycznego, et 1R T L T LT ST A L
Wegiel. Kopalhictwo weglowe, najpowazniéjsza galaz

naszego przemysiu wydobywczego, zatrudniajgca w .1923 r.
215 tys, robotnikéw, “wykazuje ‘nastepujace’ postepy:
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Zagtltegbie
Dabrowskie Krakowskie
t onn

Slask
Gérny.
w tysigcach

Ogétem

w 1913 r. 31.937,5 6.819,2 1.970,8 40.727,5
w 1921 r, 22,393,8 5.751,8 1.672,5 29.818,1
w 1922 r, 25.791,6 7.055,0 1.985,5 34.832,1
w 1923 r. 26630,1 7.418,6 2.049,3 36.098,0
w 6 mies. 1924 r. 12.708,9 2.949,6 775,1 16.433,5

1923 w.%/, do 1913 r. 83,4%/, 108,8°/, 104,0°/, 88,6,

Z produkeji wegla, stanowiagcej przeszto 3 milj. tonn mie-
slecznie, okolo 10°/, spozywajg same kopalnie, 37°/, wywozi
sie zagranice (w 1923 r.—12.912,8 tys. tonn) 1 53%, stanowi
spoiycie wewnetrzne, co daje 0,65 ton na glowe ludnoscl. Po-
niewaz w Niemczech przedwojennych spozycie wewnetrzne
wegla stanowito okolo 2,2 ton na glowe ludnosci, pojemnos§é
przeto naszego rynku wewnetrznego moze by¢é w miare roz-
woju drég komunikacyjnych 1 dalszego uprzemystowienia kraju,
jeszcze znacznie rozszerzona. Z 53°/, produkcji wegla, przy-
padajacych na spozycie wewnctrzne, okolo 29°/, stanowi zu-
zycie wegla przez przemyst 1 rolnictwo, 16°/; przypada na ko-
leje 1 8%/, idzie na opat mieszkan, Tak nieznaczne spozycie
wewnetrzne posiada dla naszego przemystu weglowego zna-
czenie pierwszorzedne, gdyz oparcie swojej egzystencji giéwnie
na wywozie jest rzeczg zawodng. Gléwne dotychczasowe rynki
dla wegla z Polski stanowily: Niemcy (64°/, calego eksportu),
Austrja (28°/,), Czechoslowacja (6°/,), Wegry i Rumunja. Na
tak duzy eksport do Niemiec wplywalo jednak gtéwnie zajecie
Zagtebia Ruhry przez francuzéw 1 odpowiednie zmniejszenie
wydobycia wegla, Z likwidacjg tego zatargu i z uruchomieniem
budowanych obecnie na ztoiach wegla brunatnego olbrzymich
centrali elektrycznych, Niemcy zredukuja swoje zapotrzebowa
nie wegla polskiego do minimum: Toz samo da sie powie-
dzieé o wywozie do Czechostowacji, istnie acym dotad dzieki
konjunkturze walutowej i czestym strajkem w czeskim prze-
my$le gérniczym, Istotnie, juz w I-szym kwartale 1924 roku
wywéz do Niemiec spadt do 52°/, | do Czech — do 4,5%,
natomiast wzrést do Austrii — 32,4°/, 1 do Wegier — 5%,
W przewidywaniu przeto dalszych podobnych zmian, przemyst
weglowy musi zwrécié specjalna uwage na zwigkszenie spozy-
cia wewnetrznego w kraju, a zarazem szuka¢ nowych rynkdéw
dla wegla, np. zbytu w panstwach Nadbaltyckich oraz na Bal-
kanach.

Nafta. Drugle miejsce w szeregu ‘naszych bogactw ko-
palnianych zajmuje ropa naftowa, stanowigca podstawowy su-
rowiec dla przemystu rafineryjno-naftowego. Zrédia nafty ze-
srodkowane sg giéwnie w Malopolsce Wschodniej, mianowicie
w Zaglebiu Borystawsko-Tustanowiecklem | w Bitkowie, oraz
w duzo mniejszym stopniu w Malopolsce Srodkowej, w okregu
Jaslelskim. Rafinerje rozrzucone sa po calem Podkarpaciu, az
poza Krakéw na Zachodzle, Wydobycie ropy, oraz jej prze-
rébke charakteryzujg liczby nastepujace:

Wydobyto ropy: SR A S A
w tonnach

w 1913 r. 1.071.040 — — —

w 1920 r, 765.020 608.224 202.559 405.600

w 192] r. 704.870 571.670 333.660 208.100

w 1922 r, 713.100 658,310 361.300 285.800

w 1923 r. 737.i187 .610.335 314,941 292.629
w 6 mles, 1924 r, — 311,271 186.527 92.249

W poréwnaniu do stanu z przed wojny widzimy znaczne
zmniejszenle wydobycla ropy, spowodowane gléwnie czgsclos
wem wyczerpywanlem sie szybéw czynnych i przerwa w wier-

cenilu nowych. W ostatnich jednak czasach przystapiono
energicznie do nowych wlercefi 1 juz od 1922 ruku widzlmy

stopniowe zwlekszanie sie wydobycia ropy.
Wywéz przetworéw naftowych do poszczegdélnych krajéw
przedstawla sle procentowo w sposéb nastepujacy:

w 1922 r., w 1923 r. ¥ 5 mies.
do Nlemiec . . . 369, 309, 24°/,
s Auatts St & 312 159/ J1RYs
. Cuechostowacji . 17°, 28 26"/,
. Gdanska 15%, - 12, 25%,
. Wegler. 6,4%/, 6,0/, 6%/,
. Szwajcarjl. 1,8%, 5,29/, 49/,

" wzmozona wydajno$é kopalni w b. Kongreséwce,

I w przemyéle naftowym, podobniez jak w weglowym,
baczna uwaga musi by¢ zwrécona na zwlekszenie spozycia
wewnetrznego, gdyz warunki eksportu moga ulec bardzo
powaznej zmlanie na gorsze. Znaczne zwiekszenie produkeii
ropy w Kalifornji oraz . bezwzgledny system postepowania
poteznych trustéw naftowych Ameryki ze wspdétzawodnikami
utrudnia z kazdym rokiem zbyt naszych przetworéw zagranicg,
zwlaszcza na pobrzezu Baltyku., W Austrji oraz na Balkanach
dziala w tym samym kierunku wspdlzawodnictwo Rumuniji,
posiadajgcej Zrédia obfitsze i zalegajace na mniejszej gleto-
koscl; a w ostatnich czasach ukazala sie na tych rynkach
réwniez nafta kaukaska.

S6l. Przemyst solny, najstarszy przemyst na ziemiach
polskich, stanowl jedna z tych nielicznych galezi naszej
wytwérczosci, ktéra przescigneta produkcje przedwojenna.

W czterech gtéwnych ztozach soli—Wieliczka z Bachnia,
saliny Wschodniej Malopolski, Ciechocinek i Inowroclaw —
wydobyto soll jadalnej i technicznej:

w 1913 r. — 202,659 tonn
w 1920 r, — 265.014 ,
w 1721 r. — 301,612 ,
w 1922 r. — 295404 ,
w 1923 r. — 363.307 .,

Cala ta ilo§¢ soli spozywana jest w kraju, gdyz w 1922 r.
wywieziono zagranice zaledwie 9,9C0 tonn, w 1923 r.—9.905
tonn i w pierwszem péiroczu 1924 r.—4.196 tonn (do Czech,
Lotwy 1 Danijt).

Sole potasowe. Z przemysiem solnym tgczy sig blizko
przemys! soli potasowych, wydobywanych w Malopolsce Wscho-
dniej, w okolicach Kalusza i Stebnika. W 1912 r, produkcja
tych zté6z stanowila 20 tysiecy tonn, w 1923 r. wzrosla ona do
46 tys. tonn, a w 1923 r. do 61,5 tyslecy tonn. Poniewaz rol-
nictwo nasze wymagaé bedzie w warunkach normalnych okoto
600 tysiecy tonn nawozéw potasowych, przemyst ten ma je-
szcze na diugie lata zapewnione pomyS$lne warunki rozwoju.
W 1923 r. przywieziono z Niemiec 112,837 tonn soli pota-
sowych.

Rudy zelazne. Kopalnictwo rud zelaznych, w zwigzku
ze zniszczeniem opartego na niem hutnictwa, uleglo podczas
wojny znacznej' redukcji, z ktérej jednak diwlga sie obecnie
dosé energicznie, zwlaszcza w b. Kongreséwce, jak to uwido-
czniajg liczby nastepujace:

Wydobycie rudy, tonn

na G. Slasku w b. Kongreséwce
w 1913 r 104,739 311,218
w 1919 r 60.915 92.724
w 1920 r, 62.342 120.324
w 1921 r. 62.407 241.406
w 1922 r " 78.230 316.987
w 1923 1. 53.270 396.687
w 6 mles. 1924 r, 18.012 179.122

Zmniejszenie sie produkeji rudy na Sla,sku tlémaczy sie
wyczerpywaniem ich zlozy, ktéry to niedobér pokrywaé musi
Dowéz wy-
sokoprocentowych rud z Rosjl rozpoczal sie doplero w 1924r.
| stanowit w [-em pélroczu 9.026 ton. Pozatem niedobér rudy
w stosunku do zdolnoSci przetwérczej naszych hut pokrywa
sie dowozem rudy szwedzkiej przez Niemcy: w 1922 r. przy-
wiezlono stamtagd 209.192 tonny, w 1923 - 625 006 tonn.
Przez Gdansk otrzymaliémy rudy szwedzkiej: w 1923 r. 14.874

t., w 6 mles. 1924 r. — 28589 t.

Rudy cynku i olowiu. Wydobycle rud cynkowych
i olowianych (galman, bienda, blyszcz olowiu) przedstawia sig
w sposob nagtepujgey:

. b. Kongreséwka: élaask Gérny:
w 1913 1, 77.848 tonn 476.500 tonn
w 1921 1. 58.824 233.000
w 1922 r. 65.222 234.985
w 1923 r. 86.708° 227.969
w 6 mies. 1924 r. 35.350 358.229 .

”

Ponlewaz wydobycie rud krajowych niewystarcza dla wy-
twérezofel zakladéw przerdbezych, znaczne przeto lloScl rudy
przywozone sg z zagranicy. Tak np. w 1923 r, przywleziono:
rud cynkowych — 72.396 tonn i rud olowlanych — 8.305 tonn.
Dostawea rud tych sg przewaznle Niemcy.

W R T ———
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Hutnictwo 2elaza. Zmiany w wytwdrezoéel hutnictwa
telaznego przedstawlaja tabllice nastepujace:

A Wybtwirezodé hut gdrindlaskich.

Wislkie piece Stalownis  Walcownle
w tonnach:

Wol913 1. 9346011 1.463.611%)  957.1456%)
w 1919 r. 459.924%) B5G.1BZ%) 529,035%)
w 1920 r. 575.802% 1.224.795%) 705.357%)

w 1921 r. 383100 728.037 319,362
w1922 r, 401.071 B11,724 603.552

w 1923 r. 408.366 BG67,237 592 8561

w 5 mies., 1924 r, 176.510 327.498 223,373

B Wytwdrezodd hut b Kongresdwid,

w1913 r. 418416 SHB8.629 465.639

w 1919 1, 15214 17.5686 16.368

w 1920 r. 42,610 68,892 48.973

w 1921 r, 60,443 122,689 ©8.316
w1922 r. 79412 17%.342 148.989

W 1923 r 111.847 259.288 182.386

w 6 mies, 1924 r 62,141 84,7317 60,758

W stosunky do ludnogci wytwdrczosé surdwk! wielko-
Plecowe] stanowlila zatem w 1923 r. okolo 19 kg, na glowe,
czyll zbllzyla slg do spotycia przedwojennego Kongresdwki,
Slafiowigcego rownlez 19 kg, Ponlewaz jedpak wtymie 1923
r. dowleziono surdwki wielkopiecowej z Miemlee | Czech
93.867 tonn, przeta faktyczne spozycle Zelaza w kraju wzrasia
do 23 kg. na gtowe ludnodcl.

lezell sle zwaiy, ze spoiycle felaza, przeliczone na su-
rdwke, stanowilo w trzechleclu 1910— 1912 5, wedh'g obliczen
H, Gliwica (,Przeglad Techniczny® z 1914 r. Nr 22):

w Stanach Zjsdnoczonych — 233 kg, na glowe ludnogel

w Niemczech — 136, , 3 E
we Franc|| — 106 , . 3 i
W Angljl S i R €
w Austro-Wegrzech =7 e R b ’
w Rosjl — 25 . c 2

to oczywistam sig staje, 28 | tu przedewszystklem na zwisk-
szenie pojemnoscl rynkd wewnstrznego powinna byé skiero-
wang uwaga sfer zalnteresowanych, Jest to tembardzie] wska-
rans, Ic brak rud wysckoprocentowych | konleernose ich
dowezu zzewnatrz lub zastepowania tak drogiem tworzywem,
jaklemm jest stare zelastwo, czyni u nas produkeje suréwkl
nacznle droisza, niz np. w Zaglebiu Ruhry, Clavelanduy,
Belgji lub Czechoslowacii.

Hutnictwo cynku i olowiu, Istnlejace w kraju huty
cynku | olowiu daly nastepujace ilofel produktu:

A, Cynku guroweqo;

b. Kongresdwhka Slagk
| Malapolska Gdrny
w 1913 r. 23.442 lonny 169.439 tonn
w 1921 r. 6,010 62.930
w 1922 r. 9126 75610
w1923 v 11.B30 . 84672
w 6 mles, 1924 1. 7.297 . 42.201 .

KOLE|OWY

B.  Olawin rafinowanego:
w1913 . - 41,753 tonn
w1921 r == 13.025°
w 1922 r, e 13869
w1923 r. = 15,298 .
W 6 mies. 1924 r. — L.7al -

Z te] llogel wypreduhowanege metalu znaczna czedé
wywozl sie zagranice, W 1923 r, wywieziono cynku 63,266 tonn,
| olowiu—16.121 tonn, gléwnle do Niemtec (74"[), nastepnle
do ‘Angljl (10%) | do Czechoslowacjl (7%/,), Ogromne llodel
tutywanego przy wytapianiu eynku | olowiu psliwa (od 5 do
6 tonn wegla i 2 tonny koksiku na 1 tonne metalu), ktérego
Palska posiada poddostatkiem, oraz niisze u nas koszia robo-
clzny, tworzg dia polskiego hutnictwa cynkowego | clowlanego
trwale podstawy gospodarcze, dziekl kiérym nasz cynk | olow
beda zawsze kalkulowaly sie tanle], nii gdzleindzie],

Przemysl mechaniczny. W fcislym zwiazku z hufnl-
ctwem znajduje sie przemys! metalowy przetwérczy (mecha-
niczny). Przed wojna przemysl ten rozwljal sle najbujnle
w b. zaborze rosyjskim, dzigkl pojemnoscl wschednfego rynku
zbytu, Stan wdwezas lsinfejgey lusiruje tabelka nastepujgea:

No4é zakladdw Robotnlkdw

w b, Kongresdwes, ., & . 469 52,415
w b, zaborze pruskim, ., . 548 20,124
w Malopolsee , . 165 8,200

Po ckresle wolny | ckupacil, nlszczacym doszczetnie pra-
wie nasz przemysl mechaniczny, doslega on Intensywnle/szeqo
rozwoju poczynajge od 1920 roku, po utworzreniu Polskiego
Zwigzku Przemyslowcéw Metalowych, skupiajacego wszystkie
prawie zaklady mechaniczne polskie — oprdcz Slaska Gér-
nege — zatrudnlajace najmnie] 30 robotmkdéw. O zakresie
pracy przemysly metalowego, zjednoczonege w P, 2. P. M,
daje wyobratzenle tablica poniisza, dotyczaca 19227 | 1923 1.

w2 1023 f,
sab bt Robotalkdw NGRS gopoinihay
Grupa maszynowa , . . . GB 1057 59 12,788
« moseyn rolnfezych. a6 T.627 GO 9.469
» elektrotechnlczna . . 12 B62 12 1.068
« Wwag ! narzedz| miern. 20 1.0os 23 1.372
» odlewnl . SLUW 0k | 9.0%0 o4 7.822
» okotlarnl 5 L1 & A5 2298 12 2.303
. urzadzen zdrowotnych 5 276 5 418
. wyrochdaw zelaznych i 6,004 34 2.262
i u metalowych, 27 3073 20 4,071
. EzbrolenlEs ot L 3 3319 2 4.062
n drutulgwoddil, . ., 13 1.734 20 3.129
Razem ., . 315 45794 301 51.764
fi. e n.)

Studja nad normalizacjg pracy w dziale utrzymania kolei,
(Referat na |V Zjeidzie Inzynieréw Kol.)

Ink

cletklem obecnle przezywanem przesileniu goapodarczem
slyazy slp corazto czpéele] glosy, nawolujnce do orga-

nlzac|l pracy,

Mie ulega tet watpliwofcl, &e zagadnlenie pracy jest
ledng 2 najbardzle] palaeyeh wapdlezesnych kwesty| spoleczinych.

Sprawa organizac]l pracy nie jest jednak tak latwa, jakby
slg mode wydawalo, Zyjemy dzié bowlem w stosunkach, pozo-

- s P00
*) Dane obejmuld caly Garny Slask, lgeanie = caelein olemiocky

Emil Dafowskl,

stajgeych nlestety znacanle w tyle poza wartunkaml, wirdd ktd.

rych welelull swole Ideje w 2ycle nowoezeinl arganizatorowle
pracy na Zachodzle. Przeiywamy cleiky chorobe pownjenng:
niezwykle ogdlne rozlenlwlenle—zanik uw ludzl wall do intens
gywnlejsze] pracy. :

W tym. stanie rzeczy trzeba wiec moiZe bedzle przede-

warystklem zastosowal racee] Srodkl proste | elementarns,

nadajgce sia Jednak do tego, co obecnle najkonlecznlejsza:
do nawrdesnin  czlowleka do pracy w najprymitywnlejazem
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znaczeniu tego wyrazu. Dcplero, potem, na uzdrowionem juz
podlozu, bedzie mozna przystaplc do wtasciwej i $cislej orga-
nizacji pracy.

Jako jeden z najwazniejszych Srodkéw, wiodacych do za-
znaczonego celu, nalezaloby "uwazaé rewizje we wszystkich
dziedzinach zycia gospodarczego, tego ménimum pracy, ktére
ma byé dostarczone przez pOSZczegélnych pracownikéw i po-
stawienie zadama, by to ustalone mznzmum bylo przez kazdego
pracownika dotrzymywane.

W ninlejszym referacie pod]ellsmy omawiana kwestje
w zakresie kolejnictwa, w stuzbie utrzymania kolei.

W sluzbie tej istnialy przed wojng pewne normy, do kté-
rych Scisle stosowano sie i podlug ktérych organy kontrolne
i nadzorcze wymagaly od pracownikéw z géry okreslonej ilosci
pracy. Wiedziano np. doktadnie, ile wymienionych podkiadéw
ma wypasé dziennie na_jednego robotnika w druzynie, ile
_metréw toru przypada na jednego czlowieka przy biezacej
naprawie, ile jeden pracownik zdota dziennie wyplewié trawy
i t. d. Obecnie normy te poszly prawie wszedzie w zapomnie-
nie; zreszta skutklem wprowadzenia 8-mlo godzinnego dnia
roboczego 1 radykalnie zmienionych innych warunkéw pracy,
staly sie nieaktualnemi., W nastepstwie tego, Scisle blorac,
dzi§ ani nadzorca drogowy, ani inzynier sekcyjny wzgl, dy-
stansowy, ani organ kontrolny Dyrekcji, nie wiedza pewnie,
jakiego efektu pracy  majg wymaga¢ w oznaczonym czasie
od druzyny roboczej, wzgl. poszczegélnych pracownikéw. Ze
stan ten wyzyskuja druzyny przewaznie na niekorzysé skarbu
kolejowego, -to wobec przytoczonego oSwietlenia nie wymaga
dalszego tlumaczenia.

Zachodzi wiec konleczna potrzeba ponownego, bez-
zwlocznego ustanowienia odnoSnych norm, na podstawie no-
wych, bezposrednich studjéw,

Wydzial Drogowy Dyrekcji Krakowskiej pod]a} te prac¢>

w maju b. r. W plerwszej linji wyszed! z zalozenia, ze oma-
wiane normy nile bedg mogly byc jednakowe dla wszystkich
szlakéw | podzielil sie¢ kolei swojego okregu na 4 charakte-
rystyczne typy, a mianowicie linje: a) giéwne dwutorowe,
b) podgérskie, ¢) gérskie i d) nizinne.

Z posréd swoich najlepiej do zamierzonego celu ukwa-
lifikowanych inzynieréw, wyznaczy!l po jednym do badah na
typach podgérskim, gérskim i nizinnym, a dwéch inzynierdw
do studjéw na typie kolei gtéwnych, dwutorowych.

Studja przeprowadzono na nastepujacych szlakach:

- a) na szlaku gidwnym dwutorowym: Piotrowice-Krakéw i
Krakéw—-Rzeszéw,

b) na szlaku podgdrskim: Bielsko—Kalwarja,

" ¢) na szlaku gdrskim: Chabéwka—Strdze |
d) na szlaku nizinnym: Debica—Rozwaddw,

Powotani inzynierowle otrzymali zlecenie poddaé studjom
na wyznaczonych odcinkach (z tytulu sluibowego przydzialu
stale im podlegtych) najzwyklejsze prace okolo utrzymania
nawlerzchni, jako to: .wymiang podkladéw, szyn,
toréw biez, i stacyjnych, plewienie trawy, czyszczenie rowéw,
tadowanie podiadéw, zwiru i t. p.

Studja polecono przeprowadzié w dwojakim kierunku:
1) przy pomocy druzyn mozliwie wzorowych, a wiec ziozonych
~z robotnikéw wyborowych pod wzgledem kwalifikacji, w ilo$ci
najlepiej odpowiadajacej danej pracy, uposazonych w dostepne;
jak najlepsze narzedzia, pod przewodnictwem uzdolnionego
i energicznego torowego i 2) przy pomocy druzyn o charakte-
rze przecietnym. .

Wszystkie préby mialy byé wykonane pod osobistym
nadzorem inzynlera, do ktérego naleialo: wyznaczanie pracy
i obserwowanie jej postepu, notowanie wszelakich spostrzezen,
waznych dla wynikéw badania, grupowanie badan w pewne
zwarte caloSci, mogace posluzyé do syntetycznej orjentacji co
do poza,danych dat,

¢ Polecono protokélaine oplsanle kazdego ‘doswiadczenia,

Protokdly mlaly zawieraé nastepujace daty: rodzaj wy-
konywane] pracy: warunkl atmosferyczne, temperatura, dokladny
opis miejsca pracy (polozenie kilometryczne, spadkl kierunki;
stan i rodzaj nawierzchni, w szczegdlnoscei; typ szyn i podkla-
déw, rodzaj balastu), skiad druzyny robocze], a wiec nazwiska
pracownikéw, ich wiek 1 charakter, uzyte narzedzia, ich stan
! Hlosé.

Nastepnie miala byé w .protokéle oplsana pracd poddana

naprawe -

obserwacji i w opisie tym krétko ujete wszystkie daty, wazne
i miarodajne dla ostatecznego wyniku.

Polecono zadaé pracy wzorowo wykonanej o tempie Zy-
wem, lecz nie przesadnem, tak, by mimo mozliwie wielkiego
natezenia sit i energji, doSwiadczenie dawalo obraz nie jakiego$
szczegdlnego 1 wyjatkowego wysilku, lecz pracy normalnej
o intensywnem tylko natezeniu,

" Inzynierom zalecono przy przeprowadzaniu do$wiadczen
zyczliwe, choé stanowcze traktowanie zatrudnionych robotnikdéw
i kierujacego praca torowego, polozono nacisk na koniecznosé
harmonijnego wspétdziatania wszystkich bioracych udziat w do-
swiadczeniu czynnikéw 1 na wazno$¢ przejecia - sie tych
ostatnich poruczonem zadaniem.

W pomys$lnych warunkach dozwolono inzynierom—dla
ulatwienia im pracy — positkowacé sie w studjach' sumiennymi
i zaufania godnymi dozorcami drogowymi.

Postarano sie o Scisty i odpowiednio czesty kontakt mie-
dzy przeprowadzajacymi badania inzynierami a Wydzialem:
Drogowym, celem' nadania bedacej w toku pracy jednolitego
kierunku.

