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Dziesigciolecie ,Inzyniera Kolejowego”

(1 wrzesnia 1924 —

wydaniem Nr, 8, a w kolejnosci numeraciji 120, ,,In-

Zynier Kolejowy" zamknal okres pierwszego dzie-

sieciolecia swej egzystencii,

Nie jest to okres, ktéry w normalnych warunkach
zycia zachodnio-europejskich czasopism technicznych, wy-
kraczatby poza ramy niewielkiego $wieta w rodzinie zesp‘gz'u
redakcyjnego. Inaczej troche jest u nas w Polsce, gdzie jak
Szanowni Czytelnicy zobacza z umieszczonego dalej arty-
kutu inz. A, Pawlowskiego, Prezesa Miedzynarodowej Fe-
deracji Czasopism Technicznych, prasa techniczna jest
wcigZz jeszcze niezmiernie uboga.

Godzi si¢ zatem na progu nowego dziesieciolecia rzu-
ci¢ okiem wstecz, przypomnieé¢ sobie, w jakich warunkach
i po co powstalo nasze wydawnictwo, jakim ideatom stuzy¢
mialo i, wreszcie, w jakiej mierze spelnito wziete na
siebie zadania.

Przed wojng swiatowg na ziemiach Polskich nie byto
. ani jednego czasopisma, po$wieconego zagadnieniom kolej-
nictwa, rzecz zrozumiala, gdyz i koleje znajdowaly sie
w rekach obcych.

Nieliczne notatki dotyczace spraw kolejowych zja-
wialy sie sporadycznie w 2 czotowych czasopismach tech-
nicznych: ,,Przeglqdzie Technicznym w Warszawie
i ,,Czasopi$mie Technicznem' we Lwowie. Odzyskanie Nie-
podleglosci nie zmienilo wcale tego stanu rzeczy, Wpra-
wdzie powstala dos¢ zmaczna ilo§é czasopism kolejowych,
wydawanych przez Zwiazki Zawodowe, lecz zajmowaly sie
one wylacznie, bardzo aktualnemi wéwczas i nastreczaja-
cemi wiele sporéw sprawami bytu kolejarzy, obrony ich
praw, ustawodawstwem i t. p., wreszcie goraca polemika
z organami konkurencyjnych Zwiazkéw. Powazna luka byl
brak organu poswieconego catkowicie najszerszym zagad-
nieniom kolejnictwa polskiego, ktére, czy to chodzilo o roz-
wéj przemystowy Panstwa, czy o spokdj jego granic, wybi-
jaly sie na czoto wszelkich innych problematéw paristwo-
wych, Te luke kolejowa spotecznosé inzynierska, zrzeszona
w Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych, odczuwata
jaknajdotkliwiej. Swiadcza o tem dobitnie uchwaty pierw-

1 wrzesnia 1934).

szych Zjazdéw Polskich Inzynieréw Kolejowych, debaty na
Radach Gtéwnych Zwiazku i t. d. Odczuwalo réwniez
i spoleczenistwo, ktére otoczylo najwiekszem zaintereso-
waniem mtode kolejnictwo odrodzonego Paristwa Polskiego,

Niesprzyjajace warunki, wywolane przedewszystkiem
zmienno$cig waluty, nie daty moznosci zrealizowania mysli
posiadania wlasnego organu w ciagu pierwszych 5 lat egzy-
stencji Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych. Wreszcie
w r. 1924 grono ludzi dobrej woli i zapatu obywatelskiego
zdecydowalo sie na ryzyko wydawania czasopisma tech-
nicznego, poswieconego wylacznie zagadnieniom kolejnictwa
i komunikacji. Na czele tego grona stanal nieodzalowanej
pamigci niezastapiony inz. Stefan Sztolcman, po-
deszly wiekiem, lecz pelen sil i mlodziericzego zapatu, bo-
daj najdoswiadczenszy inzynier kolejowy w Polsce.

Zapalem swym porwal On za soba szczuply, lecz zwar-
ty zespot redakcyjny, ktéry przez szereg lat pracujac ideo-
wo dal podwaliny trwalego bytu miesiecznika ,,/nzynier Ko-
lejewy”. Na liscie autoréw, ktérzy przyobiecali redakciji
wspoélprace i sfowa dotrzymali, znalezli si¢ najwybitniejsi
inzynierowie kolejowi, z b. Ministrami, prezesami kolei na
czele, postowie na Séjm i do Senatu i t. d.

Ilos¢ nadsylanych prac przekraczala i przekracza do-
tychczas moznos$é umieszczenia ich w ciagu roku.

Jezeli mlode czasopismo kolejowe uzyskalo wstep-
nym bojem poparcie szerokich sfer technicznych i prze-
mysfowych, to stalo si¢ to dlatego, Ze nie zasklepilo sie ono
dokofa intereséw i potrzeb tej tylko sfery, ktéra reprezen-
tuja inzynierowie kolejowi. Od poczatku powstal natural-
ny podzial tresci miesiecznika na 2 nieréwne czesci: ogél-
ng — poswiecong zagadnieniom techniki i gospodarki ko-
lejowej w najszerszem ich znaczeniu, i zawodowa odnosza-
ca sie do dzialalnosci Zwiazku Polskich Inzynieréw Kole-
jowych. Bardzo niewielka co do objetosci, ta czesé ostat-
nia odzwierciadlala w ciggu 10 lat nastroje Zwiazku Pol-
skich Inzynier6w Kolejowych, zmienne z natury rzeczy,
ale niezmienne w jednem — stawiajace ponad wszystko
dobro i rozwéj Kolejnictwa Polskiego.



194 / INZYNIER

KOLEJOWY

Czes$é ogoblna stuzyla hastom, pod sztandarami kté-
rych wydawnictwo nasze rozwinelo skrzydia do lotu w r.
1924,

W prospekcie pisma wskazywali§my: ,Stoimy wobec
gwaltownej potrzeby ustalenia programu dzialalnosci tech-
niczno-przemystowej Paristwa, a szczegélnie pilnem jest to
zadanie w zakresie kolejnictwa, poniewaz stanowi ono jed-
ng z najwazniejszych pozycji budzetu Paristwa i poniewaz
cala sie¢ kolejowa polska jest eksploatowana przez Pai-
stwo, lecz nie przez osoby prywatne.

Niezbednem jest przeto w programie dzialalnosci Pari-
stwa, uniezalezni¢ interesy jego — to jest skarbu, od in-
tereso6w prywatnych przemysiu i handlu, rozgraniczyé ich
istotne potrzeby i wielostronne wymagania.

Niezbednem jest réwniez, aby organ pracy zawodo-
wej, ktéry zamierzamy stworzyé, byl niezalezny od
wszelkich wplywéw postronnych i wylacznie tylko interesy
ogotu, Paristwa i postepu techniki mial na celu”,

W mysl tych wytycznych staraliSmy sie na lamach
wIniyniera Kolejowego” daé¢ wszystko, co mogloby sie
przyczynié do rzeczowego naswietlenia wszelkich poczynan
z dziedziny organizacji, administracji i techniki kolejowej
tak polskiej, jak i zagranicznej. Analize tematéw, porusza-
nych w naszem czasopi$mie, znajda Szanowni Czytelnicy
nizej w artykule inz. T. Swiesciakowskiego p. t. ,,O czem
pisal ,,Inzynier Kolejowy" w okresie pierwszego dziesiecio-
lecia”,

Mimo duzej réznorodnosci tematéw, dotyczacych pra-
wie wszystkich zagadnien nurtujacych kolejnictwo, w tem
nawet krotkiem z konieczno$ci zestawieniu latwo wyczué,
iz dominanta poruszanych zagadnieni byly: organizacja ko-
lejnictwa, jego usprawnienie i rola inZyniera w gospodarce
kolejowej.

Rozumielismy, iz aparat kolejowy jest na tyle zwia-
zany z zyciem gospodarczem Parstwa, iz mozZe sie wydat-
nie przyczynié do poprawy stanu gospodarczego kraju, je-
§li, nie ograniczajac sie do ulepszer technicznych gospo-
darki kolejowej, zdobedzie sie na zasadnicza reorganiza-
cje zarzadu kolejami przez oparcie ich eksploatacji na
zasadach handlowych i zlqczenie wszystkich $rodkéw ko~
munikacji w jednem Ministerstwie.

Ten ostatni postulat, wysuniety od tak dawna przez
Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych i nasze czaso-
pismo, znalazl swe urzeczywistnienie w ciagu omawianego
dziesieciolecia. Wprawdzie Zarzad Poczt i Telegraféw sta-
nowi jeszcze odrebna domeng, ale ta okolicznoéé nie odgry-
wa powazniejszej roli w caloksztalcie zagadnien potaczo-
nych komunikacji ladowych, powietrznych i wodnych.

Komercjalizacja kolei mimo utworzenia przedsiebior-
stwa ,Polskie Koleje Parnstwowe' nie posungla sie wy-
datniej naprzéd, aczkolwiek wiele juz zrobiono dla wyzwo-
lenia kolei z pet biurokratycznych i przetworzenia ich na
przedsigbiorstwo, prowadzone na zasadach handlowych.

Przeglad prac zamieszczonych w ,,Iniynierze Kolejo-
wym'* wskazuje, iz wigkszos¢ ich odnosita sie do drugiego,
niemniej waznego zkolei zaganienia, usprawnienia gospo-
darki kolejowej. Opierano sie przy tem na doswiadczeniach
osiagnietych zagranica, jak réwniez na wlasnych pomy-
stach i dociekaniach nad wyszukaniem drég naprawy. Po-
mocng przy tem byla Komisja Usprawnienia Kolejnictwa,
dzla}ka]’a‘ca przy Zarzadzie Gléwnym Zwiazku Polskich In-
zynieréw Kolejowych; dostarczyla ona niejednego tematu
i wskazala niejedno trafne rozwiazanie. To tez z radoscia
stwierdzi¢ mozna, iz polskie drogi komunikacyjne, mimo

przezywanego niebywalego w dziejach ludzkosci kryzysu —
ida wciaz naprzéd we wszystkich gateziach tak réznorodne;j
gospodarki, .

Najmniej moze miejsca poswiecono trzeciemu kapi-
talne'mu dla nas zagadnieniu — roli inzyniera w gospodarce
kolejowej i komunikacyjnej. Zadania inzynierii kolejo-
wej pigknie strescil Red, inz, Aleksander Pawlowski w ar-
tykule wstepnym pierwszego zeszytu naszego wyda-
whictwa.

Jako haslo inZynierji stawia on: podporzadkowanie
interesu prywatnego potrzebom programowym Panstwa oraz
wyrobienie karnosci spoteczno-zawodowej w tym kierunku
i woli do czynu, uwazajac, iz sa to gléwne warunki rozwo-
ju wytwoérczosci i umocnienia bytu Pasistwa, :

W ciagu ubieglego dziesigciolecia inzynierowie kole-
jowi przechodzili rézne koleje, nie zawsze byli uwazani za
naturalny promotor aparatu technicznego, jakim sa przede-
wszystkiem koleje i komunikacje. To spowodowalo, iz stane-
lismy obecnie, w dobie $wietnego rozwoju technicznych
mozliwosci kolejnictwa przed brakiem inzynieréw, prawie
ze katastrofalnym.

Na szczescie spostrzezono si¢ w pore; czynione sa
usifowania naprawienia sytuacji przez pociagniecie do ko-
munikacyj wigkszego zespolu mlodych sil inzynierskich.
Wierzymy, iz ci nasi nastepcy zajma w gospodarce komuni-
kacyjnej przynalezne im miejsce i wespé6t z innymi czynni-
kami beda prowadzi¢ koleje polskie na drogi coraz wiek-
szego rozwoju,

Podstawowe problematy wskazane wyzej, jak i wszel-
kie inne, byly zawsze rozwijane na tamach naszego czaso-
pisma z mozliwie najwieksza doza objektywizmu — sine
ira et odio.

Pozostawiajac osad tych spraw, jak i retrospektyw-
nego rzutu oka na pierwsze 10-lecie ,Inzyniera Kolejowe-
go” Szanownym Czytelnikom, mozemy tylko wyrazié zy-
czenie, aby$my i w drugiem dziesigcioleciu naszego istnie-
nia, utrzymali nadal to poparcie, jakie nam dotad okazy-
waly szerokie sfery Techniki Polskiej. Jak pisat §. p. inz. S.
Sztolcman w jednym z ostatnich swych artykuléw: ,wie-
rzymy, ze gdy Polska wstapi na droge pelnego rozwoju
swych sit wytwérezych, gdy kryzys gospodarczy zostanie
opanowany wysitkiem calego narodu, koleje polskie zajma
w ogélnej gospodarce narodowej przynalezne im miejsce,
a inzynierowie kolejowi beda prowadzi¢ koleje na drogi co-
raz wyzszego rozwoju i pozytku dla Paristwa’.

Pozostaje nam jeszcze podziekowaé serdecznie wszy-
stkim Szanownym Autorom, ktérzy swemi pracami zasilali
nasze czasopismo, wspomnie¢ ze czciag i smutkiem tych,
ktorzy odeszli na wieki z najblizszego grona naszych wspét-
pracownikéw: niezapomnianego Redaktora Naczelnego §, p.
inz. Stefana Sztolecmana, czlonkéw Komitetu Redakcyjne-
go §. p. inz. Mieczystawa Niebieszczanskiego i Jézefa Snie-
chowskiego, jak réwniez wyrazié wdziecznosé tym Kole-
gom, kt6érzy, pracujac bezinteresownie w zespole redakcyj-
nym, dopomagali w ciagu ubieglego dziesieciolecia do
utrwalenia bytu naszego czasopisma, p. p. inZynierom:
Sewerynowi  Andrzejewskiemu, Janowi Berkiewiczo-
wi, Adamowi Frankowi, Wiestawowi Gassowskiemu, Zdzi-
stawowi Gubrynowiczowi, Zygmuntowi Kacprowskiemu,
Czeslawowi Kaczmarskiemu, Jézefowi Kwiatkowskiemu, dr.
Adolfowi Langrodowi, Aleksandrowi Pawlowskiemu, Eugen-
juszowi Raabe, Ignacemu Winerowi, Ryszardowi Wisznic-
kiemu i Wtadystawowi Zerariskiemu.

Redakcja.
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O czem pisat ,Inzynier Kolejowy” w okresie pierwszego
dziesigciolecia (1924-1934).

Inz. Tytus Swiesciakowski,

a lamach ,Iniyniera Kolejowego” od czasu jego po-
wstania w r. 1924 byly poruszane sprawy, dotyczace
wszystkich galezi kolejnictwa, a poczesci i innych $rod-

kow komunikaciji, W ,,Spisie artykuléw drukowanych w In-
zynierze Kolejowym Nr. Nr, od 1 do 100" ?) artykuly po-
dzielono na XVI dzialow; wobec wiekszego nagromadze-
nia materjalu w przyszlosci, oraz pojawienia si¢ nowych
kwestji, moze nalezaloby przy nastepnem sporzadzaniu
wOpisu’’ zwiekszyé ilosé dziatow oraz podzielié je na
poddzialy; pozostawiajac narazie kwestj¢ t¢ otwarta, be-
de sie kierowal wymienionym wyzej ,,Spisem’, majac na
wzgledzie réwniez artykuly, ktére si¢ zjawily juz po spo-
rzadzeniu ,,Spisu’’. Na poczatku wydziele tylko prace, do-
tyczace historji kolejnictwa polskiego oraz planow jego
rozwoju na przyszlosé.

Artykuly te podaja szczegély powstania i rozwoju ko-
lei zelaznych na terenach Rzeczypospolitej Polskiej we
wszystkich trzech zaborach, pracy tych kolei podczas
ostatniej wojny §wiatowej, stan ich podczas przejecia
przez Polske i historje tego przejecia. Jest to nader
cenny materjal historyczny, zebrany z wielka troskliwo-
$cia; widzimy z niego, na jakie trudnosci napotykano w da-
zeniach do rozbudowy gospodarczej kraju w okresie zabo-
16w, widzimy etapy przygotowawcze do objecia i zorgani-
zowania kolejnictwa polskiego.

Inz. J. Eberhardt podaje, iz 20 sierpnia 1918 r. po
powrocie z uchodztwa przedstawit Ministrowi Przemystu
i Handlu memorjal, w ktérym podnosil konieczno§é uiwo-
rzenia przy tem Ministerstwie osobnej Sekcji Kolejowej
w celu podjecia pracy przygotowawczej do zorganizowania
administracji kolejowej polskiej:

+Rozktad wladzy niemieckiej w Polsce posunal si¢ tak daleko,
ze uzyskano na 1o zgode i dnia 1 wrze$nia 1918 r. Sekcja Kolejowa
przy Ministerstwie Przemystu i Handlu staneta do pracy, pozostajac
w stalym stosunku z Towarzystwem Wizajemnej Pomocy b. kolejarzy.
Poczatkowy sklad Sekcji oprécz inz, J, Eberhardta stanowili inz. inz.:
A. Krzyzanowski, W, Czapski, §. p. J. Wolicki, L. Podgoérski i cztery

silty pomocnicze".

«1 listopada o g. 11-ej prezes Dyrekcji Generalnej INiemieckiej
odméwit podpisania depeszy o przekazaniu wladzy Sekcji Kolejowej,
a o 1-ej popol. sam zglosit si¢ do Sekcji w celu uczynienia tego, ale
uslyszal, ze to jest juz zbyteczne, dlatego, ze wszystkie wazniejsze po-
sterunki sa juz obsadzone przez b, kolejarzy polskich”.

Inz. A. W. Kriiger podaje:

«Tarcia pracownikéw kolejowych \z wladzami austrjackiemi,
w szczegblnosci za$§ rozporzadzenia jezykowe spowodowaly, ze od 14
lutego 1918 r. niektérzy telegrafiSci rozpoczeli nadawaé telegramy stuz-
bowe w jezyku polskim. My$l raz rzucona nie zamarta. Zwiazek Urzed-
nikéw Kolejowych pracowal nad jej urzeczywistnieniem",

: +Od 14 paZdziernika 1918 r, urzedowano w okregu Dyrekcji Kra-

kowskiej po polsku®, ,,Od 16 pazdziernika 1918 r. nie wysylano z Kra-
kowskiej Dyrekcji Kolejowej zadnych sprawozdan do Wiednia i rza-
dzono si¢ zupelnie samoistnie”,

Inz. B. Dobrzycki podaje:

,Dnia 9 listopada 1918 r. rano utworzyly sie w Poznaniu i Jaro-
cinie, a nastepnie 10 listopada i w Ostrowie — Rady Robotnikéw i Zol-
nierzy, Dnia 15 listopada R. R. i Z. upowaznila pp. inz Stelmachow-
skiego i budowniczego Budzyniskiego do objecia kontroli nad Dyrekcja
Kolejowa w [Poznaniu”. ,Z dnia 27 na .28 grudnia w nocy okolo go-
dziny 12-¢j polska ,Straz Ludowa"” zajmuje i obsadza dworzec w Po-
znaniu",

Inz. S. Sztoleman podkresla, iz

wprzed wojng sieé¢ kolejowa wszystkich trzech dzielnic byla przy-
stosowywana do gospodarczych i strategicznych potrzeb pasnstw zabor-
czych, w drugim rzedzie do potrzeb wlasnych, ale nie mogla mieé na
widoku potrzeb zjednoczonej Polski",

Autor juz na poczatku 1918 r. opracowal memorjat
pod tytulem ,Podstawy teoretyczne projektowania rozwo-
ju sieci kolejowej i zastosowanie ich do potrzeb Panstwa
Polskiego” i oglosit memorjal ten jako odczyt 17 maja
1918 r, w Petersburgu w Stowarzyszeniu Technikéw Pol-

1) Zalgcznik do N-ru 1 ,Inz. Kol.* z 1933 r

skich, a po powrocie do Kraju powtorzyl w Stowarzysze-
niu Technikéw Polskich w Warszawie 8 listopada 1918 r.

Tenze autor omawia program budowy nowych kolei
w Polsce, badany na poczatku 1928 r. przez b. Ministra
Komunikacji inz, P. Romockiego ), przewidujacy budowe
2500 km linji normalnotorowych w okresie 8 lat, to jest do
1936 r. z nadwyzki dochodéw eksploatacji. Inz. S. Sztolcman
uwazal takie sfinansowanie za mozliwe, zastrzegal jednak:

nma sie rozumieé, z warunkiem, ze nasze Zycie gospodarcze we-
szfo juz na droge normalnego rozwoju i nie groza nam zadne nieprze-
widziane niespodzianki®,

Na nieszcze$cie obawa ta urzeczywistnila sie, i nie
bylo mozliwosci wykonania planu calkowicie, jednakze
pewne linje, niezbedne dla rozwoju Zycia gospodarczego,
zostaly wybudowane, chociaz czesciowo przy pomocy ka-
pitalu zagranicznego, jak Herby—Gdynia; obecnie z pro-
gramu tego sa w budowie linje Warszawa—Radom
i Krakéw—Miechéw; budowa ich ma byé ukoriczona w r. b.

Przechodze teraz do przegladu artykulow wedle
«Opisu” wyzej wymienionego, z uwzglednieniem réwniez
artykuléw, ktére byly drukowane pézniej, po sporzadzeniu
-Spisu’ az do sierpnia r. b. wlacznie. i

Dziat 1. ,Sprawy organizacji kolejnictwa" tworza
artykuly, dotyczace organizacii kolei zagranicznych, istnie-
jacej organizacji Polskich Kolei Pafistwowych i pozadanej
ich reorganizacji. W sprawie ogélnej organizacji Minister-
stwa Komunikacji i P. K. P. sama redakcja ,Inzyniera
Kolejowego" wystapila z obszernemi artykulami: w r. 1925,
O reforme kolejnictwa. Nowy projekt Gtéownej Inspekcii
Kolejowej. W r. 1932, O ogéblnej organizacji Ministerstwa
Komunikacji. Organizacja Ministerstwa Komunikacji w dzie-
dzinie kolejnictwa.

W tej sprawie mamy réwniez szereg powaznych ar-
tykulow, a przedewszystkiem Redaktora Naczelnego ,,In-
zyniera Kolejowego” §. p, inz. S. Sztolcmana, w .ktérych
rozwazana byla sprawa utworzenia przedsiebiorstwa ,,Pol-
skie Koleje Panistwowe",

Przewodniag mys$la tych artykuléw jest, iz Polskie
Koleje Pasistwowe nalezy zreorganizowaé na zasadzie
przedsigbiorstw przemyslowych, jak to dokonano w niekts-
rych paistwach; zaznaczono:

»Spos6b administrowania kolejami patstwowemi zapomoca osob-
nego organuy, 'uniezaleznionego od wplywéw politycznych i fiskalnych,
obdarzonego szerokiemi pelnomocnictwami co do swobodnej gospodarki
w granicach budzetu, wyodrebnionego z ogélnego budzetu paristwowego,
nie jest nowoscia, gdyz posiada juz za soba szereg realnych przyktadéw”,

wDodatnie wyniki, osiagnigte zwlaszcza w Szwajcarji, wreszcie
cietkie polozenie finansowe, w jakiem sie znalazly prawie powszechnie
koleje zelazne w okresie powojennym, sklonily szereg innych parstw
do reorganizacji zarzadu swoich kolei na zasadzie przedsiebiorstw prze-
mystowych”,

Obecnie takie wydzielenie kolei paristwowych znala-
zlo zastosowanie w wielu krajach. W art. ,Generalne
Dyrekcje kolejowe w Europie” inz. Komocki wymie-
nia, jakie koleje panstwowe i kiedy byly przeksztal-
cone na przedsiebiorstwo przemystowo-handlowe, mia-

- nowicie: koleje szwajcarskie jeszcze przed wojna otrzy-

maly -autonomje gospodarcza i niezalezno§é¢ admnistra-
cyjna; koleje w Austrji w 1923 r.,, w Niemczech i Cze-
chostowacji w 1924 r., w Belgji, w Wegrzech, w Rumunji
w 1925 r,, w Bulgarji i Jugostawiji w 1928 r., Portugalja
w 1926 r. wydzierzawila koleje panstwowe , Towarzystwu
Kol. Zelaznych Portugalskich”, Autor podaje zasadnicze
podstawy przedsiebiorstw kolejowych i zaznacza:

, Koleje te zostaly wyzwolone z ram -biurokratyzrpu i ujemnych
stron etatyzmu, organizujac sie wedlug wzoru .-prZGdSlleorstw prywat-
nych. Zarzady kolejowe wykazaly sprezystoéé i moznodé szybkiego do-

1) Patrz artykul ,Budowa Kolei” w n-rze 8 czasopisma ,Prze-
myst i Handel” z 1918 r.
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stosowania si¢. do warunkéw pracy. Z drugiej strony dzigki zaleznosci -

od wiladz panstwowych przedsiebiorstwa kolejowe musza stuzyé gospo-
darczym potrzebom kraju”,

Autorzy artykuléw nawotuja, aby

,podniesé glos, zeby o$wiecié i uswiadomié opinje publiczna -

oraz zajaé si¢ opracowaniem odpowiednich postulatéw"

i zaznaczaja, iz:

,robimy pewne kroki w tym celu, ale kroki powolne, bo skrepowane
i dopéki kolejnictwo ‘polskie nie zostanie dostatecznie uniezaleznione,
nie zajdziemy w tej pracy daleko”.

