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XVIl Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych mmmm=

W dniach 4, 5, 6 i 7 czerwca b, r. odbyl sie
XVII Zjazd P. 1. K., ktérego uczestnicy pierwsze
dwa dni spedzili w Warszawie, dwa za$ ostatnie
dni — w Zakopanem.

Przed rozpoczeciem obrad uczestnicy Zjazdu
wysluchali nabozeristwa w kosciele sw. Krzyza, po
czym delegacja zlozyla wieniec w Belwederze oraz
na Grobie Nieznanego Zolnierza.

Dnia 4 czerwca b. r. o godzinie 11 przy udziale
przeszlo 600 os6b w picknie udekorowanej, szczel-
nie wypelnionej sali Stowarzyszenia Technikow
zagail obrady Przewodniczacy Komitetu Zjazdéw
P LIS ’

»Panie Ministrze, Panowie Generalowie, Panie,
Panowie, drodzy Koledzy! Imieniem Komitetu
Zjazdow P. 1. K. witam wszystkich obecnych tu
dzi§ Szanownych Gosci 1 Uczestnikow XVII Zjazdu.
W szczegélnosci pragne daé wyraz serdecznego po-
witania Panéw: Podsekretarza Stanu inz. J. Piasec-
kiego, reprezentujacego Pana Ministra Komunika-

cji oraz Podsekretarza Stanu inz. A. Bobkowskiego, .

Prezesa Naczelnej Organizacji Inzynieréw.

Tegoroczny Zjazd, polaczony z obchodem dwu-
dziestolecia dziatalnosci Zwigzku P. I. K., odbywa-
my w chwili tak osobliwej i wazkiej dla calego na-
rodu, iz Komitet Zjazdéw, bacznie przystuchujac sie
zaréwno wskazaniom idacym od czynnikéw powo-
tanych do normowania tempa zycia kraju, jak i
nastrojom nurtujacym nasze wlasne srodowisko,
dopiero po glebokim namysle i usunieciu wszelkich
watpliwo$ci uznal za mozliwa realizacje naszego,
zreszta niebywale licznego, zgromadzenia dzisiej-
szego. ; '

Za miarodajny motyw przy powzieciu swej de-
cyzji Komitet Zjazdow przyjal, iz wlasnie w obec-
nych czasach powinno byé podtrzymywane i kulty-
wowane to wszystko, co moze stanowié przyczynek
do utrwalania podniostego ducha, jakim ogarniety
zostal ostatnio kraj caly i wzmacniania wiezow
miedzy poszczegblnymi organizacjami a resztg spo-
teczenistwa.

Dzis, gdy wszyscy bez wyjatku sposobig sie
w Polsce na dtugi okres czasu do przekuwania w
czyn zwycieski wypielegnowanych w przesztosci
i realizowanych w twardej terazniejszosci snow
o potedze Panstwa naszego, inzynierowie kolejowi
chea is¢ i1 is¢ beda w pierwszych szeregach naj-
ofiarniejszych synéw Ojczyzny.

A temu by marsz nasz byl jak najbardziej row-
ny, a rytm przezeri wymierzany byl tak mocny
i donosny, izby porywatl innych, ma stuzyé — mie-
dzy innymi — instytucja naszych zjazdéw oraz ta
atmosfera, jaka pragniemy by na nich panowala.
Wysoki zaszczyt, jaki przypada uczestnikom XVII
Zjazdu P. 1. K., bezposredniego zlozenia hotdu
Panu Prezydentowi R. P., pozwalam sobie interpre-
towaé¢ jako nakladajacy tym wiekszy obowigzek
moralny $cistego wykonywania przez nas wszyst-
kich hasel doby obecnej i postanowien, dotyczacych
naszej dzialalnosci zaréwno w pracy zawodowej,
jak i spoteczne;j.

Wysiltki, jakie na tym, ostatnio wymienionym,
odcinku pracy naszej mialy miejsce na przestrzeni
20 lat dzialalnosci Zwiazku P. I. K., zobrazuje refe-
rat bylego dlugoletniego Prezesa Zwiazku.