To, co Krakowski Wydzial osiagnal w ciagu dwumie-
slecznych swolich studjéw jest oczywiscie tylko czesclg zamie-
rzonego zadania, z ktéra jednak juz dzi§ pragniemy podzielié
sie z Szan. Panaml Kolegami, a to, po 1) by wykazaé, ze
nawet ten fragment pracy rzuca charakterystyczne $wiatlo
na podjeta kwestje, a po 2) by badaniami temi i osiagni¢temi
rezuliatami zacheci¢ PP. Kolegéw i w innych Dyrekcjach do
przedsiewziecia podobnych prac i w ten sposéb spowodowaé
rozszerzenie sie studjéw do pozadanych rozmiaréw.

-Naogét wykonalismy 96 doswladczen protokéiowanych —
i tak:

27 do$wiadczen dotyczylo wymiany podkiladéw,

19 n . biezgcej naprawy toréw,

15 p - plewienia trawy,

8- 5 5 zatadowania podkiadéw,

4 <) 3 wiercenia otworéw w szynach
dla polaczenla stykowego,

7 h ” wyladowanie zwiru na szlaku
z pociagéw gospodarczych,

3 3 5 zaladowania zZwiru na wozy
kolejowe z przyleglego skiadu,

2 o 3 wyladowanla kamienia {ama-

. nego z pociagu gospodarczego,

3 przecinania szyn, wreszcie

8 doswladczen poledynczych dotyczagcych wymiany szyn
w stacji, rozbiérki toru wyciggowego, drobnych poprawek
w torze, wymiany zlamanej szyny, czyszczenia rowéw, wyla-
dowania zuzli, strzyzenia zywoplotéw i bielenia granicznikéw,

Najwieksza stosunkowo ilo$¢ do$wiadczen dokonano z wy-
miang podktadow.

Doéwiadczenia ‘te przedstawione sa na tablicy I

Rubryki tej tabeli zawierajg, zgodnie z tem co$my po-
wyzej przytoczyli, nastepujace daty: L. p., data, oznaczenie
linji kolejowej, kilometr szlaku, wzgl. stacja, tuki, spadki, typ
szyn, rodzaj podkiadéw, rodzaj balastu, stan nawierzchni, stan
pogody, temperatura, ilo§¢ pociagéw kursujacych podczas pracy,
rodzaj nadzoru, ilosé i stan narzedzi, dlugo$é transportu pod-

“ktad6é6w i narzedzi ze skiadnicy na miejsce pracy i naodwrét

i wreszcle—wynik badania, t. j. ile jeden robotnik wymienit
podkiadéw w 8-miogodz. dniu pracy.

Wszystkie doSwiadczenia z wymiana podkiadéw wykonane
sa pod osobistym nadzorem Iinzyniera, dale] nadzorcy drogo-
wego i torowego.

Trzyna$cie plerwszych doéwiadczen dotyczylo linji gtéwnej
dwutorowej Piotrowice —Krakdw.

'Szyny leigce na tym szlaku sg typu A, o wadze 44,35 kg/lm
i typu D. o wadze 35.35 kg/lm, podkiady debowe typu IL,
iwir przewainle tluczony, w innych wypadkach tluczony
1 rzeczny, mieszany, Stan nawierzchnl dobry.

Kazde doswiadczenie obejmuje dowéz narzedzi i nowych
podkitadéw ze skladnicy na miejsce pracy, usuniecie balastu,
wyjecie zbutwialych podkiadéw i zaciagniecie nowych — przy
czeSclowej wymianie drobnego materjatu zelaznego—podbicie
wlozonych podkiadéw i zaiwirowanie ich, wreszcie odwdz
starych wymienionych podkiadéw. Przywéz i odwéz odbywa
sie w omawlanych przypadkach na odlegtoscl od 100 do 700 m.




» B1UD¢D »
| , 9 : . nyant . ! ‘P 'w 0.8 tfoeys Fspors
W 0ZZ = d A 01T p -zsfzd31uez « 3 5 : s S w .
o ,V k e[p sjupednz : qu/ B 91.6¢ 111 403 > Aoz | z1
o , onp v:A stueys whiq Ll f1druywmez 103|  Bpofod ..\...:mﬁ__wesu. IIAXX “L pPzSZd ST S
: : SORLM ALSZONNT 3 ‘d o7l O - “UpCYosm s | ™
| 4 | " ! Lipiws ¢ & i -1ed ..u\:EEc oz iy « o 4 2 - IXIXIA B / .
‘w01 nzom —po [—op ‘tBs[po S¢ 3.;.%:22 z -eIqop siuuel (T (T (T 2u3oe1d jem ; Aoy IA/8T | 9T.
| | ) .anosm.aww»ﬁ 4 -B3s RUAZNIQ -lozid zozeap #DZEaZN 1q m
“ ‘ o ‘ugl o op ojubimzp y | ‘3Bl OF DReIM ey i ‘ 1= erupoyosm “ns| S il
; *zouoss doead ‘nzozssp npomod z g.e el ‘upsroezad M (1T ..mﬂ . & “ . & v Aoy | € IAN/LT |s1
; L ERTY .JMMMM”MWM m A9RIuI0qoL QOf epobcd I . ) #0253z 1§ . : :
! i | MOPIBYSO T U gy Af[soukm Y : “IPWQ g q Wby wlupoyosm |3 =
i i ‘w Q1 ‘iBsjpo eu- m. yedo; 0T 11l »uﬂnsas.onmo A 091 - ..Nm_wvﬂ_ﬂmm ow.,wo . 11 1°dEL {or.ee 11AXY "L .Eo_Nonn BUCHS — AT |2 & IA/9T b1
” 9®10) BU "30 s ; “tp W Q. ‘D11 *ATI0) [
_w ” 031p _._::uaw..u:i_m _ epofiod , 21 1Mz JIMOUSOS .E\wmx «.nmmmﬁ.._ 81501 il i M
i . Amo} i - = = EJ [
i | ‘w 00L ‘tbspo eu | -oYNMmp Y9zoMm | " 0SZ = At « « o e Es
_ i o1p e 109 ob A2ZOM T Titlt £ epobod ] S/y 6£€ AlvT 1
i ! i BlIS 7 ,
i : , . : 197 A1pim g &
i , ‘w gp9 ‘ibsjpo eu | zistwiolo) T | puRiqOp SIUUERI ‘moled T 1 ¥ 02 - - 4 - - 2
! m o1p : € E.o_waMa%w T | -e3s eukzug | P[0T EL epobod 0 Alze |21
i = : ‘peseu _.oNu_.:u z ‘el ob njsim : : =
; = ' yeliqezid T | whujdioezad m . ] ) o
f ‘w oGP tbs[po eu : . yeuroszid T ¥ d 06T -l L« - p “ ] 10}
! “onp € 1 el b moyiujoqol o1 (L[ T|T 9 epobod . : 9/ 6eE > Aoz |11
»»_EE (= - 5 Q
] ] IDIMS 7 i ‘ujadnzaiu ;
> ‘w 0pp 9s0ibaipo eu = . ‘9z o_cm?m.uo b 1111 ‘moled p o1 & « i .sz: - I 'L - B g 0/.ce.€ I 10} m AJ9T or
) ; i jedo} O | - amoqd “wl - 3 .
= . 29MpO 1 ZomAzid : Y L P T q3p Zey1=d)  £/9_éce =
o 1T e I I | >
— .._oEE“ £21d 35af £zslaruiephm mu.owo.nw 6.6 wﬂw; ‘peziod whu | 1514m op qoi 1 il iy d 082 N fuozonpy 21 S . : =SmeTier0) > A/S |6
I ‘31s slnze 'walejnzal wlumel B ¥ P B 4 ) -
m! 31qaIs po um&o_:o_: Ajemooeird Lukz 3 .mﬂmuﬂuhhﬁwwnmmwow Muﬂﬂom:on_u%_._s_womo epofiod Mz /S 10¢ )}
=1 “{P 2190 "l 0SE BU Zompoir zomAzid : ~el fukznip 2190 | vudznip ruwes e =
o LRk ‘ , ¥ (91 | T IXECRE g il |2 5
. | . J ] epobod fuozonp ! i
4 zompo [ zomhzig ‘zpob g m 32 _EPOX J - . 2omb 1P "W Q.6 - s . ' o 151
M -e1d 1jeuoydp -nwop op 9sfod 116w 11111 c ‘upntod od “ 1 d1zpZoMb z ‘qu;*6y og.qe “ I 103 = LAlZ 8
3= epiq moperypod og Aueimi{m nruezo L€ i ) "M (€1 z0zs3p £uzoszl BU ‘1 ed 9/S 10¢
! -uoyn od 3z ‘wWoY[U10q01 Stuszoozihzid 2D £ p 1Mz 1wey£id z g "dL g O |
.R zozid oueysfzn £zsloruru jejjnzsl : yedo} tod psz1  alct t Lk M
82k - = Yohiqop siupadnz ; Kuozozskzo ‘moury 1 “Ip : -
- "0l 00g 1B9po BU O . EOES[RItALE Sl 2 111 c e o | “owez ku | -obeurdeu |-qu/ sy SErs w\mmm% P! = gt 1
== : il Nl 16893 RER -ozonpy aimz| jwesyd z g dAL : 68 862 " | &
> ¥ <P X 9—I1 _ ) | wsmouily [ | b1 vav_E%»n._ T T .w
! o « : : AR 5 !
N ohlp € 19ZoM T BT —._3. 20259p uideu 341d z L. 0l . /e vez | m | AIE |9
> jBSa10 | ! | S—1I ‘uny aftd z |-g "dLy 1 101 o
— i 0T ..~mo_vo BU ZOMPO I zomAzid I -0 v_mc__ww._w._w 1 BUBIqOp SIU |y |y “ 1 Fi A 06T s N | 7 3 = e 11710} m AlOZ [
J ; zisywoso) T |-UBIRIS BUAZNIQ : 1 epobod ‘| 9% véz Q
‘ 7 i T ‘yokmodols ‘18] OF nyaIm - m |
” w 0p 95t 2 £uidroszid : . . 10 210908
o AP o =<t 4 P - P S e Py IR I = B
-z051 ouozsouop Apepjpod smou Lz A b 2 | . : |- =
, . MOIPIM : 0] e x
‘W 009 950tbaIpo eU : op smop ¥y 082 - - - “ 0 €€-€ Im4 >
onp = -BSBU 320Ny Z L [ 2 epofod , ‘woe81-d| 8/Z ¥6T = e
Ieap2mtiazn ¢ od £jezoey ]
" o fjotw ¢ : . ; T a0y =i i) g
w’ oSy 9soiba|po eu zos] i . A o0C “ “ « “ “ II
0872230t £ £1pins ¢ 1| 1|1 -s2uda0odg | 8 o0 : er AlST |z
: up 8 P!
i jedoy 01 - :
i ‘W OGE 950iB3]po BU AU01)S 91q0 M moxefiqpod QT . . £uozo ua¥weoel | ypwQ.gl | o 101 AlvT
m moperijpod  yoLuciusiwAm wWozom ¢ TIT}T 9 mWomww £1gop _H:MN—:« -eurdeu 1£d z | ‘qui/By ST pp o m\uwm%ﬁmm hww 6z wmmﬁ I
i _ PO I yoAmou wezomop z S[uzde} ‘ . . 11:1 am0q5p g dAL
9P S|E m ¢ Koerd BIUSZO
3 |'= - £ :
..mivmon [ezo0q 2|=|5| sezopod - Ban} P memﬂzvv e efoels ® -peIx SOp
YO VMAN M_Mﬂoo_va eIZpbzZieN -o1 fukznip |<(go|® ] yokoblnsiny -elodws) m = Ise[eg £Aperipod .M.C..nvuv ..Amsq ‘[bzm =
: i o 3 ¢ I E = °d:
jlustwi s A = 3WMM__NOQ (UL S8 fukzg o M Bed | .
‘u30qo1 1 192peN 7 y ) |

MOAVTHAOd VNVIWAM - '® ] 1Igel -




e 2

40

INZYNIER KOLEJOWY

W — .-......
Tabl. I. b.
WYMIANA PODKLADO W.
L s I
< Data c Nosé Nadzér "1 Robetn.
P = rafwnﬁmwc Euki, A.WMW.EM: - -0 _UMMMMV. pociagéw =] Stan Mw.amoq:
doswiad- | & , m»mm_.w spatlk) (Cic2ar) Eodhised ot m.m »msvonm.. wcnwﬂumowor 2 515 SEGR IO bigrecc=a Amn_mow%n_w SFOL s 4
czenia (dtugosc) 2 tura _uwnwwmm m .m _ & boczej. von_Ew“
£ i slzl& déw. ;
- ! . topat
1924 119 ¢/, rosta Typ B. Zwir z na 4 wyborowych | 4 lopaty |
181 o3y lwZ| tor1 mm: _uﬂﬂoa.. 44-35kg./mb. debowe tluczony Qi pogoda torach 1l robotnik6w 4 oskardy 3 Przywéz i odwéz na odlegtosc
5= g 150 m, dt. Typ 1i 1l T Firowy S8 20-30° R. 1ill w przecigtn, 4 podbijaki 1000 m.
g 2 z plytami &3 11 poc. wieku 26 lat M klucze niem.
& . napinajace- o - s 1on.
19 w “ 119 3/, mi i kli- m:“.lv. 4 zwycz, robo- 1 _qumc:%w
* S| tor1im . . nowemt - E = : - 1{1]1| tnikéw w prze- | 4 Swidry 3 p ”
g z cietn. wieku 501, 1 toromierz i
AWv e 1 miot i
5 1 dzwignia zel.
20| 25/vi |7 Sﬂw M\m: y \ sosnowe % ST IRE e (1 4 wyborowych | 3 S0 oy
S w Typ 1ill » - . 16° R. 13 1111 _,.ovog..i prze- | | wézek 4 ..
5 vm » cietn. wieku 26 1. Narzedzia prze-
cietn. zdatne dou-
21 A 119 3 4 zwycz. robo- [
fx - - . - s 3 : 111]1] tnikéw w prze- | 2ytku Wozek 4 -
cietn. wieku 50 1.| W gorszym stanie i
R 8z 4 podbijaki ”
] 1jak}
R-250 ww,v_.M mewMM:v .. m m w muru_._aoi !
.M. D, ZWIr Y i i opat i i
o 9V N 74 4, Mmm 80 3.\&. hone el 3 m Mﬂﬁmw:_m. na 5 wyborowych |3 an,,mwao L) . _
o tor 111l 00 tor I ! S 2 ami aou..mor 11l robotnikow 2 $widry 5 Przywéz na odieglogé 300 m.,.
s et Typ II zarosty N o opady Lill w przecietn., | 2 mioty na odwéz braklo czasu !
1) 189/, : trawa oS 14° R. 5 : 1 toromierz
/00 13172 kg./m.b. = wieku 37 1. 1 wozek
. 7 5 m. di 2 " Narzedzie prze-
z - == cietnie dobre
o tor [, T. Xa O i
3565 kg./m. b. © =¥ 4 b h 4 oskardy :
z 72 Y, prosta | “15°0 m; i sosno 5% e el obotnikéy | 2 podbijaki :
B| 2V it | 18 |terinTexi | Typ 1L . g23| pogoda Liar |1la[1] rebotnikew | ECRC S5y (eI ainaidiehic Ce 100l
0 | 3192 Kq.m. b, P n oo 14° R. w przec. wieku g 3 Odwéz
-~ g £ 4 t d . " 400 ..
75 m. dt. s L E 40 lat reszta narzedzi 3 4
O o= k frps :
2 jak wyzej _
- : 4 oskaray
0 79 2/ R=-246 m. S. Xa v s 4 niedoleznych | 3 §widry Przywé6z na odlegtosé 400 m.
24| 16/V ol 14%,  135:65kg./m.b nﬁwwﬁ N,Mwo tu- | dobry| POgoda 3. {11|q] robotnikéw | 1 klucz nasad. 45 . Odwéz® . 3 400 .
189, 150 m. di. ny 20° R. w mﬁoomagws reszta narzedzi zbraku czasu jednak wykonany
wieku 44 1. jak w doswiad- cze$ciowo i
= czeniu 22 5
o = .
2] 1 s 3 swid
i) mm”mo_m ”Mm.:&nmu_ﬂ: 18 ludzi w wie »w -M&.«G
m ielsko prosta | Typ XXlVa 2 N 2 podbijakéw
5 : g 5 ke deb Wi kniety. Na ku $redni 18 lopat
N.v 25/VI S tor pozio- [26°15kg./m.b s IS g pogoda sasiednich |1/1]1 e Zforathierze L Przyw6z na odleglo$é 1800 m:
§ |.magazyno- ma | 125 m. dt Typ I rzeczny 169 R. ; 5 33 lat retat 266 e :
3 |~ = . dt. # torach Nieco dobra- 5 v_.Naw:..uE Wézek musi przejechac 15 zwrotnic
Y = silne prze- ni 1 wézek !
() taczanie Przecietnie do-
bre narzedzia !
sSosnowe
Z Typ I1 2wir A
© prosta Typ XXIV kilka sztk, 4 wyborow. 4 podbijaki Przywé :
26| 17/V1 o 2 9, pozio- |[26'00kg./m.b Nu&omumqwn: _.Mnmmr_..w pochmurno robotnikéw 2 oskardy ok 3 :
i A0 4 ip== w rrzecie- 4 i na odleglo$c 100 m.,
© i 80 dt reszte zacio- | domieszka w 15° R 1 zecles | 4 topat 715 :
2 m. di. AT l&SE 1 . tnym wieku BEMT odwéz
N miejscu 30 lat 2 dzwignie ze- Znaczne zmeczenie po pracy
o lazne
R. tisek pochmurno, 2 :.:o"v..
] . sosnowe Nawﬂmh 4 owi_ma_. 1 »n.:,oa_mnn :
27| 18/v1 o 7Y, = A _Typ II, 59, REEd Eoéauuuvo%&o. 3 y ' w o_.wwwm Przywéz z o&mﬁowﬂ 1000 m.!
o3 nie zaciosa- [ > e_,no » ﬂoii 1—{1 ci sami i ﬂomaw 6 Odwéz na odlegtosé 4000 m.
v 3 odzin z .
= ne i mv:n_.h_nm. Natzadsia do- Jedno godzinna przerwa .4.. Emow.
¥Apracy bre i




41

INZYNIER KOLEJOWY

:m.msh =m¢sﬁ =W¢s¢ : :ON\VN \\W\N mq
P
W8LL | uEVIL | uSh/Y ul€y +00v,ST 4£Z.8 m.. ®
y =
yorgsuey£.iswe
#AQIPIMS 0142Z0 InIZp BIUIDISIM Op 12> u0¥ < \ lig 81 Jﬂmm_wwm
ITAYTAL TTLY AR 4818 i
0001 5
] [ 9¢1 uver| BL8 1 &
5 0001 g
/ X A
T [k 1 u0EVT| 408 61 SOELT| 8 i wbroe| O 5
T : 0007 .W..
‘ 3
MVO\O_” 1#0E€,L KON FI :Omu.\m 61 N £1 9 ps 108,82 |\D|—| £
0001
NILTIAS 0z 5
wooo! 49.€1 / 8 ns S 1971 2 8 WZhe 08 m\mvm m\-ou
ik «OECTl /0L i1 uSiT ul1€1 #8hIl < 9 19/€ 12 QL ,m.
- 0seZ =
== N
8 8Pl f.bT.8C /1 T 4921 19€.21 i< oL AL ST i a
; 0sz o
>
o idad rind N u6eiT AR L WOES £ | L
: 0SZ
W08} T |4P20Z) S w01, Al " «81,92] a1 u8h.b
; 0/e 3
u8TL.L ,01 8T S +0T,1 T 3 £95.0¢| 961 - 18YS
0S¢
#0E,9 oL fias S 10T,T n! ’ JIE- LS JIT .v..a
: 0CS o
0T 07 S «0T1,T /1 b SE #81,8 . M
- - 00Z £
01 iAS 8¥ S 40T,1 nt . J08L%| se #81.8 =
[} >
S]USZSOUOP — NZOMOp ISBIWEZ WOS.L ,09 S 4011 1 g8 ke 01 =
# 06 ;
8y PR 7o) 71 88 A ] s | oz £T 27
009 £
01 AT (b8 S 01,1 1 a4 € Ll
0S¥
4> S OT1,T 1 0T
‘ ’ O OF ose
N 2] T T4 av] N P (=9 - 8.0 c =y
51 == & | 85| & | E5| &5l =8| E[.8) zz|'=|29|[2®(. 5|88 | S| =|_2] 32 i
2 =z| & = £zl 23] =5 5] a8 oA < 23§ 53| o | £28 Z =" = o
=S 1388 £ | 25| 7 [<Z| EE( 55l .T(8g| SEZ | F|ad|f2|s(sSE | E | s [E3| &=
£ |lo83 =2 2 [gg&l 3 (275 S —a | 5o zm a a5 | =5 | nig S5 2 e 38, e Py
3m izos ® |83 8 |223|n il f5 |wval 0 o i o oRI RSO B S 8 EEGR =0 £ =) a ® £ o
I 9 ¥V m n g2 |Emgl — [melal Bjolie | 58 SESEE il 2.8 2 5 | 52 o% | ~E2 o 2 ° o es S I~
52 |85° = [EFy| & [E85(>Ef|c® 1 ES|8F | 885 | 5 |S5|z2s e | BB | 2| = g =2 | 8 | 8
a~133 sl g 852 « |28 55| we| &8 | = £33 £ &0 |98 | 20| 2258 ° = e | ol& ~ Tt -y
Sg =2 = g 3 = 52 £l 8 e | B 5 , SR | Foks e Wﬂ.m o o v.ﬂn NS A o
£| &z B a a Soe b i S = =8 ¢8| 5 2 a. 553 = = | &n | w|me £
o ey = e gl & Sel S« ~ = 2! MD. s D w v, nM a 3% = s = 2 £ s
N = o 9 » C > » o ? = % »% | >9 B =S« S = S 3 Sy ™
- o 0
(«4 12 0z 61 81 Ll 91 ST b1 €1 z1 1 ot 6 8 L 9 S % € Z I

o -2

(1 "9e} zned) MOAVINAOL JINVINAM AZdd : ‘ Il "19eL
IDSONNAZD HOANTQO3ZOZS0d VINVNOMAM O VMINLOSOY | Z3Zd >H>N:N SVYZO .




42 : INZYNIER'KOLE]JOWY Ne 2

W doSwiadczeniach od 1 do 8 uzyto starannie dobranej
druzyny, zlozonej z 10 ciu robotnikéw. Druzyna ta zaopatrzona
jest w zwykle potrzebne narzedzia, w dobrym stanie, a mia-
nowicie: 10 podbijakéw, 10 lopat, 3 §widry, 3 mioty, 3 dzwi-
gnie zelazne, 3 klucze nasadowe, 1 przecinak, 1 ciesak, 1 to-
romierz, i 1 wdézek roboczy. Przy tej sposobnosSci musze

w ogélnoécl zaznaczyé, ze w okregu naszym nie dysponujemy

najnowszemi maszynami nawierzchniowem!, Do$wiadczeniom
tym sprzyjala przewaznie pogoda, przy temperaturze od 16 do
299 R. Deszcz padal podczas 2 doSwiadczen. Ilo$¢ pociagdw
kursujacych podczas pracy na naprawianym torze waha sie
od 5 do 8.

‘W doswiadczeniach 1, 2, 3, 5 1 6 widzimy stale jeden
i ten sam efekt pracy: na jednego robotnika wypada dziennie
wymiana -3 podkiadéw. -

W doéwiadczeniu 4-em, wykonanem podczas deszczu,
w sobote — przy niepelnym, 6-cio godzinnym dniu pracy —
osiagniety zostal wynik tylko 2.7 podktadéw na pracownika,
jednak w do$wiadczeniu 7-em wykonanem réwniez w sobote,
lecz podczas pogody, uzyskany efekt przewyzsza zwyczajny,
gdyz wynosi 3.07 podkiadéw. = Oczywiscie, ze powyzsze dwa
wyniki uzyskane w soboty przeliczone sg na o$miogodzinny
dzien pracy.

Interesujagcy wynik osiagneliSmy w doswiadczeniu 8-em,
‘albowiem 3,7 podkladéw na robotnika. Ten korzystny rezultat
uzyskal kierujgcy inzynier przyrzeczeniem, ze po ukonczeniu
wymiany 30-tu podkladéw beda mogli robotnicy péjé¢ do domu.
Obietnica ta podziatala widocznie zachecajaco do pracy, gdyz
robotnicy ukonczyli j3, zamiast jak zwykle w 8-miu godzinach,
o pdlitory godziny wczesniej, a wiec w 6 i pél godzinach.

Eksperyment ten daje nam -pewnego rodzaju ilustracje
dziatania akordu na wynik pracy.