W sprawie organizacji Ministerstwa Komunikacji
autorzy byli zdania, iz do zakresu dzialalnosci jego powin-
ny wchodzi¢ wszystkie dziedziny komunikacji, jako to: ko-
leje zelazne, drogi wodne, drogi zwyczajne, lotnictwo,
poczta i telegraf. Wiekszosé tych postulatéw zostata obec-
nie urzeczywistniona.

Obfity jest réowniez materjal z wykazaniem wad
6wczesnej organizacji P. K. P. i z zaleceniem r6znych
zmian w organizacji ogélnej i poszczegélnych stuzb,

Inz, S. Felsz méwi:

,Do blednych podstaw organizacji kolejnictwa naszego nalezy
zaliczyé przedewszystkiem: b

1) traktowanie kolejnictwa jako urzedu;

2) nadmierna centralizacje uprawnien i wykonania;

3) bezplanowa, skomplikowana i zla organizacje wykonania, wa-

dliwe przepisy ramowe;

4) skomplikowana i zla rachunkowo$é;

5) przewlekla procedurg karna;

6) przerost departamentéw, wydzialow i dzialéow ogolnych;

7) zle warunki dla przyciagania i zatrzymywania odpowiednich

sil na odpowiednich stanowiskach™.

Duza polemike wywotat art. inz. A. Kriigera ,,Orga-
nizacja czy dezorganizacja P. K. P"; dostarczony w tej
sprawie materjal byl tak obszerny, iz redakcja ,,Iniynie-
ra Keclejowege” mogla go przytoczyé tylko w skrétach
i zmuszona byla zamknaé dalsza dyskusje, uwazajac spra-
we za dostatecznie wyjasniona.

Te opinje i wnioski autoré6w, bez zaprzeczenia nie
zostaly bez wplywu na dalsza reorganizacje kolejnictwa;
widzimy, iz w my$l dazed autoréw, popartych skrystalizo-
wana oddawna opinja og6lu inzynieréw kolejowych
przez ich Zjazdy i Zwiazek, Ministerstwo Kolei prze-
istoczylo si¢ w Ministerstwo Komunikacji, obejmu-
jace coraz wigkszy zakres czynnosci komunikacyj-
nych; wydane za$ ostatnio ,Przepisy o organizacji Dyrek-
cji Okregowych i Oddzialéw Kolei Panstwowych® uregu-
lowaly w duzej mierze braki organizacyjne. :

Do tegoz dzialu zaliczyé mozna tez artykuly w spra-
wie organizacji kolejnictwa wogéle, organizacji kolei za-
granicznych oraz stosunku do kolei zagranicznych,

W art. , Ekonomika wzglednie komercjalizacja kolej-
nictwa” inz. R, Nagel mowi:

«Calosé przewozéw oplaca wydatki tacznie z kosztami ogélnemi
oraz oprocentowaniem i amortyzacja kapitatu, lecz kazda oddzielna
pozycja przewozowa, kazdy rodzaj przewozu, placié¢ maja tyle, ile sq
w stanie zaplacié”. ,Jak tylko zostanie usuniete marnotrawstwo ma-
terjalne i duchowe, t. j. my$l nie bedzie tracona na rzeczy bezuzyteczne,
a czas, pieniadz, materjaly i praca beda oszczedzane, cena przewozéw
spadnie, a zapotrzebowanie na nie wzrosnie, wicksza liczba ludzi be-
dzie otrzymywala wieksze wynagrodzenie”.

W sprawie udzialu P. K. P, w Miedzynarodowych
Zwiazkach kolejowych inz. M. Gronowski, zaznacza, iz praca
Miedz. Zw. Kol., ktérego celem jest ujednostajnienie
1 ulepszenie warunkéw urzadzer i komunikacji miedzyna-
rodowej, zostala skoncentrowana wlasciwie w podko-
misjach;

n0l6Z w tych podkomisjach PKP. sa bardzo niedostatecznie re-
prezentowane; inne paristwa posylaja dziesiatki specjalistéw, my za$
delegujemy jednego, najwyzej dwoch”.

Dzial 11, ,,Sprawy administracyjne i personalne®, za-
wiera artykuly dotyczace czasu pracy na kolejach zelaz-
nych, systemu placy, uposazenia pracownikéw, szkolenia
personelu, a przedewszystkiem dotyczace zadania i roli in-
zyniera kolejowego. Liczni autorowie wskazuja na brak
doptywu sil inzynierskich na P. K, P., omawiaja role i sta-
nowisko inzyniera w stuzbie kolejowej, ‘wskazuja na kon-
sekwencje, do jakich doprowadzi kolejnictwo brak sit inzy-
nierskich w administracji kolejowej.

Sprawa stanowiska inzynieréw kolejowych byta po-
ruszona juz w Nr. 1 naszego miesiecznika z r. 1924 w arty-

kule ,,Zadania inZynierji kolejowej"”. Autor — éwczesny
Redaktor odpowiedzialny naszego czasopisma — inz. Al.
Pawlowski — mowi:

n2eby sprostaé¢ zadaniu, jakie stalo si¢ udziatem Polski wspol-
czesnej — rozwinaé sily wytwércze, — podniesé dobrobyt, — wzmocnié
niezalezno$é i daé moino$¢ zajaé poczesne miejsce, jako czynnika po-
stepu technicznego i intelektualnego, posréd przodujacych narodéw
ludzkosci — potrzebne sa olbrzymie wysitki. Bardzo- znaczna czesé tych
wysitkéw spada na barki techniki polskiej a w szczegélnosci inzynieréw
kolejowych”, My, inzynierowie kolejowi, uprzytomniamy sobie, ze je-
stesmy jedna z najbiedniejszych grup inteligencji polskiej. Uprzytomnia-
my sobie réwniez, e nie posiadamy takiej swobody wypowiadania
swoich pogladéw i przekonan, jak wolne zawody, poniewaz koleje pol-
skie sa wylacznie kolejami panstwowemi, a my urzednikami paristwa.
Sadzimy jednak, ze w warunkach naszej konstytucji, najbardziej libe-
ralnej w Europie, a co wainiejsze, wobec patrjotyzmu, ktéry przenika
rietylko nasza inteligencje, lecz nasze masy ludowe i robocze: praca
mysli i stowa podniety w kierunku naprawy stosunkéw komunikacyj-
nych naszego panstwa znajda postuch i oddzwiek”.

wUjecie w nalezyty program i energiczne jego wykonanie w za-
kresie kolejnictwa, komunikacji i robét publicznych jest jedna z naj-
wazniejszych gwarancyj spokojnego rozwoju i umocnienia samodziel-
nego bytu panstwa.

W tym zakresie mysli i czynu leza zadania inzynierji kolejowej

clskiej™.

Inz. B. Cywiriski w 1928 r, mowi:

»Dyrekcje kolejowe pelskie maja w poréwnaniu z warunkami
przedwojennemi nadmiar inZynieréw zuzytych, natomiast brak inzynie-
réw w pelni sily i kwiecie wieku™. ,,Z mlodych inzynieréw wstepuja-
cych na koleje musimy jaknajpredzej wyrobié kandydatéw na kierow-
nicze stanowiska, ktérych brak, spowodowany dotychczascwa wadliwa
pelityka, w najblizszej przyszlosci odczuje sie z dolegliwoscia kata-
strofalng”,

Inz. S. Kolomyjski w artykule ,,Socjalne stanowisko
inzyniera w stuzbie kolejowej"” mowi:

wInzynier kolejowy, jako cialo zbiorowe najblizej sie stykajace
z szeroka masa pracownicza, bierze na siebie cale odjum nawet za te
grzechy cudze, w ktérych niema ani posredniej ani bezposredniej ro-
boty inzynierskiej"”. :

wotosunek ten do korporacji inzynier6w w kolejnictwie nie zmie-
ni sie dopoty, dopéki inzynier, bedac przeznaczony z natury swej pracy
na duchowego przewodnika i rzecznika intereséw szerokich mas kole-
jowych, nie uzyska naleznego mu wplywu na formy i metody rzadzenia
kolejami, od czego dotychczas byl catkowicie usuniety.

Musimy wigc dazyé przed wszystkiemi innemi problematami,
izby zyskaé¢ nalezny nam wplyw na gospodarke kolejowa i rzadzié ko-
lejami temi metodami, ktére wyplywaja ze stanowiska ekonomiki i inzy-
nierji jako nauki i zawodu",

Inz. W. Krzyzanowski w artykule ,,Zadanie inZyniera
kolejowego w walce z kryzysem" twierdzi:

wkoleje nasze nie sa zarzadzane na podstawach racjonalnej orga-
nizacji, a conajwyzej posiadaja tylko niektére dzialy, gdzie te metody
sa stosowanz. Glos powinna zabraé ,racjonalna organizacja” kolejnic-
twa, ktéra polega na tem, by opracowaé zawczasu plan, zgéry rezul-
taty i wyniki ustalajacy. Organizator wtlacza w ustalone przez siebie
wzorce i mierniki ilo§ci i jako$ci wykonywanej pracy, stale czuwajac
nad zebraniem i powiazaniem w jedna $cista i harmonijna calosé po-
szczegdlnych elementow. Oto sa dzisiejsze zadania inzyniera kolejo-
wego, a w tej pracy i w tej roli nikt go nie zastapi, gdyz organizator
musi obejmowa¢é caloksztalt zagadnien, z tych za$ w kolejnictwie 90%
nosi charakter wylacznie techniczny”,

Sprawy dotyczace sytuacji inzyniera kolejowego bu-
dza takie zainteresowanie, Zze nawet kwestja, zdawaloby
si¢ drugorzedna, jak sama nazwa ,Kontroler drogowy, czy
inzynier dystansowy" wywolala duzo debatéw.

Obszernie omawiano réwniez sprawe premjowania
pracownikéw kolejowych. Sprawa ta, zdaje sie, ze weszla
obecnie na wigcej odpowiednie tory, ale pozostaje nadal
bardzo zywotna i byla poruszona znowu na ostatnim zjez-
dzie inzynieréw kolejowych w 1934 r.

W referacie na ten zjazd ini. S, Felsz wykazuje, iz
dotychczasowe wyniki premjowania na P. K. P. daly wyni-
ki dodatnie i uwaza za wskazane wprowadzenie premjo-
wania jako systemu do wszelkiej pracy kolejowej.

Do tegoz dzialu II. moga byé zaliczone artykuly
z dziedziny spraw sanitarnych oraz psychotechniki.
W artykulach tych autorowie wykazuja wielka potrzebe
i pozytek zastosowania psychotechniki, jako $rodka nie-
zbednego, obok zwyklych ogledzin lekarskich, -do okresle-
nia zdolnosci poszczegélnych pracownikéw do wykonania
poruczonej pracy.

Inz. J. Wojciechowski w artykule ,,W sprawie wy-
padkéw kolejowych twierdzi:

,nie mozna zamykaé oczu na to, Ze znaczny prccent wypa'dkg')w
wynika z wad fizycznych i psychicznych pracownika. Dlatego tez nie-
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zbedne jest stosowanie doboru zawodowego, opartego na badaniu lekar-
skiem i psychotechnicznem”,

Przy badaniu wypadkéw kolejowych autor uwaza za
niezbedne przeprowadzenie réowniez badari psychotechnicz-
nych personelu, ktéry mial stycznosé z katastrofa.

Dziat III. ,,Sprawy dochodowosci kolei” tworza arty-
kuly, dotyczace najwazniejszej sprawy kolejnictwa, jako
przedsiebiorstwa, bo jego dochodowosci; poruszaja zatem
kwestje finansowe, taryfowe, a przedewszystkiem okresle-
nia kosztow wlasnych. Mamy wiec tu prace: , Teorja okre-
$lenia kosztéow wlasnych przewozéw kolejowych”; ,,Okre-
$lenie kosztow wlasnych przewozéw na kolejach zagra-
nicznych”, ,,Okreslenie i badanie kosztéw wlasnych prze-
wozéw na P. K. P.". (Inz. Inz. W, Czapski, B. Dobrzycki,
A. Krzyzanowski, S. Nagérny, S. Sztolcman i inni).

. W sprawie obliczania kosztéw wlasnych inz. A. Krzy-
Zancwski zaznacza, ze:

.najwazniejsza rzecza bylo ustalenie odpowiedniej zaleznosci
pomiedzy poszczegélnemi pozycjami wydatkéw i odno$nemi czynni-
kami eksploatacyjnemi”;

pozatem co dotyczy PKP.,, to scistosé obliczer dla na-
szych kolei napotyka duze trudnosci:

~wobec braku materjalu sprawozdawczego, obejmujacego dluzszy
okres gospodarki kolejowej, a powtére ze wzgledu na niekompletnosé
odpowiednich danych rachunkowych i statystycznych i na niedostoso-
wanie ich do celéw obrachunku kosztéw wlasnych®,

Pomimo tych trudnosci autorzy doprowadzali do kon-
ca swoje obliczenia i przychodzili do pewnych wnioskow,
a wiec inz, A. Krzyzanowski na podstawie obliczeri kosz-
tow wlasnych dla PKP, za okres 1924—1928/29 oswiad-

cza:

»wWydatki niezalezne od ruchu stanowia srednio za okres 5-letni
21,5% wszystkich wydatkéw i odsetek tych wydatkéw ma tendencje
wzrastajaca z biegiem czasu”, ,Przewozy bagazu i poczty sa wybitnie
deficytowe’’, ,Odsetek kosztéw przewozu oséb, bagazu i poczty ma ten-
dencje wzrastajaca z biegiem czasu, odsetek kosztu przewozu towarow
i przewozéw w pociagach gospodarczych — tendencje malejaca™.

Inz. S. Sztoleman w wyniku badania za, okres szesciu
lat 1924—1929/30 przychodzi do wniosku, iz:

wkoszt wilasny wykonania jednego osobokm w 1924 i 1925 r.
byl prawie réwny kosztowi wykonania jednego tonnokm tadunkéw,
na rok 1929/30 byl juz wickszy od niego o 44,5%".

wPrzecigtne zaludnienie pociagu osobowego, z wyjatkiem 1924 r.,
wynosilo mniej, anizeli 25% miejsc w pociagach”, ,Dalsze zwiekszanie
ilosci pociagéw osobowych powinno byé stosowane bardzo ostroznie,
a sklady tych pociagéw powinny byé przystosowywane perjodycznie
do rzeczywistych potrzeb przewozéw", ,Koszt wlasny wykonania jed-
nego tonnokm bagazu byl wickszy od kosztu przewozu jednego oso-
bokm — 15—36 razy”,

Dziat IV. , Sprawy eksploatacji kolei”* tworza prze-
waznie artykuly, dotyczace kosztéw eksploatacji Polskich
Kolei Pafistwowych i innych, Z zestawienia wynikéw eks-
ploatacji P. K. P. i niektérych kolei zagranicznych wedtug
statystyki miedzynarodowego zwiazku kolejowego U, I. C.
widaé, iz wspolczynnik eksploatacji P. K. P. za 1929 r.
wynosit 88,54% i byl nieco gorszy niz na kolejach wloskich
(87,94) i kolejach Rzeszy Niemieckiej (83,93), znacznie
gorszy niz na kolejach francuskich PLM (78,31), jednakze
lepszy niz na kolejach czechostowackich (93,48). Ten
wspolczynnik za r. 1932 znacznie si¢ zwiekszyt, zatem po-
gorszyl sie, jednakze na P, K. P. mniej niz na innych ko-
lejach, jak to widaé z nastepujacych liczb — 92,75 (P. K.
P.) — 96,19 (wh) — 10227 (niem) — 101,94 (PLM)
i 118,67 (cz-st.). P. K. P. wyrézniajg sie dodatnio wozeniem
ciezkich pociagow towarowych, Przewazna czesé¢ wydatkow
eksploatacyjnych potaczona jest z utrzymaniem persone-
lu; najwieksze wydatki na personel wykazuja koleje nie-
mieckie i P. K. P.

Pozatem w artykulach poruszano réine sprawy ogél-
ne, jak ,Unilikacja eksploatacji” (Inz. A. Tuz), ,,Wspél-
czynnik eksploatacji kolei, jako miernik sprawnosci fun-
kcjonowania aparatu kolejowego” (Inz. Z. Hrebnicki); dalej
byly omawiane: sprawnos$¢ przewozéw, opinje kolei zagra-
nicznych o P, K. P., wypadki na kolejach, statystyka ko-
lejowa i inne, Poruszone byly réwniez bardzo "wazne
w ostatnich czasach sprawy ruchu samochodowego i elek-
tryfikacji kolei.

W sprawie konkurencji z samochodami, dr, inz. A.
Wasiutyriski w artykule, stanowiacym referat na X sesje

Miedzynarodowego Kongresu Kolejowego, przychodzi do
szeregu wnioskow, z ktorych zaznaczyé nalezy:

+dla zwalczania konkurzncji samochodowej, potrzebne sa ulep-
szenia techniczne w przewozie na drogach Zelaznych i przystosowanie
taryf; pozatem nalezy wziaé pod rozwage przywileje, z ktérych korzy-
sta ruch samochodowy, podczas gdy drogi zelazne sa obciazone réz-
nemi cigzarami; jednakze korzysci techniczne i ekonomiczne przewozu
samochodami nie dadza si¢ w wielu przypadkach zaprzeczyé i dlatego
niezb¢dna jest organizacja w ruchu osobowym ptzewozu mieszanego
koleja i autobusami', ,[Przewéz samochodowy po drogach zwyczajnych
nalezycie zorganizowany stanie si¢ poteznym wspélnikiem drogi ze-
laznej, przyczyniajacym si¢ do uzupelnienia i rozwoju komunikacji
z korzys$cia spoleczng”.

Co sie tyczy elektryfikacji kolei, to wedtug stéw pr.
J. Podoskiego, Migdzyministerjalna Komisja dla studjow
nad elektryfikacja kolei w Polsce juz w 1922 r. obliczyla,
iz mozna osiagnaé znaczne oszczednosci eksploatacyjne
przez wprowadzenie trakcji elektrycznej na pewnych lin-
jach polskich kolei padstwowych i orzekla, iz minimum
rocznego przewozu, od ktérego poczynajac elektryfikacja
si¢ oplaca wynosi 4—5 milj. t brutto rocznie na kilometr
linji. ‘
Inzi. J. Arlitewicz w artykule ,,Zagadnienie elektryfi-
kacji Kolei w Polsce” podaje szczegétowe obliczenia, wyka-
zujace oszczednosci, jakie mozna osiagnaé przez elektry-
fikacj¢ pewnych linji.

Co sig¢ tyczy elektryfikacji wezla kolejowego war-
szawskiego, to oszczednosci przewiduje sie mmiejsze, ale
elektryfikacja byla niezbedna ze wzgledéw usprawnienia
ruchu, :

W tej sprawie prof. J. Podoski zaznacza:

.niezaleznie jednak od tego, czy wprowadzenie trakcji elektrycz-
nej zapewni oszczednoéci eksploatacyjne czy tez nie, juz od poczatku
powstania projektu przebudowy wezla warszawskiego w obecnej reali-
zacji bylo jasne, ze linja $rednicowa tego wezla inaczej niz elekirycz-
nie eksploatowana byé nie moze",

Elektryfikacja wezla warszawskiego jest w stadjum
predk_xego urzeczywistnienia; trakcja elektryczna na linji
$rednicowej mia by¢ ‘wprowadzona w r. 1936, elektryfikacja
wezta zakonczona w r. 1938,

Do tegoz dzialu IV zaliczyé mozna sprawozdania
kwartalne i roczne o pracy i przewozach P. K. P., ktére
redakcja podawata, aby stale informowaé czytelnikéw
o podstawie egzystencji Polskich Kolei Paristwowych,

Dziat V, ,,Sprawy ruchu kolejowego’, obejmuje spra-
wy czysto ruchowe, jak oznaczanie czasu biegu pociagow
zapomoca wykreséw, obr6t wagonu towarowego, wypra-
wianie pociagéw przed czasem, wyznaczonym w rozkladzie
jazdy, szybko$é jazdy, przewozy wegla kamiennego, prze-
wozy artykuléw spozywczych, udzial Polski w miedzyna-
rodowym ruchu kolejowym i t. p.

W artykule z 1928 r. ,,Czy nalezy zabraniaé wypra-
wiania pociagow przed czasem wyznaczonym rozkiadem
jazdy" Ini. W. Nikolajew zwalcza pewne w§ka;_owk1
w istniejacych wtedy przepisach ruchu i jest zdania, 1Z:

swyprawianie pociagéw towarowych przed czasem jest na'js.ku-
teczniejszym $rodkiem do regulowania ich biegu, kiedy'odbywa si¢ on
w warunkach odmiennych, niz to przewiduje rozkiad jazdy; powinno
by¢ nietylko dopuszczalne, lecz ze wzgledu na usprawnienie ruchu
i oszczednosci w wydatkach eksploatacyjnych zalecone®™

Nowe ,Przepisy Ruchu’ z 1933 r. zezwalaja na to,
z pewnemi zastrzezeniami. W sprawie 'wyrablama opo6znien
pociagéw inz. S. Felsz proponuje premjowanie:

wdruzyny parowozowej za wyrobione op6Znienie w biegu pociagu,
a stacji za skrécenie postoju opéZnionego pociagu . ,Przy wprowadzeniu
takiej premji niezbedne jest zaopatrzenie parowozéw w szybkosciomie-
rze i obliczanie premji, co spowoduje dodatkowe wydatki, bedzie to
jednak praca i wydatek produkcyjny, gdyz oprécz zaoszczedzenia czasu
Fodréinych, zwiekszy sie zdolno$é przepustowa, wyczerpang na wielu
injach",

Dziat VI, ,,Sprawy trakcyjne' tworza artykuly, .dovty-
czace gospodarki trakcyjnej wogéle, jak: WSpélczynmk go-
spodarczy Wydzialu Mechanicznego; wyzyskanie czasu
pracy parowozéw; okreslenie potrzebnej ich ilosci; sa opi-
sy réznych urzadzen trakeyjnych, jak urzadzenia do mycia
parowozéw, zasilania ich weglem i woda; stacji postojo-
wych wagonéw osobowych; instalacji przestawczych dla
tranzytu wagonéw bezprzetadunkowych; mechanicznych
podawaczy wegla na parowozy i t. p. .
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Traktuja one réwniez o hamulcach wogéle i o zespo-
lonych w ruchu towarowym, o ogrzewaniu wagonéw, tacz-
nikach automatycznychit. d.

Wazng pozycje stanowig artykuly o badaniu i obstu-
dze parowozow oraz o gospodarce cieplnej'). Mamy tu obszer-
ne rozwigzanie spraw: ekonomiczne spalanie wegla, wyzy-
skanie odpadkéw paliwa od parowozéw, analizy wegla, okre-
$lenie rozchodu paliwa na parowozach i t. d. Trzeba za-
znaczyé, iz zuzycie wegla na parowozach bylo na P. K. P.
poczatkowo bardzo rozrzutne; prace powyzsze wnioslty
wiele §wiatla w tej sprawie i przyczynily si¢ duzo do ure-
gulowania jej z pomy$lnym skutkiem; jako miara poprawy
w gospodarce cieplnej, dotyczacej zuzycia paliwa na paro-
wozach, stuza liczby rozchodu paliwa na 1000 przewiezio-
nych tonnokm brutto, z wlaczeniem w to rozchodu przez
parowozy na manewrach, w rezerwie i innej pracy poza-
pociagowej.