_Inne referaty, z opracowaniem pana Podsekre-
tarza stanu inz. A. Bobkowskiego na czele, oma-
wiaé beda szereg waznych i aktualnych spraw ko-
lejnictwa rodzimego. Miedzy innymi XVII Zjazd
ma w swym programie wypowiedzenie opinii inzy-
nieréw kolejowych w sprawie zasad dalszego roz-
woju linii komunikacyjnych w Polsce, ktore to za-
gadnienie, rozpatrywane na I. Ogélnopolskim Kon-
gresie Inzynieréw we Lwowie w r. 1937, nie otrzy-
malo dotad jasno sformutowanych uchwal, o co
wlasnie organizatorowie tego Kongresu zwrécili sie
do Komitetu Zjazdéw P. 1. K.

Wszystkim Panom Referentom tegorocznego
Zjazdu pozwalam sobie zlozyé szczere podzie-
kowanie Komitetu za Ich wybitnie wartosciowe
opracowania, ktérymi zechca podzieli¢ sie z nami.

Zanim skoncze chcialbym wyjasnié zaréwno
w imieniu Komitetu Zjazdéw, jako tez Kota War-
szawskiego Zwiazku P. I. K., jako gospodarzy tego-
rocznego Zjazdu, dlaczego zakres i forma tegorocz-
nych zjazdowych poczynan towarzyskich sa szczu-
plejsze, niz mialo to miejsce na szeregu zjazdow
ostatnich. Mianowicie, poszliémy po linii poczy-
nienia jak najdalej idacych oszczednosci w celu
umozliwienia przekazania imieniem Zjazdu po-
wstalej w ten sposéb kwoty pienieznej na F. O. N,

Pragniemy wierzy¢, iz intencje nasze zyskaja
calkowita aprobate uczestnikéw Zjazdu, a niektore

Zlozenie wierica od XVII Zjazdu na Grobie Nieznanego
Zolnierza.

luki w skadinad bogatym programie zjazdowym nie
beda rozumiane jako brak goscinnosci z naszej
strony.

Koriczac, prosze Szanowne Zgromadzenie o wy-
boér na przewodniczacego XVII Zjazdu honorowego
cztonka Zwiazku P. I. K. Pana Profesora Inz.
Dra A. Wasiutynskiego."

Nastepnie prof. Wasiutyriski objal przewodnic-
two, zapraszajac do Prezydium inZynierow: dyr.
dyr. S. Lagune, J. Wotkanowskiego i E. Zienkiewi-
cza, a na sekretarzy — inzynier6w Radeckiego, Wa-
torka, Kubaszewska i Szlezaka.

Pan Podsekretarz Stanu inz. Piasecki powitat
Zijazd w imieniu Pana Ministra Komunikacji, chwi-
lowo nieobecnego w Warszawie, oraz we wlasnym,
wyglaszajac przeméwienie nastepujacej tresci:



nDwudziestolecie Zwiazku Polskich Inzynierow
Kolejowych, ktérego uroczystosé swiecimy dzisiaj,
nasuwa mi kilka uwag odnosénie dwudziestoletniej
ofiarnej pracy Zwiazku.

Zwigzek nasz powstal w okresie organizacji ko-
lejnictwa. Byly to czasy znamiennej walki demo-
kracji o uprzywilejowane stanowisko w spoleczeri-
stwie polskim. Zwiazek P. I. K. jednak od samego
zarania postawil na pierwszym punkcie swej dzia-
talnosci dobro Paristwa i kolejnictwa. Sprawy #a-
wodowe traktowane byly przez Was Panowie —
w przeciwienstwie do innych zwiazkéw pracowni-
kow kolejowych — jako drugorzedne.

To byl gléwny pickny rys charakterystyczny
dwudziestoletniej pracy Zwiazku Polskich Inzynie-
row Kolejowych,

Wtadze kolejowe widzialy chetnie i uznawaly
Wasza wspolprace przy ustalaniu podstaw orga-
nizacji, opracowaniu przepisoéw technicznych i ogol-
nych majacych na celu ujednolicenie i usprawn’euie
kolejnictwa. Byly bowiem to czasy zrastania w jed-
na calos$é trzech roznych systemow kolejowych oe-
zostalych na naszych ziemiach po trzech odrebny<h
organizmach gospodarczych.
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nie zawsze mogly p6j$¢ po mysli Waszych postu-
latéw, aczkolwiek uslugi inzynierow dla kolejnic-
twa i ich warto$é byly zawsze nalezycie oceniane.