Doswiadczenie 9-te jest moze jeszcze bardziej interesu-
jace. W wypadku tym podzielono druzyne zajeta przy do-
tychczasowych 8-miu doSwiadczéniach na dwie partje, nawet
tylko yo czterech robotnikéw. Obu tym druzynom, zajetym
oddzielnie, lecz w niewielkiej od siebie odlegtosci, dodano
jednego robotnika do wspdlnej pomocy, a wiec do noszenia
drobnego materjalu nawierzchniowego, narzedzi, wody i t. p.
wyreki. -Sumaryczny stan liczebny obu druiyn wynosit wiec

o jednego robotnika mniej, jak w poprzednich wypadkach.

llosé niektérych narzedzi musiala byé oczywiscie nieco zwiek-
szona. Liczba podktadéw wymienionych przez jednego robotnika
jest stosunkowo bardzo znaczng, bo wynosi 3.9 podktadéw.
Jesli w tym przyktadzie pewna* cze$é osiegnietego nadzwy-
czajnego rezultatu policzymy na karb rywalizacjl miedzy obiema
druzynami i rzeczywiscie nadmiernego wysitku, ktéry po pracy
zaznaczyl sie silnem zmeczeniem pracownikéw, to przeciez
bedziemy musieli dojé¢ do przekonania, ze przy wymianie pod-
ktadow mniejsze druzyny pracuja wydatniej od wiekszych.
Doswiadczenia 10, 11, 12 { 13, przeprowadzone .na tej

samej linji giéwnej, lecz na innym- odcinku, w warunkach

zreszta podobnych powyzszym, z dobrana druzyna :robocza
ztozong z 10-ciu robotnikéw w przecietnym wieku 43 lat
i zaopatrzong w zwykle narzedzia w dobrym stanie, dawaty
stale wynik: 3 podktady na ]ednego robotnika.

Doswiadczenia 14, 15, 16 i 17 dotycza wymiany pod-
kladéw w czerwcu b, r. na gléwnej linji Krakow—Rzeszéw
na torach stacyjnych w stacji Rzeszowie.

Uiyte do wymiany podkiady sosnowe typu [ i II, nasy-
cone. Nawierzchnia typu X i XXVII, Zwir rzeczny z 60"/0 do-
mieszka piasku. Druzyna robocza doborowa, zlozona z 10-ciuludzi.

W doswiadczeniu 14 uzyskany efekt 3 podkiadéw na ro-
botnika, ma jako gléwna przyczyne. znaczne przerwy w pracy,
gdyz sumarycznie dochodzace do 63 minut, Spowodowane sg
ruchem pociggdéw. '

Dwa nastepne- do§wiadczenta (:15 i 16:) "daja wynik
3.5 podkiadéw na robotnika; doSwiadczenie 17 nieco:mniejszy,
gdyz 3.4 podkladéw, a to z powodu twardego balastu o mniej-
szej przymieszce piasku.

: Naogél nalezy zaznaczyé, ze na wydatno§é pracy przy
. wymianie podktadéw w torach stacyjnych, ma znaczny wplyw
wysokosé peronédw miedzytorowych. Wysokie perony opézniaja
znacznie tempo pracy. '

DoSwiadczenia 18 do 21 obejmuja wymiane podkiadéw
na szlaku giéwnym, dwutorowym, Krakéw—Rzeszéw.

Pierwsze dwa dotycza wymiany podktadéw debowych
typu [ i II, i tak: doSwiadczenie 18 wykonane zostalo przez
druzyne robocza z2lozona z 4 wyborowych robotnikéw w prze-
cietnym wieku 26 lat, drugle, t. j. 19-te, w takich samych
warunkach, przez 4 robotnikéw zwyczajnych w przecietnym
wieku 50 lat. Efekt pracy w obu wypadkach jest jednakowy—
3 podkiady na jednego robotnika.

Drugie dwa do$wiadczenia obejmuja wymiane podkiadéw

' sosnowych w tej samej nawierzchni I w ten sam sposéb jak

powyzej, a wiec w doswiadczeniu 20 przez 4 robotnikéw wy-
borowych, za§ 21 przez 4 robotnikéw zwyczajnych. Wynik
w obu wypadkach réwna sie 4 podkladom na robotnika,

Okazywaloby sie z tego, e przy odpowiednim
nadzorze wiek robotnikéw nle wplywa wybitniej na wy-
datno$é pracy przy wymianie podkiadéw.

Trzy -nastepne do$wiadczenia, a mianowicie 22, 23 | 24
wykonane sg na linji gérskiej Stréze—-Nowy Sacz.

W doswiadczeniu 22, przy wymianie—w ostrym tuku,
na -spadku 18 %/, debowych podkladéw lezagcych w zZwirze
rzecznym, trawa zaroslym, przez 5 wyborowych robotnikéw,
osiggnieto cyfre 5 podkladéw na glowe.

W doéwladczeniu 23, przy wymianie sosnowych podkiadéw
w prostej, na spadku 18 °/;,, przez 4 wyborowych robotnikéw,
uzyskano wynik 5 !/, podkiadéw na pracownika.

W doswiadczenlu 24 uzyto do pracy 4 doS¢ niedoteznych
robotnikéw. Miejsce pracy znajduje sie tu w ostrym tuku
i w silnym spadku. Podkiady debowe, zwir tluczony. Uzyskany
wynik 4.5 podkladéw na pracownika. Odwézki nie zdotano
calej przeprowadzi¢. Zmniejszony wynik ma nlewatpliwie
swoje zrédlo w nleudolnosci druzyny; nie mozna tu jednak
przeoczyé okolicznosci, ze w wypadku tym sg uzyte do wy-
miany podkiady debowe, balast za§ tworzy zwir ttuczony.

Szczegdlnie niekorzystny wynik otrzymano w doswiadcze-
niu 25, wykonanem w stacji Bielsko na torze magazynowym.
Typ szyn XXIVa o wadze 26 15 kg/lm, podkiady debowe
typu lII, zwir rzeczny, Pogoda. Tor dla ruchu zamkniety, na
sgsiednich jednak torach silne przetaczanie.
w niekorzystnych warunkach, gdyz z odlegto$ci 1800 m.,
przyczem wézek musi przebyé, wsSréd ruchu pociggéw,
15 zwrotnic. Druzyna cokolwiek lepsza, jak zwykia przecietna,

‘sklada sie z 18 ludzi w wieku $rednio 33 lat. Narzedzia dobre.

Efekt wymiany: 2.66 podkiadéw na jednego robotnika.
Biegunowo przeciwny wynik .osiegnieto w dwdéch na-
stepnych doéwiadczeniach: 26 i 27. Wymiana podkiadéw
odbywa sie tu na normalnotorowej linji Debica — Rozwadéw,
Doéwiadczenie 26: prosta pozioma, typ szyn XXIV
o wadze 26.00 kg/lm, podkliady sosnowe zaciosywane prze-
waznie na miejscu’ pracy, zwir rzeczny z 40°/, domieszka
piasku, stan nawlerzchni dobry — pochmurno —i{lo§¢ pociagéw
kursujacych podczas roboty 4,—czterech wyborowych robotnikéw
w przecietnym wieku 30 lat. Narzedzia zwykle, dobre. Ilos¢

'podktadéw wymienionych przypadajaca na jednego robotnika

wynosi: 7.75. Po pracy stwierdzono znaczne zmeczenie robotni-
kéw, Zaznaczy¢ “jednak nalezy, ze mamy tu do czynienia
z malg odlegtoscig transportu= 100 m.

W nastepnem doswiadczeniu, 27 -em, zmodyfikowano
o tyle warunki, ze robotnicy pracowali sposobem dwéjkowym
czyll, ze dwie pary ludzi pracowaly réwnoczesnie, lecz osobno,
przy dwéch parach. podktadéw; pozatem reszta danych, jak
poprzednlo, z ta tylko jeszcze réznica, ze balast tworzy piasck
z domieszkg 5%/, Zwiru rzecznego, Osiegnieta wydatno$¢ pracy:
6 podkladéw na robotnika — przyczem podkre$lic nalezy, ze
przywéz 1 odwéz odbywal sie na dlugosci 1.000 wzgl. 4.000 m,
a deszcz spowodowat jednogodzinng przerwe w pracy.

Jak wiec widoczne z przytoczonych doswiadczen, uzyskane
wynikl réznig sle znacznie miedzy sobg 1 trudnoby bylo, na
ich podstawle, juz dzi$ wyciggnaé ogélniejsze wnioski lub
tworzyé wzory i normy, '

Nie przesadzajgc ostatecznego wyniku z czynionych
w dalszym ciagu do$wiadczen, moznaby jednak juz z przyto-
czonych dojéé do wniosku, ze na giéwnej linji o ciezkiej na-
wierzchni efekt pracy do$¢ stale. utrzymuje si¢ przy cyfrze 3,
ktéra to cyfra jednak, w odpowiednich warunkach, jak np.
przy zastosowanych podkladach sosnowych i Zwirze rzecznym
doj$é¢ moze do 4. Widzimy réwniez, ze cyfra ta na szlakach
o lzejszej nawierzchni ma tendencje do zwiekszania sie, gdyz,

Dowdz podkiadéw-
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jak stwierdziliémy w do$wiadczeniu 23, dochodzi ona nawet
do wysokosci 5.5 podkladéw na pracownika, a na szlaku
Debica-Rozwadéw, z balastem plaskowym, do bardzo wysokiej
cyfry 7.75.

Oczywiscie, ze wszystkie powyzsze daty odnos2g sie do
calodziennego efektu pracy, obejmujacego tak czynno$¢. samej
wymiany podkiadéw, jak i inne konleczne uboczne, pomocni-
cze czynno$ci, jak réwniez i nieuniknione straty czasu z po-
wodu wszelakich przeszkdd.

Mimo to, ze dla naszych praktycznych celéw najistotniej-
szemi s3a przytoczone cyfry, uwazamy za wskazane badania
nasze w dalszych do$wiadczeniach podzieli¢ na trzy wyraznie

oddzielone czesci, a mianowicie: badanie wydatno$ci pracy,
odnoszacej sie do a) czystej wymiany podkiadéw, b) pomocni-
czych czynnosci, jak tadowania, przywozu, odwozu, sortowania
i t. p.,ic) strat czasu, spowodowanych rozmaitemi przeszko-
dami, jak np. ruchem pociggéw, deszczem i t. p. Ostatnie
nasze s{udja prowadziliSmy juz w ten sposéb I uzyskalismy
na tej drodze interesujace daty, i tak: w doswiadczeniu 26 wy-
nosi czas zuzyty przez jednego robotnika na wylaczna czynnosé
wymiany jednego podkladu 58'.40", zas w doSwiadczeniu 27 em
511.27", czyli, ze w wypadkach tych dokonalby wylacznej wy-
miany podkladéw 1 robotnik w jednym dniu 8.2 wzg@l. 9.3 sztuki.
(D.c. n.)

Koszta wtasne przewozow na P. K. P.

Inz, W. Czapski.

Ze wzgledu na konieczno$é dalszego rézniczkowania taryf
przewozowych, ktére musza byé budowane w zaleznoScl nie-
tylko od konjunktur gospodarczych, lecz réwniez i od wydat-
kéw rzeczywistych, polaczonych z dokonywaniem przewozu,
sprawa przeprowadzenia rachunku tych kosztéw staje sie bar-
dziej aktualng.- Dewaluacja marki polskiej, a poczesci niera-
cjonalny szemat zarachowania wydatkéw uniemozliwiaty do-

tychczas dokonanie prac w tym kierunku. Obecnie, z usta-
leniem sie waluty i dzieki uzupeinieniom, poczynionym w pre-
liminarzu budietowym na rok 1925, mozna w pewnem przy-
blizeniu koszta przewozu obliczyé, co tez czynie w ponizej
podanych tablicach, Rachunek nie prelenduje na zupeing
dokladnosé, i ma na celu zainteresowanie sie ta wazna sprawa
wsréd kolegéw fachowcdw,

Rachunek kosztéw przewozu na P. K. P. wedlug preliminarza budzetowego na r. 1925.

-

. bezpoérednio przy- 5 i .
g T e e pad:]acych naprugh zaleznych od ruchu i rozdzielanych w stosunku do: nigza]ediny-(:h Ll
a . - osum o] od rodzaju
P WADATRC pasazerski| towarowy po;(:la_go- osio-km. |parowozo-km.| tonno-km. szcdnprh ruchu
. m, rubryk
1| Stuzba centralna . — — — — — - 26.456.879
2| Stuzba drogowa — — —= = = = s 126.6£0 631
3| Stuzba stacyjna. — = 93.115,649 :
Stuzba handlowa:
41 Pobory. e — — 19.578.909
S| Bilety i dokumenty prz — — — 1.548.850
6| Inwentarz. . — — — — -- 600.000
7] Natadunek i wyladunek = — — — — 7.714.500
Stuzba konduktorska:
8| Pobory. — — |52 420.864
91 Oswietlenie sygn kond. — — 102.046
10| Przybory konduktorskie . ; — — — 93.000
L1| Stuiba trakcji ogéina. = — = — 15 605.999
12| Stuzba parcwozowa — - — — 144,432.069
Sluzba wagonowa:
13} Pobory. : — = 8.343.124
14] Ogrzewanie wagonéw 688.250 — ==
15| O4wietlanie wagonéw. 729.343 - =
16| Smary . q = — = 365.150
17| Cazyszczenie wagonéw — — == 2.331,700
Siuzha warsztatowa:
18| Pobory. e — = — = = == 7.727.889 podziat pozycji
19| Ogdine koszty — Lid o = = kil 12.147.260 18, 19 i 20 dokonywa
20| Premjum za naprawe, ; o — — — — 16.066.750 Sl.:u‘rwn s;g:.;ghuzfo
21| Naprawa taboru. . [34.363.140/39.841.002]  303.000 — 58.929.470 3
22{ Wymiana taboru 11.516.250:28 508,750 it = 17.325.000
Stuzha elektrotechmczna
23| Pobory. o = =4 — — -— — — 4,549.367
24| Koszty ogdlne 5 = - - — - — 128.910
25 Zabezpleczeme ruchu. = == 2.356.880 E
26| Telegraf i telefony o= = 637,050
28 Przewody. v 7, o8 = 4 = = 2.075.650
29| Wagony motorowe 1.282.600
30| Warsztaty X = 5 = — =yt L — 162.270
31| Stuzba sanitarna 5 == o T — T — 11.985.396
32| Stuzba zasobow == o =, ar= - i~ — 7444.128
Wydatki wspolne:
33 Cz.yn);z za tabgr 1 500.468| 5.131.542
34| Reklamacje przewozowe, ~ = il s = 4728088
35| Koszty rejestracjl przewoz. = - T 173 oF .0 57.046.125
36 | Reszta wydatkéw wspéln . = == s ey o T 34'271'708 ‘
37| Urzadzenia humanitarne . = = = = =, : : L kAl L
Suma . |50.080.051|73.481.294 96.514.625,84.681.597| 236.292.438 | 9.524.500|35.941.899] 271.415.524
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DALSZY PODZIAL SUM POPRZEDNICH RUBRYK Przypada na rueh, | Breypad paj ruch
pasazerski towarowy
Wydatki bezpo$rednie . Ty &) Tt B 2t e pp ey e Lt S ) 50.080.051 73.481.294
p 4 96.514.625 X 51.500.000 96.514.625 X 38.500.000
Wydatki zalez d -km, —— 7
ydatki zalezne od pociago-km 96.000.000 -+ 95 030,000 55.227.813 41.286.812
. 84.681.597 X 1.426.000.000 84,681.597 )( 3.135.450 000
5 ¢ - -km, = v _ 869,05
isd 4.561.450.000 t ——1561.450.000 GBa 200 285008
’ 237.292.438 X 55.000.000 237.292.438 X 74.C00.000
. < PATOWoZosk RN e e el S e 100 737.030 135.555.408
9.524 300 X 29.500.000 9.524.500 )X 9 871.100.002
" . ot -km, . ! 9.496.
WIERIE 9,900,600 000 + 9.900,500.000 S Ll b
Wydatki rozdzielone w stosunku do sum napraw (¥) 16.185.000 19.756.899
' ...Razem 249 570.822 338.445.582
1 e s 0822 5 - 586.516.404
> (AT A7, 4 271.415.524 X 248.570.8; 271.415.524 X 338.445.582
Wydatki niezalezne od ruchu, 586.516.404 586516404 114.518.924 156.896.600
Ogdltem 362,589 746 495.342.182
857.931.928 0
K Ol LSS ¥ Z M Ty Wogéle Lylkofzalezng
od ruchu
1-go pociago-kilometra w ruchu pasazerskim . Zlote 7.04 4.81
o 3 » towarowym . ~ 12.87 8.79
.. osio- kllometra wagonu pasazerskiego . grosze 25.4 17.4
i Y towarowego . " n 158 10.8
5 pasaZero -kilometra (liczac 1 tonno-km. bagaZu 1 przesylek nadzwycz == 10 pasaz km) 1 . 392 2.48
. tonno-kilometra ladunkéw zwyczajnych i poépiesznych : - 5.00 3.42

Uwagi do ,Uwag w sprawie dochodowosci kolei”.

In2. E. Zienkiewicz.

W Ne. 300 ,Gazety Warszawskiej* z r. ubieglego zostal
zamieszczony artykul nieznanego autora pod tytulem .Uwagi
w sprawie dochodowosci kolei“. Autor widocznie jest znawca
(nieco jednostronnym) spraw kolejowych, i prawle caly artykut
jest napisany rzeczowo, Mdéwie ,prawie“, gdyz w Kkoncowej
czedci artykulu jest nienalezycie potraktowana wazna sprawa,
co W nizej podpisanym wywoluje przykre refleksje i zmusza
do napisania tych kilku siéw,

Zupetnie nie mozna sie zgodzi¢ z takim ustepem ,Uwag*
autora:

Druga impreza polegac ma na urequlowaniu przewozu
t. z. drobnicy, mianowicie nalezytego wyzyskania tahorw. Zna-
lazt sie przedsiehiorca, kidory ma gromadzic i@ nedawad gru-
pami tadunk: drobne w pewne dni tygodnia 7 w pewnych
kierunkach. Za to 2qda niecwielkiej rzeczy — pewnej procen-
towej zniiki taryfy. Tak, jak gdyby tego administracjua kole-
Jowa przy pewnej inicjatywie ¢ energji, ale oczywiscie ¢ pewney
swobodzie dziulania sama uskutecznid nie mogla. Jest wiec
rzeczq widoczng, se w sferach wlasciwych niema odpowied-
nich aparatéw, kicreby wumialy ¢ mogly zaimicjowad i wpro-
wadzié w zycie caly szereq s’rod/co’w, majaeych: na  celu
powz'g/cbzem'e dochodowosci kolei, a z tego korzysta inicjatywa
prz/watna ¢ siecig pasor 7ytow oplqtu;qc aparat kolejowy, soki

2 nieqo wisysa.

Przedewszystkiem co do $cisloSci przedstawienia fak-
tycznej strony sprawy. Taryfa towarowa (czes$¢ 1V) przewiduje
obnizenle stawek taryfowych nawet do 50°, dla przesylek
nadawanych w ilodci 5.000, 10.000 i 15.000 tonn do jednej
stacji przy jednym liScie przewozowym (w poréwnaniu ze
stawkami dla zwyczajnej drobnicy). Dlaczego przepisy tary-
fowe przewidzialy taka gradacje i znaczna znizke -stawki za
przewéz przesytki drobnicowej o wiekszej wadze? Oczywiscie
tylko dlatego, ze wyzyskanie odrazu calego’wagonu lub potowy
jego pod przewéz partji drobnicy, zamiast przewozenia tejze
ilosci tegoz tbwaru drobnicowego matemt partjami w kilku nie
wyzyskanych wagonach nawet przy znizce taryfy jest w osta-

_oszczedno$¢ na taborze,

tecznym wyniku Kkorzystniejsze dla kolef, gdyz daje duza
a wiec oszczednos¢ w wydatkach
eksploatacyjnych,

Z powyzszego wynika, ze przedsiebiorca, o ktérym méwi
autor ,Uwag“, nie zgda wlasciwie nic Innego, niz to, co jest
przewidziane taryfa i1 co kolej daje kazdemu, kto dostarczy
odrazu drobnice, w postaci przesytki pétwagonowej lub calo-
wagonowej, Chodzl tylko o to, ze, jak wykazuje zycie, rézni
nadawcy i posrednicy nie chca gromadzi¢ towaru w oczeki-
wanlu, az sie zbierze !/, wagonu lub caly wagon przesylek
drobnych dla jednego odbiorcy do jednej stacji. Na to niema
rady. Byly takie préby i przed wojna, jednak i znizka tary-

fowa nie moze zmusi¢ nadawcéw do podporzadkowania sie

celowym zarzadzenlom kolejowym.

Dla kolei zas jest wszystko jedno, czy wagon bedzie
nalezycie wyzyskany dla przesylek drobnicowych, wysylanych
pod adresem jednego odbiorcy, czy do jednej stacji pod adre-
sem kilku lub kilkunastu odbiorcéw. I na tem ostatniem polega
wlasnie caly projekt uporzadkowania przewozu drobnicy, pro-
jekt zreszta nie nowy, gdyz byl juz omawiany w latach
1913—1914 i zdaje sie pochodzit z tego samego Zrécia, lecz
nie zostal wykonany wskutek wypadkéw wojennych,

Lecz jezell nie mozna zmusi¢ jednego nadawce, aby
zbieral swoje przesytki z kilku dni 1 wysylal je odrazu, jako
jedna przesylke - (przesylki takie stanowia nikly °/,), jakze
mozna wptyna¢ na szereg stalych i mndstwo przygodnych
nadawcéw przesylek drobnicowych, zeby zechcieli nadawaé
swe przesylki w pewnych kierunkach do pewnych stacji w jed-

-nym i tym samym dniu—dla dania mozno$ci kolel lepszego

wyzyskania wagonéw? Zaden zwyczajny przepis lub wysilek
nic tu nie pomoze. Tu jest tylko jeden srodek: nale?y zasto-
sowad sie do kazdego poszczegdlnego nadawey, przyjaé od
niego przesylke najmniejsza, jaka chce on wyslaé, wtedy,
kiedy sie chce jej pozbyé, i jeszcze mu za to zaplacié w po-
staci znizki stawki taryfowej, gwarantujac jednocze$nie pewne
i termlnowe dostarczenie przesylki, W poszczegélnych wypad-
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kach, w zalezno$ci od rodzaju towaru, kierunku przewozu
i warunkéw chwili, takiemu nadawcy trzeba bedzie zaplacié
cala znizke taryfowa, bez zysku nawet dla klerownika przed-
siebiorstwa. Dzi§ (a nawet i nie tylko dzi$, lecz i w latach
1913 —— 1914) taka sprawa moze sie zajac tylko prywatne
przedsiebiorstwo, dobrze przytem optacajace i premjujace swo-
ich pracownikéw.

Jezeli skompl kowang sprawg jest podporzadkowanie wysy-
lania drobnicy zasadom wyzyskania taboru w duzych punktach
przemystowych i handlowych, jak Warszawa, £6dz, Gdansk,
to stokroé ciezsza jest sprawa organizacji wysylania drobnicy
z mniejszych stacyj poSrednich i zbierania na punktach wezio-
wych w wieksze 1/, wagonowe i wagonowe partje,
méglby dokonaé tylko bardzo dobry aparat techniczno-han-
dlowy w reku doswiadczonego czlowieka,

Nie wiem, jakieby zyski mial ten przedsiebiorca, o kté-
rym wspomina autor ,Uwag® (watpie, czy w poczatkowym
okresie mialby on wogdle jakiekolwiek zyski), natomiast dla
mnie zupelnie jasnym jest pozytek, jakiby miata z tego kolej,

Jezeli, skromnie liczac, przyja¢ przewozy drobnicowe na
1,0 — 1,5 miljona tonn rocznie, a wyzyskac tabor wagonowy
przy przewozie drobnicy przecigtnie tylko dwa razy lepiej
(dzi§ przecietny natadunek takich przesylek do 1 wagonu
w przyblizeniu mozna przyja¢ okolo 3 tonn), wéwczas mozna uzys-
kacokoto 4,000 — 5.000 wagonéw rozporzadzalnych dla innych
przewozow (a wlec | odpowiednig ilosé parowozéw). Nie trzeba
tu innych cyfr, zeby zrozumieé, jak dalece zainteresowana jest
kolej, a wiec i Skarb Panstwa, w prawidlowej organizaciji
przewozu przesylek drobnicowych, .