Rozchéd ten, ktéry w latach 1923 i 1924 wynosil oko-
fo 96,5 kg wegla, zmniejszal si¢ stale w nastepnych latach
i osiggnat minimum w 1931/32, mianowicie 55,20 kg; w la-
tach nastepnych zwiekszyl si¢ nieco wskutek zmniejszenia.
przewozow towarowych, a zatem i przecietnego ciezaru,
przypadajacego na 1 km przebiegu parowozéw pociggo-
wych lacznie z przebiegiem na manewrach. !

Artykuty dziatu VII, ,Sprawy taboru kolejowego”,
omawiaja sprawy zapotrzebowania taboru dla P. K. P,
konstrukcji parowozéw i wagonow, standaryzacji i ozna-
czenia typoéw parowozow, normalizacji czesci skladowych,
zawieraja opisy parowozéw i wagondéw, budowanych dla
P. K. P. oraz na zaméwienia zagraniczne, poruszaja row-
niez sprawy zasadnicze, jak np. ,,Moc graniczna parowo-
z6w", ,,Parowéz przyszlosci” i t. p.

W sprawie zapotrzebowania taboru dla P. K. P. inz.
S. Sztcleman, rozwazajac obliczenia dokonane w 1919/20 r.,
byt zdania, iz obliczona ilosé¢ parowozéw na P. K. P, w r.
1928 byla wystarczajaca, ilosé wagonoéw osobowych byta
wystarczajaca do 1928 r., w r. za§ 1928 odczuwal si¢ juz
brak wagonéw osobowych, ilos¢ wagonéw towarowych juz
byla wtedy niedostateczna i uznawat, ze:

,swobec stalego, duzego i szybkiego wzrostu przewozu ladun-
kéw — powazniejsze zwigkszenie ilosci wagonéw towarowych jest nie-
uniknione".

Zastrzegal jednak, iz:

ndotychczasowy wzrost przewozéw wogble,
w szczegblnosei, nie unormowal sig jeszcze o tyle, by na jego podsta-
wie mozna bylo oprzeé przewidywania na przysztoéé i dlatego opraco-
wanie prawidlowego planu zaopatrzenia polskich kolei w tabor na diuz-
szy okres czasu jest jeszcze obecnie niemozliwe, a plany takie powinny
byé copracowywane z roku na rok".

Inz. S. Wasilewski, przytaczajac historyczne juz dzis
szczegbly pierwszych préb obliczer zapotrzebowania tabo-
ru kolejowego na poczatku naszej odrodzonej pasistwo-
wosci, uznajac w-zupelnosci stusznosé tego postulatu dla
warunkéw normalnych, zaznacza, iz:

woparcie w r. 1919—1920 zapotrzebowania taboru dla sieci kole-
jowej, tworzonej na nowo na zasadzie wyzej wymienionej, doprowa-
dzitoby do réznic bardziej razacych, niz mamy je na podstawie obli-
czeni kilometrycznych”,

_ Obecny ilostan parowozéw, i wagonéw osobowych jest
mniejszy, a wagonéw towarowych, nieco wiekszy, niz prze-
widywane zapotrzebowanie, ale wskutek zatamania si¢ Zy-
Cla gospodarczego i zmniejszenia przewozéw, mamy duzo
parowozow i wagonéw towarowych niewyzyskanych.

! Inz. J. Dgbrowski w swoim artykule ,,Budowa paro-
wozow W swietle warunkéw innych krajow’ — omawia wy-
konanie parowozow przez polskie wytwoérnie na zamowie-
nia kolei zagranicznych, opisuje trudnosci napotykane przy
otrzymaniu zamowienia i {rudnosci przy jego wykonaniu
i oswiadcza, Ze:

~ ymozliwosci techniczne polskich fabryk lokomotyw stoja na po-
ziomie nowoczesnych wymagan w tej dziedzinie wytworezosei” i ,za-
méwienia eksporlowe nie naleza do intratnych, i nie moglyby stanowié
podstawy istnienia fabryki, jednak daja one zatrudnienie warsztatom
i powigkszaja niemi niezastapiony kapital doswiadczenia”;

.. 9 Wiekszos¢ ich piéra autora niniejszego artykulu, inz. T, Swie-
Sciakowskiego, ktéry polozyl duze zastugi w dziedzinie uporzqdkowania
gospodarki cieplnej. (Przyp, redakcji).

a przewozu 0séb’

aby wykonaé zaméwienia zagraniczne,

wfabryki polskie musialy usprawni¢ do ostatnich granic cala swa
organizacje wewngirzna, a w szczegdlnosci poddaé gruntownej analizie
wszystkie skladniki swych kosztéw wlasnych'.

Nie pominieto na tamach ,Iniyniera Kolejowego"
réwniez sprawy wagonéw motorowych i autobuséw szyno-
wych; podane sa wyniki préb na P, K. P. z wagonami réz-
nych typéw (parowych Claytona) i autobuséw , Micheli-
na“, , Austro-Daimlera”, , Littoriny".

Osobna pozycje tego dzialu stanowia artykuty o kon-
strukeji czesci sktadowych parowozéw, jak smoczki do za-
silania woda, pompy z podgrzewaniem wody, rozpylacze
smaru, ruszty parowozowe i inne,

Artykuly dziatu VIII, ,,Sprawy warsztatéw kolejo-
wych”, dotycza organizacji i specjalizacji warsztatow, za-
wieraja opisy warsztatow kolei zagranicznych, opisy wy-
konania rob6t w ogélnosci i poszczegélnych napraw, jak
np. spawanie miedzi i t. d.

Inz. J. Srzednicki w art, ,Specjalizacja warsztatéw
kolejowych” méwi

nduza rozpietoéé oddawanych do warsztatéw (kolejowych) robét,
sta}e zmiex{ia‘iaga front robo6t, prawie uniemozliwia stosowanie nauko-
we| organizacji pracy; powstaje przeto konieczno$é zastosowania
w warsztatach kolejowych jaknajdalej siegajacej specjalizacji, co po-
mimo potanienia robét wplynetoby na dobroé¢ wykonania",

Podajac wytyczne specjalizacji warsztatéow P, K, P.
autor uwaza, iz przy takiej specjalizacji wydajnosé sie
zwickszy i

nodpadnie niestuszna legenda, ze mamy warsztaléw zamalo";
wPo zastosowanin specjalizacji bedziemy glowi¢ sie nie o budowie no-
wych warsztatow, lecz o zamykaniu starych, jako zbytecznych",

Ze wzgledu na specjalizacje warsztatéw, autor po-
pieral mysl wyodrebnienia warsztatow kolejowych w osobna
dyrekcje warsztatowa.

Pomimo wskazanych trudnosci organizacja naukowa
zostala zastosowana na P. K. P, w szerokich granicach, jak
o tem $wiadcza sprawozdania inz. J. Wagnera na Zjazdy
Inz. Wydziatéw Mechanicznych, lecz sprawa wymaga dal-
szej regulacji wobec wielkich i szybkich postepow techni-
ki, Co sie¢ tyczy zagadnienia wydzielenia warsztatéw
w osobna Dyrekcje, to bylo wielu przeciwnikéow tej
idei przewaznie ze stuzby trakcyjnej, np. inz. Aferiski
w artykule | Dziesiata Dyrekcja®; inz, M. Czarkowski
w swoim referacie na tegoroczny Zjazd Inzynieréw Ko-
lejowych ,,Zasady racjonalnej organizacji sluzby warszta-
towej na P. K. P." jest zdania, iz:

nwszystkie warsztaty znajdujace si¢ w okregu Dyrekcji powinny
by¢ administrowane przez nia", ,przy istnieniu w Dyrekcjach aparatu
administracyjnego nie byloby celowe stwarzaé oddzielng Dyrekeje war-
sztatowa wylacznie do spraw warsztatow”,

Dziat IX, ,,Sprawy utrzymania kolei”, jest bardzo
obszerny; dotyczy organizacji i kontroli robét drogo-
wych, utrzymania toru i nawierzchni, utrzymania mostéw,
utrzymania budynkéw, walki ze $niegiem, urzadzer pomoc-
niczych i narzedzi.

W artykulach tych poruszono sprawy zastosowania
naukowej organizacji w sluzbie drogowej, normalizacji
i premjowania pracy, badania kosztéw robocizny, uspra-
wnienia rachunkowosci i inne, Najwiecej artykuléw uka-
zalo sie¢ w sprawach toru i nawierzchni; poruszono zagad-
nienie kontroli i premjowania robét towarowych, badania
kosztow naprawy toru i graficznego ich ujecia, tepienia
zielska w torowisku, twardosci giéwek szyn, ukladania
i spawania szyn, regulacji tukow, gospodarki podkladami;
poruszone sa rowniez kwestje ogolne, jak , Notatki z historji
hudowy nawierzchni drog zelaznych” — dr. inz, A. Wasiu-
tynski, i teoretyczne, jak ,,W sprawie dzialania poruszajace-
go sie pociagu na tor i budowle podtorowe'—prof. inz. M. T.
Huber, ,Ztagodzenie wzniesien miarodajnych jako kom-
pensacja oporu w fukach" — inz, \W. Jacyna i inne.

W arl. ,,Samodzielne préby graficznego ujecia kosz-
tow utrzymania nawierzchni na kolejach polskich” |, §. p.
inz. S. \Wiktor twierdzil iz:

wkilkuletnie wykresy daly donioste rezultaty"”, np. ,wykazaly,
ktore sekcje ulrzymuja szlaki swoje racjonalnie i celowo”, ,,co najwaz-
niejsze pozwalaja te wykresy, prowadzone przez kilka lat, ustalié po-
trzebna ilo$¢ dniéwek na naprawe biezaca i gléwna 1 km toru oraz
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na wymiane ciggla 1 km. biezacego toru”. ,Majac przyznane maksy-
malne granice dniéwek na naprawe biezaca toru, mozna bardzo tatwo
urzadzi¢ premjowanie oszczednosci”.

W innych poddzialach poruszone sa sprawy nowo-
czesnej techniki malowania, walki ze $niegiem, opis dZwi-
gow do ukladania toréow i inne.

W sprawie walki ze $niegiem §. p. inz, M. Nie-
bieszczariski na podstawie doswiadczenia nabytego w zi-
mie 1928/29 r. podal szereg srodkéw zaradczych, jako
czynnosci przygotowawczych przed nastaniem zawiei i za-
rzadzen na wypadek zawiei i mrozéw. :

8. p. inz. K. Elianowski twierdzil, iz do oczyszczania
niezbedne sa plugi odsniezne; za najbardziej odpowiednie
dla P. K. P. uwaza plugi systemu Bjorke. Trzeba zazna-
czyé, iz po zimie 1928/29 r, P. K. P, otrzymaly dwa wiel-
kie plugi wirowe (z ktérych jeden byt catkowicie wyko-
nany w kraju) i odpowiednia ilosé plugéw syst. Bjorke dla
linji jednotorowych i dwutorowych,

Dzial X, ,Sprawy budowy i odbudowy kolei oraz
urzqdzen kolejowych’, zawiera artykuly opisowe: odbudowe
objektéw zniszczonych podczas wojny, np. mostéw wogéle
(inz. Z. Gubrynowicz) i w szczegétach np. odbudowa mostu
w Jaremczu, odbudowa. mostu na linji Chryplin—Husiatyn;
budowe nowych kolei, jak Bydgoszcz—Gdynia (inz. J.
Barszczewski); historje przebudowy wezta kolejowego
w Warszawie i szczegoly tej przebudowy—budowa tunelu,
projekt dworca i t. d.; budowe dworcéow kolejowych i in-
nych urzadzen na P. K. P., rozbudowe Gdyni i wiele in-
nych; podane sa réwniez wyniki dzialalnosci bylej Dyrek-
cji Budowy Kolei Paniistwowych (inz. J. Berkiewicz ). Oprécz
tego mamy szereg opiséw budowy kolei zagranicznych, jak
koleje C{)odziemne w Atenach, Rzymie, Madrycie, Pary-
zZuit, d.

W sprawie materjalow budowlanych mamy opisy ka-
mieniotoméw na Wolyniu, betoniarek kolejowych, wyrobu
cegly w poblizu miejsca budowy, rozwazania q zastosowa-
niu Zelazobetonu w kolejnictwie i inne.

Dzial XI, ,,Sprawy zasobéw i materjalow w kolej-
nictwie”, zawiera artykuly dotyczace gospodarki materja-
towej na kolejach, zaopatrzenia magazynéw w potrzebne
zapasy, konserwacji materjalow.

Inz. W. Gassowski w artykule ,,Gospodarka materja-
towa na P. K. P."", wykazujac trudnosci w zorganizowaniu
gospodarki zasobowej na P. K. P., zaznacza:

Wszelkie roboty kolejowe tylko wtedy moga byé wykonywane
sprawnie i oszczednie, jezeli beda na czas dostarczane materjaly i roz-
poczeta praca nie bedzie ulegaé przerwom. Niedocenianie tej zasady
powoduje znaczne straty w robociznie’, ,nie nalezy zbyt daleko posu-
waé'z”mnieis‘zenia zapas6éw, gdyz wtedy roboty' musza, ulec zahamo-
wamu .

Inz, H. Blaszkowski mowi:

«Zapobieganie brakowi materjaléw byloby najlatwiejsze do spet-
nienia zapomoca statego utrzymywania wiekszych zapaséw. Tak dziato
si¢ rzeczywiScie do wzglednie miedawnych czaséw i przedsiebiorstwa
nawet prywatne szczycily si¢ posiadaniem magazynéw bogato zaopa-
trzonych. Dopiero péZniej wysunieto nowy punkt widzenia, ze mia-

_nowicie wszelkie zapasy sa martwym, nieprocentujacym kapitalem i ze

nalezy je wobec tego utrzymywaé w wysokosci jaknajnizszej, niezbed-
nie tylko potrzebnej.

Autor zapomoca rozwazat teoretycznych podaje, jak
okreslic wysokos¢ potrzebnych zapaséw, ilosé zakupu
i planowosé w zakupach.

Dzial XII, ,Sprawy zabezpieczenia pociqgéw, sygna-
lizacji oraz urzqdzen elektrycznych”, zawiera artykuty, do-
tyczace przepisow sygnalizacji, organizacji tak waznej dla
sprawnosci ruchu sluz'b%"zabezpieczeﬁ. opisy szczegétowe
urzgdzer ostrzegawczych, elektrycznej centralizacji zwrot-
nic, elektrycznego o$wietlenia wagonow 1i't. p.

Dziat XIIl, ,,Sprawy kolei waskotorowych", dotyczy
eksploatacji kolei waskotorowych, udziatu ich w ogélnych
przewozach i wplywach kolejowych; omawiane byly spra-
wy poszczegolnych kolejek (Warszawskie kolejki dojazdo-
we, Poznarnska kolej elektryczna).

Inz. Z. Hrebnicki podaje, iz polskie koleje waskoto-
rowe o réznych przeswitach sa rozrzucone dosé nieré6wno-
miernie po wszystkich dzielnicach kraju,

wwszystkie jednak maja punkty styczne z kolejami normalnoto-
rowemi, przez co speiniaja dwojakie zadanie, a mianowicie: stanowia

$rodek komunikacji dla przewozdéw lokalnych oraz wspélpracuja razem
z kolejami normalnemi w dokonywaniu przewozéw dalekobieznych
i w tej ostatniej roli wzajemnie przysparzaja sobie i kolejom normalno-
torowym tadunki i wplywy z ich przewozu”, ,okolicznosé ta jednak
nie jest brana w rachube przy zamknieciach budzetowych".

Autor twierdzi, iz czysty zysk kolei normalnotoro-
wych spowodowany wspélpraca z kolejami waskotorowe-
mi wynosi mniej wigcej tyle, co wynosi deficyt kolei wasko-
torowych, rozpatrywanych jako aparat przewozowy samo-
wystarczalny,

Dzialty XIV — Sprawy lotnictwa cywilnego i

XV — sprawy ekonomiczne

wobec egzystowania specjalnych wydawnictw po-
$wieconych tym zagadnieniom poruszane byly na lamach
wIniyniera Kolejowego™ rzadziej.

Do dzialu XV moga byé zaliczone artykuly inzyn.
G. Sippko w sprawie polskiego zaglebia weglowego; w arty-
kule ,Koleje i wegiel w wielkiej wojnie Swiatowej" autor
moéwi:

»Wielkie zagtebie polskie jest bodaj najbardziej charakterystycz-
nym przyktadem przedwojennych, a nawet i obecnych stosunkéw euro-
pejskich, Wielkie zagiebie polskie jest podsta}wowem ogniskiem wy-
twarzajacem polskiego organizmu, czyli polskiego obszaru gospodar-
czego. Przed wielka wojna $wiatowa to ognisko i caly obszar gospo-
darczy byly pociete granicami celnemi obcych paistw. Pomimo jednak
tych granic caly obszar nie przerywal ani swojej egzystencji ani swo-
jego rozwoju, chociaz ten rozwéj zostal spaczony przymusem celnym
1 réZnemi wrogiemi koncesjami :pol«ityczno-gospodarcze_ml._-Obecnie po
odzyskaniu reprezentacji panstwowej ten obszar ujawnia c1afgIos'é SwWo-
jego zycia i rozwoju w tak ostry sposéb, ze nieraz odbiera sie wrazenie
nadmiernych wysitkéw i ambicji w kierunku odrobienia poprzednio
narzuconych zaleglosci”.

Dzial XVI, ,,Sprawy rézine”* — zawiera bardzo liczne
artykuly réznej tresci, ktére nie zawsze mozna bylo zali-
czyé do wyzej wymienionych dzialéw, réznorodnosé i mno-
gosé tematéw dowodzi jednak, ze w ciagu ubieglego 10-lecia,
wydawnictwo szlo krok w krok ze wszystkiemi przejawami
zycia kolejowego. W szczegdlnosci podkreslié nalezy
obszerne sprawozdania z Miedzynarodowych Kongreséw
Kolejowych, wystaw komunikacyjnych w Kraju i zagrani-
ca, zjazdow technicznych; niemniej czesto byly oswietlane
sprawy Muzeum Kolejowego, bibljotek kolejowych, pis-
miennictwa kolejowego i technicznego polskiego, statysty-
ki kolejowej, sprawy zastosowania naukowej organizacji
pracy, turystyki kolejowej i t. d. :

Czesé artykulow, wymienionych w tym dziale wedlug
wspomnianego wyzej ,,Spisu” z 1933 roku, moze by¢ zaliczo-
na do dzialéw poszczegélnych, dla innych za$ nalezaloby
w przyszlosci utworzyé¢ osobne dzialy.

W sprawozdaniach o Kongresie Migdzynarodowym
prasy technicznej inz. A. Pawlowski podaje:

wZadaniem Kongresu bylo daé bodzca do rozpowszechnienia pra-
sy technicznej, jako czynnika tozwoju przemystu i handlu, 'ktére.go
znaczenie w ostatnich latach stawalo sie i staje coraz bardziej donio-
slem i widocznem”, ,,Obecnosé nasza i udzial czynny w pracach Kon-
gresu stapowily o uczestnictwie Polski w tym miedxzynarodqw_ym za-
wodzie kulturalnym. Zaniedbywanie brania udzialu w takiej pracy
narodéw jest dla naszego mlodego, po odrodzeniu, panstwa bardzo
szkodliwem; powinniémy wywalczaé sobie nalezyte miejsce na polu
twoérczej pracy pokojowej™. ,Zawdzieczajac godnej reprezentacji mna-
szych przedstawicieli, V Kongres uchwalil o nadaniu polskiemu jezy-
kowi znaczenia jezyka urzedowego”, ,Sprawozdania :polSkle]’ §elll{c11‘
wyrbzniaja si¢ w szeregu innych objetoscia tresci i rzeczowoscia'?),

Sprawa zastosowania w kolejnictwie organizacji nau-
kowej byla poruszona juz w Nr. 1 ,,Inzyniera Kolejowego"
przez §. p. inz, I, Kannegisera, ktéry mowi}- _

»Dla unikniecia strat, koleje nie moga za swe uslugi 2zadaé
dowolna cene, bo oddzialywa to na cale gospodarstwo padstwowe, dla-
tego wmuszone s dazyé do obnmizenia kosztéw wilasnych, a srodkiem
do tego jest ustanowienie naukowej organizacji pracy”, ,Jezeli szczyt
wydajnosei okreslimy jako 10090, lo kaidy kierownik jakiegokolwiek
oddzialu powinien do kazdego c!cmuntu tego oddzialu podchodzié z pre-
sumpcja, Zze pracuje z mnoZznikiem mniejszym niZ sto, ze istnieja jed-
nak sposoby doprowadzi¢ ten mnoznik do stu; znajda si¢ one w orga-
nizacji naukowej".

Sprawa ta byfa poruszona nastepnie na tamach ,,Iniy-
riiera Kolejowego'" ni¢jednokrotnie wogdle, craz w zastoso-
waniu do poszczegdlnych stuzb,

') Inz. A. Pawlowski byl prezesem jednei z 6-ciu Komisyj VI-go
Kongresu, mianowicie Komisji: ,Nauczanie techniczne a prasa tech-
niczna®,
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Mysl utworzenia Polskiego Muzeum Kolejowego
powstata dzieki inicjatywie bytego Dyrektora Dep. Mech.
Min. Komunikacji inz. H. Suchanka, ktory w liscie swoim
do redakcji z dn. 4.X1. 1926 r., nawolujac do utworzenia ta-
kiego muzeum, mowil:

Muzeum takie mie§cié powinno w swoich zbiorach nietylko hi-
storje kolei dzi$ polskich, lecz réwniez historje rozwoju ich admini-
stracji i technicznej sprawnosci i t. d.". ,Pozatem powinny znajdowac
sie tam wszelkie okazy natury technicznej”. ,Wszystko, wszystko, co
mogloby sie tylko komukolwiek zdawaéd, ze posiada w tym kierunku
pewns warto$é, powinno byé temu celowi przekazane”.

Muzeum Kolejowe powstato i od r. 1931 zostalo udo-
stepnidne dla publicznosci. Dzi§ méwi si¢ juz o ,,Stworzeniu
Muzeum Komunikacji w zwiazku z budowa Muzeum Prze-
mystu i Techniki”. Autor tego artykulu inz. S. Wasilewski,
wobec zamierzonego utworzenia centralnego Muzeum Prze-
mystu i Techniki, uwaza:

nZa pozadane zgrupowaé w odrebna catosé w ramach projekto-

wanego muzeum wszystkie dzialy komunikacji, jako to: koleje, drogi
bite i wodne, lotnictwo”;

_ uzbiory obecnego muzeum kolejowego powinny byé uzupelnione
zbiorami o charakterze historycznym i nowoczesnym, odnoszacemi sig
do powstania i rozwoju kolejnictwa na ziemiach polskich*.

Poprzestajac na powyzszem, musze¢ zaznaczy¢, iz ze
- wzgledu na ramy niniejszego artykulu w wielu sprawach
z techniki i administracji kolejowej nie mialem moznosci
przytoczyé stanowiska wspolpracownikéw ,Iniyniera Kole-

jowego"'; oprécz tego musz¢ wskazaé, iz bardzo cenne ma-
terjaly zawarte sa czestokroé w mniejszej wielkosci arty-
kutach, drukowanych w dziale kroniki krajowej, zwlaszcza
zagranicznej.

Dokonana przeze mnie nawet niewyczerpujaca anali-
za tresci artykuléw zamieszczonych w pierwszem dziesie-
cioleciu egzystenciji ,Iniyniera Kolejowego” wskazuje, iz
wszystkie podstawowe zagadnienia, dotyczace naszego ko-
lejnictwa, jego blaskéw i cieni, znalazly oddZwiek na la-
mach tego organu i niejedna mys$l pozyteczna wcielona
zostala w zZycie na chwale polskiego kolejnictwa,

Wreszcie zaznaczyé nalezy, iz od r. 1927 przy ,,Iniy-
nierze Kolejowym" wychodzi dobrze znany Czytelnikom
,Przeglad Zagranicznego Pismiennictwa Kolejowego”, wy-
dawany nakladem Ministerstwa Komunikacji, a redagowa-
ny przez zespél ,,Iniyniera Kolejowego'. Zadaniem jego jest
daé szerokim kotom pracownikéw Polskich Kolei Panstwo-
wych znajomos$é wynikéw, osiggnietych przez obcych na po-
lu techniki i administracji kolejowe;j.