Doroczne zjazdy inzynieréw kolejowych maja
swoja ustalona juz historie i wartosé. Co rok do-
rzucacie do ogélnego wszechstronnego dorobku or-
ganizacyjnegb kolejnictwa swoja cenna cegietke.

zisiaj na porzadku-dziennym figuruja referaty
obejmujace najistotniejsze zagadnienia gospodarki
kolejowej. Nie watpieg, ze uchwaly Panéw beda cen-
nym materialem 'w pracach Ministerstwa.

Obecny Zjazd odbywa sie w znamiennym i hi-
storycznym dla Paristwa okresie.

W srodkowej Europie oczy wszystkich sa zwro-
cone na Polske, jako jedyne mocarstwo, jedyne sil-
ne Pafstwo, ktére moze sie oprzeé. Trzeba bys
przygotowanym. Wrysilki wszystkich, zwlaszcza
za$ inzynierow kolejowych, stanowiacych kadre
oficerow transportu, musza byé dla dobra Parstwa
pomnozone szczegdlnie wydajnie. Powtorze to co
juz powiedzialem na Walnym Zgromadzeniu Dele-
gatow Zwiazku — w okresie Zaolzia kolejnictwo
spetnilo swoje zadanie i zastuzylo sobie na pigkne
podzieckowanie Naczelnego Wodza, przeslane przez

Powitanie Pana Prezydenta R. P. w sali tronowe; Zamku Krélewskiego przez Prezydium XVII Zjazdu, Komitet Zjazdéw
oraz Prezydium Zarzadu Gléwnego Zwiazku P. I. K.

W okresie wyrabywania mieczem granic Rze-
czypospolitej, inzynier kolejowy na wszelkich sti-
nowiskach w stuzbie transportu, zdal egzamin, spel-
niajac Sciéle i ofiarnie swoje zadanie. Na przesirze-
ni dalszych lat. gdy Zarzad Kolejowy dazyl do
usprawnienia organizacji kolejnictwa, niejedno-
krotnie prace Waszego Zwiazku byly cennym ma-
terialem, oswietlajacym poszczegélne zagadnienia.
Tym cenniejszym, ze uwagi te pochodzily od inzy-
nieréw, odczuwajacych bezposrednio braki orga-
nizacyjne, To tez wustosunkowanie Naczelnych
Wiladz kolejowych do Zwiazku Inzynierow bylo
zawsze zyczliwe. Nie ulega jednak kwestii, e
w dzialalnosci Panéw t. zw. zawodowej, Wiadze te

Szefa Sztabu Gléwnego Panu Ministrowi Komuni-
kacji. Kolej spelnila nadzieje pokladane w niej
przez caly naréd, nie ma watpliwosci, ze w razie
potrzeby kolejarz polski — inzynier kolejowy —
spelnia swoje zadanie z jeszcze wickszym pos§wie-
ceniem sie i samozaparciem.

Witajac XVII Zjazd Polskich Inzynieréw Kole-
jowych w imieniu Pana Ministra, wlasnym i resor-
tu — zycze jak najpomy$lniejszych rezultatow
Waszych obrad, liczac na to, ze zgodnie z powaga
chwili beda one tym bardziej owocne.”

Pan Podsekretarz Stanu inz. A. Bobkowski,
przemawiajac w imieniu Naczelnej Otrganizacji i
wlasnym, podkreslil swoja stala lacznosé ze Zjaz-
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dami Inzynieréw Kolejowych, w ktérych od samego
ich ' zarania bral udzial, najpierw pelniac stuzbe
w Sztabie Gléwnym, nastepnie pracujac na kolei.
Biorac w pracach Zjazdéw udziat od poczatku, Pan
Wiceminister mial mozno$é bezposrednio stwier-
dzaé stale wznoszenie sie ich linii rozwojowej i ros-
nacy dorobek Zjazdéw oraz oceniaé wklad, jaki
wnosza w dziedzine gospodarki kolejowej. Praca
zjazdow jest tylko jednym z przejawdédw .owocnej
dzialalnosci polskich inzynieréw kolejowych i ich

Imieniem Zwiazku Prawnikéow i Ekonomistow
Kolejowych zabral glos dr. Lewicki, ktorego prze-
moéwienie zawieralo szereg podkreslen tworczej roli
inzynieréw kolejowych w ogéle i w szczegolnosci
przodujacego znaczenia wysitku inZynierskiego

w osiagnieciach polskiego koleinictwa powojennego.