Autor ,Uwag® sam zblja swoje wywody, wskazujac na brak
Inicjatywy 1 sprawnosci w naszym aparacie kolejowym—w sto-
sunku do omawianej sprawy, a to dlatego, ze sprawa ta jest cha-
rakteru handlowego i technicznego i bardzo skomplikowana,

Procedura wysylania | przewozu drobnicy skiada sie, ze

“tuk powlem, z dwéch czesci organizacyjnych: 1) zalezinej od
nadawcy i 2) zaleznej od kolei, Otéz ta druga cze$é, od
chwill nadania przesytki do przewozu i w obecnych warun-
kach ma donloste znaczenie | nalezy calkowicie do kompe-
tencji kolel, zalezagc calkowicie od sprawno$ci aparatu kolejo-
swego, I w obecnych warunkach, gdyby przepisy i zasady
przewozu drobnicy byly nalezycle stosowane, gospodarka tabo
rowa osiaggnelaby znaczne korzysci. Nalezy jednak stwierdzié,
ie, pomimo calego szeregu przepiséw, okdlnikéw i duzych
wysilkéw ze strony kierownikéw, sprawa ta do ostatnich cza-
séw byla beznadziejna. Przez 5 lat istnienia kolei polskich
znaczna cze$¢ personelu ekspedycyjnego, zdemoralizowanego
niedbalstwem, samowola 1 kwietyzmem, nieszkolo ego nale-
zycie przez slabych najblizszych zwierzchnikéw, zupelnie ni-
czego sle w tym wzgiedzie nie nauczyla i nie rozumiala
donioslosci sprawy nalezytego segregowania | fadowania prze-
sylek drobnicowych i nalezytego wyzyskania wagonéw towaro-
wych, W ostatnich czasach sprawa sie nieco poprawila, lecz
jest jeszcze daleka od ideatu, i tylko w tej jednej dziedzinle
jest tak duzo do zroblenia, Ze kolej, jako taka, o planowem
zbleraniu przesylek od nadawcédw po miastach 1| wsiach nie
moze narazle mySleé. :

Jako przykiad moge przyto:zyé, ze niedawno z jednej

- Dyrekejl, ze stacjl polozonej blizko naszej poludniowo-zachod-
niej granicy, przybyla do kodzi w oddzielnym wagonie prze-
sytka o wadze 153 klg.! To nie jest zart 1 nie jest odosob-
niony wypadek. Wagon za$ z 500 lub 1500 kg. jest na
porzadku dziennym w komunikacji na diuzszej odleglosct.

Przedsieblorstwo, ktéreby sie podjelo organizacji wysy-
lania drobnicy, musialoby pracowaé w Scistej {acznosci z kolejg
I musialoby byé kontrolowane przez Ministerstwo Kolei,
W Radzie zarzadzajacej taklego przedsigbiorsiwa powinienby
zasiadaé przedstawiciel M. K. Zresztg Ministerstwo Kolei
mogloby posiadaé cze$é udzialdw takiego przedsiebiorstwa,
Nie znam sle dobrze na tego rodzaju sprgwachl; dlatego nie
twierdze, jak mozna lepiej te rzecz zorganizowac. M_nle tylko
obchodzi, kto ma stanaé na czele takiego przedsieblorstwa,
raczej kto bytby faktycznym kierowniklem teg?‘ ostatniego.

I dlatego wielka szkoda, ze autor ,Uwag® w usteple
0 tak powaznej i tak jasnej dla fachowcéw—tech_mkow sprawie,
taczac wzmianke o ,sieci pasorzytéw® z wzmiankg o .d.Wé.Ch
Przedsieblorstwach, nie powledziat choclazby w- przyblizeniu,

Tego -

kto ma byé przedsiebiorca w sprawie, o ktérej mowa: czy to
bylby cziowiek ,z wiatru®, czy moze jest to czlowlek znany
i zasluzony w kolejnictwie, znawca eksploatacji kolejowej?

Nie mozna nie zatrzymac sie na chwile nad ostatnim
ustepem ,Uwag w sprawie dochodowosci kolei*. Autor pisze:

W Losji, gdy koleje zaczely sie silniej rozwijaé i wwy-
datnily swe wielkie znaczenie w stosunkach politycznych
i gospodarczych pasistea, ministrowie Wyszniegradzki i Witte
gainicjoreali przy Ministerstwie Skarbu specjalny Departa-
ment kolejowy jako instancje do decydowania spraw taryf
kolejorwych i calej polityki ekonomicznes < finansowej koles,
pozostawiajae w Ministerstwie Kolei tylko strone techiiczng
gospodarks kolejowej.

Autor widocznie ma ,na pienku® z MinisterstwemKolel i dla-

tego wobec wielkiego znaczenla polityczno-gospodarczego kolei
zaleca pozbawienie Ministra Kolei prawa rozporzadzania sie
taryfami, jak gdyby gdzieindziej byl lepszy ,aparat“, niz
w M. K. Nie przypuszczam jednak, zeby autor wierzyl w wiek-
sze talenty poza murami naszego Ministerstwa Kolei. Nie
mozna zgodzi¢ sie réwnlez z tem, Ze sprawa taryf bylaby
tylko dlatego lepiej zalatwiana, ze robiloby to Ministerstwo
Skarbu. Byly rosyjski minister finanséw Witte, poza tem, ze
byt czlowiekiem wyksztalconym, wysoce utalentowanym i o siinej
woli, byt réwniez kolejowcem technikiem-praktykiem i dobrze
znal eksploatacje kolejowa, Utworzenie za§ Departamentu
Kolejowego przy Ministerstwie Skarbu mialo za:cel nle tyle
ogblne wzgledy polityczno-gospodarcze, ile polityke miedzymi-
nisterjalna I cheé podporzadkowania sobie (Ministrowi Skarbu)
Ministerstwa Koiei, co bylo stale krytykowane przez technikéw
kolejowych, I rzeczywiScie w Ministerstwle Kolei sprawy taryfo-
we moga by¢ najleplej zatatwiane, Jezell tak nie jest, stoja temu
na przeszkodzie warurki niletylko samego aparatu M. K, Autor
slusznie wskazuje na najwazniejsza przyczyne, powodujgca braki
w polityce taryfowej—brak statystyki przewozéw, méwigc:
‘ sNValezaloby... zwrdeid baczng wwage na podniesiente
dochodowosci kolei. Taryfy kolejowe wprowadza sie i pod-
wyzsza lub eniza szablonowo, na zasadzie dorywezych decyzji,
bez nalezytego zbadania charakieru 7 celu przywozdw. Staty-
styki przewozdw ilosciowej < jakosciowej dolychezas niema,
niema rownies podziatu wplyicdw pomiedzy poszczegclne okregi
dyrekcyjne ¢ siqd zupetnie nic wiadomo, ktdére linje pracujq
z zyskiem, a ktdre z niedoborem®,

Niewiadomo, kto tu jest wiecej winien (i czy tylko Mini-
sterstwo Kolel), 2e Wydzialom Dochodow dotychezas nie dodano
personelu lub w inny sposéb nie zorganizowano prawidiowej
statystyki przewozéw. Moze kto$ nie widzi w tej organizacji
oczywistych zyskéw, lecz zwaza tylko na chwilowe wydatki?

Zdaje sie, ze jest to czasowe niedemaganie, ktére powinno
ustagpi¢, tak jak juz prawle zostala wyleczona ,choroba* licze-
nia wszelkich wydatkéw eksploatacyjnych na kilometr drogi
zelaznej bez uwzglednienia intensywnecscl ructu i bez ustale-
nia odpowiednich wsgétczynnikéw, Jezeli bedziemy mieli dobra
statystyke przewozéw, wowczas sprawa taryf wejdzie na pra-
widiowe fory 1 z lepszym skutklem moze by¢ zalatwicna
w Ministerstwie Kolel, niz w kazdem innem ministerstwie, ktére
obecnie bez odpowiednlej statystyki réwniez nicby nie zrobito.

Powracajac do sprawy przesylek drobnicowych, nalezy
z przykroScia stwierdzié, ze zutor ,Uwag®, znajgcy sie nie-
watpliwie na rzeczy, lecz mogacy sie mylié, potepiajac w czam-
bul sprawy zle i dobre, pragnac przyczynié sie do zwigkszenia
dochodowosct kolel, moze w danym -wypadku osiggnaé wrecz
odmienne wyniki, Tak zwana szersza publiczne$é, po przeczy-
taniu Ne 300 ,Gazety Warszawskiej*, natychmiast zapomni
o ,Uwagach*, Tymczasem parg¢ lub kilka oséb stojacych bli-
iej spraw kolejowych, lecz nledokladnie znajacych sie na
omawianej sprawle, a moze wplywowych i sprawie niechet-
nych, jeszcze wigcej zwatplé moze w celowoéé wlasciwego
projektu organizacji przewozu przesylek drobnicowych.

Nie wykluczone, ze ludzie zlej woli, lub wrecz zaintere-
sowani osobiScie, wyzyskajg jeden wiecej glos na swoja korzys¢é,
a moze nawet spowodujg jakas interpelacie, ktéra utrudni
Ministrow! Kolel zapiczatkowanie pozytecznej préby.

A tymczasem,' zamiast.przysporzenia dochodéw kolejom,
lub przynajmniej ochrcny Skarbu od strat, czy nie bedzie to
wszystko woda na miyn jakiego§ anonimowego ,przedsie-
biorstwa dowozowego*?
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REZULTATY

eksploatacji Polskich Kolei Par’\stwowych'
w roku 1923.

Tor Tor Tor Tor
normalny waski Raze.m normalny waski Raziem
I. Dlugosc eksploato- IV. Dochody z eksploa-
wanej sieci. tacji®) '
1. Przecigtna dlugosé eks- 1 27. Suma ogélna dochodéw
ploatowanych linij. km. 16.583 1.769 18352 ).z eksploataciji fr. zi. [267.264.928,63| 4.960.729,82|272.225.658,55
2. W tem lini} dwu i trzyto-
rowych, km. 5 337 — 5337 W tem:
A 30 28. Dochdéd z przewozéw
l. Przewoz podroznych fr. z1. |228.616.714,16| 4.770.608,96|233.387.323,12
i bagazu. a) z przewozu podréz-
nych fr. zt | 61.577.862,30 808.571,23] 62.386.433,53
3. llo§¢ ogélna przewiezio- i b) z przewozu bagazu
nych podréznych 168.902.559 1.902.043] 170,804.602 . fr, zi 4.034.681,40! 25.442,52| 4.060.123,92
; C) z przewozu towaréw
Al ¥ s - : fr. z1. (163.004.170,46| 3.936.595,21|166.940 766,67
29. Inne dochody . . , [38.648214,47] 190.120,86|38.838.335,33
4, Za biletami I-szej klasy . 237.363 = 237 363 '
B RN [y c TRl 7.198.352 98 835 7.297.187 ; H =
6. . . llcie 161466314  1.803.208| 163270052 | V- Wydatki z eksploa
tacji*)..
*7. Wszyscy podrézni prze-
jechali kilometréw . 9.551.645.199| 50.475.681 — 30. Suma ogélna wydatkéw
1 fr. 21, {227 939 988,26| 4.798.519,05/232.798.507,31
W tem: |
¢ W tem:
8. Za biletami I-szej kL km. 67.405 689 — — 3
o e | 729046699 3.079.559 = 31. Sluiba centralna fr. z! |28.184.069,29| 419.420,21|28.603.489.50
10. . . Illciej , ,.[8.551.645.199| ~47.396.122 32. , drogowa , , (29.17467842 819859,72}29994538,14
33 e stacyjna . » |33.442,094,38 451.351,13| 33 893.445,52,
11. Przecigtny przebieg jed- B4l konduktorska
nego podréznego kilome- fr. zl. |10 869.725.41 193 586,28| 11.063.311,69]
tréw. 56,55 26,5 — 35. , - trakcyjna , , |55915.763,88| 1.184.194,65|57.099.958,53
36. ,, wars:ztatowa , 44,151 726,96/ 1.490.365,29]45.642.092,25
W tem: 3. elektrotechniczna
; fr. zt. | 3.686.048,18 49.069.29] 3.735.117,47
. 385 zasobéw L 4.786.545,93 75.926,15| 4.862.472,08
e A gL RIS v oLt = 39, sanitarna . . | 1.347.457.07]  12099,37| 135955644
14 o IIl-giei s 52/96 263 s 40. Agentury celne . . . 321.479,64 10,83 321490.47
15. llo4é ogélna tonn prze- - g 41. Stacje miejskie . . 154.221:54 s 154.221,54
; wiezionych bagazy. i la- 42, Inne wydatki eksploata-
dunkéw nadzwyczajnych 237.595 2.379 239.974 EJne i fr. 2l 111.955.673,09)  88.128,56) 12.043.801,65
16 Niceal Sa6Ina dokonanyc}; 3 : 43, Urzadzenia humanitarne
< e W Soptoe fr. zt. | 3.826.323,99|  14.331,82| 3.840,655,81
J 2 gazy 44, Wyplaty z tytulu gwa- \
i tadunkéw nadzwycza]- [ a fr. ot 30.135.76
aych . . . . 32.894.209 81.339 = rancji : rozl. 30.135,76 — Po
T e (g ) R MATL ] 45, Zegluga powietrzna , 154.220,47 e -154.220,47
f SABLZECIS y | 46. Wydatki nadzwyczajne
ny bagazu i ltadunkéw Y yezaj -
e A 138.4 342 L fr. z}, [179.551.748,60 175,78179 551.924,35
JTaa)n el S J : 47. Czysty dochéd . . , |39.264.940,37] 162.210,77|39.427.151,14
. 48. Wspétczynnik eksploata-
lll. Przewdz towarow. ol B, it E PET3 e B
18. llo§¢ og6lna tonn prze-
wiezionych tadunkéw po- vI. llos':tan taboru.
éplesznych =T 244.800] 2487 247.287 J J 1
19, Iloéc ogélna dokonanych 49: Ptrzecu:tny dzlenny L8 3 3
tonno kilometréw tadun- 50 .;an parowog b T 5030 12 ad
kéw pospiesznych , 45,739.963 290 84S e | b st;zne‘“\j,‘,"y 6z'e"rgz't°'r‘°:
20. Przebieg przecietny ton-. 1 A 200R0. % 22 & 1
'gzctlladunkéw poﬁpleks;- 1996 116.9 B, 51, Przecietny dzlenny ilo-
21. llo$¢ ogblna tonn przewie- ‘ Stant ;ll)agonéw;allczonych 274
zionych ladunkéw zwy- o taboru osobowego: 11.710
czajnych . 70.458,722 3.946.637]  74.405.355 T g
22. lloé ogélna dokonanych % { h
tonno-kilometréw tadun- i 2 g
kéw zwyczajnych . . . |9555.849.147| 78.563.721 2 S ASOn Y ZERe RN S ggggf 24 i
23, Przebieg przecigtny ton- 54' I gzto ych '330} 53 —
ny tadunkéw zwyczaj- 55' H PORZIORY b
nych 135.6 19.9 il 3 " spec:,jalnyc 1 499 = —
J ) g 56. Przecietny dzienny ilo-
24, lcsé ogélna tonn ladun } b Tag T
kéw gospodarczych . 4.594.512| wlaczono = F T d‘;’ag°g ki ta ‘Cfg_
25, Ilo$¢ ogblna dokonanych do ji y 2o01 KSLOW 118.471 6.726
tonno-kilometréw tadun- ?OZ)’CI wego : ?
kéw gospodarczych 948.063.549| 21, 22 =
26. Przebieg przecistny ton- L
° ' ny ladunkéw gospodar- Yzalecdic
czych . ot 198,9 23.— — 138.534 35 M. p

*) Kurs przecietny franka zlotego w 1923 r. =
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Tor Tor Tor Tor
normalny waski Rz normalny waski B
|
i iaago 70. Przebieg parowozéw w
VIl. Przebieg pociggow. | e
57. Przebieg ogdlny wszyst- | WegoRly . UL TN - 38.720.337 1.368 519 -
kich pociagéw . 5 89.356.585 3.134.749 - 71. Przebieg parowozéw lu-
zem (pojedynczych) 5.496.123 124.649 —
-W tem: 72. Przebieg parowozéw na
| przetaczanin, . . . . 25.818.392 479.262 —
58. Pociagéw ruchu osobo- | 73. Przebieg parowozéw przy
wego 51.635.777| 1.785.825 — ogrzewaniu pociagéw, od-
] = kazaniu wagonéw i t. p.
a mianowicie: pracy pomocniczej, 2.023.317 = —
59. Kurjerskich po$piesznyah ! {4 Przebxgg parowozéw w ,
i specjalnych. . . . . 7.447.279 —_ — 7 gzerbvyle g b 6 ¥ i 3.569.023 12
60. Pozostalych osobowych . 39.990.142 — ; - 5. Prze 1edIBpAroN Lz ELH 1.004.948 0.035 ==
61. Osobowo-towarowych, 4 198 356 — — pogot(_)wxu e Ny N 004,
62. Pociagéw ruchu towaro- 42 Przebneg ogolny ost
wego. { 37.720.808 1.348.924 ok wszystkich wagonéw . 4.470 731.769 90.759.015 —
p i [ W tem:
a mianowicie:
77. Przebieg osi wagonéw
63. Przebieg pociagéw towa- osobowych . . . |1.420.760.443 24.846.218 —
rowych, . . . . . . 36.870.558 1,348.924 — 78. Przebieg osi wagonéw
64. Przebieg pociagéw woj- : towarowych . 3.049,971.326] 65.912 797 =
‘skowych i sanitarnych 49.548 =: = 3 =i
65. Przebieg pociagédw go- a mianowicie:
spodarczych i roboczych 800,702 — — 79. Przebieg osi wagon6w
. towarowych tadownych . |1.968.334 480 40808023) ° —
Vill. Przebieg taboru. 80. Przebieg osi wagonéw
: - towarowych préinych . |1.081.636.846 25.104.774 —
66. Przebieg ogélny parowo- 81, Przebieg ogdlny osi wa- : .
zéw, e =l 128.863.481 3.843.455 == gonowych w pociagach
ruchu osobowego 1.389.902.054 — —
W tem:
: W tem:
67. Przebieg parowozéw w -
pociagach. : 90.951.678 3.159.509 — 82. Osi wagonéw osobowych,
C bagazowych i pocztowych | 1.340.863.794 — =
W tem: 83. Przebieg ogélny osi wa-
: gonowych w pociagach
£ dp\;zj:zg 't’f;]‘(’:;'i",z"“;og;j Fuchil toWarowsao. 3.080 829.715 15 _
ohiaozy S S L = na 869.271 24.750 — S SR e
69. Przebieg parowozéw w I
pociagach ruchu osobo- 84. Osi wagonéw towaro- i
wego 52.231 341 1.790.990 — wych : 3.000.933.066 — —

,Organizacja czy dezorganizacja polskich kolei panstwowych?“

Podat: Inz. A. W. Krilger.

‘Inz. - Niebieszczariski zamiescit w ,Inzynierze Kolejowym*
i ,Czasopi$mie Technicznem* artykul ekwilibrystyczny i Kko-
kieteryjny, analizujacy moje spostrzezenia, zamieszczone pod
powyzszym ty:ulem w zeszycie 17-tym z b. r. ,Czasopisma
Technicznego®. :

W polemice autora rozchodzi si¢ przedewszystkiem o t. z.
,Oddzialy Techniczne®, czy tez ,Inspektoraty” — wszystko
jedno, jak je kto nazwie.

Pierwotnie mie mialem zamiaru zabierania wiecej glosu
w tej sprawie, ale ostatecznie zdecydowalem sie jeszcze na-
pisaé sléw pare, by w jednym punkcie przyznaé stuszno$é
autorowi 1 sprawié mu przez to przyjemnosé.

Prawda jest, ze nie znalem dokladnie projektu organiza-
cyjnego co do kwestjl oddziatéw, gdyz caly projekt jest po-
ufny, opracowany w tajemnicy, a inz, Nlebieszczanski wie z do-
dwiadczenia, ze wszystko, co sie rodzi w dziedzinie kolejnic-
twa w tajemnicy, nalezy do rzeczy »bardzo madrych*,

Dzié, gdy inz, Niebieszczanski odslonit w polemice rabek
tajemnicy, moge mu powiedzieé, ze przet.istawiorjy projekt
organizacji oddzialéw nie jest bynajmnie] czems nowem.
W roku 1892 czy tez 1893 za Inicjatywa szefa sekcjl w ml-'
nisterstwie kolejowem inz, Bischofa wprowadzono go w bytej
Austrji. Pomyst okazal sie w wykonaniu ?ak pod wzgledt'em
technicznym, jak 1 administracyjnym niepraktyczny I nie-
ekonomiczny. Po niespelna dwéch latach oddzialy zwinigto,
2lozono je do kosza archiwalnego, a projektodawce wystano

W blogi stan spoczynku. X

Widocznie kosz nie byl jeszcze grobem projektu inz, Bi-
schofa, kiedy odrodzona Polska wskrzesza go u siebie. Tak,
tak —budujemy Polske na gdzieindziej wyprébowanych 1 za
lichote uznanych pomystach,

Musimy sie przyznaé¢ do ciekawej zarozumiatoSci orga-
nizatoréw Panstwa Poiskiego, nietylko w dziedzinie kolejnictwa,
ale i na wielu innych polach. Nie chwytamy sie tego, co wy-
prébowano u innych i przyjeto jako dobre, tylko gonimy za
jakiemi$ marami nieuchwytnemi, nie majacemi praktycznego zna-
czenia, a dopiero poézZniej wracamy do tych realnych rzeczy
i mysli, '

Niezaprzeczenie twérczo$é taka zaspokaja ambitne cele
jednostek, nawet przysparza im lauréw, ale w organizaciji.
i zyciu praktycznem stwarza chaos i bezlad.

Jezeli czekaliSmy na organizacje w kolejnictwie. przez
pieé lat, to obecnie nie mozna daé¢ byle co.

Na tem koncze i nie bede wiecej wracal do tego przed-

miotu.
Krakéw, 21 grudnia 1924 r,

OD REDAKCJI.

Sprawa wprowadzenia nowej jednolitej organizacji dyre-
kcyj kolejowych jest tak wazng dla .prawidtowego rozwoju
naszego kolejnictwa, ze redakcja ,Inzyniera Kolejowego®
chetnie pomiescita artykul inz, M. Niebieszczanskiego, napi-
sany, jako odpowiedZ i wyjasnienie z powodu artykulu inZ,
A. W. Kriigera, pod tytulem: ,Organizacja czy dezorganiza-
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cja polskich kolei panstwowych“, wydrukowanego w ,Czaso-
piémie Technicznem®, Trzymajac sie zasady: ,audiatur et
altera pars“ Redakcja daje miejsce | powyzszej replice ini.
A. W. Kriigera, zmuszona jest jednak zaznaczyé, ze jedyny
argument autora przeciw oddzialom — wprowadzenie ich na
kolejach austrjackich i skasowanie po dwéch latach, jako nie-
praktycznych i nieekonomicznych — nie jest dostatecznie prze-
konywajacym. Oddzialy, cho¢ w innem ugrupowaniu (rucho-
wo-drogowe, handlowe i maszynowe) istniaty w tak przez wielu
zachwalanej organizacji prusko-heskiej i przechowaly sie do-
tychczas w ustroju trzech naszych dyrekcyj b. zaboru pruskie-

go, nie byly wiec chyba tak zte, Inz, M. Niebleszczanski
w swym artykule dos$é szczegétowo uzasadnit mysl przewod-
nig nowej organizacji i autorowi repliki, ktory sam przyznaje,
ze nie znal dokladnie projektu organizacji, nalezalo choé¢ z te-
go artykulu powzigé o niej wyobrazenie i jesli sie nie zga-
dzal z przyjetemi w niej zasadami, fo udowodnié, ze sa one
btedne, Jesli tego nie zrobil i zbija je jedynym moze nie:
udolnym przyktadem, to dowodzi, ze nie chce wnikna¢ w is-
tote rzeczy i broni tylko raz zajetego przez siebie stanowiska.
Polemiczne wycieczki repliki, nie stwierdzone konkretnemi
faktami, Redakcja zmuszona jest pozostawi¢ bez odpowiedzi.

Zestawienie
danych o pracy taboru i przewozach na P. K. P. (bez D. K. P. Katowice) w r. 1923
w pordwnaniu z r. 1922,

|. Rozwdj przewozéw.