Podzielony na V dzialéw, Przeglqd rozchodzi si¢ w po-
waznej jak na Polske liczbie 3000 egz., przynosi w kazdym
zeszycie kilkanascie lub wiecej skrétow z najwybitniejszych
artykutow techniki kolejowej prasy francuskiej, angielskiej,
niemieckiej, wloskiej, szwajcarskiej, rumurskiej, amery-
kanskiej, rosyjskiej, czechostowackiej i innej.

62(05)(438).
Prasa techniczna w

odrodzonej Polsce.

Inz. Aleksander Pawfowski.

iedy w r, 1928, dziesieciolecia odzyskania niepodlegto-

sci, technicy polscy obliczali dorobek techniki i wy-

tworczosci polskiej, to bylo powiedziane, ze liczba
czasopism technicznych w rozwazanym okresie wzrosla
4-krotnie. Ten rozwéj ilosciowy byl nastepstwem wyzwole-
nia z opieki obcej i wrogiej wzgledem kultury polskiej,
ozywienia energji wyzwolonej w pierwszych latach niepo-
dlegtosci ku jaknajszybszemu odrobieniu dotychczasowych
zalegtosci od narodu niezaleznych, a obok tego — nadzwy-
czajnego rozrostu pewnych dziedzin {echniki, jako to auto-
mobilizmu i radjofonji, zastosowan elektrycznosci oraz
specjalizacji w zakresie wielu innych galezi techniki, kto-
ra w niepodleglej Ojczyznie znalazla sprzyjajace warunki
rozwoju,

Szczegbétowego obrazu czasopismiennictwa ogdlnego,
oraz specjalnego z doby przedwojennej nie posiadamy.
Pobiezny obraz rozwoju prasy polskiej od jej zarania (dru-
ki r. 1568) do czasu obecnego zostal ujety w broszurze ,,.La
presse polonaise”, wydanej w r. 1933 w celu propagandy
zagranicznej przez Zwiazek Polskich Wydawcéw dzienni-
kow i czasopism, lecz w tej pracy pp. W. Wolerta i M.
Grzegorczyka nie znajdujemy danych poréwnawczych
o rozwoju ilosciowym prasy polskiej przed i po odzyska-
z'u niepodleglosci, wiadomosci za§ o prasie technicznej
zajmuja zaledwie kilka wierszy. Podane sa liczby z roku
1922 do 1931, o ktérych bedzie wzmianka nizej.

_ Rozwdj prasy perjodycznej stanowi czes¢ tylko roz-
woju druku w Polsce, a o nim $wiadcza dane nastepujace.
Od r. 1919 do r. 1924 przywieziono do Polski maszyn dru-
karskich 1.000.000 kg, a od r, 1929 do 1933—3,829.700 kg
czyli, Ze import roczny powiekszyt si¢ w dwéjnaséb w po-
réwnaniu z piecioleciem poprzedniem.

Ilos¢ czasopism wychodzacych w Polsce, zarejestro-
wanych do konca kazdego roku, wynosita:

w konicu roku 1928 1929 1930 1931
2353 2329 2349 2406
z tego w jezyku polskim 1866 1928 1972 2016
» W jezykach obcych 487 401 371 390

na ostatni dzieri roku
bylo 1817 1817 1813 1700

(okolo)

Poniewaz w nastepnych latach kryzys poglebiat sie,
wigec w braku danych urzedowych, mozemy przyjaé, ze
wzglednie trwala ilosé czasopism w Polsce wynosi obecnie
okolo 1700, z czego w jezyku polskim 1450.

Przyblizony podziatl na dzienniki i czasopisma, z ro-
ku na rok, jest nastepujacy:

dziennikéw i potdziennikow okoto 200

tygodnikow w500
dwutygodnikow . 210
miesiecznikéw przeszlo . 800,

Do r. 1929 trwal znaczny przyrost w zwiazku z do-
bra konjunktura i zblizajacem si¢ 10-leciem niepodlegtosci;
w pare lat potem zaczelo sig ujawniaé trwajace dotychczas
przesilenie.

Ilo$¢ dziennikéw jest najbardziej stala pozycja, nato-
miast inne czasopisma, a szczegélnie miesieczniki, obejmu-
ja najwiecej efemeryd, ktére wchodza do rejestru, a przed
uplywem roku przestaja istniec,

Prasa polityczna i informacyjna miesci si¢ przewaz-
nie w kategorji dziennikéw i példziennikéw, oraz czescio-
wo w tygodnikach; wieksza cze$é tygodnikow, dwutygodni-
kéw i miesiecznikéw — to prasa ,,fachowa i zawodowa". Do
tej kategorji nalezy prasa techniczna. Termin ,fachowy"
uzywany w ,Spisach” jest synonimem terminu ,zawodo-
wy', Nalezaloby uzywaé tylko drugiego.

Wedtug ,Spisu Gazet i Czasopism' T. Pietraszka,
wydanego w poczatku 1932 roku, czyli za rok 1931, kiedy
przesilenie jeszcze sig calkowicie nie ujawnilo, ilosé.cza-
sopism ,fachowych i zawodowych" wynosita 1335.

Mozna je podzielié na 9 grup z liczba czasopism na-
stepujacych:

I IL ;
Naukowych i Literackich . 79
Kulturalnych i o§wiatowych 26

150
125

Ko§cielnych i religijnych
Mlodziezy Akad, i Szkoln.

Ilustrowanych i beletryst. 22 Pedagogicznych . . . . 58
Humorystyeznych . . . . 19 Krajoznawczych i Regjon. 9
Kobiecych . . . . . . 22 Bibljograficznych . . . . 24
Sportowych . . . . . . 19 Artystycznych . . ., . . 20
Harcerskich i Sokolskich . 13 Fotograficznych . . . . 4
Dla dzieci . . . ., . . 1 Kinoteatralnych . . . . 14

razem 377 Filatelistycznych . _____3

razem 237
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I1I.
Politycznych i Spoleczn. 173 Iv.
Prawniczych . . . . . 25 yoprekich . . . . . . 55
Ludowych . . . . . . 40 .
RATEI o e ) Uzdrowiskowych . . . . 13
Wojskowyech . . . . . 35 Eugenicznych . . . . . 4
Urzedniczych . . . . . 40 razem 72
Spéldzielezych, ., . . . 16
Zwiazkéw Zawod. i Klasow. 56
Spraw Realnoéci Miejskich A
razem 305
V.
Gospodarcz. Handlowych i VL
Przem‘ystowych. ¥, Pt ) Rolniczych i Rybackich . 41
Ek'onon’uczno - Statystyczn. e vl e 13
i Ogoélno-Przemystow. 15 AL ¥y .1ws L L
YA kokmd M e L A Ogrodmcz'ych i Pszczelar, 11
Loteryjnych . == b1 Mleczarskich . . . . . 7
Asekuracyjpych . ., . . 10 Piekarskich . . . ... . 3
Emigracyjn. i Turystyczn. 6 razem 75
Reklamowych . . . . . 2
Matrymonjalnych . . . . 4
razem 109
VIL
Technicznych . . . . . 29 VIIIL,
Elekirotechnicznych . . 2 Automobilow. i Lotniczych 15
Gérniczych, Hutn. i Naft. . 7 Zeglugowych 3 5
Architektoniczn. i Budowl. 6 Radjofonicznych . ., . . 5
Chemicznych i Aptekarsk. 9 m
Cukrowniczych, Gorzelni-
czych i Piwowarskich 6
Gazowniczych i Wodociag. 1 IX
Graficznych, Drukar.. Pap. 5 Réinych specjalnosci . . 42
Rzemieélniczych 17
Pozarniczych 8

razem 90

Razem w 9 grupach czasopism 1335.

Do prasy scisle ,technicznej” mozemy zaliczyé cza-
sopisma 3-ch grup, VI, VII i VIII, tacznie 190 czasopism.
Grupa VI, czasopism rolniczych i pokrewnych galezi
wytwoérczych, obejmuje 75 czasopism. Kierownicy ich maja
tendencj¢ do wyodrebnienia si¢ z ogolnej liczby czasopism
technicznych i zrzeszenia si¢ w osobny zwiazek. Zatem
czasopism ,.technicznych” mamy okolo 115.

Z powyzszych 9-ciu grup tylko pierwsza i ostatnia
obejmuja takie czasopisma, ktérych tres¢ nie ma podloza
materjalnego i wiecej niz inne moze ulega¢ znacznemu wa-
haniu iloéci i jakosci.

Suma czasopism wszystkich 9-ciu grup wynosi 1335.
Jezeli jednak uwzglednimy 3 pozycje najliczniejsze, jako-
to czasopism koscielno-religijnych, mlodziezy akademickiej
i szkolnej, oraz politycznych i spotecznych, ktére maja
przewaznie charakter propagandowy i zwigzkowy, to te
trzy pozycje, obejmujace razem 348 czasopism, obnizaja
og6lna liczbe czasopism zawodowych i technicznych do
liczby 987.

Mozemy wiec przyjaé, ze, scislej biorac, posiadamy
obecnie okoto 800 czasopism naukowych i zawodowych,
oraz okolo 190 czasopism technicznych i rolniczych. Oto
jest dorobek naszej kultury wspoélczesnej.

W powyzszem ugrupowaniu i naszych wnioskach sa
niezawodnie usterki i uogdlnienia powierzchowne, ktore
czytelnik latwo sprostuje. Chodzilo nam o uproszczenie
og6lnego obrazu. A

Powinnismy jednak zwrécié baczna uwage na role tych
348 czasopism, ktére maja charakter badZ transcedental-
ny, badZ éwiczenia prasowego umystowosci mlodziezy,
badz propagandy polityczno-spotecznej. Niektére z tych

czasopism posiadaja obszerny zasieg wplywéw i maja du-
73 wage w przemys$le wydawniczym.

Liczba wydawanych czasopism jest tylko pierwsza
ogolna wskazowka roli prasy w danem spoleczeristwie.
Odzwierciadla ona inicjatywe i zrozumienie dojrzewaja-
cych potrzeb, lecz nie rozpowszechnienie czytelnictwa i wy-
korzystanie prasy przez publiczno§¢. Nalezaloby wejrze¢,
w jakiej ilosci egzemplarzy drukowane sa czasopisma, bo-
wiem bardzo czesto czasopismo malej wartosci moze by¢
rozpowszechnione, a bardzo wartoiciowe — znane tyl-
ko w szczuptem kole czytelnikow, Na to sie skiada poziom
umystowy publicznosdci i energja reklamowa wydawcy.

Najpowazniejsze nasze czasopisma techniczne nie
przekraczaja przecigtnie 1500 egzemplarzy nakladu, pod-
czas kiedy techniczne czasopisma wartoéciowe francuskie
przed kryzysem mialy przecigtnie po 4000 do 5000 nakia-
du. W Polsce tylko organy niektérych zwiazkéw (np. Zrze-
szen Technicznych), oraz instytucji rzadowych, drukuja do
7000 egz. Czasopisma zawodowe maja naklad znacznie
wiekszy: ,,Radjo”* 25000, ,,Morze” 33000, ,Nasza Poczta'"
15000, ,,Kolejarz* (C. Z. K.) 10000, ,,Federacja“ (wojsko-
wa) 15000, ,,/nwalida” 20000, ,Warszawska Spélnota’*
(spoldzielcze) 35000, ,,Przeglad Sportowy” 40000, ,,Front
Robotniczy” 31000, ,Poradnik Gospodarczy” lubelski
1000, — poznanski 6000, ,,Mocarstwowiec“ (organ mtlo-
dziezy Przysposobienia Wojskowego) 20000, , Nauczyciel
Polski* 15000; ludowych czasopism jest okoto 10 z nakta-
dem od 10000 do 30000, lekarskich kilka od 5000 do
10000, koscielnych: ,,Rycerz Niepokalanej 437.000,
,Przewodnik Katolicki’ (Poznan) 235000, i okoto dwu-
dziestu czasopism innych od 5000 do 45000 egz. Siedem
czasopism dla kobiet po 10000 do 35000 egz., »Swiatowid"
62500 egz. Osiem humorystycznych po 10000 do 50000 egz.;
niektére gospodarcze, handlowe i przemystowe maja od
5000 do 11000 egz. ,,Nowosci Fotograficzne'* 25000, ,, Wia-
domoéci Turystyczne' 8000, ,Turysta Polski® 30000,
,Auto i Sport” 25000 egz, Te dane pokazujg w jakich kie-
runkach jest u nas ilosciowo najbardziej rozwinieta pro-
paganda czasopi$miennictwa.

Kazde spoleczenistwo ma taka prase, jaka odpowiada
jego poziomowi intelektualnemu, To jest regula dawna
i zasadnicza. W okresie powojennym rozroslo sie inne zja-
wisko. Mianowicie wielkie trusty prasowe narzucily spo-
leczeristwom prase, ktérej zadaniem bylo zrobienie wiel-
kich interesow, do czego postuzyly olbrzymie kapitaly,
a sprawa rozwoju intelektualnego grata role drugorzedna
w pewnej mierze. Najwicksza role odegraly trusty: ame-
rykanskie, angielskie, i niemieckie. Wielkie niemieckie kon-
cerny prasowe Hugenberga, Ullsterna i Mossego stuzyly
do wielkich celéw politycznych niemiecko-narodowych, lub
demokratycznych. W Anglji i Stanach Zjednoczonych tru-
sty powstawaly organicznie, byly dzielem twoérczem wy-
dawcow i dziennikarzy; w Niemczech powstaly one pod
wplywem czynnikéw zewnetrznych, politycznych i wielkie-
go kapitatu i zdlawily samodzielnosé wielkiej liczby prasy
ideowej.

W wyscigu pracy pokojowej narodéw i w sprawie
obrony pafistwa, postep wiedzy technicznej (bo o niej
w tym artykile gléwnie moéwimy) i wymiana miedzyna-
rodowa tej wiedzy, czyli czasopisma, maja dgcyduiqce Zna-
czenie. Zapal i energja jednostek coraz mniej znaczy wo-
bec organizacji i zdobyczy technicznych.

Zestawiajac ilosé i jako$¢ naszej prasy zawodowej
i technicznej z prasa naszych sasiadow, musimy wyciagnaé
wniosek, ze nasza prasa jest niestety znikoma. To co zro-
bilismy w tej dziedzinie w ciagu 15 lat naszego bytu poli-
tycznego niezaleznego jest zbyt mate w poréwnaniu z tem,
co zrobié powinni$my.

Tlosé czasopism powickszyla si¢ nieznacznie, kilka-
naécie z nich jest redagowanych, w miare srodkéw, bardzo
dobrze; mamy autoréw, ktérzy maja do opublikowania du-
0 cennego materjaly, lecz nie maja go gdzie wydruko-
waé; czytelnictwo zag nawet tych niewielu czasopism jest
ograniczone. ;
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Inicjatywa prywatna w wydawnictwie czasopism, od
czasu odzyskania niepodleglosci, nie rozszerzyla sie, lecz
raczej zwezila: ,,Przeglad Techniczny”, ,,Czasopismo Tech-
niczne' Lwowskie i , Archifekt” to organy, ktére przetrwa-
ty, lecz przy pomocy Stowarzyszenia Technikéw Polskich
w Warszawie i Polskiego Towarzystwa Politechnicznego
we Lwowie. Z dawniejszych czasopism egzystuja: ,Gazeta
Cukrownicza", ,,Przeglad Gérniczo-Hutniczy”; za niemi
stoja potezne zrzeszenia zawodowe, ktére jednak nie od-
czuwaja szerszych potrzeb czasopismiennictwa (nie naleza
nawet do Zwiazku Polskich Czasopism Technicznych i Za-
wodowych) i stosunku jego do innych narodéw.

Powstaly w okresie powojennym powazne organy
panstwowe i zwiazkowe. Ministerstwo Spraw Wojsko-
wych, Przemystu i Handlu, Poczt i Telegrafow wydaja
swoje organy, bardzo dobrze redagowane, Centralny Zwia-
zek Przemystu i Handlu, broni interesow zwiazkowych,
‘lecz nie zapoznaje intereséw ogoétu i panstwa.

,Iniynier Kolejowy" istnieje dzieki Zwiazkowi Pol-
ikiCh Inzynieréw Kolejowych i ofiarnosci wspélpracowni-

oW,

Olbrzymie zadania komunikacyjne i robét publicznych
omawiane sa w prasie specjalnej z wstrzemiezliwoscia lu-
dzi glodnych i pozbawionych moznosci wypowiedzie¢ sig
w prasie, a to z powodu braku miejsca. Polozenie, ktéremu
trudno byloby daé wiary, gdyby nie bylo rzeczywistoscia.
W analogicznem polozeniu jest publicystyka chemiczna,
pomimo, ze Polska ma w tym przemysle wielkie mozli-
wosci, Budownictwo postuguje sig organem ,Stowarzysze-
nia Zawodowego Przemystowcéw Budowlanych R, P.”
Organ ten, redagowany sprezyscie i praktycznie, jest
owocem przewazinie energji i zrozumienia ludzi dobrej
woli. Najbogatsze grupy przemyslowe: weglowa i cukro-
wnicza poza obreb swoich intereséw nie wygladaja i do
rozwoju organizacji prasy technicznej mie chca si¢ przy-
czynié. Ogromna galeZ przemystu wiodkienniczego nie ma
swoich organéw polskich.

Jedno z najnowszych Zrzeszeri SIMP podjelo zadanie
ozywienia dawniejszego ,Mechanika”. Oczekuje lepszej
konjunktury ,,Przemyst Metalowy” i Maszyny rolnicze".
To zrézniczkowanie dogadza Zwiazkom, szkodzi zas rozwo-
jowi prasy technicznej. Czasopisma rolnicze, ktérych
tacznie z pokrewnemi galeziami przemysiu, z lesnictwem
i ryboléwstwem, mamy okoto 75, zamierzaly stworzy¢
osobny zwiazek, pomimo, ze od r. 1926 istnieje juz ,Zwia-
zek Polskich Czasopism Technicznych i Zawodowych®. Nie
nalezy jednak wystepowaé zasadniczo ani przeciwko réz-
niczkowaniu sie organéw pokrewnych trescia, ani przeciw-
ko wyodrebnianiu sie grup zwiazkowych, poniewaz w tym
procesie moze si¢ przejawié twérczos¢ i wspétzawodnictwo.
Czasopism posiadamy za malo, nie za duzo, a szczegélnie
brak nam czasopism zawodowych i technicznych — nieza-
leznych i szeroko ujmujacych zadania Polski wsréd do-
robku innych narodéw. Cecha przewazajaca czasopism
u nas jest obrona intereséw danego resortu i danego
zwiazku. To nie jest robota panstwowo-spoteczna w wiel-
kim stylu, tylko na swojem podwoérku. Proby wysunigcia
na forum naszych czasopism zawodowych, nawet rzekomo
najpowazniejszych, zagadniern uprawianych przez Lige Na-
rodow, Miedzynarodowe Biuro Prasy, Komitet Ekonomicz-
ny Ligi Narodéw, Konferencje Miedzynarodowe i Zjazdy
I?b Handlowych Miedzynarodowych spotykaja si¢ z sprze-
ciwem re_dalfcji tych czasopism, poniewaz czasopisma fte
stuza d?‘zemor_n zwiazku lub stronnictwa, Technika spét-
czesna jest SciSle zwiazana z ekonomika; zagraniczne po-
wazne czasopisma techniczne udzielaja miejsca sprawom
gospodarczym; W naszych czasopismach technicznych
uwzglednianie tych spraw bylo i jest dotychczas wypad-
kiem rzadkim i tylko w oswietleniu jednostronnem.

Dla umieszczenia sprawozdari z Kongresow Miedzy-
narodowej Prasy Technicznej i Zawodowej i Kongreséw
Wyksztaicenia Technicznego na lamach naszej prasy nie-

ma miejsca. Trzeba sie ogranicza¢ kroétkiemi wzmiankami.
Jest to wielka szkoda dla Polski, bowiem Kongresy daja

olbrzymi materjal rzeczowy, ktéry powinien si¢ dosta¢ do
szerokich két profesoréw, stuchaczéw wyzszych zakladéw
i calej rzeszy technikéw polskich; tymczasem sprawozda-
nia te, po rozpatrzeniu w odpowiednich urzedach, spoczy-
waja na wieki w ich archiwach. Prasa techniczna i zawo-
dowa powinna znalezé miejsce na umieszczanie. tych spra-
wozdari w mozliwie obszernych wyciggach. Zycie Kongre-
séw rozrasta si¢ z kazdym dniem; kto je poznal—rozumie,
jak malo korzystamy z jego dorobku, z wielka szkoda dla
naszego rozwoju kultury.

Nie mozemy spoczywaé na laurach. To tez nie mo-
zemy zgodzié sie ze zdaniem, ze ,0 ile chodzi o potrzeby
spotecznosci technicznej na tle stanu uprzemystowienia
kraju i o mozliwosci ogélne, to w chwili obecnej ilosciowo
brakéw juz prasa nasza techniczna odczuwa niewiele”, Tak
pisat inz, Cz. Mikulski w r. 1928 (Zeszyt Pamiatkowy
.Przegladu Technicznego”, str. 215).

Natomiast calkowicie podzielamy sad tegoz autora
wypowiedziany w konicu artykutu, ze ,,wiele mamy do zro-
bienia, nim od czestej ignorancji prasy w sferach przemy-
stowych i technicznych dojdziemy do zrozumienia jej po-
trzeb, do oceny jej doniostosci, a wreszcie do jej popiera-
nia'’, Inz, Cz, Mikulski stusznie zwracat uwage 6 lat temu
na to, ,ze naturalna podstawa bytu czasopism nie osiggnela
jeszcze tego poziomu, jaki widzimy powszechnie na Zacho-
dzie”, — ze przemysl polski nie docenia reklamy fachowej
i ze, z powodu braku podstaw materjalnych, prasa tech-
niczna prywatna nie rozwija si¢ nalezycie,

Sadze jednak, ze prasa moze otrzymaé $rodki, jezeli
da wiecej tresci i tresé bogatsza. W ciagu 6 lat malo sig
zmienilo.

Mamy jednak do zaznaczenia objawy dodatnie. ,, Wia-
domosci Zwiqzku Zrzeszeri technicznych, redagowane
przez inz. S. Rodowicza, drukuja od kilku lat ,Bibljografje
techniczna”, Stanowi ona bardzo powazny nabytek naszego
zycia technicznego. Szkoda tylko, ze brak $rodkéw tak sci-
§le zespolil format Bibljografji (ksiazkowy) z formatem
+Wiadomosci®’, ze te ostatnie wychodza w ésemce, nie mo-
ga podawaé wiekszych rysunkow i z powodu formatu maija
wyglad nie licujacy ze znaczeniem organu Zwiazku, do
ktérego nalezy kilkadziesiat zrzeszen technicznych. War-
tosciowa tresé tego organu nietylko informacyjno-zwiazko-
wa, lecz tez czysto techniczna wymaga lepszej formy,
lepszego papieru i wykonania drukarskiego, a takze
wiekszego ulatwienia dla cudzoziemcéw oznajomienia sie
z trescia czasopisma, a przez to i z dzialalnoscia polskich
Zrzeszen Technicznych,

Drugim doniosiym objawem lat ostatnich jest powsta-
nie w r. 1930 ,Polskiego Zwiazku wydawcow Dziennikow
i Czasopism” i jego organu ,Prasa”“., Jest to zwiazek
o charakterze gospodarczym, zadaniem jego jest wzmoc-
nienie materjalne prasy polskiej. Zadanie to spelnia pod
kazdym wzgledem pozytecznie i zaszczylnie, a organ
Zwiazku, pod redakcja p. St. Kauzika, jest wzorowym, nie-
tylko dla Polski, lecz i zagranicy. Tym sposobem prasa
techniczna i zawodowa korzysta z dobrodziejstw dzialal-
nosci Zwiazku, pomimo zZe formalnie nalezy do niego jedno
tylko czasopismo techniczne.

Dzieki dzialalnosci Zwiazku weszly na tory normalne
najzywotniejsze zagadnienia prasy, jako to obnizenie kosz-
tow wlasnych, rozwiniecie dochodu z ogloszen, uregulowa-
nie kolportazu, a dzieki tym zarzadzeniom wzmogla si¢ od-
porno§é wydawnictw prasowych wobec przesilenia, i wy-
dawcy czasopism polskich dobrze zdaja egzamin ze swej
wytrwalosci.