Wszystkie wymienione przemoéwienia wywoly-
waly wysoce przychylng reakcje oséb zebranych na
sali, czego wyrazem byly rzesiste oklaski kierowane
do poszczegolnych mowcow.

Przedstawianie Panu Prezydentowi R. P. uczestnikéw Zjazdu,

organizacji zawodowej, ktore] 20-lecie obecnie ob-
chodzimy. Ogladajac sie wstecz, widzimy dwa-
dziescia lat rzetelne]. nieustannej i pelnej patrio-
tyzmu pracy inzyniera kolejowego na dobro pol-
skiego kolejnictwa i Pafstwa Polskiego. Rozpo-
czynajace sie drugie dwudziestolecie wysuwa za-
dania jeszcze ,trudnieisze i odpowiedzialnieisze,
znajac jednak ofiarnos$é i gorliwosé polsklego inzy-
niera kole]owego mozna by¢é pewnym, ze spelm on
stojace przed-nim zadania nie gorze] niz w pierw-
szym dwudziestoleciu i wykona swoj obowigzek wo-
bec polskiego kolejnictwa i Paristwa. Nastepnie Pan
Podsekretarz Stanu, jako Prezes Naczelne;j Organi-
zacji Inzymerow, dal pozytywna ocene mocnej po-
zycji mzymerow kole]owych w tej organlzaC]l iza-
koniczyl Zyczeniami w jej imieniu i swoim jak naj-
pomyslniejszych wynikow obrad Zjazdu.

Pan General T, Malinowski — jako reprezen-
tant Szefa Sztabu Gléwnego wskazal w swym prze-
moéwieniu na $cisla wspolprace swiata kolejowego
z wojskiem, a w szczegdlnosci — kolejowego ele-
mentu inzynierskiego, dowodzacego przy wykony-
waniu prac technicznych — z dowédztwem poszcze-
golnych rodzai sil zbrojnych. .

Inz. W. Gassowski jako Prezes Stowarzyszenia
Technikéw w Warszawie wital Zjazd w charakterze
gospodarza instytucji, goszczacej w swych murach
uczestnikow Zjazdu.

Nastepnie Przewodniczacy obrad wymienil sze-
reg nazwisk oséb, od ktérych otrzymano telegra-
my i listy powitalne dla Zjazdu.

Z kolei uchwalono wyslanie .telegraméw o
brzmieniu nastepujacym:

Do Pana Prezyde’nta Rzeczypospolitej.

17 Zjazd Polskich InZynierow
Kole]owych sktada Ci Najdo-
stojniejszy ‘Panie Prezydencie,
wyrazy hotdu oraz glebokle]
czci i potwierdza niezmienna
gotowo$é inzynieré6w kolejowych
oddania wszystkich swych sit
na pozytek i obrone Ojczyzny.

Do Naczelnego Wodza Pana Marszatka Polski
Edwarda Smiglego Rydza.

170878 %a tz o Piodlistle e MDY et
Ko liej o'w victh ®sdcitardia .Cd, 'Plainiife
Mia visizdi Lot Pogs s kiipswivanayzey e i o
bokiej czci i zapewnienie nie-
zlomnie oddanejiofiarnei
wspoélpracy polskich inzZynierdow
kolejowych z Armiag Polska pod
Twoim wysokim dowodztwem.



Do Pana Premiera
Generala Felicjana Stawoja Skladkowskiego.

17 Zjazd Polskich Inzynierow
Kolejowych przesyla z wyrazem
czci zapewnienie niezmiennego
oddania polskich inzynierow ko-
lejowych stuzbie na pozytek
i chwate Ojczyzny.

Do Pana Wicepremiera
Inzyniera Eugeniusza Kwiatkowskiego.