+0,6%

lw ruchu osobowym +10,7%
, towarowym +9,6%
l ogblem . +10%
wagonéw osobowych. . . . . +8,6%
{fadownych + 16%
\préznych . +24%

1. Dlugosé eksploatacyjna.

2. Wykonano pociggo-kilometréw

3. Wpykonano

osla<klometrow l wagondéw towarowych

og6lem wszystkich wagonéw . . +16%
4. Stosunek %/, przebieju wagonédw préznych do ogél-
nego przebiegu wagonow towarowych . +1%
[35%/, absolutnie]
l osobowych . +11%
w pociggach | towarowych. +9%
5. Wykonano l I ogétem . +10,2%
parowozo kilometréw | bez pociggéw +4,6%
logélem w pociagach i bez
pociggdéw . + 8,6%
6. Stosunek °/, przebiegéw parowozéw bez pociggéw
do ogélnych A iy +0
[28%/, absclutnie]
l w ruchu osobowym . . +10,6%
7. Tonno-brutto-kilometry; , - towarowym . +22%
l ogélem / ! «+17%
Il. Srodki transportowe i ich wykorzystame
0
osobowych JEadpiny b ; +E,l;o//°
8. llostan wagonéw \ S AL 1A o/°
towarowych { cholny i +2200
czynnych . +24%

: ] nnych { osobowych +12%
9. llostan parowozéw towarowych ., + 5%
ogélem . + 5%
10, Przypada parowozéw czynnych wr. 1923 wr, 1922
a) na 100,000 parowozo-kilometréw . 2,4 2,4
b) . » ., pociago- : 3,4 3,5
cyual aoiall =T.oslos P 0,07 0,07
11. Przecigtne sklady pociggéw | w ruchu osobowym. —1%
w osiach (= , towarowym +8,7%
12. Przecietna waga pociagéw { ?:32‘::{3;:}]: . +ji8,4%

13. Przypada na 1 parowéz czynny tono-brutto-kilometr, + 17%

14, Przecietny dzienny przebieg [ ogdlnego .+ 12%
1 wagonu towarowego czynnego . +13%
; . . ogélnego . +8%
15. Przecietny dzienny przebieg 1 parowozu {csz;ynne%o 13
lll. Napigcie ruchu.
16. Przypada tonno-kilometréw brutto na 1 klm, dlu-
gosci eksploatacyjnej 3 . +10%
17. Przypada osio-kilometréw brutto na 1 klm, dtu-
gosci eksploatacyjnej : ; . +10,5%
18. Przypada pociago- kilometrow brutto na 1 klm. diu-
gosci eksploatacyjnej ; - 1%
19. Wspélczynnik obrotu wagonéwtowarowych czynnych +1,2%
C. K.

Kronika

Na grudniowych posiedzenlach Panstwowej Rady Kole-
jowej w ub, r. przyjeto miedzy innemi nastepujace uchwaly:

.P. R. K. prosi pana Ministra, aby powolal do zycla
w M. K., ewentualn’e w posz:zegélnych Dyrekcjach K. P,,
specjalne komisje, ktéreby mialy za zadanie zbadac i usta-
lié, w jakich dziedzinach kolejnictwa i w jakich rozmiarach
nalezaloby zastosowaé Naukowa Organizacje Pracy*".

»P. R. K. uprasza p. Ministra, aby zarzadzil wydawanie
podréznym na zadanie przy kasach osobowych 1 miejskich
biletéw kolejowych powrotnych bez znizkl cen®.

.P. R. K, uprasza p. Ministra, aby zechcial wydelego-
waé komisje, ktéraby miala za zadanle zbadaé na miejscu
- przyczyny nieustannych trudno$ci, na jakie napotykaja tran-
sporty nadchodzace z calej Polski, z powodu przepelnienia
toréw stacyjnych w Gdansku. z niewyladowanemi przesylkami
i w sprawie uzdrowienia stosunkéw w porcie Gdanskim wo-
géle“.

krajowa.

,P. R. K, prosi p. Ministra o zwrécenie uwagi miaro-
dajnych czynnikéw rzadowych 1 parlamentarnych na te oko-
licznosé, ze jedng z giéwnych przyczyn nieufnosci kapitalu
zagranicznego do inwestycji w Polsce jest niepewnoé¢ stanu
prawnego w Panstwie Polskiem. P. R. K. prosi p. Ministra
o zarzadzenie w swym resorcie, wzglednle o uzycie swego
wplywu w innych resortach, aby rokowania o udzielenie kon-
cesjl byly wedle mozno§ci ulatwiane, uproszczone i przy$ple-
szone“.

,P. R. K, prosi p. Ministra, aby zarzadzit budowe II
toru na linji Kutno — Strzatkéw, a w dalszym ciagu na linji
Strzalkéw — Wrzeénia — Poznan, tak, aby to potaczenie
kolejowe ze wzgledu "na swe znaczenie ogdlno-pafstwowe
odpowiadato tym waznym celom, dla ktérych linja Kutno —
Strzalk6w zostala zbudowana“.

»Jakkolwiek rokowania Rzadu z prywatnymi kapita-
listam{ w sprawie rozbudowy 1 eksploatacji wezla warszaw-
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skiego sa w toku, to jednak wyntk tych rokowan 1 termin
ich zakonczenia jest niepewny; przeto P. R. K. prost p, Mini-
stra o rozwazenie, czyby nie bylo mozliwe zabezpieczyé
z funduszéw panstwowych celowej rozbudowy wezta na czas,
az do chwili objecia tej rozbudowy przez kapitat prywatny“,

,Ze wzgledu na stan naszych kolei, ktére sa przez wojne
zniszczone, a wogdle zle wyposazone i dalekie od poziomu, na jakim
kolejnictwo na'Zachodzie stoi pod wzgledem technicznym i ze
wzgledu na dotychczasowy niepomyslny sposéb, przeprowa-
dzania inwestycyj, bez szerszego programu 1 czerpania potrzeb-
nych na nie funduszéw dorywczo z budietu panstwowego
w niewystarczajacej mierze i wobec ko_nlecznoéci zapewnienia
ekonomicznej gospodarki w dziale kolejowym, P.R. K. uznaje,
ze jest rzecza nlezbedna zapewnié¢ na inwestycje kolejowe
potrzebne srodki i uzyskaé je w formis pozyczki zagranicznej,
gdzie tylko plan finansowy ustalony na dluzsza mete umozliwi
odbudowe i techniczne udoskonalenie naszych kolei, od czego
zalezy ich sprawne funkcjonowanie i pomysiny ekonomiczny
wynik gospodarki®.

W dniach 19 i 20 styczniar.b. odbyl sig w Warszawie
zjazd prezeséw Dyrekcji P. K, P. W zjezdzie pod przewod-
nictwem pana Ministra Kolei wzieli ud:ial, oprécz Prezeséw
Dyrekcii, Dyrektorowie Departamentéw, Inspektorowie przy
Ministrze oraz Naczelnik Wydzialu Prezydjalnego.

Omawiano sprawy dotyczace organiza:ji kolei, budzetu
na rok 1925, eksploatacji kolejowej i jej usterek.

Na dzien 4 lutego r. b, wyznaczone zostalo pierwsze
posiedzenie Komitetu do spraw postepu’w budowie parowozéw,
wagonéw i urzadzen mechanicznych na kolejach,

Przewodnictwo Komitetu objat Dyrektor Departamentu
mechanicznego i zasobdw inz. B. Skupiewski. Zastepca prze-
wodniczacego jest inz. M. Picchowski/, sekretarzem inz. S. Ko-
{omyjski. W skiad komitetu wchodza: ze strony M. K. inzZ. Inz,
A. Czeczott, M. Gronowski, C. Kaczmarski, A. Kraczkie-
wicz, A. Langrod, W. Lwpuszipiski, T. Oweczarck, A. Paw-
towski, L. Podgérski, J. Waqner, 8. Was/lewski. Ze strony
Dyrekcji Kolet Panstwowych: inz. inz. J. Brzozowski- Haluch,
M. Czarkowsk:, W, Griitzmacher, K. Mikulski 1 S. Rutkowsk:.
Ze strony zakladéw naukowych 1 przemysiowych: p.p. prof.
W. Chrzanowske, prof. L. Eherman, dr. A. Kreglewski,
Inz. B. Morawski, prof. Z, Sochack:, prof. Xiezopolski.

Program plerwszego posiedzenia obejmowal nastepujace
sprawy:

. 1) o zastosowaniu na P. K. P, lokomotyw o wiekszej
sprawnoscl termicznej (lokomotywy Diessi’a, syst. A, Kreglew-
skiego 1 innych);

2) rozpatrzenie projektu przegrzewacza
nickiego;

3) rozpatrzenie projektéw warsztatéw dla sredniej napra-
wy parowozéw w Plotrkowle;

4) organizacja pracowni psychotechnicznych.

M. Pokrzyw-

W r. 1924 uzyskaly polskie koleje panstwowe nastepu-
jace iloSci nowego taboru:

Z wytworéw | Z wytworé
TABOR krajowych zagraniczn\tl Razem
Parowozéw . . . . 34 81 115
Wagonéw osobowych . 50 — 50
" towarowych. 3.913 3.447 7.360
Cystern, . . . — 80 80

Bardzlej szczegblowe zestawienia w poréwnaniu do lat
ubieglych beda podane w nastepujacych numerach.

Przewidywania budzetowe P. K. P. na rok 1925.

minarza budzetowego na rok 1925-ty (w przed-

Wedtug prel! _
3 ania Zarzadu Centralnego Mi-

tozeniu rzadowem) koszt utrzym

Organizacji Pracy.

nisterstwa Kolel wyniesie 2,864,600 zl., dochody za$§ tegoz
Zarzadu — 153.000 zi.

Budzet eksploatacii kolei normalnotorowych (panstwo-
wych oraz prywatnych, znajdujacych sie w administracji pan-
stwowej) przywiduje’ w rubryce wplywéw B895.276.637 zi.
i w-rubryce rozchodéw 857.931.928 zi, co daje nadwyzke
wplywéw nad rozchodami w wysoko$ci 37.344.709 zi.

Przewidywane wplywy z eksploatacji kolel waskotoro-
wych wynosza 20.623.543 z1,, rozchody za$ 16.333,779 zl., czyli
mniej o 4.289.764 zi. Czysty wiec dochdd z eksploatacji
kolei panstwowych wyraza sie w 1acznej sumie 41.634.473 zi,
Odliczajac od tego 3.453.000 zi. na wyplate zaliczen gwaran-
cyjnych dla kolei prywatnych, eksploatowanych na rachunek

~ wladcicieli i 2.008.973 zi. na zegluge powietrzna, nalezacg do

resortu Ministerstwa kolei, otrzymuje sie 36.172.500 zl. czys-
tego zysku, Zysk ten, zwiekszony o 50.000.000 zl, oczeki-
wanych wplywéw z realizacji pozyczkl inwestycyjnej, przez-
nacza sie na budowe nowych kolei | inwestycje oraz odbudo-
we zniszczonych przez wojne budowli na istniejacych kolejach,
jak réwniez na Inwestycje dla celéw zeglugi powletrznej
(435,500 zt.). :

Wskazany powyzej dochéd kolei normalnotorowych obli-
czony jest w przypuszczeniu wykonania 8,960.000 tys. pasa-
zerokilometréw w ruchu osobowym 1 przewozu 29.500 tys.
tonokilometréw bagazu 1 przesylek nadzwyczajnych oraz
9.871.100 tys. tonokilom. fadunkéw poSpiesznych i zwyczaj-

nych,

Przy obliczaniu dochodu przyjeto przecigtny dochéd z kaz-
dego pasazerokilometra IlI kl. — 3,4 gr., z jednego tonokilom,
bagazu 60 gr. i przesytek nadzwyczajnych — 1 zt,, oraz z jed-
nego tonokilom. przewozu tadunkéw pospiesznych i zwyczaj-

nych 4,8 gr.
S. 4.

Sprawozdanie z | Zjazdu Naukowej
Organizacji Pracy.

Dnia 6/XII r. u.,, o godzinie 10-ej rano, w gmachu Stowarzyszenia
Technikéw w Warszawie rozpoczzl obrady I-szy Polski Zjezd Naukowej
Niézmierna aktualno$é poruszonych tematéw oraz
pierwszorzedne ich znaczenie dla zycia gospodarczego kraju, zgromadzilo
nader ‘licznych przedstawicieli nauki i przemystu ze wszystkich odrodkéw
Rzeczypospolitej Poiskiej. Na sali byli obecni miedzy innymi: p. mar-
szalek Trqmpezyiski, p. minister Sokal, b, minister p. Baricl, gléwny
inspektor pracy p. Kloft, rektor Politechniki Warszawskie] p. prof. Sko-
tnicki, rektor Pclitechniki Lwowskiej p. prof. Walorek, rektor Akademji
Gérniczej p. Krauze, rektor Wyiszej Szkcly Gospodarstwa Wiejskiego
p. prof. Sosnowski, rektor Wyzszej Szkoly Handlowej p. prof. Kasperski
1 wielu innych,

Zjazd otworzyt i zagail prof. Karol Adamiccki 2 Warszawy, pod-
kre$lajac, ze juz 16 lat temu, w tej wilasnie sali po raz pierwszy w Polsce
podniesiono kcniecznoéé wprowadzenia naukowych metod zarzadzania pro-
dukcja i przedsiebiorstwami. Od czasu wojny my$l ta coraz zywie] za-
czela kielkowaé w sferach techniczno-naukowych, i w rezultacie zostato
zorganizowane Kolo Naukowej Organizacji przy Stowarzyszeniu Technikéw
Polskich w Warszawie, ktére powotalo do zycia szereg két prowincjonal-
nych, tak 2e Zjazd grudniowy jest juz wynikiem wspélnej dzialalnosei
wszystkich Két z warszawskiem na czele.

Nastepnie prelegent odczytal szereg pism z 2yczeniami, otrzyma-
nemi od wybitnych organizatoréw amerykanskich, jak p, Hoower i prof.
Jordan. Po tym wstspie wybrano prezydjum, do ktérego weszli: Prezes
p. 2. Piotr Drzewiecki, Prezydjum honorowe: p. Jdzef Jolejko, prof.
@z, Skotnicki, prof. K. Walorek, prof. Krauze, prof. Sosnowski, prof. Ka-
sperski, putk, Haller komendant Ofic, Szkoly Iniynieryjnej, p. J. Zagle-
niczny, prezes Zwiazku Przemyslowcéw Cukrowniczych, p. W. Kislaniski,
nestor Przemystowcédw i Inzynieréw Polskich, prof. I. Radziszewski, prezes
Stowarzyszenia Technikéw Polskich w Warsz., inz. 8. Rybicki, prezes Stalej
Delegacji Zwiazku Polskich Zrzsszen Technicznych, inz. K. Wagner: pre-
zes Stowarzyszenia Technikéw w Lodzi.

Po ukonstytuowaniu Prezydjum, p. Drzewiecki ustapit przewodni-
czenia p. postowi Sykale i sam zabral gios, podnoszac wielkie znaczenie
Naukowej Organizacji Pracy dla zycia gosrodarczego kraju.

Referent wyszedl z zalozenia, ze obecny stan cywilizacji ludnosci
zawdzigczamy calkowicie dwém czynnikom: rozwojowi techniki i wydaj-
nosci pracy. Wynik ten dat sie osiagnaé przez zastosowanie doktadnych
metod badania przyrodniczego do zespcldw ludzkich, droga stosowania
gruntowej analizy wszystkich ¢lementéw pracy. Naukowa Organizacja
warunkuje obecnie stan zaré6wno ekonomiczny, jak i polityczny kaidego
kraju. Zrozumieli to robotnicy amerykanscy, czego dowodem jest uchwata
Federacji Z-zeszen Robotnikéw Amerykanskich, przeznaczajaca czesé fun-
duszu federacji na cele Naukowej Organmizacji Pracy. Bolszewja réwnieZ
uznala konieczno$é zastosowania w 2yciu zasad Naukowej Organizacji
Pracy, zakladsjac szereg instytutéw badawczych, jak réwniez ksztalcac
organizacyjnie przyszly personel kierowniczy. W zakonczeniu referatu
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prelegent zaznaczyl, ze wprowadzanie zasad naukowej organizacji w 2ycie
stanowi obowiazek czynnikéw przedewszystkiem kierowniczych,

Z kolei przemawial inz. Iinel na temat: , Marnotrawstwo w prze-
mysle podiug badarii amerykariskich”. Prelegent zreferowal wyczerpujaco
wyniki bardzo ciekawego materjalu amerykznskiego, traktujacego o ‘stra-
tach w przemy$le. Z inicjatywy Hoowera powstal o Ameryce Komitet
do badania strat w przemys$le; zbadano straty w 6 galeziach przemystu,
a mianowicie: 1) przemy$le budowlanym, 2) metalowym, 3) wibkienniczym,
4) ubraniowym, 5) drukarskim, i 6) w fabrykacji obuwia. Badania wstep-
ne, ktére mialy na celu ustalenie planu dalszych badan, a wiec analiza
strat sporzadzenie kwestjonarjusza oraz formularza dla oszacowania strat
i odpowiedzialnosci, trwaly 5 tygodni.

Zbadanie stu kilkudziesieciu zakladéw przemyslowych trwato nie-
spetna 5 miesiecy, co $wiadczy wymownie o sprezysto$ci organizaciji.
Komitet, po zestawieniu wynikéw badan, ustalil nastepujace zrédla i przy-
czyny strat w przemys$te: 1) mala wydajnc$¢ z powodu ztych materjatéw
i niedoskonalych urzadzen, 2) przerwa w produkcji z powodu bezczyn-
nosci robotnikéw, 3) umy$lne ograniczenie produkcji zaréwno przez praco-
dawcéw jak i pracownikéw, 4) zmniejszenie produkcji z powodu nieszcze-
$liwych wypadkéw z robotnikami.

Odpowiedzialno§¢ za straty poriosi w stopniu najwyzszym admini-
stracja zakladu, w stopniu mniejszym robotnicy. Anajiza strat w wymie-
nionych galeziach przemystu data nastepujace wyniki: w przemysle ubra-
niowym 64% strat, w przemy$le drukarskim 58% strat, w przemySle
budowlanym 53% strat, w przemys$le wibkienniczym 48% strat, w przemysle
obuwia 48% strat, w przemy$le metalowym 29% strat, Jako, przyczyny
strat w przemy$le ustalono; brak kontroli kalkulacji, brak badan, wadliwa
kontrole pracy, wyznaczenie plac niewlasciwych, bezrobocia z powodu
przesilen przemyslowych bezrobocia sezonowe, bezrobocia z powodu roz-
ruchéw, — We wnioskach Komitet oméwil doktadnie: 1) odpowiedzialno$c
administracji, 2) odpowiedzialno$¢ robotnikéw, 3) odpowiedzialno§c akcjo-
narjuszy, 4) odpowiedzialno§é spoleczenstwa, 5) odpowiedzialno$c zwiaz-
kéw zawodowych, 6) obowiazki i pomoc Rzadu, 7) obowiazki inzyniera.

Referat 3-ci wygtrsit in2, Rylel na temat: ,Sprawa stosunkdw
robotniczych na kongresie Miedzynarodowym w Pradze“. Prelegent za-
znaczyt na wstepie, ze na polozenie socjalne robotnika wptywaja, miedzy
innemi, dwa czynniki: inwestycje (kapital) oraz organizacja wyrobu.
wzgledem kapitaluv sprawa w Polsce przedstawia sie niezbyt dobrze, bo
jezeli przyjmiemy u nas stosunek robotnikéw do koni mechanicznych jako
jeden do jednego, to w Niemczech wynosi on !/,, a w Ameryce 1/,
Znacznie wiecej mozemy zdziala¢ na polu organizacji wyrobu. Prelegent,
przechodzac do stosunkéw amerykanskich, zobrazowat typ robotnika amery-
kanskiego i oméwil szeroko podstawe stosunkéw amerykanskich: wspél-
dziatanie, oparte na zasadzie sprawiedliwoéci przemystowej. W zakori-
czeniu prelegent uwypuklit pewne réznice, jakie zachodza pomiedzy syste-
mem przedstawicielstwa robctniczego w Ameryce, a v nas, na tle znacznie
zmniejszonej skali przemystu polskiego w poréwnaniu z amerykariskim,

Referat czwarty wyglosit p. prof. K. Adamiecki na temat: ,Stano-
wiskn inzyniera, jako kierownika zakladow wylworczych®, Prelegent,
podkre$lajac olbrzymie straty, jakie ponosi przemyst skutkiem braku za-
stosowania zasad organizacji, jak réwniez analizujac za pomoca wykreséw
zalezno$¢ pomiedzy przychodem, rozchodem i czasem, doszedt do cieka-

wych wymkéw stwierdzajacych niezbicie, ze pomiedzy pracodawca a pra--

cownikiem niema zadnej sprzecznoéci intereséw. Stanowisko za$ inzy-
niera sprowadza sie do tego, iz jest on osoba, jedynie powolana zaréwno
do orginizowania i analizowania pracy, jak i harmonizowania intereséw
pracodawcy i pracobiorcy, Na tem zakornczono pierwsze plenarne posie-
dzenie Zjazdu. :

* ¥ *

Drugie plenarne posiedzenie otworzyl przewodniczacy inz, Ra#
niewsk: i udzielit glosu p. inz. Drzewicckiemu, ktéry wyglosil referat na
temat: , Organizacja administracji paristicowej ¢ samorzgdowej”,

Prelegent zaznaczyl, iz organizacja ustrojéw samorzadowych i pan-
stwowych ma szerszy charakter, pcdlega jednak tym samym prawom, co
i ustroje -gospodarczo-przemystowe, Warunki organizacji dla instytucy
uzytecznosci publicznej sa nieco odminne od warunkdéw dla instytucyj go-
spodarczych.

Z kolei prelegent przeszedl do oméwienia praw organizacji w zasto-
sowaniu' do -administracji paistwowej i samorzadowej:

a) Prawo podzialu pracy:

Nalezy ustali¢ doktadnie zakres dzialania instytucyj i ich wzajemne
ustosunkowanie. Prelegent na przyktadzie ustroju politycznego Stanéw
Zjednoczonych w poréwnaniu z ustrojem Rzeczypospolitej Polskiej wyka-
zal, iz pierwszy z nich stoi na wyzynie uzytecznego dzialania, gdyZ za-
pewnia Panstwu rzady ciagle, podczas gdy u nas w przeciagu pieciu - lat
zmiana rzadu zarshodzila dwanascie razy. Prelegent uwaza za wskazane
zespolenie na wzér amerykan:ki w osobie prezydenta miasta funkeji
przedstawiciela Rzadu i przedstawiciela Samorzadu.

b) FPrawo koncentracji pracy:

W zastosowaniu do ustrojéw- administracyjnych ma na celu osiagnie-
cie najwiekszego skutku poiytecznego, przy ocenie za§ wadliwego w tej
mierze dzialania administracji, nalezy przedewszystkiem braé¢ pod uwage
strate czasv, jaka ponosi publicznog.

¢) Prawo”harmonizacjl pracy: '

Ma na celu uloienie harmomjncgo stosunku miedzy poszczegélnemx
organami administracvjnemi.

W uwagach ogélnych prelegent zaznaczyl. iz o ile sejm jest tere-
nem, na ktérym $cieraja sie rozmaite prady pclityczne, o tyle adrrlmstrd-
cja powinna byé calkiem .niezalezna od tego rodzaju wplywéw i cieszyé
si¢ szacunkiem i poparciem szerokiego ogélu. System kontroli powinien
byé raczej pomniejszony kosztem zwigkszenia odpowiedzialnosci indywidual-
nej pracownikéw, [

Jedna z drég do poprawy stosunkéw administracyjnych Jest zakla-
danie. instytutéw badawczych na wzér Ameryki i Francji, przyczem tego

Pod -

rodzaju instytuty nie powinny, zdaniem prelegenta, zaleze¢ od budzetu
panstwowego czy samorzadowego, lecz powinny nosi¢ charakter wylacz-
nie spoleczny, jak naprzyklad Massarykowa Akademja Pracy w Pradze
Czeskiej.

Nastepny méwca, p. inz, Muszyiiski, poruszyl w swoim referacie
2Oprawe wykszlalcenia i szkolenia zawodowego na Kongresie migdzy-
narodowym w Pradze”,

Olbrzymi przewrét przemystowy, ktéry spowodowal nadmierna pro-
dukcje i przesuniecie stosunkéw w kierunku zbytu, zawdzieczamy, zdaniem
prelegenta, rozwojowi szké! technicznych zawodowych, Kierownik nowo-
czesnego przedsiebiorstwa musi posiadac grurtowna wiedze fego wszyst-
kiego, co daje Naukowa Organizacja Pracy.

Jak wazna jest sprawa szkolenia przysztych kierownikéw przedsig-
biorstw, dowodzi fakt, ze w Ameryce ludzie bardzo czesto porzucsja in-
tratne stanowiska w przemy$le, by oddaé sie sprawie nauczania, i odwrot-
nie: najwybitniejsi przedstawiciele zycia umyslowego sa w statym kcntak-
cie ze sferami przemyslowo-handlowemi. Na uniwersytetach amery-
kanskich sa oddawna otwarte kursy administracyjno-techniczne.

Nastepnie p. St. Lubierski wyglosit referat na temat: ,IKonirola
budzetowa prazedsichiorsbw przemyslowych na Kongresie migdzynarodo-
wym w Pradze*.