Prasa techniczna i zawodowa utworzyla w r. 1928
swoj odrebny Zwiazek.

Powotanie Zwiazku Polskich Czasopism Technicznych
i Zawodowych zbieglo sie w czasie z rozkwitem ,Federacji
Migdzynarodowej Prasy Technicznej i Zawodowej". Utwo-
rzona w Paryzu w r. 1925, Federacja powolala do zycia
sekcje narodowe w kilkunastu padstwach. Zwiazek pol-
skich Czasopism Technicznych i Zawodowych od chwili
swojego powstania stal sie Sekcja Federacji., Zawazylo to
na dalszych losach Zwigzku w ten sposéb, ze warunki jego
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bytu spowodowaly przesunigcie si¢ $rodka ciezkosci jego
dzialalnosci do zakresu uprawy stosunkéw miedzynarodo-
wych. Stuszne sa uwagi, ze Zwiazek powinien rozwina¢
uprawe stosunkéw i potrzeb wewnetrznych prasy, ktorej
stuzy, lecz niemniej stusznem jest, ze w zakresie stosunkéw
miedzynarodowych Sekcja Polska, czyli Zwiazek, zajela wy-
bitne stanowisko, bronila interesow Polski w ciagu kilku lat,
kiedy nikt ta sprawa nie zajmowal sie, i uzyskata dla pol-
skiej prasy technicznej i zawodowej powazne zdobycze mo-
ralne. Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych, a glownie
redakcja ,Inzyniera Kolejowego”, ma zastuge, ze od
pierwszej chwili zawiazania stosunku z Federacja przyczy-
nila sie moralnie 1 materjalnie do nawiazania' tego stosun-
ku; natomiast sa inne czasopisma, starsze i zamozniejsze,
ktére do tej akcji nie chcialy sie przylaczy¢.

Federacja Miedzynarodowa uznala jezyk polski za
jeden z 6-ciu jezykéw urzedowych, obrala polaka na Pre-
zesa Federacji (r, 1931/32), przyznala Warszawie i Lwo-
wowi bibljoteki federacyjne, umiescita w sprawozdaniach
Kongresowych szereg sprawozdan, referatéw i przemowieni
polskich. Nadto nawiazane zostaly trwale 1 zazyle stosun-
ki osobiste miedzy dzialaczami prasy polskiej i zagranicz-
nej, a polskie delegacje na Kongresy byly przedmiotem
szczegolnych wzgledéw i uprzejmosci. W dorobku propa-
gandy polskiej panstwowosci i polskiej prasy technicznej
pozycje wyrobione przez Zwiazek Polskich Czasopism
Technicznych 1 Zawodowych majg miejsce poczesne.

387:656.615(438). -

Powszechne przesilenie gospodarcze odbito si¢c w spo-
s6b szczegélnie dotkliwy na dziatalnosci Federacji w ca-
tej Europie i Polsce. Z tego powodu, i tylko z tego, dotych-
czas nie zostalo urzeczywistnione przyznane przez Kon-
gresy bezplatne zaopatrywanie bibljotek federacyjnych
w Polsce w czasopisma federacyjne. Dziatalnosé Sekeji
Polskiej na terenie Federacji od r. 1933 skurczyla sie,
a rozwiniecie dzialalnosci wewnetrznej stalo sie niemozli-
we. Zywimy nadziejg, Ze ten stan rzeczy si¢ zmieni i liczy-
my na to, zZe prasa techniczna polska nie da upasé swojej
placowece.

Bodzcem do glebokiego zainteresowania si¢ losem
Zwiazku i Federacji jest, uchwalony przez nia, VIII Kon-
gres Federacji, ktory ma si¢ odbyé w Warszawie i innych
wigkszych miastach Polski we wrzesniu 1935 r. Na kongres
wybieraja sie liczne grupy uczestnikéw z kilkunastu parnstw
Europy, co tez zglositly na odbytem w marcu r. b, dorocz-
nem zebraniu Komitetu wykonawczego w Paryzu, Kongres
warszawski zbiega si¢ z X-cioleciem istnienia Federaciji.
Uczestnicy pragng skorzysta¢ z Kongresu i blizej poznaé
cala Polske. Zawodowe prace na Kongresie obejmujg za-
gadnienia bardzo zZywolne. Zwigzek przystapil do utwo-
rzenia Komitetu organizacyjnego. Slusznem wiegc jest, ze-
by ten Kongres przyczynit si¢ do rozszerzenia widnokre-
gu i poglebienia dziatalnosci i znaczenia polskiej prasy
technicznej i zawodowej.

Porownanie obrotu towarow portow Szczecin i Gdansk za lata
od 1880 do 1934-go, oraz dziesigciolecie (1924 -1934)
obrotu towaréw w Gdyni i Gdansku.

Inz. Bogustaw Dobrzycki,

(Referat wygtoszony na XIII-ym Zjezdzie Polskich InZynieré6w Kolejowych w Gdyni).

im przejde do gtéwnego tematu t. j. do objasnienn wy-

kresow dziesieciolecia 1924—1934 obrotu towarow

w portach Gdynia i Gdansk, musz¢ siegnaé znacznie
dalej wstecz, az do r. 1880, celem poréwnania obrotu towa-
row w portach Szczecin i Gdansk przed 54 laty.

Prasa niemiecka stara sie wszelkiemi sposobami oraz
artykulami udowodni¢ swiatu, ze Polska -krzywdzi port
w Gdansku i nalezycie si¢ nim nie opiekuje, przedstawia
w nieprawdziwem swietle jego powojenny rozwéj, docho-

dzac nawet do i{wierdzenia, Ze tonnaz powojenny portu.

w Gdarnsku jest niZszy, niz przed wojna $wiatowa, Przy-
patrzmy sie blizej wykresowi Nr. 1.

ykres ten wskazuje, ze obroty towaréw w Szcze-
cinie i Gdansku w latach 1880—1883 byty wprost minimal-
ne, wahajace sie dla-Gdarska od 1.098.000 do 1.236.000 t,
a dla Szczecina od 1.117.000 do 1.416.000 t, czyli, Ze roczny
obrét Gdanska r. 1881 odpowiadal dwumiesiecznemu obro-
towi portu Gdariska w 50 lat pozniej t. j. w r. 1931.

Dalej wykres ten wskazuje na ogromny rozw6j Szcze-
cina, bo 1.276.000 tonn r. 1880 skacze na 6.245.000 t w ro-
ku 1913 czyli ok. 5.000.000 t w ciggu 33 lat, podczas gdy
obrét towarow Gdanska za ten czas wzrasta z 1.192.000 t.
do 2.112.000 t, a wiec tylko o 920.000 t, czyli ze rozwdj
Szczecina postepowal 55 razy szybszem tempem, niz roz-
wo6j Gdanska. Por6wnanie to staje sie tem jaskrawsze,
jezeli stwierdzimy fakt, Zze obrét towaréw Gdanska w r.
1881 byt o 119.000 t, czyli okolo 10%6 wyzszy, niz w porcie
Szezecifiskim, :

F. Riickert wyraznie w swej pracy Die Seehafenstel-
lung Stettins in der Nachkriegszeit unter besonderer Be-
riicksichtigung der polnischen Osteehafenpolitik podkresla,

ze dawniej az do 19-go stulecia Gdansk nalezat do najpierw-
szych portéw Baltyku, lecz ze ulegt konkurencji innych por-
téw, a mianowicie silnie rozwijajacego sie Szczecina, Gdansk
po przejsciu od Polski do Prus zy! jeszcze pewien czas swa
dawna wielkoscia poteznego portu na Baltyku, oddal jed-
nakze pod berlem Prus swa supremacje portowa innym
pruskim portom, a szczegélnie Szczecinowi, Dopiero te-
raz pod opieka Polski, w 10 lat po odlaczeniu Gdanska od
Prus, Gdansk odzyskuje swoja dawna portowa $wietnos¢,
odzyskuje swoja dawna supremacje najwiekszego portu
Baltyku.

Tej prawdy, tego faktu nie zmienia zadne sztucznie
skonstruowane dowody — Gdarnisk musi rosnaé i rozwijaé
si¢ pod polska opieka i z polskiem zapleczem, a ginaé
i marnieé¢ przez odlaczenie-go od Polski.

Dalej, jezeli wezmiemy caly przedwojenny okres cza-
st od r. 1880 do 1915 w rachube, to otrzymamy przecietny
roczny wzrost obrotu Szczecina okofo 150.000 t, a Gdariska
tylko okolo 27.900 t, czyli ze i w tym przypadku wzrost
obrotu Szczecina wyprzedzal wzrost obrotu Gdanska
o 53,39 razy. »

I znowu musze tutaj zapytaé, ktéry port byt fawory-
zowany? chyba nie znajdziemy nikogo, ktéryby zechcial
twierdzié, ze Rzad Pruski popieral port Gdanski.

Rzuémy jeszcze raz okiem na wykres Nr. 1, a odra-
zu kazdy spostrzezé, ze krzywa Gdanska nieznacznie tyl-
ko podnosi sie od r, 1880-go do r. 1913-go, podczas kiedy
krzywa Szczecina w bardzo silnem tempie ucieka wgore.

Od r. 1883-go Gdansk stale traci w stosunku do
Szczecina — dawne $wietne czasy Gdaniska za czaséw pol-
skiej opieki mijaja pod rzadami pruskiemi bezpowrotnie,
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Wykres Nr. 1. Obrdt towardw w portach Gdarisk i Szczecin w latach 1880—1933.

az powracaja znowu w zawrotnem wprost tempie za cza-
séw, gdy Gdansk znalazl si¢ powtérnie pod opieka Polski.

Wykres Nr. 1 wskazuje nam ,krzywe" Gdarska,
wzrastajaca z 2.137.501 t roku 1920, na 8.330.505 t, roku
1931, czyli o 6.193.004 t, w rocznem za$ przecieciu wzrost
ten wynosi 553.910 t; wzrost obrotu Szczecina za ten sam
okres czasu wykazuje tylko 1.517.711 t, a w rocznem prze-
cieciu 138,000 t.

' Ciekawe jest przytem to, ze w 12 latach powojennych
Gdarisk pod opieka Polski — przetadowal o 11.887.636 t
wiecej, niz w 34 latach przedwojennych pod opieka Prus,
a Szczecin w tym samym okresie powojennym o 54,418,849 t.
mniej.

A Powyzsze wskazuje jasno i dobitnie, ze Gdarnisk zyé
1rozwijaé sie moze tylko przy lojalnej wspétpracy z Polska,
a upadnie i upada¢ musi, prowadzac odrebna, a dla Polski
nieprzyjazna polityke, :

., Przejdzmy teraz do drugiej czesci referatu t. j. ,Dzie-
sieciolecia obrotu towaréw 1924—1934 w portach Gdynia
i Gdanisk", przyczem przy niekérych rodzajach towaréw
przytaczaé bede takze i port w Szczecinie, jako najblizsze-
go sasiada i najgrozniejszego konkurenta.

yraznle musze zaznaczyé, ze moje dane statystycz-
ne nie beda si¢ pokrywaty z danemi Ministerstwa Przemy-
stu ﬁ Handlu, gdyz brak w nich przewozéw woda oraz in-
nych.

Wykres Nr. 2 daje bardzo ciekawy obraz caltkowite-
go obrotu (eksport i import) towaré6w w portach Gdynia
i Gdarisk za lata 1924—1934. Précz tego dla celéw poréw-
nawczych wkreslitem krzywe calkowitego obrotu portéw
w Szczecinie i w Krélewcu,

Obrét towaréw portu gdarskiego w latach 1924
i 1925 ustepuje Szczecinowi razem o 1.800.000 t, od roku

1926-go poczawszy, obrot gdanski bierze gore nad Szcze-
cinem, nadwyzka obrotu gdanskiego za lata 1926 do 1931
wlacznie wynosi 19.823.000 t, a za lata 1932/33 razem
2.484.000 t.

Za cale dziesieciolecie otrzymamy zwyzke obrotu to-
waréw Gdanska nad Szczecinem — 15.540.000 t.

W r. 1931 obrét w Gdyni przewyzsza poraz pierwszy
obrét w Szczecinie o 2.149.000 t.

W roku tym obrét Gdanska przewyzsza obrét Szezeci-
na o 4.699.000 t, a w r. 1927 0 3.851.000 t, innemi stowy, port
w Szczecinie oddaje supremacje na Baltyku portowi
w Gdarisku w roku 1927-mym, a w Gdyni w r. 1931-szym.
__ Z pewnemi odchyleniami supremacje te polskich por-
tow nad Szczecinem utrzymuijg si¢ i przez lata nastepne.

Port w Krélewcu przed wojna silnie konkirujacy
z Gdanskiem. nie wchodzi teraz wogéle w rachube, bo na-
wet port gdynski juz w r. 1928-ym pobija go, wykazujac
o 1,978.000 — 1,650,000 = 328.000 t wiekszy obrét towa-
row; od r. 1928-go poczawszy, port kréolewiecki nie wyka-
zuje zadnej znaczniejszej zwyzki, podczas kiedy port
gdyriski stale z roku na rok zwieksza obrét towarow.

Calkowity dziesigcioletni obr6t towaréw przez oby-
dwa porty wynosi 89.000.000 t, czyli w rocznem przecie-
ciu = 8.900.000 t. Catkowity ten obrét dzieli sie:

na Gdynie 26.000.000 t
na Gdansk 63.000.000 t,

przyczem jednakze musze podkresli¢, ze port w Gdyni za-
czal nalezycie funkcjonowaé dopiero w r. 1928-mym, kiedy
przeladowano 1.978.0000 t.

Od roku 1933 Gdynia przewyzsza w rocznym obrocie
towaréw (5.951.000 t) Gdansk (5.003.000) o 948.000 t,
czyli, Zze Gdynia staje si¢ najwiekszym portem na Battyku.
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Wykres Nr. 2. Obrét catkowity fowardw (eksport i import) w portach
Gdynia i Gdansk w latach 1924— 1933.
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Wykres Nr. 3. Przeladunek towardw eksportowych i importowych
w portach Gdynia i Gdarisk w procentach od cafkowifego obrotu
w latach 1924 - 1933.

Wykres Nr. 3 wskazuje obroty portow w Gdansku i Gdyni
w % stosunku do calkowitego obrotu przez obydwa porty.

Widzimy tu znowu, ze w r. 1933 Gdynia przewyz-
szyla Gdansk o 9%. '

Krzywe eksportu tak Gdariska jak i Gdyni sa bardzo
podobne do krzywych catkowitego obrotu (Wykres Nr. 2) —
czyli, ze zasadniczym przetadunkiem polskich portow jest
eksport, a nie import. ’

Krzywe eksportéw przez Gdansk i Gdynie stale rosna
az do r. 1931-go, tozsamo i krzywa obrotu obydwéch por-
tow, osiagajac w r. 1931-szym rekordowg cyfre 12.579.000 t.

W r. 1932 krzywa Gdafska runela z 7.874.000 t na
4.861.000 t, podczas kiedy krzywa Gdyni utrzymala sie
na wysokosci r. 1931, Krzywa catkowitego obrotu spada
z bardzo powaznej wysokosci 12.579.000 t na 9.573.000 t,
czyli o 3.000.000 t.

Rok 1933-ci wskazuje pewna poprawe, gdyz krzywa
calkowitego obrotu podnosi si¢ o 270.000 t do 9.843.000.
Gdansk traci w tym roku 125.000 t, a za to Gdynia zysku-
je 395.000 t, pobijajac Gdarisk o 371.000 t przeladunku.
Krzywa eksportu Szczecina jest bardzo mala w stosunku
do calkowitej krzywej czyli, ze gléwnym towarem przela-
dunkowym w Szczecinie jest import.

Krzywa Szczecina wykazuje nagly skok w roku 1926
na 3.699.000 t, skok ten powoduje polski wegiel, ktérego
podczas strajku angielskiego port w Gdarsku nie mogt
przeladowaé z powodu przestarzalych i niedostatecznie
rozwinigtych urzadzeri mechanicznych, a Gdynia do maso-
wego przeladunku byla zupelnie nieprzygotowana.

Rok 1926-ty wskazal wtedy Polsce jasno i dobitnie,
ze jeden tylko port Gdanski jest dla Polski w chwili silne-
go rozwoju konjunktury ekonomicznej niewystarczajacy
i ze musielimy bezwarunkowo mysle¢ o tem, aby port
w Gdyni tak rozwinaé i zaopatrzyé w mechaniczne urza-
dzenia przeladunkowe, oraz stacje kolejowa tak rozbudo-
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Wykres Nr. 4. Przetadunek towardw eksportowych w portach
Gdynia i Gdarisk w latach 1924—1933. :
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waé, zeby obydwa porty razem mogly sprostaé wszelkim
zadaniom zwigkszajacego si¢ obrotu towarow.

Nastepne lata wykazaly stusznosé tego twierdzenia.
W r. 1931 dochodzimy do 12.579.000 t eksportu, a 13.662.009
t catkowitego przeladunku, — gdybysmy mieli tylko jeden
port w Gdarisku, to bytoby niemozliwoscia przeladowaé tak
powazna ilo$é jak 1.138.500 t w miesiecznem przecieciuy,
czyli przy miesiecznie 25 dniach roboczych — 45.000 t
dziennie.
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Wykres Nr. 5. Przeladunek towardw importowych w portach Gdynia
i Gdarisk w latach 1924 —1933.

Wykres Nr. 5 daje nam obraz importu towaréw przez
Gdansk, Gdynie i Szczecin, Import przez Gdyni¢ rozpoczy-
na sie dopiero w r. 1928-ym, osiagajac zaledwie 209.000 ¢,
wzrasta do r. 1930 na 511.000 t, nastepnie spada w 1932 r.
do 237.000 t, a podnosi si¢ w 1933 r. na 834.000 t, prze-
wyzszajac w tym roku poraz pierwszy obrot w Gdarskuy,
ktory spada na 264.000 t. Obrét importu w Gdarnisku wyka-
zuje w r. 1928 maximum 1.832.000 t, spada w latach na-
stepnych bardzo szybko, osiggajac swe minimum w r, 1933;
r6znica miedzy rokiem 1928 a 1933 wynosi 1.568. 000 t.

Krzywa obrotu calkowitego importu przebiega do r.
1932 analogicznie do krzywej Gdanska, osiagajac maximum
2.041.000 t w r. 1928, a minimum 657.000 t w r. 1932.
W r. 1933 krzywa importu rosnie powaznie, bo na 1.101.000
t, czyli 0 444.000 t wiecej w stosunku do r. 1932-go.

Kr?YWa obrotu importu w Szczecinie przewyzsza 2—4
krotnie kKrzywe catkowitego naszego morskiego importu,
osiagajac tak samo jak u nas swe maximum w r, 1928 —
3.506.000 t, a spada w latach 1926 i 1932 na 2.080.000 t
i odpowiednio na 2.264.000 t, w r. 1933-cim analogicznie
jak u nas krzywa Importu wzrasta powaznie do przeszlo
3.000.000 t.

Krzywa catkowitego naszego importu Gdanska i Gdy-
ni przebiega analogicznie’ do krzywej Szczecina, osiaga-
jac w tych samych latach swe minima i maxima; natural-
nie, ze krzywa naszego importu jest znacznie nizsza niz
Szczecina, Krzywe r. 1933 naszych portéw, jak i Szczeciri-
skiego, znacznie wzrastaja w stosunku do r. 1932-go, a na-

wet przewyzszajg krzywe r. 1931; i tak krzywa Szczeci-
na wzrasta w r. 1933 w stosunku do r. 1931 o 777.000 {,
a krzywa naszych portéw o 18.000 t. Czyzby to mialy by¢
pierwsze jaskotki — zwiastuny poprawy ekonomicznej?
Pytanie to jest tembardziej uzasadnione, Ze i krzywe eks-
portu Szczecifiskiego, jak i naszych portéw r. 1933-go, acz-
kolwiek bardzo nieznacznie, to jednakze rowniez wzrastaja
w stosunku do r. 1932 — dla naszych portéw o 270.000 t,
a dla Szczecina o 305.000 t.

Nizej przytoczona tablica przedstawia procentowe
dane poréwnawcze eksportow i importéw w stosunku do ca-
lego obrotu dla pertow Gdanska i Szczecina,

Tablica I. Poréwnanie eksportu i importu
w °/, od calkowitego obrotu.
Gdansk Gdynia & Szczecin
= Gdansk i Gdynia
‘: R e - - - 3
= Eksport | Import | Eksport | Import | Eksport | Import | Eksport | Import
1924 | 69.0 31.0 — = 69.0 31.0 254 |- 74.6
1925 | 73.0 27.0 — = 73.0 27.0 24,3 151
1926 | 845 9.5 6.0 —= 90.5 9.5 63.4 36,6
1927 | 71.7 17.4 10.9 — 82.6 17.4 26.3 131

1928 | 64.0 | 1.3 16.6 2.1 | 80.6 194 | 23.7 76.3
1929 | 60.0 | 14.7 224 29 | 824 17.6 | 31.0 69.0
1930 | 61.4 8.0 25.5 41 | 879 | 121 | 388 61.2
1931 | 58.0 39 | 346 35 | 92.6 74 | 39.0 61.0
1932 | 47.2 4.1 46.2 25 | 938 6.6 | 32.2 67.8
1933 | 434 2.1 47.0 75 | 904 9.6 | 31.0 69.0

Sa 60.1 10.4 26.2 29 | 863 13.3 | 33.2 66.8

Tablica ta wskazuje, ze dominujacg role w naszych
portach odgrywa eksport, a w porcie Szczecifiskim — im-
port, przeciecie dziesieciolecia daje dla naszych portow
86,3°/0 eksportu, a tylko 13,3% importu, podczas kiedy
w Szczecinie odwrotnie 66,8%/0 importu, a tylko 33,2%
eksportu. Najwiekszy import naszych portéow r. 1928-go
wskazuje cyfre 19.4%, z tego 17,3% na Gdafsk, a tylko
2,1% na Gdynig, a najmniejszy r. 1932 6,6%, z tego
4,1% na Gdansk, a 2,5% na Gdynie.

Rok 1933 wskazuje 9,6% importu, z tego przypada
tylko 2,1% na Gdansk, a 7,5% na Gdynie.

Rok 1928 dla Szczecina wskazuje 76,3%0 importu,
a 23,7° eksportu, rok 1933 odpowiednio 69% i 31%. Do
tablicy tej powréce jeszcze pod koniec mego referatu.

Teraz przystepujemy do badania osobno wazniejszych
artykuléw eksportu i importu.

Eksport,

Jako najwiekszy masowy artykul eksportowy polski,
a tem samem i najwazniejszy, uwazaé musimy wegiel.

Wykres Nr. 6 wskazuje nam staly i bardzo powazny
wzrost eksportu wegla az do r. 1931, nastepnie spadek
roku 1932 i 1933 do wysokosci r. 1929,

Rok 1926, rok strajku angielskiego, podnosi krzywe
Gdanska na 3.415.000 t, a krzywe Gdyni na 402.000 t.
Réwnoczesnie podnosi sie takze krzywa Szczecina z 30.000 t.
r. 1925 na 2.318.000 t, — polski wegiel nie mogacy prze-
dostaé sie przez przestarzaly, a niedostatecznie zmechani-
zowany port gdanski, oraz w zaczatkach znajdujacy si¢
port gdynski, szukal sobie drég innych — miedzy niemi
takze i przez port w Szczecinie, podnoszac eksport wegla
z 30000 t na 2.318.000 czyli o 2.288.000 t. Poniewaz Gdy-
nia byla dopiero w zaczatkach rozwoju, wiec wlasciwie port
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Wykres Nr. 6. Przetadunek wegla w portach Gdynia i Gdarisk
w latach 1924—1933.

gdaniski jako stary port, z ktérego gdariszczanie tak byli
dumni, podkreslajac wszedzie korzysci, jakie to Polska
otrzymuje z takiego portu, powinien byl te 2.288.000 t
wegla, ktére przeszly przez Szczecin, — a wiec port obcy —
przejaé i eksportowaé. Krzywa Gdariska wzrostaby w tym
przypadku na 3.415.000 + 2.288.000 = 5.703.000 t, czyli
prawie do wysokosci najwyzszej t. j. r. 1931, Tutaj dopiero
okazalo sie, co port gdanski jest wart dla eksportu towarow
masowych.

Jezeli wiec teraz gdanszczanie wyrzekaja na konku-
rencje portu w Gdyni — to niech si¢ zwréca do tych czyn-
nikéw w Gdansku, ktére zmusitly polskie firmy, zmusily
polski Rzad do zbudowania i rozwiniecia portu w Gdyni.

Jak wskazuje krzywa wykresu Nr. 6, eksport wegla
osiaga w r. 1931 rekordowa cyire 10.698.000 t, spada jed-
nakze w r, 1933 do 7.938.000 t, czyli o 2.760.000 t. Zmniej-
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tem wegla za lata 1932 i 1933 w stosunku do r. 1931-go
razem 5.311.000 t, przy 720 zl. frachtu za tonne wymo-
sza 38.239.000 zl, a dla przemystu weglowego przy prze-
cietnej eksportowej cenie okoto 16 zl. za 1 tonne —-
84.976.000 zi.

Jak widzimy zmniejszone te wplywy sa bardzo po-
wazne i obnizaja w duzej mierze budzety kolei oraz Pan-
stwa. Rok 1932-gi jest przelomowy dla Gdyni, eksport
wegla przewyzsza bowiem Gdarnsk o 613.000 t. Eksport
wegla przez Szczecin jest, z wyjatkiem r. 1926-go, tak mi-
nimalny, ze nie wchodzi wcale w rachube. Jedynie tylko
import r. 1932 osiaga do§¢ powazna cyfre 1.385.000 t. Jest
to weglel angielski, ktéry wytezal w ostatnich 2 latach si-
ty, by odzyskaé¢ dawny bardzo powainy przedwojenny
eksport wegla do portow Baltyku., Wegiel ten — prze-
waznie antracyt — dochodzi z Szczecina az do Berlina.
Przed wojna wegiel angielski panowal nad rynkiem nie-
mieckim od Baltyku az do Berlina, a na terenach terai-
niejszych polskich — az poza Toru.

Wykres Nr, 7 wskazuje nam przebieg eksportu cu-
kru, Rekordowa ilo$é osiagamy w r. 1931 dla Gdarska
199.700 t, dla Gdyni 115.500 t, razem 315.000 t. Od roku
1931 krzywe Gdyni, a gléwnie Gdanska bardzo silnie spa-
daja, osiagajac w roku 1933-cim minimum dziesigciolecia —
99,200 %, z tego 93.500 t Gdynia, a tylko 5.700 t Gdanisk.
Gdynia przewyzsza w tym roku poraz pierwszy Gdarsk.
Spadek eksportu r. 1933 w stosunku do r. 1931 wynosi
bardzo powazna jak na cukier liczbe 216.000 t.

216,000 t r. 1933-go oraz 85.300 t r. 1932, ra-
zem = 301,300 t zmniejszonego eksportu cukru przez
Gdanisk i Gdynie przedstawia zmniejszenie wplywow dla
kolei — 8.428.000 zl, liczac przecietnie 28 zi. za 1 tonne,
a dla przemystu cukrowniczego 30.700.000 zl., liczac
przecietnie 130 zI. za tonng cukru eksportowego, loco
Gdarisk mniej 28 zi, czyli 102 zt.

Zmniejszajacy sie eksport wegla oraz cukru lat 1932
i 1933 wskazuje jaskrawo na trudnos$ci ekonomiczne, w ja-
kich znajduijg sie rolnictwo, a czesciowo takze i przemyst
weglowy — gdzie précz niekorzystnej sytuacji ekono-
micznej, spadek funta angielskiego odegral bardzo powaz-
na role, utrudniajac na rynku $§wiatowym konkurencje
z weglem angielskim.

Krzywa Szczecina przebiega od r. 1925 az do r. 1931
prawie rownolegle do krzywej Gdanska, przewyzszajac ja
jednakze od 17.000 t do 85.000 t, dopiero w r. 1932 spada
ona ponizej krzywej Gdyni z 233.800 t r. 1931-go na 84.100
r- 1932; w r. 1933 przesciga nasz eksport o 18.100 t
(117.300 tonn).

Wykres Nr. 8 przeladunku zboza jest niezmiernie cie-
kawy ze wzgledu na to, ze Rzesza Niemiecka, nie majac
u siebie nadmiaru zboza, czyli nie bedac samowystarczal-
na w tym kierunku, nie powinna wykazywa¢ tak powaznego

szone wplywy kolei w' zwiazku ze zmniejszonym ekspor- eksportu, jak to widzimy z krzywej Szczecina. Eksport
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Wykres Nr. 7. Przeladunek cukru w portach Gdynia i Gdarisk w latach 1924—1933.
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Wykres Nr. 8, Przeladunek zbdz (eksport) w portach Gdynia
i Gdarisk w latach 1924—1933.

zboza przez Szczecin za cate dziesieciolecie wynosi 3.393.600
t, czyli w rocznem przecieciu 339.360 t, podczas kiedy
eksport Polski wynosi tylko 2.326.300 t; réznica przeto
dziesigciolecia na korzysé Szczecina wynosi 1.067.300 t,
czyli w rocznem przecieciu 106.730 t,

Polska, kraj rolniczy, ¢ksportuje w rocznem przecig-
ciu o 106.730 t mniej zboza przez obydwa nasze porty, niz
Rzesza Niemiecka, cierpiaca na brak zboza — przez jeden
tylko niemiecki port — Szczecin,

Niezmiernie wdzigczny problemat dla Zarzadu Kolei,
Ministerstwa Przemystu i Handlu oraz Rolnictwa do zba-
dania, jakie to jest zboze, ktére idzie przez Szczecin — bo
niemozliwe jest, by to bylo zboze niemieckie, moze to by¢
tylko zboze obce, ale jakie?

Niestety ze wstydem musimy sie przyznaé, ze w tym
szczecinskim nadmiarze bardzo powazng role odgrywa
nasze polskie zboze. Czyzby nie mozna bylo znalezé drog
i sposobow, umozliwiajacych eksport zboza tylko przez
porty polskie?

i Eksport ziemniakéw bardzo nikly i maly podnosi sie
w r, 1933-cim do 1.200 {.

Stan ten jest niezrozumiaty, mimo trudnej $wiatowej
konjunktury rolniczej — naszych ziemniakéw w Polsce
skonsumowa¢ nie mozemy, bo mamy ich ogromny nadmiar—
dlaczego przeto nie mozna uruchomié eksportu ziemniakow,
lub produktéw z nich? ’

Niemcy, kraj majacy zdeklarowany brak ziemnia-
kéw, eksportuja przeszio 30.000 t rocznie produktow ziem-
nlaczanych, jak maczki i dekstryny przez port w Szczeci-
nie. Ministerstwo Rolnictwa mogloby u nas zbadaé przy-
€zyny zaniechania eksportu ziemniakéw, a mozeby zna-
lazly si¢ srodki zaradcze, pomagajace w ten sposéb rol-
nictwu,

Na wykresie Nr, 9 widzimy spadek eksportu tak po-
waznego dla nas towary rolniczego jak bekondéw i szynek,
Spadek ten wynosi w stosunku do r. 1932—rekordowego
(kiedy eksport wynosil 63.000 t)—18.500 t—cyfra przeto
bardzo powazna. Zmniejszenie sie wplywow dla kolei
z przewozu bekonow przy cenie 42 zt przecietnie za 1 tonne
wynosi 777,000 zl, a dla rolnictwa przy 1.800 zt. za 1 tonne
daje 33.300.000 zt. Port w Gdyni odczuwaé musi finansowo
dotkliwie zmniejszenie si¢ eksportu tego artykulu. Spadek
ten eksportu ttémaczyé sobie musimy précz wysylania
przez naszych eksporteréw towaru, nie zawsze odpowiada-
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Wykres Nr, 9. Przeladunek (eksport) bekondw i szynek w portach
Gdynia i Gdansk w latach 1924—1933.

jacego wymaganiom stawianym w Anglji, gléwnie silna
konkurencja Litwy i Lotwy, ktére skutecznie zaczely zdo-
bywaé rynek angielski, Eksportu bekonéw powinni$my bro-
ni¢ wszelkiemi sitami, bo z chwila jego upadku, polski ry-
nek wewnetrzny przestanie zupelnie sie¢ interesowaé niero-
gacizna. Juz teraz pad! poploch na kupcéw bekonéw.

Wedle powyzszych zestawieri otrzymamy zmniejszo-
ne wplywy:

przemystu

kolei i rolnictwa
z przewozu wegla . . , ., 38.239.000 zi, 84.976.000 zi.
" cukru 8.428.000 ,,  30.700 000 ,
@ bekonéw 777.000 , 33.300.000
razem 47.444.000 , 148.976.000 ,,

Przetadunek ryzu i maki ryzowej wzrasta od r. 1928
do 1931 z 0,3 t do 28,8 t, nastepnie spada wr. 1933 na 9,4 t.
W imporcie tym Gdansk bierze tylko znikomy udzial.
Artykuly powyzsze wysylano przewaznie do Niemiec —
zmniejszenie kontyngentu, zastosowane przez Niemcy, spo-
wodowalo spadek eksportu. Obecnie luszczarnia ryzu
w Gdyni szuka innych rynkéw zbytu na poludniu i pétnocy
Europy oraz pélnocy Afryki.
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Wykres Nr. 10, Przeladunek (eksport) jaj w portach Gdynia

i Gdansk w latach 1924—1933.

Wrykres Nr, 10 wskazuje wzrost eksportu jaj, do-
chodzacy do powaznej ilosci 13.300 t. Jezeli przyjmiemy
14.400 jaj na 1 tonne, otrzymamy powazna ilo$é 195.000.000
jaj rocznie,
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Glownym krajem eksportowym dla nas jest Anglja.
Moglaby byé takze i Rzesza Niemiecka, gdyz jak wskazuje
wykres obrotu Szczecina, Szczecin importowal 8.000 t jaj
w r. 1933. Przy cenie 750 zt. ( w cenie tej miesci sig¢ 105 zi,
rzadowej premji eksportowej) otrzymamy 10.000.000 zi.
zasilajacych rolnictwo. Kolej ma stosunkowo male wply-
wy z tego artykulu, bo przy przecigtnej taryfie przewozo-
wej — 45 zl. za 1 {onne otrzymamy okoto 600.000 zI, wply-
wow kolejowych.
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Wykres Nr. 11. Przeladunek (eksport) drzewa w portach Gdynia
’ i Gdarisk w latach 1924—1933.

Wykres Nr. 11 daje nam obraz obrotu eksportu drze-

wa. Z wykresu tego widzimy, ze rok 1933-ci wykazuje

bardzo powazny wzrost eksportu w stosunku do r, 1932 —
jest on od r. 1927 rokiem rekordowym, ”

Przewazna ilosé eksportu idzie przez port gdariski —
na 1.059.000 catkowitego eksportu drzewa, wyszlo przez
Gdarnsk 80%, a 20% przez Gdynig. Pewien wzrost eks-
portu przez Gdynie musimy tlémaczyé tem, ze utworzono
tam przedsigbiorstwo ,Paged”, ktore wysyla znaczne ilosci
desek i fat na rynki angielski, belgijski i egipski. Bardzo
dodatnio wplyneto wprowadzenie przez Zarzad Kolei sta-
wek refakcyjnych na szereg gatunkow eksportowych
drzewa. Zarzadzenie powyzsze podniosto eksport drzewa
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Wykres Nr. 12. Przeladunek (eksport) cementu w portach Gdynia
i Gdarnisk w latach 1924—1933.

0 400.000 t w r. 1933 w stosunku do r. 1932. Liczac prze-
cigtnie taryfe przewozowa za 1 tonne drzewa 10.40 zl przy
odleglosci 350 km, otrzymamy 4.160.000 zl, o jakie kolej
zwiekszyla swe wplywy, a przemys! drzewny przy cenie
80 zt za 1 tonne powiekszyl sw6j obrét o 32.000.000 zt.

Ostatni wreszcie produkt eksportowy wskazuje wykres
Nr. 12 — przetadunek cementu. Spadek eksportu z 127.600
t na 2.400 t r. 1933-go, a wigc o 125.200 t, jest wprost ka-
tastrofalny.

Twierdzenie i ttémaczenie si¢ kryzysem ekonomicznym
nie wytrzymuje krytyki, gdyz lata 1928 i 1929 uwazaé¢ musi-
my za ekonomicznie korzystne, a eksport spadal w tych la-
tach z 127.600 t r. 1927 na 82.500 t w r. 1928-ym i na 64.800 t
w r, 1929-ym, powodéw tego spadku eksportowego szukaé
trzeba w innych przyczynach, o ktérych nie chciatbym tu-
taj blizej sie rozwodzié.

Przechodze do importu, nad ktérym nie bede sie tak
szczegolowo rozwodzié, jak przy eksporcie.

Import,

Wykres Nr. 13 wskazuje przeladunek sledzi. Rekord
osiggamy w r, 1929 przy 109.500 t, prawie wszystko przez
port w Gdansku. W latach nastepnych krzywa stale spada,
osiagajac wr, 1933 tylko 56.600 t, a wiec potowe przetadunku
1, 1929, z tego 36.000 t na Gdansk, a 20,600 t na Gdynie.
Krzywa Gdyni, rozpoczynajaca sie w r. 1931, stale wzrasta
z roku na rok. '
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Wykres Nr. 13. Przeladunek (import) éledzi w portach Gdynia
i Gdarisk w tysiqcach tonn w latach 1924—1933.

25 26 27 28 29 0 3 14 n

Krzywa Szczecina stale spada z 84.300 t r, 1924 na
46.700 t. r, 1933, od roku 1927 poczawszy import przez
nasze porty przewyzsza import przez Szczecin, :

Ilo§¢ importu sledzi przez nasze porty wynosi:

za 10-ciolecie razem 740,100 t
a przez Szczecin . 688.900 ,,
ceyli przez nasze porly wigoej o 51.200 t.

Zwigkszajacy si¢ import §ledzi przez Gdyni¢ za-
wdzigczamy powstaniu w r, 1932-gim rynku rybnego oraz
wykonczeniu skladu sledzi w Gdyni.

Import ryzu waha sie¢ pomiedzy 47.000 t w r. 1930
1932, a 75.000 t w latach 1928 i 1931. Gdaiisk uczestniczy
w imporcie tylko minimalnie,

Wykres Nr, 14, daje nam obraz importu kawy. Krzy-
wa przebiegajaca prawie ze poziomo od r. 1924 do 1931,
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Wykres Nr. 14. Przelodunek (import) kawy w portach Gdynia
i Gdarsk w tysiqcach tonn w latach 1924 - 1933.

skacze w latach 1932 i 1933 silnie wgére — osiagajac
w.r, 1933 rekord 11.600 t, przyczem Gdynia przetadowu-
je 8.400 t, a Gdansk tylko 3.200 .

Na wzrost importu kawy wplynely:

a) morskie cla preferencyjne, wprowadzone od 1
stycznia 1932 r., b) zwolnienie bawelny, welny, kakao i ka-
wy od podatku przemyslowego od obrotu, ¢) zalozenie ar-
bitrazu szczegolnie bawelnianego w Gdyni (superarbitraz
w Hawrze), d) przerzucenie punktu ciezkosci w handlu ze
wszystkich stron kraju oraz z drég via Hamburg i Szcze-
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Wykres Nr. 15. Przeladunek (import) tytoniu w portach Gdynia
; i Gdansk w tysigcach tonn w latach 1924—1933,

cin do Gdyni, jako do najodpowiedniejszego punktu ope-
racyjnego dla organizacji bezposredniego importu, kon-
sygnacji towaréw i hurtowego rozdziatu, e) stworzenie nie-
zbednych dla handlu portowego utatwieri i pomocy w for-
mie klasyfikacja towaréw, f) rozwéj instytucji rzeczo-
znawcow portowych, wreszcie g) zainteresowanie bankéw
problematem finansowania handlu morskiego.

Obrot herbaty wynosi rocznie 1500—2000 t. Do r. 1931
importowal herbate tylko Gdarsk, w r. 1932 ilosci impor-
tu w Gdansku i Gdyni sg prawie rowne, podczas kiedy
w r. 1933, Gdynia importuje prawie jeszcze raz tyle co
Gdansk.

Import kakao wynosi do r. 1931 przecietnie okolo
3 t i tylko przez port gdanski. W nastepnych latach im-
port stale wzrasta do 9,2 t r. 1933, przyczem Gdynia im-
portuje 6,4 t, a Gdansk 2,8 t.

Wykres Nr, 15 przedstawia nam krzywe importu ty-
toniu, — krzywa ta bardzo silnie i stale spada z 19.200 t
r, 1925 na 5400 t r. 1933, Poczatkowo importowal tyton
tylko Gdansk, w r. 1929 zaczyna import ten odbieraé Gdy-
nia tak, ze w r. 1933 Gdarisk importuje tylko 500 t, a Gdy-
nia 4.900 t, czyli blisko 10 razy tyle, Spadek caltkowitej
krzywej tlomaczyé musimy trudnosciami ekonomicznemi,
oraz sprowadzaniem tyfoniu przez granice ladowa.

Przeladunek surowych tluszezéw od r. 1924 do 1932
wynosi przecietnie okolo 11.000 t, a jedynie r. 1933 wy-
kazuje skok bardzo powazny na 26.000 t, przyczem na
Gdynie przypada 12.300 t a na Gdansk 13.700 t.

Silny wzrost importu nasion oleistych przez Gdynie
z 2,000 t wr. 1931 na 46.600 t w r. 1933 przypisa¢ nalezy
intensywnej pracy Zakladéw Ttuszczowych i Olejarskich
»Union” w Gdyni po nalezytej rozbudowie fabryki.

Przetladunek oliwy i smaréw osigga swe maximum
w r, 1930 przy 3.800 t, spada na 1.400 t w r, 1931 i podnosi
si¢ na 2,400 t, w r. 1933. Do r. 1931 Gdarisk mial prawie
ze monopol przetadunkowy, w r. 1932 jednakze stracit na
korzysé Gdyni.

Zaznacza sie silny wzrost importu skér z 4.500 t
1. 1931 na 18.200 t w r, 1933, przyczem przewage przela-
dunku wykazuje Gdynia (16.600 t).

Tak silny wzrost importu nalezy w duzej mierze
przypisa¢ wojnie celnej z Niemcami, co wywolalo u nas
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Wykres Nr. 16. Przeladunek (import) zlomu w portach Gdynia
i Gdarisk w tysiqcach tonn w latach 1924—1933.

konieczno$¢ sprowadzania skor zamorskich, a szczegélnie
skor grubych z Argentyny. Import garbnikow wzrasta z 4,7
t r. 1929 na 20 t w r. 1933, przyczem polowa importu prze-
chodzi przez Gdynie, a potowa przez Gdarsk. _

Bardzo silny wzrost importu wetny z 1,500 t r. 1931
na 16.500 t w r. 1933 przypisaé nalezy warunkom podanym
pod punktami ,a—g" do wykresu Nr. 14. To samo odnosi
si¢ do wzrostu importu bawelny z 1,800 t r. 1930 na
78.200 t r. 1933,

Wykres Nr. 16 przetadunku zlomu jest typowym
obrazem ekonomicznym stanu naszego przemyslu. Rok
1928 wykazuje najwyzszy stan — 484.400 t, spada w r.
1932 do 131.600 t, to jest o 352.800 t, by w r. 1933 wzro-
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sna¢ do 334.300 t, przyczem od roku 1930 przoduje port
w Gdyni,

Wykres Nr. 17, — przetadunek rud zelaznych i piry-
tow, — wskazuje zupelnie analogiczny przebieg jak i wy-
kres Nr, 16 dla przetadunku zlomu. Na wykresie Nr. 17
rok 1929 jest rekordowy z 718.100 tonnami przeladunku,
spadajacemi w r, 1932 de 152,000 t, t. j. o 566.100 tonn.
W roku 1933 przetadunek podnosi sie do 188.900 t. Wzro-
sty importu zlomu (wykres Nr. 16) i rud zelaznych (wy-
kres Nr. 17) przypisaé musimy wyczerpaniu sie wr, 1932-gim
zapaséw zlomu i rud, poprawa sytuacji przemystu hutni-
czego oraz tranzytu z Gdyni do Wegier i Czechostowacji,
wynoszacego razem dla zlomu i rud zelaznych 118.700 t.
Podczas kiedy import zlomu skoncentrowal sie w Gdyni,
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Wykres Nr, 17. Przetadunek (import) rud zelaznych i piryléw
w portach Gdynia i Gdansk w tysiqcach tonn w latach 1924—1933.

to import rud zelaznych przechodzi prawie tylko przez
Gdansk. Port w Gdyni zaprowadza specjalne urzadzenia
mechaniczne (dZwigi) do przeladowania zlomu, a kolej
stworzyla odrebna grupe zlomowa.

Do przetadunku rud wurzadzit Gdansk w porcie
wIroylu” osobne diwigi wraz z automatycznemi wagami,
a précz tego w porozumieniu i przy finansowaniu przez

Tablica Nr. I
w stosunku do
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kolej, stworzono duze place fadunkowe, na ktérych maga-
zynuje si¢ rudy zelazne dla Czechostowaciji.

Wykres Nr. 18 przedstawia import fosfatéw, ktéry
z 397.900 t r. 1929-go spada bardzo powaznie w r. 1932 na
69.600 t, czyli o 328.300 t; podnosi si¢ nieznacznie w r. 1933
do 99.800 t.

3ur

Lita
Wykres Nr. 18. Przetadunek (import) fosfatéw i t. p. w portach
Gdynia i Gdarisk w tysiqcach tonn w latach 1924—1933.

Spadek ten tlémaczy si¢ kryzysem ekonomicznym.

Tabl. Nr. II daje cyfrowe zestawienie eksportu za la-
ta 1924 do 1933, czyli za dziesieciolecie.

Eksport wegla wynosit za lat 10 razem 37.930.000 t
przez Gdansk (70.43% od calkowitego eksportu) oraz
21.944.700 t przez Gdynie (94.21%b), czyli razem 59.874.700
t, co wobec caltkowitego eksportu razem przez obydwa por-
ty 75.805.000 t wynosi 79%/o eksportu. ‘

Eksport podstawowych czterech masowych produktow
jak wegiel, cukier, zboze i drzewo wynosil w ciagu 10 lat
73.436.000 t, czyli 96.85%0 catego eksportu, tak, ze reszta
towarow eksportowych stanowita tylko 3.15%,

Tabl. I1I-a i I1I-b dajg nam catkowity obraz importu
najwazniejszych dla portéw towaréw za cate 10-lecie. Jak
z zestawienia widzimy, zlom razem z rudami zelaznemi
stanowia iloSciowo najwazniejszy towar importowy i tak:

w Gdansku 4.099.800 t, czyli 44,08% importu Gdanska
« Gdyni 1334500 , ,  48,44% m Gdyni,
razem; 5434300 t, czyli 45,30% importu Gdanska i Gdyni,

t. j. od 12. 031.000 tonn importu,

Powréémy raz jeszcze do Tabl. Nr, L

Tablica ta wywoluje u nas kolejarzy, krytycznem
okiem patrzacych na finansowe wyniki kolei, bardzo dziw-

Procentowe zestawienie przeladunku towaréw eksportowych masowych

calosci eksportu.