Kontrola budzetowa jest wskaznikiem dla sprzedazy, produkcji oraz
finanséw przedsiebiorstwa, a umiejetne zestawienia budzetowe w okresach
miesiecznych, kwartalnych, péirocznych i rocznych stanowia wazna pod-
stawe orjentacyjna dla czynnikéw kierowniczych, PowyZsze prelegent
popart licznemi tablicami i wykresami, zaczerpnietemi z praktyki Zycia
przemysiowego w Ameryce,

Ostatni méwca. p. inz. Gulowski, referowal na temat: ,Kontrola
produkeji na Kongresic w Pradze”. Prelegent oméwil szczegélowo wa-
runki produkcji i jej wykonanie w §wietle najnowszych wskazan nauko-
wej organizacji pracy. ;

Po odczytaniu przez p. ini. Drzewieckiego komunikatu w sprawie
zatozenia Instytutu Organizacji Pracy w Warszawie, posiedzenie zamknigto.

*
* *

Na Il posiedzeniu plenarnem prof. Hauswald w swym referacie
»Teorfa kosztdw wybwarzania i zaleznosé kosztiw od wydajnodei; postu-
gujac sie analiza matematyczna kosztéw produkcji, obalit istniejace bledne
i szkodliwe dla. produkcji sposoby obliczania kosztéw ,dodatkowych®
i ustalil dla nich nalezyte wielko$ci, ilustrujac to na przejrzystych wy-
kresach., Ze wzgledu na wazno$é tematu i gleboka analize praca ta nie
moze byé oméwiona pobieznie; chcemy tylko zwréci¢ uwage i polecic
przestudjowanie jej kazdemu z kolegéw po ogloszeniu w druku prac zjazdu.

Drugi referent, inz, Hauszyld, kierownik laboratorjum psychotech-
nicznego w Warszawie (Szpitalna, 12), zaznajomil z organizacja badan
psychotechnicznych przy wyborze zawodu, co nastepnie zostalo  zobrazo-
wane na filmie, przedstawiajacym badania maszynistéw parowozowych
i dyzurnych ruchu.

Trzeci referat, inz. J. Wayjeciechowskiego, byt opisem badan kwalifi-
kacji pracownikéw biurowych, poczynajac od najwyzszych urzednikéw,
w bardzo ciekawem zestawieniu badan z zapowiedzianemi egzaminami dla
urzednikéw w Polsce.

Po tych 2 referatach zabierala glos znana w Europie specjalistka
zagadnien z dziedziny psychologji stosowanej, p. dr. Jazefa Jotejko, wska-
zujac za wazno$¢ badan i koniecznc$¢ zakladania specjalnych laboratorjéw.

Ostatnim przemawial dr. Jakdbkicwicz, ktéry opowiedzial, w jaki
sposéb japonczycy przenie$li na swéj grunt cywilizzcje europejska i ame-
rykanska, nic nie zatracajac ze swej kultury. Osiagniete 10 zostalc w ten
sposéb, ze wystani do wszystkich krajéw najzdolniejsi miodzi japenczycy,
powréciwszy po dlugoletnich i wyczerpujacych studjach we wszystkich
dziedzinach, byli tylko referentami danej sprawy, wprowadzali za§ w zycie
inni starsi, nie wyjezdZajacy poza Japorja, lecz dokladnie cbeznani z ~du-
chem narodu, W koncu przeméwienia prelegent, nawiazvjac do naszych
potrzeb przy odbudowie Ojczyzny, wspomnial o emigracji polskiej, roz-
rzuconej w ilo$ci 8.000.00 we wszystkich czedciach $wiata, i wskazal na
mozliwo$¢ wykorzystania jej na wzér powyzszy.

* 4 *

IV posiedzenie plenarne rozpoczal prof. S. Biedrzycki, referujac
organizacj¢ naukowq w rolnichvie, Prelegent jasno zobrazowal te wielkie
trudnosci i zadania, jakie napotyka kazdy organizator w dziedzinie 1ej
bezwatpienia najstarszej gatezi produkcji. Zaznaczajac nasze wielkie za-
cofanie pod wzgledem organizacyjnym, szczegélnie w drobnej wlasnosci
rolnej, prelegent przyszedzil do przekonania, 2e wzrastajaca z roku na
rok konkurencja zagranicznej produkcji rolnej zmusi wkrétce opieszalych
do energiczniejsze} dzialalnogei,

Z kolei inz. Plolrowski wyglosit odczyt p.'t. ., Rachunek czasu jako
podslawa organizacji“. Oplerajac sie na swych licznych znanych pracach,
prelegent doszedt do wniosku, ze racjonalne gospodarzenie czasem jest
najwazniejszym kanonem dobrej orqamzac]n

Nastepnie przemawiat inz, 1'. Sliwiiski, omawiajac naukowq orga-
nizacje w preemydle cukrowniczymn, Prclcgcnt podkreslil, e przemysl
cukrowniczy juz dawno wszed! na tory naukowego badania wytwérczosei,
stwarzajac przed c¢wieréwiekiem dwie specjalne organizacje: delegacje
badania nasion oraz centralne laboratorjum cukrownicze. Jak wielkie
ustugi moga odda¢ podobne organizacje $§wiadczy fakt, Ze za okres czasu
pracy Delegacji nasiennej podniesiono produkcje burakéw o 507, a cukro-
wnos$¢c o 40%,: pracujac dalej w tym kierunku, przemyst cukrowniczy
w ostatnich czasach zorganizowal specjalna komisje dla opracowania sy-
stemu naukowej kontroll produkcji w cukrowniach,

Po krétkiej ‘dyskusji inz. Borkowski wyglosnt referat p. t. , Harmo-
nizacja zcvpo!ow orzgdzalniczych”. Opierajac sie na bogatym mater]ale
z praktyki i ilustrowanym licznemi harmonogramami, prelegent dowodzil
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na przykladzie reorganizacji jednego z zakladéw przedzalniczych wyzszosci
metod naukowej organizacjf, pozwalajacych w tych samych warunkach
technicznych otrzymad kilkakrotnie wigksza produkcje.

Posiedzenie zakonczyl referaf inz. Jakobiego ,Sprawa normalizacyi
w Czechoslowaeji. Podnoszac niezmierne znaczenie zaréwno dla spole-
czefistwa jak i dla techniki normalizacji w najszerszem tego slowa zna-

czeniu, prelegent gruntownie opisal powstanie i sposéb przeprowadzenia
te] sprawy u naszych sasiadéw, wykazujac, jak wielkie rezultaty na tej
drodze juz osiagneta Czechoslowacja, Prelegent podkreslit racjonalno$é
stosowanych tam zasad, a mianowicie, koncentracje akcji w jednych re-
kach oraz zainteresowanie wytwércy i konsumenta.

Na tem zakonczono obrady Zjazdu.

Kronika zagraniczna.

Statek rotorowy Flettnera.

Na zaproszenie Stoczni Gdanskiej dnia 25 styczniar. b.
udata si¢ do Gdanska grupa cztonkéw Stowarzyszenia Techni-
kéw Polskich w Warszawie, wsréd nich pewna ilo$é cztonkéw
Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych, celem obejrzenia
statku rotorowego ,Buckau“, ktéry w przeddzieh zawinagt do
Gdanska z tadunkiem wegla dla stoczni.

R L

bty ] ' Presilon

| Qfindre,
Lourgant

Dzieki
dyrektoréw L. Noe’go Collin’a | Z, Peszkowskiego, uczestnicy
wycieczki mieli mozno§é nietylko obejrzeé dokiadnie sam
statek i urzadzenia zagll walcowych (rotoréw) Flettnera, lecz
réwniez odbyli parogodzinng przejazdzke po morzu statkiem

administracjl stoczni, w szczegélno$ci zas pp.

»Buckau”, Mimo wyjatkowo niesprzyja-
jacych warunkéw — prawle zupeiny brak
wiatru przy silnej mgle — statek przez
pewien czas posuwal sie wylacznie na-
pedem rotorowym, jak réwniez dokony- o e
watl réznych ewolucji, (obracanie sie na | et
miejscu, jazda w tyl).

Wynalazek A. Flettnera, jak wia-
domo, opiera sie na zasadzie wyzyskania
parcia bocznego na wiszacy walec, wsta-
wiony prostopadle pod pewnym katem do kierunku wiatru.
Nadajac walcom odpowiednig ilos¢ obrotéw, doszed! Flettner
do paradoksalnego napozér wyniku — zwiekszenia czterokrot-
nie sily parcla wiatru | uzyskat mozno$§¢ posuwania statku
w dowolnym kierunku.

Podane obok schemat i przekr6j statku ,Buckau“ ilu-
strujg dokiadnie wynalazek Flettnera. Zagle walcowe Flettnera
$rednicy 3 mtr. majg wysoko$¢ 15 mtr. i wykonane s3 z cien-
kiej 1!/, m/m, blachy. Wewnatrz walcéw do wysokoécl 2/,
umieszczone sz nieruchomo stozki (pirot) z blachy 10 m/m,
dokota ktérych obracajg si¢ walce z pomocg elektromotoréw
o sile 10 PH, kazdy. Statek posiada réwnlez zwykia Srube
okretowa, obracang za pomocg slinika Diesla, 1 postuguje sig
niag w razle zupeitnej clszy na morzu. Powlerzchqla walcéw
wynosl wszystkiego !y, powierzchnl Zagli potrzebnej dla stat!(u
o pojemno$ci Buckau (500 tonn). Obawy co do wytrzymalosct
waledw na parcle silnego wiatru 1 Jego kler“unek, zostaty
rozproszone podczas ostatniej podrézy ,Buckau®, gdy statek
musiat walczyé z do$é sllnemi wiatrami, Okazato sle przy
tem, ze kat nachylenia statku przy wietrze bocznym by} zna-

cznie mniejszy, nlz wéwczas, gdy ,Buckau” byl zaopatrzony
w zagle (10° zamiast 459).

Fachowcy obliczajg oszczednosé, ktérag daje w eksploatacji
system rotorowy (oszczednosé popedu materjatu, personelu
I czasu) na 60%, Gdyby cyfra ta okazala sie nawet prze-
sadng, nie mozna nie wyrazi¢ przypuszczenia, ze ciekawy ze
wszech miar wynalazek Flettnera moze wywolaé duze zmiany
I ulepszenia w zegludze morskiej i rzecznej. W obecnej chwili
buduje sie w Niemczech 10 statkéw sysiemu Flettnera o réznej
pojemnosci, Statek ,Buckau“ zostal przebudowany ze starego
zaglowca motorowego, najmniej ekonomicznego typu statkéw,

8. W.

Komercjalizacja kolei dunskich.

Kwestja komercjalizacji kolei weszla w ostatnich czasach w mode.
Coraz czeéciej slyszy sie o tem, ze to lub inne panstwo rozwaza projekt
odnos$nej ustawy, lub wylania dla przygotowania tej sprawy specjalne ko-
misje fachowcéw. | koleje dunskie nie pozostaly tez w tym kierunku
w tyle, Komisja wybrana tam w celu uproszczenia toku urredowania
i przedlozenia parlamentowi wnioskéw wprowadzenia oszczednodci w gos-
podarce panstwowej, zajela sie w pierwszej linji kolejami i zlozyla parla-
mentowi z poczatkiem listopada 1924 r, swe odnosne wnioski w 1gcznoéci
z rozwazana wlasnie ustawa finansowa. Giéwne wytyczne tych wnioskéw
brzmialy:

a) wydatki przedsigbiorstw panstwowych ‘musza byé pokrywane
z ich dochodéw;

b) przedsiebiorstwo winno optaca¢ procent od kapitatu zakladowego;

c) dla osiagnigcia powyzszych celéw musi byé pozostawiona zarza-
dom przedsiebiorstw wigksza swoboda ruchéw;

d) z réwnoczesnem zwigkszeniem kompetencji kierownika przedsie-
biorstwa, musi i§¢ w parze takze zwiekszona jego odpowiedzialnosé i pra-
wo. inicjatywy;

e) w stosunku do pracownikéw przedsiebiorstw nalezy robié wiek-
szy jak dotychczas uzytek z prawa, pozwalajacego juz w istniejacych wa-
runkach zwalnia¢ kazdego dunskiego urzednika ze stuzby za 3-miesiecznem
wypowiedzeniem, w tym celu, by wyzby¢ sie balastu niezdolnych praco-
wnikéw;

f) przedsigbiorstwo musi otrzymaé wielka swobode w budowie taryf
i ich dostosowywaniu do poszczegdéinych wypadkéw, by mogl skutecznie
zwalcza¢ konkurencje prywatnych przedsiebiorstw transportowych na
szosach i wodzie i przyciagna¢ na koleje panstwowe jak najwiecej lsdun-
kéw. Panstwo winno mieé¢ tylko zastrzezone prawo ustalania najwyz-
szych granic w stawkach taryfowych, ponizej za$ tych granic przedsie-
biorstwo moze w porozumieniu z Ministrem Komunikacji, a w poszczegél-
nych wypadkach nawet bez tego porozumienia, a wprost na odpowiedzial-
no$¢ Generalnego Dyrektora, wlasnowolnie ustalaé taryfy w taki sposéb,
by zapewni¢ jak najwieksze dochody eksploatacyjne;

g) nalezy uproscié¢ dotychczasowy sposéb zestawiania preliminarza
budzetowego, rozbitego na 300 poszczegélnych pozycyj i zestawiaé go na
przyszloé¢ w formie wiecej zwigzlej, dajacej jednak nalezyty obraz gos-
podarki przedsiebiorstwa; :

h) oprocentowanie kapitalu zakladowego winno zasadniczo wynosié
5%. Poniewaz jednak istnieja takze linje, zbudowane nie wylacznie z pun-
ktu widzenia kupieckiego, ale z innych waznych wzgledéw panstwowych,
musza byé one zwolnione od oprocentowania, Uwzgledniajac powyisze,
wynosilby kapital zakladowy okoto 348 miljonéw koron, a roczne opro-
centowanie od niego okolo 19 miljonéw koron, ktéra to kwote ostatnin
winno przedsiebiorstwo wnosi¢ do kasy panstwowej;

i) czysty zysk przedsigblorstwa, po oplaceniu wszystkich wydatkéw
i procentéw powyzszych, winien by¢ przelewany do funduszu Zapasowego,
ktéryby pokrywat optlate procentéw powyzszych w razie niedoboréw;

k) nalezaloby wreszcie zastosowac zasade centralizacji 1 przerzucié
na Dyrekcje opracowanie projektéw i wykonanie wiekszych budowli.

Oto w streszczeniu podstawy, na jakich projektuja w Danji prze-
prowadzi¢ komercjalizacje kolei,

Inz. En.
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Przeglad pism.
“The Railway Gazette“ z d, 16/ ». 1925. Pewne ciekawe szcze- pracownikéw kolejowych zatrudnionych obecnie dochodzi do 770 000,

goly, dotyccace reform i widokéw rozwoju pracy i finanséw kolei Niemiec-
kich, podane zostaly niedawno przez korespondenta berlinskiego gazety , The
Times*. Pan Qeser, poprzedni minister komunikacji, a obecnie Dyrektor To-
warzystwa Niemieckich kolei Panstwowych, uwaza, e obecne taryfy
osobowe sa od 130 do 135% wyzZsze, niz przed wojna, lecz mimo to ruch
osobowy dotychczas wykazuje deficyt w stosunku do kosztéw produkcji.
Wegiel jest bowiem drozszy o 140%, smar o 1533, zelazo o 140%, Taryfy
nie zostaly podwyzszone w stosunku do tej zwyzki ogélnej. Personel
kolejowy niedawno zostal zredukowany o 300,000 oséb, jednakze ilosc

w porédwnaniu z 692.700 w r. 1913; przecietna placa na osobe jest obec-
nie 2.243 marek w stosunku do 1588 marek z r. 1913. W pracy warsz-
tatéw kolejowych =zostaly wprowadzone metody naukowe oraz praca
zostala usystematyzowana, z wynikami bardzo dobremi, tak iz przecietny
okres dla naprawy parowozu zredukowano ze 108 dni w czasie wojennym
do 30—40dni dla tej samej kategorji naprawy gléwnej. W Niemczech ruch
obecnie stanowi 65%/, ilo$ci pociagéw po$piesznych z roku 1913.

C. K.

Bibliografja.

Inz. Artur Kiihnel, Profesor Politechniki Lwowskiej
' ~Ulice“.

Projektowanie, budowa 7 wirzymanie, Lwow — Poznan.
1925. Naktadem Wydawnictwa Polskiego,

Z zapowiedzianego cyklu wydawnictw autora, obejmujacych jego
wyktady w Politechnice Lwowskiej, a mianowicie: [. Roboty ziemne, II.
Drogi, III. Ulice, IV. Tunele, ukazala sig obecnie na pélkach ksiegarskich,
po ,Drogach®, wydanych w r. 1922, cze$é trzecia ,,Ulice”, jeden tom 8-o,
XV1 i 417 stron druku z 396 rysunkami i 20 tabelami.

Z zywem zaiteresowaniem przejrzalem to dzielo i pragne zdac spra-
we czytelnikom ,InZyniera Ifolejowego” z wrazenia, jakie ono na mnie
wywarlo.

Na tre$c¢ ksiazki skladaja sie nastepujace dzialy:

1. Uwagi ogdlne, obejmujace okreélenie celu ulicy, notaty history-
czne, oraz oméwienia ruchu ulicznego co do jego rodzajéw, wielkosci
i sposobu pomiaru. ;

Il Projektowanie ulic ze szczegélowem oméwieniem uksztaltowania
ulicy w przekroju poprzecznym, w planie i w przekroju podluznym z uwa-
gi na wymagania ruchu, odwodnienia, obudowania i na wzgledy estetyczne.

111, Nawierzchnia, dzial najobszerniejszy, w ktérym przedstawiono
wyczerpujaco nawierzchnie, stosowane na jezdniach, placach, chodnikach
i deptakach, z uwzglednieniem réznych urzadzen ulicznych, jak krawedniki,
$cieki, tory tramwajowe, przewody podziemne i t. p.

IV. RdZne urzqdzenia © budowle wuliczne, jak pasaze, urzadzenia
ulic na mostach i wiaduktach i tunele uliczne.

V. Oczyszczanie ulic, podajace sposoby tego oczyszczania przy

ré2znych rodzajach nawierzchni i opis vZzywanych do tego narzedzi.

VI. Sprawy gospodarcze ¢ administracyjne, obejmujace wazniej-
sze postanowienia ustawodawcze, ustréj zarzadu drogowego miejskiego
i uwagi, dotyczace sporzadzania planéw ulic.

Dwie charakterystyczne cechy ksiazki
podkreslic.

Piszac ksiazke o projektowaniu i budowie ulic i weziéw ulicznych,
niepodobna jest dotknaé tematéw, wchodzacych w zakres nauki o ,Budo-
wie miast“, Autor ujmuje — jak sam to we wstepie powiada — ulice
niejako sama dla siebie i przedewszystkiem z punktu widzenia inzynier-
skiego, by nie wykroczy¢ poza ramy, zakres$lone swojej ksiaice, jednak
liczne uwagi ogélniejsze, niezbedne dla jasnoéci wykladu, wypowiadane
krétko i jedrnie, dowodza, ze dziedzina Budowy miast, pojeta obszernie,
nie jest mu obca, a fakt ten podnosi bardzo wydatnie wartosc dziela,

Druga ceche stanowi widoczne na kazdym kroku duze doswiadcze-
nie praktyczne autora i szczere usilowanie objasnienia tekstu rodzimemi
przykladami, z uwzglednieniem warunkéw miejscowych odnosnie do mate-
rjaléw i sposobu wykonania, Widaé, ze autor mial duzo do czynienia z bu-

nalezy przedewszystkiem

dowa i utrzymaniem ulicy, a spostrzezenia swoje zbieral skrzetnie i umie-
jetnie. Dzigki tym wlasciwosciom ksiazka ta posiada wartosé nietylko jako
podrecznik dla studenta Politechniki, ale jako poradnik dla inzyniera miej-
skiego, ktéry znajdzie w nim wiele cennych wskazéwek co do celowego
i ekonomicznego zuzytkowywania funduszéw, jakiemi rozporzadza.

Literatura techniczna ulic miejskich jest dotychczas dosyé uboga,
wiec autor mial niewiele wzoréw 1 musial uklad przedmiotu traktowac
samodzielnie, co nadaje jego ksiazce ceche orginalnej, sumiennie i wyczer-
pujaco skreslonej monografji, dla nas tem cenniejszej, ze uwzgledniono
w niej w duzej mierze warunki miejscowe, pod wielu wzgledami rézne od
warunkéw, w jakich znajduja sie miasta niemieckie i w zachodniej Europie.

Krétkie sprawozdanie niniejsze nie moze oczywiscie obja¢c szczegé-
lowego omdwienia tresci- calej ksiazki, pragne jednak zwréci¢ uwage na
dwa ustepy, ktére mie szczegblniej zainteresowaly.

W ustepie 20 (str. 223 — 231) okres$la autor cechy doskonalej na-
wierzchni ulicznej. Nawierzchnia jezdni powinna byé trwala, gladka,
hygieniczna i tania w budowie i utrzymaniu, i dajaca sig latwo oczyscié
Tylko réwnomierne uwzglednienie wszystkich powyzszych wymagan, przy
réwnoczesnem dostosowaniu sie do miejscowych warunkéw, pozwoli inzy-
nierowi w kazdym przypadku wybra¢ najodpowiedniejszy rodzaj pokrycia
jezdni, choé w pierwszem zaloZeniu nie zawsze najtanszy. Jako wynik
swych rozwazan stawia autor sluszne zadanie, by zwykla 2wiréwka nare-
szcie znikla, jako pokrycie jezdni ulicznej.

Drugi interesujacy ustep (ustep 24 B, b na str. 295 — 301), to
sprawa toréw tramwajowych, stanowiacych — jak slusznie autor zauwaza.
— bolaczke nawierzchni ulicznej. Po wskazaniu powodéw, dla ktérych
tory tramwajowe przyczyniaja sie do szybkiego zniszczenia nawierzchni
i po oméwieniu sposobéw zabezpieczenia sie przed tym szkodliwym wply-
wem, a to zapomoca odpowiedniego podparcia szyn i odgraniczenia tychze
cd jezdni, dochodzi autor do wniosku, ze tylko bruki kamienne i drewniane
daja sie latwiej utrzymac w ulicy z torami tramwajowemi, natomiast inne
rodzaje nawierzchni nie znosza poprostu obecnosci toréw. Najlepszem,
choé niestety niezawsze mozliwem rozwiazaniem jest usuniecie szyn z jezdni
ulicznej i przeznaczenie dla toru tramwajowego osobtnego pasma, tem
wigcej, ze ustréj taki przynosi wiele korzy$ci przy budowie, utrzymaniu
i ruchu tramwaju.

Jezyk ksiazki jest naogé! poprawny; styl jedrny, choé¢ miejscami
moze zbyt ciezki; slownictwo uwaznie dobrane; druk czysty, rysunki prze-
waznie ladne i wyraziste.

Autorowi nalezy sie rzetelne uznanie za prace i podzigkowanie za
czyn spoleczny, jakim jest przysporzenie polskiej literaturze technicznej
bardzo powaznego i pozytecznego dziela, ktére powinno znalezc sie w re-
kach kazdego inZyniera miejskiego, oraz tych wszystkich czynnikéw, kté-
rym powierzona jest piecza nad stanem naszych miast i wplyw na gospe-
darke ich funduszami.

Karol Wglorek.

Kacik jezykowy.

Kolej — Droga Zelazna?

Powstanie nazwy ,drogi zelazne“ tlomaczy sie swoista
cechg tego rodzaju komunikacji, a mlanowicie toczenlem slg
két po ,zelazle“. Jednakowo:z istotng cechg tutaj jest nle
.zelazo“, a niezmienno§é trajektorji ruchu, Te za$§ ceche
ujmuje nazwa ,kolej“. Nazwe te¢ wreszcie znajdujemy w oj-
czyZnle kolei, Angljl, w nazwie ,railways“, jak réwniez
w innych jezykach, np. holenderskim ,spoorwegen®. Jezeli
dodaé, ze w jezyku polskim nazwa ,drogi zelazne* ujmuje
calo§é gléwnie z technicznej strony, a nazwa’, kolej“ ze stro-
ny administracyjno-gospodarczej, to musimy sie zgodzi¢. na
to, ze sg to synonimy, ktére spokojnie mogg Istnieé réw-
nolegle.

Stuszno$¢ ma p. prof. Waslutynski, kledy swéj kurs
techniczny tytuluje ,Drogl Zelazne“, ale nle btgdzi réwnlez
Sejm, kiedy reformujac nazwe , Ministerstwa Kolei Zelaznych*,
skre$la w niej wyraz ,zelaznych®, zamiast zastapi¢ wyraz
,kolei* wyrazem ,drég“, jakby sobie tego moze zyczyll
zwolennlcy tej nazwy.

Nazwa .koleje“ utarta sie wiecej od nazwy ,drogl ze-
lazne“ moze dlatego, ze jest krétsza, dZwieczniejsza 1 1a-
twiejsza do tworzenia pochodnych. Redakecja ,Inzynlera Ko-
lejowego“ znalaztaby sle zapewne w klopocie, gdyby muslata
zastagplé w tytule swego pisma przymiotnik ,kolejowy®, przy-
miotnikiem uformowanym od wyrazu ,drogl zelazne®.

J. E.
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

é.'l'P.

inz. Konrad Krzyczkowski.

(Wspomnienie pos$miertne w rocznicg zgonu).

Zwiazek Inzynieréw Kolejowych poniést w roku ublegtym
dotkliwa strate z powodu S$mierci inzyniera-technologa Kon-
rada Krzyczkowskiego. Zmarly urodzit sie w r, 1863 w Miko-
lajowie nad morzem Czarnem, z ojca Karola i matki Marji

z Jakubowskich. Po skonczeniu miejscowego gimnazjum, wstg- .

pit na wydzial matematyczny uniwersytetu warszawskiego,
skad za udzial w r. 1883 w protescie studentéw przeciwko
uciskowi, szerzonemu w polskich szkotach przez Apuchtina,
zostat relegowany, Skoriczyl nastepnle z odznaczeniem wydzial
matematyczny uniwersytetu w Odesie i Instytut Technologiczny
w Petersburgu.

Zmarly pracowa{ z zawodu na Potudniowo- Zachodnich
dr. zel.,, a pézniej w Towarzystwie Moskiewsko-Windawo-
Rybinskiej drogi; od 1920 roku do S$mierci (I lutego 1924 r.)
w Ministerstwie Kolei w Polsce. Gruntowne wyksztalcenie
matematyczno techniczne, rzadka sumiennos$é, prawos$é 1 uprzej-
mo$é towarzyska zjednaly Zgastemu uznanie i sympatje na
wszystkich zajmowanych stanowiskach, a gorgce uczucla oby-
watelskie 1 patrjotyzm czynily z domu §, p. Konrada Krzycz-
kowskiego i jego matzonki wybitna placéwke polskosci na
obczyznie. Sympatja 1 szacunek kolegéw towarzyszyly tej
prawej i szlachetnej duszy az do zgonu.

Z pomiedzy jego prac, ogtoszonych drukiem, majg zna-
czenie i sg dla nas obecnie aktualne artykuly o rwaniu pocig-
géw z powodu wadliwego postugiwania sie sprzegtami, oraz
o zasadach gospodarki zasobéw kolejowych. W ostatnich latach
.Przeglad Techniczny* zamieszcza artykuly piéra Zmartego, do-
tyczace polskiego kolejnictwa.

Pamieé o §. p. K. Krzyczkowskim powinna byé przecho-
wana ze czcig w rocznikach polskiej inzynierji kolejowej.

4. P.

PIECIOLECIE
Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Podatl inz. M. Niebieszczaiiski
Sekretarz Zarzadu Gléwnego Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.
|, Powstanie Zwigzku.

W lutym roku 1919 zawiazal sie w Warszawie w lonie inzenieréw
koleJowych, pracujacych w Dyrekcji kolejowe; i w Ministerstwie Kolei
»Komitet organizacyjny¥, majacy na celu stworzenie wlasnej organizacji,

obejmujacej cale Panstwo Polskie, powotanej dla wspélnej ‘pracy nauko-
wej w dziedzinie kolejnictwa oraz do obrony intereséw zawodowych i sta-
nowiska spolecznego inzyniera kolejowego.

Pismem z data 18 marca 1919 r. ,Komitet organizacyjny* uwia-
domit o swem powstaniu kolegéw we wszystkich Dyrekcjach kolejowych,
wzywajac ich do dalszej akcji w tym kierunku i do wyslania delegatéw
na zjazd organizacyjny inzynieréw calej Polski, projektowany na kwie-
cien 1919 r, w Warszawie.

Zjazd organizacyjny odbyl sie w Warszawie w dniu 26 kwietnia
1919 r., pod przewodnictwem inz, Seweryna Andrzejewskiego. Zapadia
na niem uchwala zorganizowania zrzeszenia pod nazwa ,Zwigzek Polskich
Inzyniercw Kolejowych” z siedziba w Warszawie. Na zjezdzie tym wy-
brano tymczasowy zarzad, ktéry ukonstytuowal sie wybierajac przewodni-
czacym inz. K. Mikulskieyo, zastepca inz. A. Kraczkiewicza, sekretarzem
inz. Landsberga Alfreda, skarbnikiem inz. Zipstra Kuazimierza, nadto wy-
brani byli do zarzadu inz. Wolicki J., a jako zastepcy inzi. Krzyzanowski

" A. i inz. Kacprowski Z. Z powodu wyjazdu inz. A.Landsberga do Franciji,

obrano nastepnie sekretarzem inz. 7. Kacp?‘nwsk.&’-&o, a gdy ten wkrétce
wyjechal do Ameryki, poruczono czynncéci sekretarza inz. K. Zipserowi.
Po rezygnacji inz. K. Mikulskiego z przewodnictwa, wybrano przewodni-
czacym inz. J. Wolickiego, wobec czego ostateczny skilad tymczasowego
Zarzadu byl nastepujacy:

Przewodniczacy: Inz. Wolicki J., zastepca przewodn.: inz. Kracz-
kiewicz A., sekretarz i skarbnik: inz. Zipser K., czlonkowie zarzadu: inz
Mikulski K., inz. Krzyzanowski A

Il. Organizacja wewnetrzna i-konsolidacja Zwigzku.

a) 1w okresie od 26/IV 1919 r. do 28/II1 1920 r. L. j. do I-go

zebrania Rady Gliwnc;.

Najtrudniejsza i najbardziej niewdzieczna rola przypada stale Za-
rzadom Tymczasowym, na barki ktérych spada ciezar legalizacji Statutu
i pokonania wszelkich trudno$ci organizacyjnych. Zadaniom-tym sprostal,
w zupelnodci Zarzad Tymczasowy, ktéry w krétkim czasie zorganizowat
przeszlo 500 inZynieréw kolejowych i przeprowadzil legalizacje Statutu.

Sprawa zatwierdzenia Statutu szla jednak dosyc opornie, giéwnie
z powodu braku wyraZnie okreslonych kompetencji Wiadz. Ministerstwo
Pracy i Opieki Spolecznej, ktéremu przediozono Statut do zatwierdzenia,
zwrécilo go z uwaga, ze dla zwiazkéw, w sklad ktérych wchodza urzed-
nicy, zatwierdza Statut Rada Ministréw. Whniesiono zatem Statut do Pre-
zydjum Rady Ministréw i wreszcie uchwala Rady Ministréw z dnia 13
listopada 1919 r. zatwierdzono Statut jednakie ze zmianami, zapropono-
wanemi przez Ministerstwo Kolei.

Nie czekajac zatwierdzenia Statutu ktéry Zarzad otrzymat dopiero
w stycznin 1920 r. zajal sie Zarzad Tymczasowy organizacja K6t miej-
scowych zwiazku. :

Kolo Warszawskie ukonstytuowato sig 26 kwietnia 1919 r., wybie-
rajac przewodniczacym inz. Bienieckiego W., zastepca inz. dndrzejewskie-
go S, sekretarzem inz. Wasilewskiego S. Nadto weszli do Zarzadu inz.
Kacprowski Z. a jako zastepcy inz. Landsberg Iimil i inz, Kraczkiewicz A.

Kolo Lwowskie ukonstytuowato sie 4 maja 1919 r. wybierajac prze-
wodniczacym inz. T. Gayczaka, zastepca inz. Wierzbiaviskiego Z., nadto
weszli do Zarzadu inz. Qoldstein, inz. Jagiello, inz. Kozlowski a jako za-
stepcy inz. Ozarsk: i inz. Sawicki.

Kolo Krakowskie ukonstytuowalo sig¢ 10 maja 1919 r. wybierajac
przewodniczacym inz. Maywalta, zastepca ini. Kriigera A., sekretarza
inz, Bqczalskiego W., skarbnikiem inz. Szurka, nadto weszli do Zarzadu
inz. Rogalski a jako zastepcy inz. Kern i inz. Waller.

O czasie powstania Kola Radomskiego brak jest blizszych danych.
Przewodniczacym wybrano inz. Krzeczkowskiego, sekretarzem i skarbni-
kiem inz. Kaniowskiego,

Kolo Wilenskie ukonstytuowalo sig 26 marca 1920 r.,
przewodniczacym inz, Kraczkiewicza 4.,
sekretarzem- inz, Hoppena i skarbnikiem inz. Zagune S. Nadto we-
szli do Zarzadu: inz. Korzon Napoleon i jako zastepcy czlonkéw Za-
rzadu: inz. Fryk J. i inz. Wilczewski Gabr. Wobecs powy2szego z dniem
28/I11 1920 r. istnialo juz 5 Két miejscowych Zwiazku, ktérych liczebnogé
przedstawiata si¢ nastepujaco: Koto Warszawskie — 201 czlonkéw, Kolo
Krakowskie — 101, Kolo Lwowskie — 90, Kolo Wilenskie — 60, Kelo Ra-
domskie — 52. Razem — 504 czlonkéw,

Najbardziej czynnemi byly w powyiszym okresie Kola Warszaw-
skie i Krakowskis. Kolo Warszawskie powotalo do zycia 4 sekcje t. J.
1) ogblng, 2) mechaniczma, 3) budowlana i 4) eksploatacyjng. - Przewod-

wybierajac
zastepca inz. Cywinskiego B.
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niczacymi sekcji obrano: sekcji ogéinej, liczacej 65 cztonkdéw inz. Sziole-
mana S., sekcji mechanicznej, liczacej 61 czlonkéw, inz. Kornackiego I.,
sekcji budowlanej, liczacej 70 czlonkéw, inz. Millera St., wreszcie sekcji
eksploatacyjnej, liczacej 35 czlonkéw, inz. Felsza S. Na zebraniach
sekcji tych rozwazono i opracowano caly szereg spraw, majacych glebo-
kie znaczenie dla kolejnictwa, jak: utworzenie Ministerstwa Komunikacji,
podporzadkowanie kolei Ksiestwa Poznanskiego Ministerstwu Kolei, przy-
jecie pod zarzad tegoz Ministerstwa kolei wojskowych, zorganizowanych
w ilodci okolo 6.000 km. przez Centralny Zarzad Kolei Wojskowych, spra-
we wydania polskich podrecznikéw kolejowych, sprawe odbudowy znisz-
czonych przez wojne warsztatdw, sprawe najlepszego wyzyskania paro-
wozéw, sprawe budowy nowych linji kolejowych, sprawe przebudowy we-
zla warszawskiego i t. p.. wiele innych spraw. Nadto wyglosono na ze-
broniach ogélnych Kola Warszawskiego 10 odczytéw.

Kolo Krakowskie rozwinelo silna dzialalno§¢ organizacyjna, opra-
cowujac statuty, regulanfiny i t.p., nadto za$ zajmowalo sie gléwnie pro-
jektem pragmatyki, wreszcie sprawami natury lokalnej.

W dniu 28 marca 1920 r. odbylo sig pierwsze zebranie Rady
Gléwnej Zwiazku, przy udziale delegatéw Kék: Warszawskiego (10), Kra-
kowskiego (4), Lwowskiego (2), Radomskiego (1) i Wileniskiego (3), na
ktérem wysluchano sprawozdania Tymczasowego Zarzadu z dotychcza-
sowej dzialalnosci i wybrano Zarzad Gléwny w nastepujacym skla-
dzie: Przewodniczacy: inz. W. Bieniecki, czlonkowie zarzadu: inz. May-
wald (Krakéw), inz, J. Girller, inz. N. Korzon (Wilno), inz. S. Sztolc-
man, zastepcy: inz. S. Wastlewski inz. T. Gayeczak (Lwéw). Wybory
przeprowadzono pod tym katem widzenia, by Zarzad reprezentcwat opinje
ogélu inzynieréw ze wszystkich dzielnic, dlatego przyznano Kolom za-
miejscowym 2 miejsca w Zarzadzie i 1 w zastepstwie.

Na tem pierwszem zebraniu poruszono juz sprawe zmiana Statutuy,
a mianowicie konieczno$é przywrécenia pierwotnego brzmienia jego.

Réwniez uchwalono przekaza¢ Zarzadowi Gléwnemu sprawe wysta-
rania sie  dla Zwiazku takich samych praw i kompetencji, jakie zostaly
przyznane innym Zwiazkom zawodowym.

b) w okresie od 28 marca 1920 r. do 27 czerwca 1920 r.

Okres ten zainaczyl sie dalsza Konsolidacje Zwiazku w miare tego,
jak zcalaly sie w jedno Ziemie Rzeczypospolitej Polskiej. Tak w dniu
24 kwietnia 1920 r. ukonstytuowalo sie Kolo Stanistawowskie, wybiera-
jac przewodniczacym inz Sgdla Wojriecha, zastepca inz. Marjariskiego
St., sekretarzem inz. Dziekoriskiego W1., skarbnikiem inz. Lortinga. Nad-
to weszli do Zarzadu: inz, Dr. Poplawski L. i jako zastepcy inz, Zopu-

szarski M, i inz. Golebiowski L. W chwili ukonstytuowama sig liczylo

Kolo Stanistawowskie 37 czlonkéw,

Zarzad Gléwny rozeslal do wszystkich Két Zwiazku Statut z pro$-
ba o przystanie wnioskéw odnoénie do zmiany poszczegblnych punktéw
w my$l uchwaly Rady Gléwnej z dnia 28 marca 1920 r.

Pismem, z dnia 1 czerwca 1920 r. za Ne 491/P, uwiadamia éwczes-
ny Minister Kolei Dr. Bartél wszystkie Dyrekcje Kolejowe i Zarzad
Gléwny, ze uprawnienia przyznane Zwiazkowi Zawodowemu Pracowni-
kéw Kolejowych rozporzadzeniem Ministra Kolei, przyjetem przez Radg
Ministréw z 25 kwietnia 1919 r. nalerzy stosowac w réwnej mierze takie
do Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

W dniu 27 czerwca 1920 r. odby! sie II-gi: Zjazd Delegatéw do

Rady Glédwnej Zwiazku przy udziale delegatéw K&k Warszawskiego (9),

Radomskiego (3), Radomskiego (3), Krakowskiego (3) i Wileniskiego (1).

Zebraniu przewodniczyl inz. Bienieck:, ktéry charakteryzujac éw-
czesna trudna sytuacje Zarzadu Gléwnego, poddal pod dyskusje zebrania
kwestje urlopowania calego Zarzadu lub jego znacznej czedci do prowa-
dzenia spraw Zwiazku stosownie do uprawnicn przyznanych wlasnie
Zwiazkowi Inzynieréw przez Ministra Kolei, przyczem wypowiedzial swéj
wlasny poglad, ze praca spoleczna nie powinna byé prowadzona kosztem
Skarbu Panstwa, Wynikiem dyskusji przeprowadzonej na ten temat byta
uchwala, przekazujaca Zarzadowi Gléwnemu prawo powotlania 2 czlonkéw
Zarzadu w charakterze sekretarzy, mogacych po$wieci¢ potrzebny czas
dla prac w Zwiazku jednakze bez wykorzystania prawa urlopowania.

Na zebraniu powyZszem podniesiono réwniez potrzebe nawiqzé—
nia przez Zarzad Gléwny silniejszej lacznosci z Kotami miejscowemi
przez informowania ich stale o sprawach biezacych i o pracach Zarzadu
Gléwnego.

Wsélad za likwidacja organizacji administracyjnej, utworzonej przez
Naczelna Rade Ludowa w Poznanlu i podporzadkowaniem poznanskich
Kolei Ministerstwu w Warszawie, powolane zostalo do zycia Koto Po-
znanskie, ktére ukonstytuawalo sige 5 czerwca 1920 r., wybierajac preze-
sem inz. Wyszyiiskiego, ini. Sallera jako jego zastepce, inz. Szczerbow-
8kiego Jako sekretarza i inz. Czerskiego jako skarbnika. Nadto wszed:

jako czlonek zarzadu inz. Paklerski.
liczylo 18 czlonkéw.

W chwili ukonstytuowania sie Kolo

¢) w okresie od 27 czerwca 1920 r. do 23 paidziernika 1921 r.

W dniu 17 sierpnia 1921 r, odbylo sie zebranie organizacyjne Kola
Gdarniskiego, na ktérem wybrano tymczasowy zarzad z inz. N. Korzona
jako przewodniczacego, inz. N. Nagla jako sekretarza i inz. Szule-Rem-
bowskiego jako skarbnika — polecajac mu opracowanie potrzebnych re-
gulaminéw.

Skutkiem wypadkéw wojennych (ewakuacja Wilna, najécie bolsze-
wikéw) rozpadlo sie Kolo Wilenskie i przestalo de facto istnied. Dopie-
ro w dniu 2 pazdziernika 1921 r. odbylo sie nanowo zebranie organiza-
cyjne Kola Wilenskiego, na ktérem wybrano Zarzad w osobach inz. £a-
guny St. jako przewodniczacego, inz. Gulowskiego A. jako jego zastepcy,
inz, Cywirskiego B, jako sekretaria, inz. Markiewicza W., oraz inz, fopu-
szyniskiego M. jako czlonka Zarzadu i inz. Misiewicza i Zerasskeego jako
zastepcéw czlonkéw Zarzadu. W chwili powtérnego ukonstytuowania sie
liczylo Kolo Wilenskie 57 czlonkéw.

W dniu 23 pazdziernika 1921 r. odbyl sie Il ci Zjazd delegatéw
do Rady Gléwnej Zwiazka Inzynierdw przy wspéludziale delegatéw Két:
Krakowskiego (3), Lwowskiego (4), Poznanskiego (1), Gdanskiego (1), Ra-
domskiego (1), Wilenskiego (2) i Warszawskiego (7).

Przewodniczacym zebrania obrano inz. W. Bienieckicgo. Na zebraniu
rozwazano znowu kwestje wad Statutu Zwiazku i konieczno$¢ zmiany po-
szczegéinych jego artykuléw., Zwlaszcza art. 2, okre$lajacy cele Zwiazku,
wywotal goretsza dyskusje, w ktérej uzasadniano koniecznoéc powrotu do
pierwotnego brzmienia tego artykulu t. j. ze Zwiazek ma na celu przez
uprawianie kierunku naukowego i zawodowego we wszystkich dziatach
stuzby kolejowej przyczyni¢ sie do udoskonalenia aparatu kolejowego
i utrzymania sprawno$ci polskich kolei na najwyzszym poziomie. Pod-
kre$lano w dyskusji te niewladciwo$é, ze dazenie powyisze zespolu inzy-
nieréw zamiast oczekiwanego poparcia ze strony na]wyisze] wladzy kole-
jowej spotkalo sie z przeciwem, jakkolwiek innym zw1azkom zawodowym
przyznano takie prerogatywy. Wynikiem dyskusji w tej sprawie byla
uchwata, przekazujaca Zarzadowi Gléwnemu obowiazek przygotowania
koniecznych zmian w statucie na nastepna Rade Delegatéw.

IlI-cie Zebranie Delegatéw do Rady Gléwnej powolalo przez akla-

. macje nastepujacy Sklad Zarzadu Gléwnego na kadencje .1921/922 r.:

Przewodniczacy inz. Bieniecki W. Zastepca inz. Paszkiewicz L.,
Asesor inz. Szlolcman 8., Sekretarz inz, Wasilewski S., Skarbnik inz.
Raabe E.

Na zastepcéw powolano inz. Daniewskiego, inz. Kasperowicza,
i inz, Kuruatowskiego, a na zastepce sekretarza inz. Babirdskiego S, kt6-
ry lacznie z inz. S, Wasilewskim utworzyl Sekretarjat Zarzadu Gléwnego.

d) w okresie od 23 paZdziernika 1921 r. do 19 marca 1922 r

W okresie powyzszym wystapilo na jaw pewne rozluznienie spo-
istodci Zwiazku przez wystepowanie samodzielne poszczegblnych Két
miejscowych Zwiazku do wladz centralnych w Warszawie z ominigciem
Zarzadu Gléwnego. Z pézniejszych okoliczno$ci ujawnilo sie, ze wysta-
pienia te byly powodowane miejscowemi warunkami, Stworzylo to jednak
trudna sytuacje dla éwczesnego Zarzadu Gléwnego, ktéry musial poczynic
wszelkie mozliwe wysitki, by utrzymac powage Zwiazku. Sprawa ta zna-
lazta wyraz na [V-tym Zjezdzie Delegatéw do Rady Gléwnej, gdzie po
przeprowadzeniu dyskusji w tej sprawie powzieto odpowiednia uchwaie:

Powyzszy zjazd [V-ty delegatéw do Rady Giéwnej odbyl sie
w dnich 19-go i 20-go marca 1922 r. pod przewodnictwem inz. Rybickie-
go Stanistawa przy wspbludziale Kél: Krakowskiego (3), Lwowskiego (4),
Wilenskiego (3) i Warszawskiego (10).

Zarzad Gléwny wychodzac z zalozenia, 2ze po 3 latach istnienia
Zwiazek nabiera coraz wiecej cech korporacji i ze sam fakt stuzby na
kolejach polskich nie moze wystarcza¢ jako motyw przyjmowania kazdego
kandydata na czlonka Zwiazku, zglosit na Rade Gléwna nastepujacy pro-
jekt rozporzadzenia wykonawczego do art. 6 statutu: ,Zwiazek przyjmuje
za zgloszeniem jako czlonkéw inzynieréw, ktérzy ukonczyli wyzszy zaktad
naukowy techniczny i pracuja lub pracowali w kolejnictwie. Przyjecie
nastepuje po pisemnem zgloszeniu sig czlonka do Kola miejscowego, | zlo-
zeniu odpowiedniej deklaracji, papartej przez 2 czlonkéw odnosnego Kota,
w drodze balotowania, Zarzad Kola moze przyjecia odméwic; nieprzyje-
temu przystuguje odwolania sie do najblizszego Walnego Zebrania Kota,
orzeczenie ktdérego jest ostateczne.

Osoby nie posiadajace powyzszych kwalifikacji, ktére jednak poto-
zyly zastugi swa dzialalnoécia na polu kolejnivtwa, moga byé przez ogél-
ne zgromadzenie miejscowego Kola przyjete jako stali godcie, majacy pra-
wo gtosu w obradach technicznych Zwigzku®, y

.
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W rezultacie Rada Gléwna powyzszy wniosek uchwalila z tem, ze
rozporzadzenie to byloby waine az do czasu przeprowadzenia projekto-
(D. ¢c. n)

wanych zmian w statucie.

Komunikat Zarzadu Gtéwnego Zwigzku Pol-
skich' Inzynieréw Kolejowych w sprawie inz.
H. Suchanka i inz. Z. Peszkowskiego.

W ostatnich czasach mnoza 'sie, niestety, coraz bardziej
wypadki znlewazania w prasie ludzi, stojacych na stanowiskach
kierowniczych z tytulu wypeiniania przez nich swych obowigz-
kéw stuzbowych, Zaledwie przebrzmialy echa sprawy kol.
inz, Niebieszczanskiego, juz znowu musimy zabraé glos pu-
blicznie, by wzia¢ w obrone kolegéw naszych i czlonkéw na-
szego Zwiazku, inz. Suchanka 1 inz. Peszkowskiego, ktérym
wyrzgdzono krzywde artykutem pod tytutem ,Jak Polska po-
piera Gdansk", ogtoszonym w Nr. 20 ,Gazety Porannej* z dnia
20 stycznia 1925 r.

Nie wchodzgc glebiej w powody, ktére kierowaly autorem
powyzszego artykulu, stwierdza Zarzad Gléwny Z. P. L. K|,
ze w kazdym razie powody te nie miaty glebszych podstaw,
o czem $wiadczy sam fakt, iz organ, ktéry umiescit ten krzyw-
dzacy artykul, uznal za sluszne i konieczne umiesci¢ nastep-
nie sprostowanie inz. Suchanka i inz. Peszkowskiego bez zad-
nych komentarzy,

Pozatem Zarzad Giéwny, poczuwajac sie¢ do obowigzku
obrony czci czlonkéw Zwiazku P, I. K, ze swej strony stwier-
dza, ze tak inz. Suchanek jak i inz. Peszkowski spelniali
w stosunku do Stoczni Gdanskiej tylko swe obowiazki stuz-
bowe, wykonujac jak najscislej zlecenia swych zwierzchnikéw,
wyjécie za$ ich ze stuzby w Ministerstwie Kolei nie stoi w za-
dnym zwigzku ze sprawami Stoczni, czemu tez daly wyraz
odnosne pisma P. Ministra Kolel inz. Tyszki, wystosowane
ostatnio do obu wymienionych kolegéw.