G D A N S K G DYNTIA
Lata W t s c a h o n n

Eksport | Wegiel b Cukier 2/ Zboze S Drzewo %% Eksport | Wegiel - o
1924 1.636 35 2.14 163 9.96 172 10.51 1,019 62.29 9 8.7 96,6
1925 2,032 618 30.41 121 5.95 187 9.20 901 44.34 50 36.0 1329
1926 5.660 3415 60.34 181 3.20 265 4.68 1.389 24,54 410 402.0 98.0
1927 6.380 4.100 64,26 133 2.08 52 0.81 1,740 27,27 892 880.0 99,0
1928 6.783 5.494 81.00 122 1.80 79 1.16 914 13.47 1.769 1,766.0 99.8
1929 . 6.642 5.329 80,23 211 3.12 267 4,02 661 9.95 2,526 2.448.0 97.9
1930 7.249 5,580 76 98 193 2,66 407 5.61 824 11,37 3.120 2.980.0 95.5
1931 7.874 6.326 80.34 200 254 184 2,34 977 12.40 4.705 4.372.0 93.0
1932 4861 3.767 71.49 142 2.92 286 5.88 560 ' | 1152 4.712 4,380.0 93.0
1933 4,736 3.266 68.96 6 0.12 397 8.38 801 16.91 5.107 4.672.0 91.6
Sa 53.853 | 37.930 70.43 | 1.472 2,73 2,296 4,26 9.786 18.17 23.300 | 21.944.7 | - 9421
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Tablica Nr. Illa. Zestawienie niektérych towaréw importowych w °f/,-em poréwnaniu do calkowitego importu Gdarisk
w 1000 tonn. =
G D A N S K
Ttuszcze Rudy
Lata | Import | Sledzie % zwie- s Skory %, |Garbniki|] %/, Ziom 2 zel, % |Fosfaty| ¢/,
: rzece i piryty
1924 738 83.1 11.30 15.2 2.10 12,5 1.70 == = — = — — 98.0 | 13.22
1925 691 41.3 6.00 7.2 1.04 5.0 0.711 —_ === — = 62 8.97 123.0 | 17.80
1926 641 71.0 12,00 - 12.3 1.91 8.1 1.26 10.9 1.70 — = 201 31.35 103.0 | 16.07
1927 1.517 91.1 6.00 14.0 0.90 11.0 0.71 15 0.50 321 21.16 357 23.53 188.0 | 12.40
1928 1.832 82.2 4.50 9.3 0.51 7.8 0.43 8.8 0.48 473 | 2582 478 2391 216.0 | 11.80
1929 1.663 109.0 6.55 11.0 0.65 35 0.21 5.0 0.30 359 21.60 700 42.10 241.0 | 14.50
1930 918 78.0 8.50 11.0 1.20 6.0 0.64 74 0.81 60 6.54 492 53.60 152.0 | 16.50
1931 592 60.5 10.21 95 | 1.60 4.2 0.71 1.4 1.25 7.6 1.30 400 67.60 60.3 | 10.20
1932 420 49.9 11.90 11.0 2.60 3.3 0.80 12,5 3.00 8.0 1.83 94 22.40 6.0 1.40
1933 264 36.0 12.54 13.7 4.80 1.6 0.60 10.0 3.24 13.5 4,70 114 39.72 152 | 5.30
Sa 9.276 708.1 6.56 114.2 1.21 63.0 0.67 69.5 0.73 1241.8 | 13.35 2858 30.73 | 12025 | 1293
Tablica Nr. II1b. Zestawienie niekiérych lowaréw importowych w °/-em poréwnaniu do calkowitego importu Gdyni

w 1000 lonn.

ne wzrazenie, Nie mozemy oprzeé si¢ zapytaniu, co tez
ien prawie ze jednostronnie ladowny ruch do portow rze-
czywiscie koleje nasze kosztuje? 86,3 prowadzimy wa-
gonéw ladownych do morza, a z tego tylko 13,7°0 powra-
ca z tadunkiem.

Taryfy nasze kolejowe na eksport morski musimy
ustalaé mozliwie niskie, bo inaczej porty nasze nie beda
mogly konkurowaé z portami zagranicznemi, z drugiej za$
strony daleka odlegtosé naszego zaglebia weglowego i prze-
mystowego (okoto 600 km) czestokroé uniemozliwia nam
nalezyte obnizenie taryf.

Jezeli obliczymy, ze tylko okoto 15°%% wagonéw po-
wraca z ladunkiem, czyli ze daje nam zarobek, a reszta
85%0 w stanie préinym, ze koszty eksploatacyjne pro-
wadzenia wagonéw préznych sa co najwyzej o 109 niz-
sze niz wagondw ladownych, (obliczajac tylko przebieg
wagonow pomiedzy stacjami naladowczemi i wyladowcze-
mi bez jakichkolwiek prac natadowczych i wytadowczych),
ze te dodatkowe koszty za przebieg prozny musimy dodaé
do obliczenia kosztow przebiegu tadownego, to mimowoli
musimy sobie zada¢ pytanie, czy eksport morski przynosi
kolejom zyski, czy tez straty. Tutaj wysuwa sie bardzo cie-
kawy, a rownoczesnie i wdzieczny problemat — mozliwie
dokladnego ustalenia w drodze praktycznych badan kosz-

G D Y N I A
Lata Import leu;f:.ze 0/ Ig‘i‘:;:&a 75 Skoéry 9/ Bawelna| 9/, Ztom D/ iljll;iZe B/ Fosfaty| 9,
rzece
1924 — — — — — —_ - — — — - — R — — —
1925 — — — — — — — — — — — — — — —
1926 — — — — — — . — — — — — — — — =
1927 — — — — — — = == = — — —_ — — —
1928 209 — — —_ — — = == o - — — — 105 50.2
1929 273 — — — — — — — == 49.6 | 18.2 18.2 66 156.8 | 57.4
1930 511 38 6.7 — — — — — — 2725 | 53.3 522 | 10.2 84.1 | 16.5
1931 491 — — — — - — 6.1 1.2 3419 | 70.0 21.7 | 442 84.2 | 171
1932 4317 — — 19.4 4.4 8.6 3.6 26.8 11.3 123.9 | 55.3 384 | 246 63.8 | 26.9
1933 834 12.3 1.5 46.6 5.6 16.6 2.0 11.1 93 3208 | 385 75.3 9,0 84.6 | 10.1
Sa 2.755 16.1 0.58 66.0 24 25.2 0.91 110.6 4.01 1108.7 | 40.24 205.8 8.20 | 5785 | 21.00

tow przewozu 1 tonnokm netto eksportu morskiego w ru-
chu tadownym i préznym; przytem musimy zwréci¢ baczng
uwage na to, ze ruch ten, w znacznej mierze towar6w ma-
sowych (wegiel, drzewo), musimy traktowaé jako tranzy-
towy, t. j. obciazajac go tylko czastka kosztéw na wydatki
stacyjne, centrale i t. p.

Okreslenie takie uwazam za niezmiernie wazne ze .
wzgledu na mozliwosci rozwoju naszych portéw oraz finan-
se naszych kolei, W kazdym razie wynika z powyzszego
niezbicie, Ze musimy staraé si¢ za kazda cene uzyskaé jak
najwieksza ilo§é tych towar6w importowych, ktére wcho-
dza do Polski przez obce porty, np. Szczecin lub Kréle-
wiec — wyraznie podkreslam, za kazda ceneg, — gdyz kaz-
dy zloty, ktéry otrzymamy za przewéz powrotny od morza
jest czystym zyskiem dla naszych kolei, a procz tego pod-
nosi zyski naszych portéow. (Ostatnio p. Minister Komuni-
kacji inz, M. Butkiewicz zlecil mnie przeprowadzenie bada-
nia. kosztéw wlasnych ruchu towarowego),

Dalej powinnisémy mozliwie zmechanizowaé wszelkie
nasze stacje wyladowcze oraz stacje zbiorcze i sortowni-
cze, powinnismy dazyé do tego, by pociagi z towarami ma-
sowemi szly od stacji naladowczej lub zbiorczej az do por-
tu bez jakiejkolwiek przerébki, a w portach samych upro-
§ci¢ sortowanie wagonow i oddawanie ich pod wyladunek.
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W Ministerstwie Komunikacji Komisja Trzech, skla-
“dajaca sie z przedstawicieli stuzb: ruchu, trakcji i drogo-
wej, powinnaby jak najdoktadniej przestudjowaé¢ proble-
mat ruchu towarowego z zaglebia weglowego az do portow
i ustali¢ nalezyty program przebudowy stacyj, uzupelnien
ich mechanicznych urzadzen tudziez linij, przeznaczonych
dla masowego eksportu morskiego.

Wykonanie tego programu moznaby rozbié na dluz-
szy okres czasu odpowiednio do mozliwosci finansowych i do
kolejnosci potrzeb; w kazdym razie jednak nie wolno by
bylo przy pracach inwestycyjnych, majacych jakakolwiek
styczno$é z eksportem morskim, odstepowaé¢ od programu,

wytyczonego przez Komisje Trzech. Tak ustalona linja pro-
gramowa prac inwestycyjnych musialaby po kilku latach
systematycznej rozbudowy stacyj i linij eksportu morskie-
go, da¢ bardzo dodatnie rezultaty finansowe nietylko dla
kolejnictwa, ale takze i portéw naszych.

Na zakonczenie chcialtbym jeszcze wyrazié nadzieje,
Ze odczyt méj nie przebrzmi bez dalszego echa.

Wedle mego zapatrywania, ekonomisci powinni refe-
rat méj przepracowaé z punktu widzenia ekonomicznego
calego kraju oraz wszystkich galezi przemystu i rolnictwa,
uwzgledniajac przytem zadania kolei jako jednego z bar-
dzo waznych regulatoréow zycia ekonomicznego.

Dziesigciolecie pracy i postepow w gospodarce drogowej.

Inz. Bogumil Hummel,

ziesiecioletni okres trwania i rozwoju naszego czaso-

pisma jest wiernym $wiadkiem i odbiciem stopnio-

wego ksztallowania si¢ naszego kolejnictwa oraz po-
st¢pow, ktore ono w tym czasie poczynito, a ktére na ta-
mach ,,Inzyniera Kolejcwego™ znajdowaly swoj wyraz i na-
lezyte oswietlenie.

Nie bedac w stanie objaé caloksztaltu zagadnienia,
moge tylko zdaé sprawe z tego, co w tym czasie uczyni-
lismy w dziedzinie ulrzymania toréw. Nie chodzi o roz-
miar dokonanych robét i przeprowadzonych ulepszen: za
duzo mieli§my zaniedbann w gospodarce torowej z okresu
wielkiej wojny i z czaséw rzadéw okupacji, za malo na-
tomiast mieliSmy srodkéw, abysmy mogli to wszystko
nadrobi¢ i koleje nasze na wlasciwy poziom dzZwignaé!
Jest to praca, przerastajaca moze sily jednego pokolenia.
Idziemy jednak w kierunku postgpu i mozemy stwier-
dzi¢, ze czujnie baczymy mna to, co si¢ "gdzieindziej
dzieje, chwytamy skrzetnie wszelkie objawy ulepszen
technicznych i w miare moznosci przeszczepiamy na
nasz grunt. Niejednokrotnie nawet zdobywamy sie —
we wspoéldziataniu z przemystem krajowym i przy wy-
datnej z jego strony pomocy — na ulepszenia wlasne. Mam
tu na mysli wytwarzanie szyn, ktére — jak wiadomo —
dosyé silnie w poczatkach szwankowalo, nastepnie zas§ —
pod naciskiem naszego Zarzadu Kolejowego oraz za sprawa
stworzonych przez ten Zarzad morm i wymagan technicz-
nych —zostalo tak przez nasze huty ulepszone, iz obecnie
szyny nasze odpowiadaja dobrze nawet stosunkowo bardzo
trudnym warunkom eksploatacji. W kazdym razie, te licz-
ne wady i usterki, ktére do dzi§ dnia w innych krajach
stanowia przedmiot powaznej troski metalurgji oraz inzy-
nieréow kolejowych i sa stalym przedmiotem rozwazan
kongresowych, dociekan teoretycznych i badan laborato-
ryjnych wystepuja u nas o wiele mniej ostro i nie sta-
nowia zagadnienia tej donioslosci, co gdzieindziei. Mo-
" mentem przelomowym jest tu jak wiadomo rok 1928, od
ktérego poczynajac, otrzymujemy szyny odpowiedniej ja-
kosci. Do tego czasu bylo gorzej. Rézine braki i niedo-
magania w tym kierunku byly powodem, iz — niezaleznie
od dazen do ulepszenia produkcji — zainicjowaliSmy wte-
dy pewna nowosé, mianowicie, specjalne utwardzanie
szyn w tym mianowicie celu, aby ta droga dojsé do mate-
rjaly bardziej odpornego na $cieranie i na rozwalcowy-
wanie. ZatrzymaliSmy sie na metodzie Sandersona. Za-
interesowali§my tem jedna z naszych hut Slgskich, ktéra
tez postarala sie naby¢ od jednej z niemieckich hut odpo-
wiedni patent, poczem po szeregu trudnych i kosztow
nych préb doszla do umizjetnosci nalezytego utwardza-
nia szyn, Inna huta Slaska w tym samym mniej wiecej
czasie opatentowala wlasna, nieco odmienng metode.
Szyny utwardzone posiadaja twardosé ok. 350 do 400 Bri-
nell'a, zamiast cyfry 200, odpowiadajacej szynom zwyklym.
Na razie wyrabia sie j2 tylko w celu fabrykowania z nich

rzyzownic, jako wymagajacych specjalnej odpornosci na
rozgniatanie i na $cieranie. Osiaga si¢ ta droga rezultaty
zupelnie zadawalajace.

W dziedzinie typéw nawierzchni mieliSmy w poczat-
kach ogromne trudnosci z powodu wielkiej ich réznorod-
nosci, utrudniajacej prawidiowa gospodarke, Po krétkich
wahaniach zaprojelitowalismy wlasny polski typ szyny nie
za ciezkiej, ale i nie za lekkiej, ktory konsekwentnie
ukladamy od r. 1926 wszedzie tam, gdzie zachodzi potrze-
ba wymiany typéw starszych i slabszych. Mnéstwo ich
w tym czasie usuneliémy; jednoczesnie przy wymianie
biezacej zlaczel zastosowalismy réwniez jak najdalej ida-
cg ich unifikacje, zastepujac roine typy odmienne (zwla-
szcza hakéw, srub i wkretéw) kilkoma tylko odpowiednie-
mi, Upraszcza to i ulatwia gospodarke materjatowa. Ze
ztaczkami walcowanemi bylo trudniej i znacznie mniej dato
sie tu zrobi¢, natomiast bardzo daleko idace ujednostaj-
nienie przeprowadza sie obecnie w zakresie podkladek.
Wiaze si¢ ta polityka z bardzo wazna sprawa ulepszenia
tych czesci nawierzchni, stwierdzono, bowiem, ze z wyjat-
kiem jedynie dwu typéw szyn, b. pruskich oraz jednego b.
austrjackiego — wszystkie pozostatle majgq podktadki nie-
zwykle mate, ktérego tez z tego powodu wcinaja si¢ w pod-
klady, przvczyniajac si¢ do ich szybkiego niszczenia.
Obecnie wiec wprowadza si¢ ujednostajniony typ pod-
ktadki: jeden — dla nawierzchni ciezszych, drugi — dla
lzejszych. Kazda moze obsluzyé caly szereg réznych typow
szyn, poniewaz maja one jedno tylko obrzeze—ze strony ze-
wnetrznej, od wewngtrznej natomiast sa otwarte; dziury
za$ na haki lub wkrety wybija sie stosownie do szeroko-
sci stopki szynowej.

W dziedziniz podktadow — dzieki studjom, przepro-
wadzonym przy pomocy wilasnych sit naukowych i tech-
nicznych, ulepszyli§my rozpoznawanie wad drewna oraz
zabezpieczanie tegoz przed szkodnikami., Usprawnilismy
réwniez odbiér materjaléw drzewnych, polepszajac przez to
jako$¢ nabywanych podktadéw. Personel zostal dwukrot- |
nie przeszkolony, ponadto otrzymal stosowne podreczni-
ki, obecnie za§ opracowana zostala ieszcze osobna szcze-
goélowa instrukcja dla odbiorcow, do ktérej dofaczone jest
kolorowane album, dajace dokladne wyobrazenie o réz- |
nych grzybach niszczacych drewno.

Wspomnieé¢ nastepnie trzzba o pewnych szczesliwie
na nasz grunt przeszczepionych metodach naprawiania
nawierzchni, tak zelaznej jak i drewnianej. Mam tu na
mysli: regeneracje zlaczek, spawanie szyn, napawanie ich
zbitych koncéow w stykach, nadlewanie wygniecionych,
lub  wytartych krzyzownic oraz szyn skrzydlowych,
wreszcie — dyblowanie podkladéw. Sa to rzeczy doklad-
nie juz znanz wszystkim drogowcom, niema wiec potrzeby
szczegotowo o nich mowié. Wystarczy stwierdzié, ze acz-
kolwiek z pewnemi trudnosciami i z pewna z poczatku
nieufnoscia — jak kazda zreszta nowosé — wszystkie te
metody zostaly juz do naszej gospodarki nawierzchnio-
wej wprowadzone, znajduja swéj odpowiedni wyraz w do-
rocznych budzetach i stanowig powazny czynnik w utrzy-
maniu toréw, przyczyniaiac si¢ niemalo do zmniejszania
jego kosztow.

Mniej szczesliwie poszlo z motoryzacja narzedzi pra-
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cy. Wprawdzie — jakosciowo nie jestesmy i tu w tyle
za innemi panstwami — ilosciowo jednak im nie doréw-

nujemy, zwlaszcza tym, ktére przodujg na polu techniki
kolejowej. Mamy bowiem troche motorowych agregatow
do podbijania podkladéw, dokrecania srub i wkretow,
wiercenia dziur i t. d.; jest tego jednak niewiele, dalszy za$
ich zakup od paru lat zostal wstrzymany. Przyczyna tego sa:
nieco odmienne od zagranicznych — warunki rynku pra-
cy; niedostateczne uprzemyslowienie kraju {stad koniecz-
no§é nabywania narzedzi zagranica oraz duze koszty
ich naprawy i utrzymania); drozyzna $rodk6w pednych,
wreszcie — rowniez poczesci i bezrobocie oraz brak srod-
kéw na zakupy inwestycyjne.

Wspomnieé¢ tez trzeba o wprowadzonych u nas —
za przykladem innych krajéw czotowych — przyrzadach
do badania stanu toréw. Na razie mamy 2 przyrzady ,,Hal-
lade” — poza pewna iloscia matych przyrzadéw w tym
samym rodzaju systemu Dorpmiillera oraz Olekiewicza.
Obecnie jest na widoku rzecz znacznie wieksza, mianowi-
cie: przyrzady, zapomoca ktérych mozna wykrywaé we-
wnetrzne wady i usterki w materjale szyn, mogace w na-
stepstwie wywolywaé pekanie tych ostatnich. Nie po-
trzeba wyjasniaé donioslosci, podobnych aparatéow. Je-
steémy jednym z pierwszych krajéw, ktory sie ta sprawa
zajmuje.

OtrzymaliSmy mianowicie bezplatnie przed paru
laty licencje na t. zw. ,,defektoskop” od japofiskiego wy-

nalazcy inz. Suzuki, Okazalo sie jednak, ze byla to wia-
$ciwie dopiero idea, ktéra autor zbyt wczesnie opubli-
kowal, nie obmysliwszy jej jeszcze w szczegélach. Przy
opracowywaniu u nas tych ostatnich wyjasnito sie, ze
pomyst trzeba gruntownie przepracowaé, co jest obec-
nie w toku. Tymczasem za$§ zaproponowano nam skorzy-
stanie z pomystu innego, tym razem calkowicie zreali-
zowanego, mianowicie z wagonu-defektoskopu, systemu
amerykanskiego inzyniera Sperry. Z polecenia Minister-
stwa Komunikacji udaje si¢ wkrétce nizej podpisany ce-
lem blizszego przypatrzenia sig¢ pracy tego wagonu na ko-
lejach italskich i szwajcarskich, poczem powzieta zostanie
stosowna decyzja.

Na zakonczenie musze powiedzieé pare chociaz sléw
o kapitalnych pracach nad odksztalceniami i naprezenia-
mi w torze, dokonywanych od dwu lat przez p. prof. dr. inz.
A. Wasiutynskiego kosztem Ministerstwa. Prace te daly juz
wyniki, pod niektéremi wzgledami wprost rewelacyjne.

Po opublikowaniu ich w prasiz zagraniczei. co autor
zamierza uczyni¢, zwréca one na siebie niewatpliwie uwa-
ge calego swiata technicznego i przyniosa niemalo splen-
doru kolejnictwu polskiemu.

Tyle — w duzym skrécie o postepach w gospodarce
drogowej — w okresie ostatniego dziesieciolecia. Dobrze
jest wiedzie¢ o nich, aby mieé swiadomosé, ze nie pozo-
stajemy wtyle za innymi narodami, lecz ze wspélnie z nimi
kroczymy *w kierunku ogélnego postepu.

656.23(438).

O taryfie towarowej P. K. P.

Prof. Jozef Gieysztor.

wieristwie do taryf ruchu osobowego — jest sprawa

tak obszerna i skomplikowana, wymagajaca tak fa-
chowego przygotowania dla nalezytej ich oceny, ze prasa
codzienna stusznie czynila dotad, powstrzymujac sie od za-
bierania glosu co do caloksztaltu zagadnienia taryf towa-
rowych i pozostawiajac prasie fachowej ustosunkowanie
sie do poszczegolnych jego stron.

Alisci od paru miesiecy ten chwalebny zwyczaj zostal
poniechany. Kilka organéw codziennych prasy stolecznej
i prowincjonalnej wykazalo nagle zainteresowanie si¢ spra-
wa, taryf towarowych i to nie na jakim$ odcinku specjalnym,
ale jaknajbardziej ogélnikowo, ferujac w zwiazku z tem
rowniez ogélnikowe zarzuty pod adresem polskiej taryfy
towarowej, ktéra ma byé: sztywna, oparta na cenach to-
waréw z przed 1929 r., nie uwzgledniajagca powszechnego
spadku dochodu spolecznego, mato zrézniczkowana, upo-
sledzajaca kresy, i t. p. W konsekwencji autorzy notatek
zadaja zgodnie generalnej obnizki taryf towarowych, prze-
prowadzajac paralele z uznana przez rzad koniecznoscia
obni}ilenia cen produktéw skartelizowanych 1 monopolo-
wych,

Jak bylo zgéry do przewidzenia, to wystapienie im-
prowizowanych sedziéw taryfy jezy si¢ od bledéw i niesci-
stosci. Ale ze sprawdzenie ich i skorygowanie jest dla sze-
rokiego ogotu czytelnikéw niedostepne, szerzenie za§ zame-
tu w tak powaznej sprawie jest niepozadane, pozwalam so-
bie w krétkich stowach daé wyjasnienia co do twierdzeri
glownych.

Przedewszystkiem wiec — zarzut sztywnosci taryfy
towarowej P. K. P. Dzis obowiazujaca taryfa zostala pod
wzgledem ukladu i formy ustalona w r. 1929, po przeszto
dwuletniej pracy nad nia Biura Reformy Taryf przy bezpo-
srednim udziale sfer gospodarczych. Z uwagi na zalamanie
sie konjunktury w koncu r. 1929 poddano nowa taryfe re-
wizji w kierunku jej znizki i od dnia 1 paZdziernika r. 1930
wchodzi w Zycie drugie, poprawione jej wydanie. Trwa-
jaca depresja powoduje dalsze zmiany w wysokosci
oplat i w dniu 1 maja r. 1932 ukazuje sie nowe, trzecie juz
wydanie taryfy towarowej.

Z agadnienie kolejowych taryf towarowych — w przeci-

Jeszcze wiekszym zmianom ulegla taryfa towarowa
w ciggu r. 1933, kiedy pod wplywem dlugotrwatej dekon-
junktury, P. K. P. przyznaly daleko idace znizki taryfo-
we wiekszosci artykuléw przewozu masowego, ze wymienie
tu przykladowo: 10—209 znizki dla przewozéw tak
w obrocie wewnetrznym, jak i na wywéz zagranice zboza,
nasion i ziemniakéw, paszy tresciwej oraz nawozoéw sztucz-
nych, 20% dla wywozu zagranice drzewa celulozowego
i wyrobow z drzewa, 20% dla transportow wegla do woje-
wodztw wschodnich, 40%/ dla wywozu wegla przez Gdarisk
i Gdynie, 50% dla przewozu kamieni do budowy drég z Wo-
tynia na Slask Gérny i t. d., a réwnoczesnie obnizono wy-
datnie — bo do 30 ze wzgledu na wspétzawodnictwo sa-
mochodéw — schematy taryf na przewéz drobnicy, przesy-
tek ekspresowych i towaréw, zaliczonych do klas wagono-
wych od 1 do 9-ej.

Znizki powyzsze sprawily, iz wowczas gdy w okresie
od r. 1930 do korica r. 1933, przewozy na P. K. P. spadly
z 69.5 milj, tonn do 48.8 milj. t, czyli o 30%, dochody
z przewozu towaréw obnizyly sie z 937.0 milj. zl. do 552.8
milj. zk., czyli o 40°%, A niedobér 10% wplywu z przewo-
z6w wyraza sie powazna kwota 94 milj. zt., ktérych P. K. P.
w ciggu ubieglych 4 lat depresji gospodarczej zrzekly sie
na rzecz podtrzymania krajowego rolnictwa, przemystu
i handlu w postaci znizek taryfowych,

Jak widzimy, méwié w tych warunkach o sztywnosci
naszej tyryly towarowej, o nieuwzglednieniu spadku cen
i dochodu spolecznego, jest to przeinaczaé istotny stan rze-
czy.