Pozatem zmuszony jest Zarzad Gléwny stwierdzié, ze
dotknieto 'w osobach powyzszych kolegéw ich nietylko jako
urzednikéw, ale i ludzi, ktérzy dla sprawy polskiej potozyli
obywatelskie zastugi. Zwilaszcza zas w osobie kol. Suchanka
dotknieto cztowieka, oddawna znanego ze swej pracy narodo-
wej, ktéra niejednokrotnie narazala go na wielkie przykroSci
ze strony wiadz zaborczych, a ktéry w czasach przelomu
Austrji i powstania Panstwa Polskiego oddawat sprawie polskiej
dzialalnosciag swa niezaprzeczalne ustugi.

Komunikat Zarzadu Gléwnego.

" W ostatnim tygodniu odbyl Zarzad Giéwny Zwiazku
P. 1. K. szereg posiedzen na ktérych omawiano projekt prag-
matyki, opracowanej przez Ministerstwo Kolei. W dniach 13-go
i 15-go stycznia b.r. odbyly sie w tej sprawie wspdlne posie-
dzenia z delegatami Zwigzku Prawnikéw i Zrzeszenla Lekarzy.
Uzgodniono wspélny postulat widzenia w sprawie pragmatyki
i opracowano odno$ny memorjal, ktéry zostal wreczony Panu
Ministrowi Kolei przez osobng delegacje w dniu 17-ym stycz-
nia 1925 r.

Posiedzenie Zarzgdu Giéwnego Zwigzku P. L K.
z dnia S5 stycznia b. r. Przewodniczy kol. Andrzejewski,
protokétuje kol, Babinski. Obecni kol.: Bieniecki, Wasilew-
ski, Niebieszczanskl i Raabe. Odczytano i przyjeto protokdt
z posiedzenia z 17/XII 1924 r, W dalszym ciagu rozpatry-
wano projekt pragmatyki stuzbowej i uchwalono zglosié¢ po-
prawki do art. 27, 33 1 48; reszte za§, po przeprowadzonej
szczegblowej dyskusji postanowiono pozostawié¢ bez zmian.
Uchwalono nhastepnie zwotaé wspélng konferencie ze Zwigz-
kaml Prawnikéw 1 Lekarzy kolejowych dla ostatecznego na-
radzenia si¢ 1 ulozenia wspélnego memorjalu w sprawle prag-
matyki, ktéry nalezy przedlozyé w najkrétszym czasie p. Mi-
nistrowl Kolel. Z ramienia Zwigzku P. J, K. postanowiono
delegowaé do tej narady kol. Andrzejewskiego, Bienieckiego
i Niebieszczanskiego.

Nastepnie referowat kol, Niebieszczanski przygotowane
do druku w ,Inzynierze Kolejowym* sprawozdanie z pieclo-
lecia Zwigzku Polskich I. K., ktére, po przeprowadzonej dys-
kusji, z pewnemi zmianami zatwierdzono.

W sprawie pragmatyki kolejowej odbyly si¢ w dniach
13-go 1 16-go stycznia b. r. wspélne narady delegatéw Zwigz-
ku P. I. K, z delegatami Zwigzku Prawnikéw i Zwiazku Le-
karzy, na ktérych ustalono wspélnie tekst memorjatu do p.
Ministra Kolei.

W dniu 21-go stycznia b. r. zostal ten memorjal przez
prezydjum zwiazkéw powyzszych wreczony p. Ministrowi Kolei.

Posiedzenie Zarzadu Giédwnego Zwigzku P. I, K,
z dnia 16 stycznia b, r. Przewodniczy kol. Andrzejewski,
protokétuje kol, Babinski. Obecni kol, Bleniecki Niebiesz-
czanski, Paszkiewicz, Raabe, Sztolcman i Wasilewski. Prze-
czytano i zatwierdzono protokét posiedzenia Zarzadu Giéwne-
go z dnia 8§ stycznia b. r. Uchwalono wzia¢ w obrong kol.
Niebieszczanskiego, atakowanego w ostatnich ezasach przez
prase zwigzkowa i ,Robotnika*“, i oglosi¢ w najblizszym nu-
merze ,Inzyniera Kolejowego® odno$ny komunikat Zarzadu
Gléwnego.

Posiedzenie Zarzadu Giéwnego Zwiazku P. I. K.
z dnia 2 lutego b. r. Przewodniczy kol, Andrzejewski, pro-
tokdluje kol. Babinski. Odczytano i przyjeto protokdét z po-
siedzenia Zarzadu Gléwnego z dnia 16 stycznia b, r. Uchwa-
lono oglosié¢ w Nr. 2 ,Inzyniera Kolejowego* komunikat Za-
rzadu Gtéwnego w obronie czci kol. Suchanka i kol. Pesz-
kowskiego, zniewazonych artykulem ,Gazety Porannej“ z dnia
20 stycznia b.r,, pod tytulem: ,Jak Polska poplerata Gdansk®“.

Kol. Niebieszczanski zdaje sprawozdanie z przebiegu
zebrania organizacyjnego inzynieréw panstw., odbytego w dniu
1-go lutego b. r., w celu zalozenia ,Zwigzku Stowarzyszen
Inzynieréw Panstwowych®, na ktére organizatorzy zebrania
zaprosili réwniez delegatéw Zwiazku P, I. K, Ze strony
Zwiazku wzieli udzial w tem zebraniu kol. Andrzejewski i kol.
Niebieszczanski., Po dyskusji w tej sprawie uchwalono 'na
wniosek referenta: 1) postawi¢ sprawe ewentualnego przysta-
pienia Zwigzku P, I. K. do projektowanego Zwigzku Stowa-
rzyszen -Inzyn. Panstw.“ na porzadku dziennym najblizszej
Rady Delegatéw; 2) zglosi¢ do tego punktu wniosek Zarzadu
Gléwnego,.idacy w kierunku popierania dotychczasowej akcii
Statej Delegacji Zrzeszen Technicznych, by niepotrzebnie nie
rozpraszaé szczuplych sit inzynierskich na rozbiezng akcje;
3) pozostawal w dalszym kontakcie z inicjatorami ,Zwiazku
Stowarzyszen Inzynieréw Panstw.“, jednak bez brania jakich-
kolwiek zobowigzan imieniem Zwiazku P. I, K.

Zalatwiono nastepnie zazalenie kol. Wolkowa, w spra-
wie odmdéwienia mu przez Ministerstwo Wyznan R. i OSwie-
cenia P, przyznania tytulu inzyniera, pismo Kota Krakowskie-
go w sprawie zakwestjonowania przez delegatéw Minister-
stwa Kolei sposobu zaszeregowania przez Dyrekcje Krakow-
ska poszczegdlnych kolegéw, pismo Kota Gdanskiego w spra-
wie kol. Starck-Chlopeckiego, pismo Kola Warszawskiego
w sprawie protestu przeciwko ustawie o rekwizycji mieszkan
na rzecz wojska i kilka innych spraw biezacych.

Przyjeto jako cztonka Zwiazku P. I. K, inz. Stodulskie-
‘go Stefana z Urzedu Warsztatowego w Poznaniu,

Z Kota Warszawskiego Z. P. |. K,

W srode 21 stycznia, na zwyklem zebraniu czilonkéw
Kota rozpatrywano nowa. pragmatyke stuzbowsa, oSwietlajac jg
ze stanowiska pracownikéw oraz z punktu widzenia kierowni-
czych organéw urzedéw miejscowych. W szeregu réznych
niejasnosci i brakéw nowej pragmatyki, wogdle jednak naj-
lepszej z dotychczasowych projektdw, diuzszg dyskusje wy-
wolala niejasnos$é kwalifikacjl spraw tajnych, ktéra moze wy-
wotaé nieporozumienia co do odpowiedzialnoSei oraz niepra-
widtowe ujecie zastepstw na stanowiskach wyzszych od zaj-
mowanego przez zastepce, ktére przy diuiszem zastepstwie
moze sie staé krzywdzacem dla pracownikéw. Poza tem zaj-
mowano sie rozporzadzeniem o przedsiebiorstwie kolejowem,
przyczem podkre$lono nader niefortunng redakcje art. 14-go,
mogacego skrzywdzi¢ cale szeregl pracownikéw, ktdrzy chcie-
liby skorzysta¢ =z prawa wystgpienia z kolei przy przejsciu
na przedsiebiorstwo i w wyniku tego artykulu w zestawieniu
z ustawg emerytalna, straciliby wszystkie prawa emeryfalne
nabyte dotychczasowa stuzba, Tego nie mégt mieé na wi-
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doku ustawodawca, to tez postanowiono wystapi¢ w drodze
wlasciwej o ustalenie intencji ustawodawczej i uzyskanie wy-
raznego brzmienia ustawy.

W srode dn, 25 lutego o godzmle 18-ej odbedzie sie
w sali ogélne] doroczne Zebranie Ogdlne Czlonkéw Kotla
z wyborami do wladz Kola i naczelnych. Osobne zaprosze-
nia rozeslano do wszystkich cztonkéw Kola.

Krakowskie Koto Z. P. I. K.

Sprawozdanie Zarzadu Kota Krakowskiego za rok 1924
wykazuje z koncem roku ilo§¢ 92 czlonkdw,

W ciggu roku sprawozdawczego odbyly sie dwa Walne
Zgromadzenia Cztonkéw Kola 1 jedno Towarzyskie Zebramie.
Zarzad zatatwial sprawy biezace na 16-tu posiedzeniach,
a protokdét wykazuje 94 spraw zalatwionych,

Komisja odczytowa wykazuje nastepujace odczyty i poga-
danki naukowe.

Inz, M. Nzewiadormski: ,Odbudowa tunelu Buczackiego,
wysadzonego w powiefrze przez wojska rosyjskie“.

Dr. 8. Poéniak: ,Alkoholizm*.

Dr. J. Stawikowsks: ,Nowa pragmatyka stuzbowa i ustawa
emerytalna®.

Dr. M. Swiderski: ,Uwagi o niedoborze kolejowym®*.

Inz. M. Niewiadomsks: . Wysadzenie w powietrze wia-
duktu Lubizna w czasie wojny Swiatowej i jego odbudowa“.

Inz. K. Dalewskz: ,Psychotechnika wobec zagadnienia pra-
widtowej organizacji pracy w kolejnictwie*.

‘Inz. M. Firgang: ,Gospodarka cieplikowa w parowoz-
nictwie“.

Komisja wycieczkowa zaaranzowala w clagu roku spra-
. wozdawczego nastepujagce wycieczki naukowe:

21/2 1924 do Dziedzic, w celu zwiedzenia rafinerji nafty
»Schodnica* (41 uczestn.),

20/3 1924 do Tarnowa, w celu zwiedzenia gléwnych
warsztatéw kolejowych, fabryki koronek dr. Pilcera i S-ki,
oraz fabryki likieréw Schwannenfelda (27 uczestn.).

24/4 1924 do Jaworzna, w celu zwiedzenia tamtejszych
kopalni wegla (39 uczestn.).

22/5 1924 do Bielska, w celu zwiedzenia auerowsklej
fabryki zaréwek ~Swiatlo®, fabryki maszyn Josephy'ego spad-
kobiercéw 1 Szkoly Przemys%owej (28 uczestn,).

6/8 1924 do Poznania na Zjazd Inzynieréw Kolejowych,
przyczem zwiedziliSmy zabytki Gniezna, fabryke maszyn Cegiel-
skiego, warsztaty kolejowe i urzadzenia, zabezpieczajace stacje
Poznan (22 uczestn.).

17/12 1924 do Chybia, w celu zwiedzenia fabryki cukru
(21 uczestn.).

Tak na odczytach jak i w wycleczkach uczestniczyly panie.

Inz, 4. N. K.

W sprawie ustawy o rekwizycji mieszkan zostat
zlozony cialom ustawodawczym nastepujacy:

MEMORJAL
ZWIAZKU POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH

Tkwia jeszcze dotychczas w pamieci spojeczenstwa gorz-
kie doswiadczenia poprzednich rekwizycyj, kiedy to niejedno-
krotnie dopuszczano sie na tle tem krzyczacych naduzyé, od-
bijajacych sie nieraz wprost katastrofalnie na zyciu rodzinnem

INZYNIER KOLEJOWY
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I wnoszacych w stosunki domowe szkodliwy zamet, Dzi§, gdy
spoteczenstwo, korzystajac z czaséw pokojowych, zaczyna usta-
la¢ wolnym krokiem swoje normalne warunki zycia i bytowa-
nia, zawisl znowu nad glowa wszystkich miecz Damoklesa
w postaci ustawy o rekwizycji mieszkan na rzecz wojska.

O ile w pierwszych czasach organizowania sie Panstwa
i prowadzenia réwnocze$nie uciezliwej wojny musiato sie z ko-
niecznosci spoteczenstwo godzi¢ z temi anormalnemi i szkod-
liwemi warunkami zycia, o tyle jest wprost nie do pomyslenia,
by mogly by¢ one na nowo dopuszczone!

Zarzad Giéwny Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych, *

bedagc w tym wypadku przedstawicielem jednolitej opinji swych
cztonkéw, t. j. okoto 800 inzynieréw kolejowych, pozwala sobie
zwréci¢ uwage miarodajnych sfer na grozbe ujemnych skut-
kéw, jakie ustawa powyzsza w zyciu obywateli spowodowalby
mogta, Pomijajac juz grozbe destrukcji zycia rodzinnego, co
w tragicznych wprost przyktadach udowodnity stosunki poprze-
dnie, pozwalamy sobie zwrécié uwage i na to, ie z jednej
strony ustawa ta napewno wprowadzi niepotrzebny rozdzwigk
miedzy wojskiem a spoteczenstwem cywilnem, z drugiej za$
strony powstrzyma wskazany w obecnych warunkach koniecz-
nie rozwéj budownictwa, dajgc mozno$¢ Zarzadom miejskim
nie troszczy¢ sie odyowiednio o przygotowanie potrzebnej
ilo§ci budynkdéw, niezbednych dla umieszczenia wojska.

Ministerstwo Kolei ogtasza nastepujace
konkursy.

1) Na posade naczelnika parowozowni w Nowym-Saczu
w Dyrekcji K. P. w Krakowie.

Warunki dla ubiegajacych sie: ukonczone studja poli-
techniczne (budowa maszyn), VI lub VII grupa uposazenia
i diuzsza wszechstronna praktyka w wykonawczej stuzbie paro-
WOZOWE]j,

Termin sktadania podan: patrz Dz. Urz¢,d M. K. 1925r.
Ne 1. 18649/AB/24 r.

2) Na posade naczelnika parowozowni we
Lwowie,

Warunki dla wubiegajacych sie: ukonczone studja poli-
techniczne (budowa maszyn), VI lub VII grupa uposazenia
i dluzsza wszechstronna praktyka w wykonawczej stuzbie paro-

WOZOWej.

Termin sktadania podan: patrz Dz. Urzed. M. K, 1925 I
Ne 1, 19316/1/24 r,

gtéwnej

3) Ogtloszony w Dzienniku Urzedowym Ne 13 z roku
1924 konkurs na stanowisko S. U. K. w Delatynie—odwoluje
sle. Ne 1./17808/1D/24 r.

SPROSTOWANIA.

W artykule Ne ‘4-ym- »Inz. Kol.* p. t. Z wycieczki ko-
lejowcdw do Konstantynopola nalezy sprostowac:

Plovido zamlast Ptandon
Apostol Gudeff s Akwitor Gudela
Skalski.

S*Or’lskl »”
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Zakupy kolejowe.
Przetargi.
! ! Data Przedmiot Jednostka| Cena Loco
Data Przedmiot [lo4é |Jednostka| Cena | Loco
S D. K. P. Krakow.
6 Kartoniki biletowe szare 1000 sztuk| 0.98 zt. Poznan,
Xdl . A 10 v bronzowo-popielate . | . BN R 2 ] Krakéw,
5 Lakier preparacyjny . 500  kg. 2 85|Warszawe " kr)?:lrlokolorowe 4 . iﬁ . WR;:KI“-M
S . powozowy TR, 500 g 2.95 - d " ’eno;m X » ~ 3-29 - Wilno
18 Czerwieni angielska Ne 2 6.000 i 0.32 - » ni alne e el
19 | Léj zwierzecy . . 100 ; 1.74 e 9 Papier k%ncepwﬁwk ot g. 0'72 " l
: Farba olejna biata 2.000 3 1 80 - » T 2L B BELOMLERAT [0~ » o bRl Krakéw
17 | Materjal welniany na firan- n wS Ry Prze2l00z IELYFEEapnRS " Ry 5 l
ki z godlem kolei . 1.750| mt.? 235 . » »  polkarton bialy . . . " 40 .
19 Waz gumowy 16 m/m z
23 érgbzr;?l{;zne nleobré)blone 100 £ b 425 f 80000000000000000000OO0OOOOOOOOOOO0OOOOOOOOOOD00000000000000000008
6-katne nasrub.. 26.620] 100 kg. | 62.84 ) § %
23 Sruby zderzakowe 1.600 - 47.— - 0 o
. klamerkowe . . 760| . 8520 . 8 P R Z E T A R G 8
. 2z gldwka 6okatna g §
i 6-0 katne nadr. o ! o
8x40. . 7001 19—~ . 8 Warszawska Dyrekcja Kolei Pafstwowych sprze- 8
z gléwka 6okatna 8 y ) y ]
i 6-0 katne naér. 88, da loco Elektrownia Kolejowa w Sosnowcu: g
20%105 . 500 5 46.—
.. z gléwka 6okatna ' § 1) Dwa stare kotly parowe syst. Steinmiillera, f8>
;3:5% katne nadr. 500 9 o fabryki Borman i Szwede w, Warszawie z 1898/9 r. §
b ” (<] . .
Sruby zamkowe ) 6.450 70.70 5 § o powierzchni ogrzewalnej 90 m?2 kazdy_, o roboczem §
» zgh Pélolsirzgla- iggg . g;;g : ¢ ciénleniu pary 9 atm. Stopien zuzycia Ne 1071—65%/, g
. Wpuszczang § 8 F -~ 8 -
21 Cegla ogniotrwata fasono- § i Ne 10’_]9“_600/0- §
wa'do palenisk parowoz. | 12.0001 gl e 2) Caztery stare maszyny parowe jednocylin- 8
: . Cegla ogniotrwata zwykla | 3.200 4 T X § d z y yk y y lp 55 K J ky §
31 Wézki robocze drogowe 25 si{zt. 235.— . 8 rowe lezace, z ktérych trzy o sile 55 km, wykona- H
Gips mielony . . . 2.000 g. 003 . 9 ne w fabryce A. Repphan w 1898 i 1900 r. ze stop- ¢
S pae ettt Sl s | e g g g niem zuizcia dla p; ch 50%, 1 dla 1-ej 355 §
! . g 2000 . 8.—- s 3 F 0 aF SECle o 3
» " ég::: . (;ggg " 1(7)'20 " § | jedna o sile 25 km,, wykonana w fabryce Swider- §
. " ' T8 » e “ " o
" kolankowe krétkle 6" |10.000| - v e T § skiego w Lipsku — zuzycle 10%,. g
117
5 5 18’" igggg 25_0 2 ‘8’ Wymienlone kotty 1 maszyny mozna ogladaé §
Kiddki zel. czarne mate 200 " 1.20 - § w miejscu ich znajdowania sie w godzinach od 10 §
. duze. 100, » 2.7C » S do 14-tei b
27 | Miotty brzozowe do kija . |10,000f szt. 009 . g J- 8
1925 ] Zgtoszenia na kupno kotléw i maszyn nalezy §
I o /4 z (43
2 Plétno oponowe 75 m/m - | 3.000| m. b 220 . g skladatf do Wydzla{u Zasobéw w Warszawie, ul, Al. ;
9 . szare roletowe g Jerozolimskie Ne 1/3, do skrzynki w korytarzu, w za- 8
146 m/m . 600[ 285 . 84 -t . | L 8
.9 | Linoteum bronzowe 2,6 m/m [13000| mt.* | 1075 . g5 pieczetowanel Sapercie LD S i C R e Rt s
3 Spody maznicze stalowe 23.000| ka. 054 . g NA KUPNO Z PRZETARGU N: 4003, najpdzniej g
Wierzchy maznicze Zeliwne | 12.000 » 0.32 5 [} do dnia 11 re 2 °
Klocki hamulcowe . | 34.400 " 0.21 » § ; marca: 1925 'r. 3 ; §
q Wkolejnice dla wagondéw . i ég kfimp- 39(1).-1—6 . g Do zgloszenia nalezy zalgczyé kwit kasy kole- g
1 Mioty stalowe do hakéw .| 1 g. : J O3 ; rri %
15 Koszyczki ochr.dolamp gaz. | 5.000]  szt. 1.15 g § ]O\‘N(?j na wplacone wadjum w wysokoSci 5%, war g
.19 Nity zel. kotl. gt plask. o tosci kupna. 3
13x40 m/m § 13xS0 . 1.000| 100 kg. | 43.40 . 8 | §
Nltl);x;esl‘i igt)tlzgg. plask: 2500 n 3940 K 8000000000000000000OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOS
Nity zel. kotl. gl. plask.
“18x44 . . Rt 00|y St azso , 2
Nity zel. kotl gl plask. -
20135 soo| . |ee—| . Dr. CZESLRAW RLOS
10 Lopaty prostoka,tne do z1em1 gsg szt. 0.70 » .
Klucze kute szynowe 0 - 5.— . Wz :
10 Trawa morska . 1.500 kg 0.47 7 ory Ob“czeﬁ ZQSkladéw
17 Zeliwne:® gniazda zatykowe [
: 1 bieg 500 szt. 7.25 § ZELBER‘I'“W
Zeliwne gmazda zatykowe . ] . 5
2 bie . . ool 690 - Niezbedny podrecznik dla kazdego
Zeliwne ntyczki 2 sztyft 200 5 3.50 "
¥ 100 338 praktykanta.
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"ZELAZO i STAL Sp. Ak,

CENTRALA . R
WARSZRWR "KRAKOW o POZNHN 2
Marszalkowska 147 Potockiego 8 Fr. Ratajczaka 28,
tel. 1014, 91-98, - tel. 181, ol byl 29.18,

WYLACZNA REPREZENTACIA HUT | FRRRYK:

]
i
I Biuro Sprzedazy Zjednoczonych Hut Czeskich w Pradze. -
i

O O O Fabryka Wag ARutomatycznych ,LIEKA“-0 O 0O .
Wytwornia Sygnalow i Urzadzen Kolgjowych S. A. Krakow-Dabie.
Fabryka Sprezyn Spiralnych i Wagonowych 'H. F. Richter.
Odlewnia ,Wegierska Gorka“ w Wegierskiej Gorce.

D OFS ST SR FLER AR (Ao e

Surowce zelazne, zelazo walcowane, blachy zelazne, pocynkowane bla!a blache anglelska .Wszelkie
wyroby gotowe kute | prasowane. Metale, rudy 1 kompozycje. Urzadze_ma. gorniczo-
‘hutnicze, mosty i konstrukcje Zelazne, urzadzenia dla kopaln, rafinerji nafty,_i_‘t. p. - . Kury
_ wiertnicze, kotlowe, gazowe, Zeliwne, wodociggowe, oraz. armatura wodna i parowa, jak rowniez
-~ laczniki kute i lano-zelazne. Odlewy z Wegierskiej Gorki, jakoto: ruszty, klocki ‘hamulcowe i't.- p.
~ Sygnaly | ubezpieczenia ruchu kolejowego: calkowite urzgdzenia stacyjne systemu Go6tz | ,,Emhmt“
poszczeg()lne aparaty oraz czgsci skladowe. Sprezyny spiralne | pociggowe, . wagonowe,
buforowe czgsci do maszyn rolniczych, sprezyny, - wykonywane scisle wedlug nadestanych rysunkbw
‘Wszelkiego rodzaju fancuchy z huty w Klein-Mohrau i t. p.

| N O IO OO II {0 Il JUI OB Tt II L Irll | N O O

NAJWIE,KSZA w POLSCE FABRYKA

Spulka Wytwnrcza Polskich Hymarzv | Smdlarzy g

Zarzad i Fabrvka
wars‘zawa, Nalewki 2a <Pasaz~sl'mon‘sa> 'relﬁ.' ,,144-15 i

poleca wiasnej fabrykac;x uprzqze robocze, surowcowe, powozowe, siodla, kufry, torby podrézne

przybory myéllwskxe konfekcje . skérzang, guziki plec1one i t. p. Pasy transm1sy)ne

Siodia oficerskie przeplsowe.
Przy zamowieniach zbiorowych raty i ulatwienia.

L I 1 O

O O
Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych. ‘ Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski

L. Druk. Zakl. Graf B. Wierzbicki i S-ka, w Warszawie. 1 !
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