Jezeli zwrécimy sie do drugiego zarzutu — niedosta-
tecznego zrézniczkowania taryfy towarowej, dzieki czemu
artykuly o rozmaitej wartosci oplacaja przewozne jedna-
kowe, to i tu spotykamy sie z ta sama nieznajomoscia rze-
czy. Taryfa polska nalezy do najbardziej, i bodaj, ze na-
wet do nadmiernie rozwinietych taryf towarowych w Euro-
pie. Woéwczas gdy taryfa kolei niemieckich posiada klas nor-
malnych 10, w tem klas wagonowych 6, w taryfie polskiej
mamy klas normalnych 26, w tem klas wagonowych 21.
W zakresie taryf wyjatkowych bijemy bodaj rekord, po-
siadajac ich zgéra 200, Calosé taryfy towarowej stanowi
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8 zeszytow o 1500 stronach druku, a oplaty wahaja sie od
1 z1, do 1 gr. za tonne i kilometr. Jezeli pomimo to pewne
towary o rozmaitej wartosci optacaja przewozne jednako-
we, to jest to wogble nieuniknione, gdyz nie mozna osobnych
oplat ustalaé¢ dla dziesiatkéw tysiecy pozycyj towarowych,
a pozatem czesto towary o wartosci sprzedaznej jednako-
wej maja zupelnie inne wlasciwosci fizyczne lub znaczenie
gospodarcze, ktére powoduja zaliczenie ich do taryf od-
' miennych,

Réwniez bezpodstawne jest twierdzenie, ze taryfa nie
uwzglednia intereséw miejscowosci, odlegtych od Zrédet su-
rowca lub od miejsc zbytu, uposledzajac w ten sposob kre-
sy Panistwa, Wszystkie schematy taryfowe sa rézniczkowane
i to w sposéb, ktéry sprawia, ze na odletosciach powyzej
600 km oplaty od tonny i km dochodza do 30°%6 oplaty po-
czatkowej. W poszczegolnych tarvfach wyjatkowych roi-
niczkowanie to idzie jeszcze dalej np. w taryfie na prze-
woéz wegla w obrocie wewnetrznym oplata, przypadajaca za
500 km, pobierana jest bez zwigkszenia za wszelkie dalsze
odleglosci w celu rozszerzenia zbytu wegla.

Co sie tyczy kreséw Panstwa, to nasza taryfa towaro-
wa zawiera szereg specjalnych ulg, majacych za zadanie
przyjscie kresom z pomoca w zakresie najbardziej intere-
sujacych przewozéw. Tak np. Wileniszczyzna i Polesie ko-
rzysta ze specjalnie znizonych taryf dla wywozu materja-
téw drzewnych tak na rynki wewnetrzne, jak i zagraniczne,
z 20° dodatkowej znizki od owej stalej optaty 500-kilo-
metrowej za wegiel, dowozony z Zaglebia, z taryf znizonych
na wywoz tektury, wegla drzewnego i terpentyny, a na przy-
woéz nasion oleistych i zZelaza handlowego. Malopolska
Wschodnia posiada znizone o 30%0 taryfy na wywoéz plodow
rolnych na rynki krajowe i zagraniczne, specjalne taryfy
na przewéz przetworéw naftowych, na przywéz wegla i zZe-
laza, na dowéz drzewa do tartakéw. Dla Pomorza ustalo-
no znizone taryfy na przywéz wegla dla wspétzawodnictwa
z weglem angielskim oraz suréwki zZelaznej i zelaza han-
dlowego do fabryk mechanicznych w Grudziadzu i Mnisz-
ku, jak réwniez na wywéz z tychze zakladéw wyrobéw go-
towych, narzedzi i maszyn. Slask Gérny korzysta ze znizo-
nych ‘taryf na dowéz do Zagtebia ryb, warzyw, ziemnia-
kéw, mleka i t. d. obok ogromnej ilosci taryf wyjatkowych
na przywéz surowcéw i na wywoz przetworéw miejscowe-
go przemystu hutniczego, chemicznego, gérniczego .

Jezeli sie teraz zwrocimy do postulatu generalnej
obnizki obowiazujacych dzi§ taryf towarowych, to dobrze
byltoby przed stawianiem takiego zadania rozejrze¢ sie, jak
wygladaja taryfy polskie w poréwnaniu do taryf innych ko-
lei europejskich i jakie sa mozliwosci finansowe P. K. P,
dalszej znaczniejszej obnizki oplat przewozowych. .

Wydawnictwo Miedzynarodowego Zwiazku Kolei Ze-
laznych ,,Statistique Internationale des Chemins de fer
przytacza nastepujace zestawienie przewozéw i wplywow
'z ruchu towarowego w r. 1932:

Na 1 km sieci

Optlata za

PIZEWDLY, wplywy ceixttyl:!:&w
tys. tkm | frankéw zl, zl,
na Polskich Kol. Paristw. 833.8 18.411 2.49
» Niemieckich ,, o 830.1 38.345 4.68
« Francuskich , " 395.6 30,238 7.65
n Wioskich " ) 560.3 28.816 5.15
» Czechostow. ,, " 569.8 28,942 5.08

v

A zatem P. K. P., pomimo najwigkszego natezenia ru-
chu towarowego (spowodowanego malem zgeszczeniem
sieci kolejowej i dlugiemi przebiegami), maja najmniejsze
wplywy i najnizsza przecietny stawke przewozowa — dwu-
krotnie nizsza od oplat taryfowych kolei niemieckich, wlo-

,_

skich i czechoslowackich, a trzykrotnie — od oplat kolei
panstwowych francuskich. Jak widzimy, w zakresie zni-
zek taryfowych wyprzedzilismy juz wszystkie inne koleje
europejskie. Czy pomimo to istnieje moznosé dalszej znacz-
niejszej obnizki polskiej taryfy towarowej?

Rok ubiegly, 1933, zamkniety zostal przewyzka do-
chodéw z eksploatacji P. K. P. w kwocie 55.792 tys. zl.
Ale z kwoty tej na czesciowa splate zobowiazan dluzni-
czych uzyto 16,5 milj., na lotnictwo cywilne — 10,6 milj.
i na Fundusz Inwestycyjny dla odbudowy zniszczen wojen-
nych i budowy nowych linij — 28,7 mil. zI, A zatem o ja-
kiejkolwiek rezerwie na cele taryfowe mowy niema
i jako jedyne zrédlo pozostaja nadal wplywy eksploata-
cyjne. Ale moze daloby sie uzyskaé jakis luz budzetowy
w drodze dalszej kompresji wydatkow?

Wydatki eksploatacyjne z 1.392,4 milj. zI. w r. 1929
zredukowano w r. 1933 do kwoty 820,7 milj. zl. czyli o 41%,
personel zas z 213,8 tys. osob do 164,6 tys. oséb, czyli
o 23%. Jezeli sie nadto wezmie pod uwage, ze wydatki na
1 km sieci stanowily w r. 1932 na P. K. P. 27.080 fr. zl.,
wowczas gdy na kolejach niemieckich — 68.531 fr., na ko-
lejach francuskich 50.802 fr., wloskich — 50.585 fr. i cze-
chostowackich — 54.461 fr,, to trzeba przyj$¢ do przekona-
nia, ze mozliwosci dalszego osiggania oszczednosci na wy-
datki sa u nas minimalne. Nalezy przytem pamietaé, ze
juz przy dzisiejszym budzecie rozchodowym gospodarka
kolejowa musi byé prowadzona kosztem niszczenia sub-
stancji — wskutek niemoznosci czynienia nakladow na od-
powiadajace wymaganiom wspéiczesnej techniki utrzymanie
toru, lub budowli i taboru — ze dotad, pomimo uplywu 15
lat, nie odbudowali$my jeszcze zniszczen wojennych (w tej
liczbie 497 mostéw tacznej diugosci 11 km, 64 dworcéw,
129 magdzynéw, 88 stacyj wodnych, 13 parowozowni i 551
doméw mieszkalnych), Ze prawie potowa naszych stacyj
nie posiada wag wagonowych, ze wreszcie personel nasz
otrzymuje wynagrodzenie $rednie 1.474 fr. zl. rocznie,
wéwczas gdy na kolejach niemieckich — 3.236 fr.. na ko-
lejach wloskich 2.825 fr. i na kolejach francuskich —
2.302 fr. zl.

A zatem i ze strony rozchodowej trudno obecnie ocze-
kiwaé posunieé, ktéreby w stopniu wickszym daty P. K. P.
moznosé bardziej swobodnego szafowania ulgami taryfo-
wemi, :

Tak popularne i ptynace z altruistycznych pozornie
pobudek twierdzenie, ze we wlasnym interesie kolei lezy
obnizenie taryf, gdyz tylko ta droga uzyska ona nowe prze-
wozy i zwiekszy dochody, w zetknieciu z twarda rzeczywi-
stoscia okazuje sie zupelnie zawodnem.,

Pomimo licznych ulg taryfowych w latach 1930, 1931,
1932 i do potowy 1933 przewozy spadaly nieprzerwanie.
Dopiero pewna poprawa konjunktury od lipca r. 1933 wy-
kazuje wzrost przewozéw, a pomimo to wplywy spa'da].a‘
w dalszym ciagy, jak to widaé z nastepujacego zestawienia
wynikow eksploataciji kolei normalnotorowych:

przewozy wplywy

w tys. tonn W tys, zi,
Il i IV kw. 1933 r, i I kw. 1934 r, 36.626.5 433.164.4
I i IV kw, 1932 r. i I kw. 1933 r. 34,940.6 480.721.2
ré6znica -+ 1.686.1 — 47.556.8

Okazuje sie zatem, ze w ciagu ostatnich 3 kwartatow
P. K. P, przewiozly wigcej o 1.686 tys. tonn, niz w tym sa-
mym okresie lat ubieglych, a pobraly przewoznego o 47,6
milj. z}. mniej.

Sadze, ze juz przytoczone liczby wystarczaja, aby
przekonaé bezstronnego czytelnika o tem, jak malo uza-
sadnionym byt alarm przygodnych informatoréw prasy co-
dziennej co do rzekomej niewspolczesnosci naszej taryfy
towarowej i jak zawodna jest ich nadzieja na moznosé
osiagniecia radykalnych w tym zakresie zmian.

P. K. P. znajduja sie w zbyt scistym stosunku z zy-
ciem gospodarczem, aby istotne jego potrzeby nie byly mu
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dokladnie znane. Uwzglednienie ich w miare realnej
moznosci stanowi naczelne zadanie kolei, opierajacych byt
swoj na rozkwicie tego zycia, ale jako przedsigbiorstwo
panstwowe usamodzielnione nie moga P. K. P. ustosunko-
wywaé sie bezkrytycznie do wszelkich zadan znizek w zro-
zumieniu ogromnej odpowiedzialnosci, ciazacej na nich, ja-

ko na gospodarzu 8-miljardowego majatku Pansiwa, sta-
nowigcego prawie potowe wartosci calego majatku panstwo-
wego, obliczonego na dzien 1 stycznia r. 1927 w kwocie
16,4 miljardow zi.').

1), Majatek Parstwa Polskiego”
1931 r.

— wyd. Ministerstwa Skarbu

£ Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Wycieczka Zwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych
na Batkany.

a zgoda P. P. Ministr6w Komunikacji i Skarbu Zwiazek
Polskich Inzynierow Kolejowych (Koto Poznarskie)
zorganizowal w sierpniu r. b. wycieczke do Rumunyji,

Bulgarji i Turcji; celem jej bylo zacie$nienie przyjaznych
stosunkow z kolejarzami rumunskimi i bulgarskimi oraz
zwiedzenie Konstantynopola, zawsze tak pociagajacego tu-
rystow, Wycieczka stanowita dalsze ogniwo w cyklu wycie-
czek kolejowych do panstw zaprzyjaznionych, podjetych
z inicjatywy inz. W. Krzyzanowskiego, b. Prezesa Kola
Poznanskiego. Na czele wycieczki stanal inz. S. Laguna,
Dyrektor DOKP. we Lwowie, uciazliwe zas obowiazki se-

: in";' .

%

Kapielisko

w Eforie

kretarza generalnego przyjal niestrudzony inz. T. Gutowski
z Poznania. Wycieczka liczyta 40 os6b inzynieréw z rodzi-
nami, rozlokowanych w 2 nowoczesnych wagonach serji AB,
ktére stanowily hotel dla uczestnikow wycieczki podczas
calej prawie 3 tygodniowej podrézy.

I. Pcbyt w Rumunji.

Pierwszym etapem wycieczki bylta stolica Rumunji —
Bukareszt. Powitani na dworcu przez wyzszych urzedni-
kéw kolejowych rumunskich, z Wicedyrektorem Generalnej

Zamek krélewski

Pelisar w Sinaia
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Dyrekcji C.F.R. inz. A. Russem na czele, uczestnicy wyciecz-
ki udali sie na zwiedzanie miasta autokarami, Po zlozeniu
w poludnie oficjalnych wizyt kolejowym wladzom rumusi-
skim, p. Postowi Rzplitej i Konsulowi Polskiemu, wycieczka
udala si¢ do picknego parku Carol, gdzie zlozyla wieniec
na grobie nieznanego zZolnierza. Zlozenie wierica przy
wspofudziale wojska i reprezentantéw wiladz rumuiskich
i polskich zbieglo si¢ z uroczystoscia obchodu rocznicy

zwycieskiej bitwy pod Marasesti. Po potudniu w sa-
lach Towarzystwa Politechnicznego odbyl sie pod-
wieczorek, wydany przez Zwigzek Inzynieréw Kolei Ru-
murskich, podczas ktérego wygtlosili przeméwienia: inz.
Al. Russ, zastepca Dyrektora Generalnego Kolei Ru-
munskich i inz. S. Laguna. Obaj méwcy stwierdzili uczucia
przyjazni dla kolejnictwa sprzymierzonych krajéw i cheé
dalszego zaciesnienia wezléw taczacych inzynieréw kole-
jowych Rumunji i Polski.

W towarzystwie goscinnych gospodarzy pp. inz. inz.
Al Russa z matzonka, J. Paunescu z malzonka, J. Chitu-
lescu z malzonka, Poenaru z matzonka, T. Atanasescu, Mo-
czaroffa, Insp; Marino, Chinaces i innych, tudziez dr, Chi-
riacescu z corka, dr. George'a Chitulescu, sekretarza Izby
Handlowej polsko-rumuriskiej w Warszawie, ktéry wkroétce

-

Plaza,

Mamaia.

stal si¢ niezastapionym i ulubionym przez wszystkich towa-
rzyszem podrézy po Rumunji, zwiedzono nazajutrz prze-
piekne uzdrowisko gérskie w Sinaia. Dzieki taskawemu
przyzwoleniu Monarchy wycieczka, oprowadzana przez
Marszalka Dworu, miala mozno$é¢ zwiedzié szczegélowo
jedna z 2 rezydenciji krélewskich w Sinaia — zamek Pelesh
i podziwiaé zgromadzone w nim skarby sztuki. Osrodkiem

Gréb Nieznanego Zolnierza

Bukareszt.

zainteresowania byly apartamenty Krélowej Carmen Silvy,
ktora tak czeci naréd rumunski.

Dwa ostatnie dnie pobytu w Rumunji spedzono w Con-
stancy i kapieliskach morskich Mamaia, Eforie i Carmen

ilva,

Wycieczka zwiedzila szczegélowo urzadzenia portu
w Constancy, ogladala olbrzymie elewatory zboza; uprzej-
mych wyjasnien udzielali wszedzie przedstawiciele Kapita-
natu i portu. Dyrekcja portu zaprosita wycieczke na okret
wMarja”, podejmujac ja podwieczorkiem, poczem zwiedzo-
no statkiem port i odbyto przejazdzke na pelne morze.
Z miejscowosci kapielowych -duze zainteresowanie wzbu-
dzila ultra nowoczesna Eforie, zabudowana w czasie rekor-
dowym w sposéb przynoszacy zaszczyt smakowi artystycz-
nemu architektéw rumurskich,

W Eforie zwiedzono wzorowo urzadzony Zaktad Wy-
chowania Fizycznego tak zwany N. O. E. F., stworzony
przez niestrudzcnego entuzjaste sportéw pulk. Hergota;
przy tej sposobnosci wycieczka zwiedzila rowniez oboz
studentow polskich.

Piekno uroczej stolicy Rumunji, gér i morza, tudziez
niezmiernie przyjazny nastréj, jaki wytworzyli goscinni nad
wyraz gospodarze, utrwala na diugo w pamieci uczestni-

6w wycieczki pobyt w zaprzyjaznionej z nami i zwiazanej
wezlem sojuszu Wielkiej Rumunji.

Korzystajac ze stycznosci z inzynierami rumuriskimi,
niektérzy uczestnicy wycieczki zainteresowali sie technicz-
nemi szczegélami eksploatacji kolei Rumunskich; niektére
z nich beda. oméwione na tamach ,Inzyniera Kolejowego®!

(d. n.)

Przetargi na dostawy dla P. K. P. ogloszone w ,,Monitorze
Polskim* w miesigcach-sierpniu i wrzesniu 1934 r.

Monitor

Nr. 194, D. O. K. P. w Poznaniu, przetarg na dzieti 2 paz-
dziernika na dostawe materjaléw kancelaryjnych,
na dzien 5 pazdziernika — terpentyny, kalafonji
it, p. oraz na dzien 12 pazdziernika—materjalow
rysunkowych, pozatem na dzien 5 pazdziernika—-
na dostawe cegly ogniotrwalej, blachy mosieznej
i miedzianej oraz drutu i na dzied 9 pazdzierni-
ka — oleju lnianego, maczki szamotowej i ognio-
trwalej chude;j.

Monitor

Nr.200. D. O. K. P. w Poznaniu, na dziei 1 pazdziernika
przetarg nieograniczony na dostawe partjami
200.000 sztuk podkladow sosnowych normalnoto-
rowych typu 1/34, I1/34, 111/34, 1V(34 i V/34 oraz
4,000 szt. podkladéw waskotorowych o wymiarach
(10 + 19,5) X 11 X 1501 (10 + 17,5) X 10 X 150.

Monitor

Nr. 266. D. O. K. P. w Wilnie, na dzieri 1 paZdziernika nieo-
graniczony przetarg ofertowy na dostawe 900.000
szt. podktadéw sosnowych normalnotorowych ty-
péw ustalonych w 1934 r. i 58.000 szt. waskotoro-
wych sosnowych o wymiarze (10+19,5) X11X150,
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Monitor
Nr. 200.

Monitor
Nr, 201,

Monitor
Nr. 202.

Monitor
Nr. 202,

D. O. K. P, w Warszawie, na dzien 1 pazdziernika
przetarg na dostawe akumulatoréw réznych ty-
péw, naczyn ebonitowych, plytek gumowych, tacz-
nikéw bateryjnych i t. p.

D. O. K. P. w Warszawie na dzieri 1 pazdziernika
przetarg nieograniczony na dostawe w r. 1935
partjami 600,000 szt. podkladéw sosnowych nor-
malnotorowych typu I—V/34 oraz 51.000 szt, pod-
ktadow sosnowych waskotorowych o wym, (10 +
+ 17,5) X 10 X 120 cm.

D. O. K. P. we Lwowie, na dzieri 1 pazdziernika
przetarg nieograniczony na dostawe w r. 1935
partjami 800.000 szt. podkl, sosnowych normal-
notor, typu I—V/34 r., oraz 37.000 szt. podkl, sosn.
waskotor. o wym. (10 -+ 19,5) X 11 X 120 cm
i (13 +21) X 14 X 160 cm.

D. O. K. P. w Radomiu na dzieri 1 pazdziernika

- przetarg nieograniczony na dostawe w r. 1935

Monitor
Nr. 212,

Monitor
Nr. 212,

partjami 700.000 szt. podkl. sosn, normalnotor.
typu I—V/34 i 117.800 szt. podkl. sosn. waskotor.
o wym. (10 + 19,5) X 11 X 120 cm, (10 -+ 19,5 X
X 11X 150 cm i (10 + 17,5) X 10 X 120 cm.

D. O. K. P. w Krakowie, na dzieri 15 pazdziernika
przetarg, publiczny na dostawe w okresie rocznym
140 doboréw podrozjezdnic sosn. normalnotor.,
100 doboréw podrozjezdnic debowych normalno-
tor. i 400 m cze$¢. mostownic debowych,

D. O. K. P. we Lwowie, na dziesi 15 pazdziernika
przetarg nieograniczony na dostawe w r. 1935
partjami dla D. O. K, P, Lwow i Stanistawow
110 doboréw podrozjezdnic sosn. normalnotoro-
wych, 50 doboréw podrozjezdnic debowych nor-
malnotorowych, 11 -doboréw podrozjezdnic debo-
wych waskotorowych, 206 m szesc, mostownic de-
bowych normalnotorowych i 2 m szesc. mostownic
debowych waskotorowych.

Monitor
Nr. 212.

Monitor
Nr. 212,

D. O. K. P, w Warszawie, na dzien 15 pazdziernika
przetarg na dostawe w r, 1935 partjami—a) pod-
rozjezdnic sosn. normalnotorowych o przekr,
16 X 26 w roéznych doborach, b) podrozjezdnic
sosn, waskotorowych o diug. 1,20—2,70 2500 m
biez., c) mostownic sosn. normalnotorowych roz-
nych wymiar6w — 572 m szeéc. oraz d) mosto-
wnic sosn, waskotorowych réznych wymiaréw —
46,5 m szesc,

D. O . K. P. w Poznaniu, na dzien 15 pazdziernika

- przetarg nieograniczony na dostawe w roku 1935

Monitor
Nr. 212,

Monitor
Nr. 213.

Monitor
Nr, 214,

Monitor
Nr. 216.

partjami — 250 doboréw podrozjezdnic sosn. nor.
malnotorowych, 10 doboréw podrozjezdnie sosn.
waskotorowych, 147 m szesc. mostownic sosn,
normalnotorowych i 18 m szesc. mostownic sosn.
waskotorowych,

D. O. K. P. w Wilnie, na dzieii 15 pazdziernika
przetarg nieograniczony na dostawe 35 doborow
podrozjezdnic normalnotorowych o skosie o 1/9,
45 doboréw podrozjezdnic normalnotorowych
o skosie 1/11, 530 m szesc. mostownic sosn.
normalnotorowych,

D. O. K. P. w Radomiu, na dzies 15 pazdziernika
przetarg nieograniczony na dostawe w r. 1935
partjami podrozjezdnic réznych typéow oraz mo-
stownic o réznych wymiarach,

D. O. K. P. w Toruniu—Wydziat Zasobéw w Byd-
goszczy, na dzien 15 pazdziernika przetarg nieo-
graniczony ofertowy na dostawe w r. 1935 — 140
doboréw podrozjezdnie sosn. normalnotorowych,
50 doboréw podrozjezdnic deb. normalnotorowych.,

D. O. K. P. w Radomniu, na dziesi 10 pazdziernika
przetarg publiczny na wykonanie do 1.I. 1935 r.
robét konserwacyjnych w obrebie 5-ego Oddzialu
Drogowego w Kowlu, a mianowicie: ziemnych, bru-
karskich, murarskich, ciesielskich i t. p.

K. RUDZKI- MOSTY

wzglednie ficencja z patentu polskiego p. Leo Patrick Curtin
Nr. 9930 na: ,Sposdb i §rodek do zahezpieczania drzewa
i innych materjatéw roslinnych od uszkodzenla przez

Wiadomosé: Biuro ,Par” Warszawa, ul. Rracka 17

Jest do odstapienia patent,

owady, grzyh, plesn i podobne pasorzyty’.

dla ,,Prawo’,

wzglednie licencja z patentu polskiego firmy Waggon Fabrik A G,

Nr. 5047 na: ,Wyrownawczy zderzak cierny”.
Wiadomosé: Biuro ,Par’” Warszawa, ul. Bracka 17

Jest do odstapienia patent,

dla ,Prawo"”.

Lapisujcie sie na czlonkow L. 0. P.P.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynierow Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. Bogumit Hummel.

Zaki. Graf. B. Wierzbick: i S-ka, Warszawa, Chmielna 61.
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