WA de Lo liskcie i linizyn oy
Kolejowych przesyla Budowni-
czemu Gdyni i C. O. P, z wyra-
zem czci zapewnienie o niestab-
nacym wysitku polskich inzy-
nieréew kolejowych w pracy ku
pomnozeniu zasobow i potegi
Rzeczypospolite]j.

Do Pana Ministra Spraw Zagranicznych
Putkownika Joézefa Becka.

Polscy inzynierowie kolejowi

zebrani na swymi 77 tleizadiz i
sktadaja Panu Ministrowi wyra-
p AR A S G A e meska Je-
go dziatalnos§é w obronie praw
i honoru Rzeczypospolitej.

Do Pana Ministra Komunikacji
Putkownika Juliusza Ulrycha.

Polscy inzynierowie kolejowi
zebrani na 17 Zjezdzie, przesy-
“laja Panu Ministrowi z wyrazem
czci zapewnienie ze jak do-
fea i it intkastz akwesiz] e S TR AN Dret i
w wytezonej pracy ku pozytko-
wi kolejnictwa i wielkosci Oj-
czyzny.

Pierwszy referat na temat ,Dwudziestolecie
dziatalnosci Zwiazku P. 1. K." wygtlosil byly dtugo-
letni Prezes tegoz Zwigzku inz. M, Widawski, kto-
rego wywody spotkaly sie z bardzo goracym przy-
jeciem stuchaczy. Referat ten o charakterze spra-
wozdawczym, nie przeznaczony zreszta do dysku-
sji, laczyl sie logicznie z nastepnym punktem pro-
gramu, mianowicie z uroczystoscia doreczenia dy-
ploméw czlonkom honorowym Zwiazku, wieloletnim
dzialaczom w jego tonie inz. W. Gassowskiemu
iinz. S. Wasilewskiemu. Tego uroczystego aktu
dokonal Prezes Zwiazku P. I. K. inz. S. Pietkiewicz,
poprzedzajac go przeméwieniem tresci nastepu-
jacej:

Wygloszony przed chwila referat kol. Widaw-
skiego wskrzesil przed oczyma tych coraz mniej juz
licznych kolegow zatozycieli Zwiazku okres ,,chmur-
nej i gornej”’ mlodosci Zwiazku, a zarazem i ich
samych,

Twierdze bowiem $mialo, ze okres powstawania
Zwigzku byl okresem miodosci jego inicjatoréw po-
mimo sedziwego juz nieraz wieku.

'Mlodzi byli duchem, bo nareszcie doczekali sie
tej radosnej chwili, Ze danym im zostalo nieraz
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u schylicu juz znojnego zywota, spedzonego prze-
waznie na obczyznie, ofiarowaé swa prace, wiedze
i doswiadczenie w odradzajacej sie z wiekowej
niewoli 1 gruzow wojennych Ojczyznie.

Zakasali rekawy i wzieli sie do odbudowy kolej-
nictwa pelni optymizmu. Z ta sama wiara w etycz-
ne wartosci spoleczne ktadli 20 Jat temu podwaliny
naszego Zwiazku, traktujac go w pierwszym rzedzie
jako spoteczna podbudowe aparatu kolejowego oraz
jako kuznie polskiej doktryny komunikacyjnej.
Wiele trudow nalezalo przezwyciezyé, zanim uka-
zal sie pierwszy numer ,Inzyniera Kolejowego",
umozliwiajac kazdemu z kolegow staniecie w
szranki czynnej walki o lepsze jutro polskiego
kolejnictwa.

Bo ta walka o dZwigniecie wzwyz rodzimego
kolejnictwa byla i jest statym zadaniem Zwiazku.

Mijaly lata, niosac ze soba wiecej niestety za-
wodow niz sukcesow. Najwiekszym optymistom
pracy zwiazkowej opadaly nieraz rece. Walka
jednak o dobro polskiego kolejnictwa trwa. Luki
w szeregach wypetnili ci, ktérzy w okresie zaktada-
nia Zwiazku utrwalali orgzem granice Rzeczypo-
spolitej. Juz kroczy mlode pokolenie inZynierow
kolejowych, ktérzy nigdy nie zaznali niewoli. Wal-
ka trwa a w pierwszych naszych szeregach krocza
nadal zawsze tak samo ofiarni, semper fideles idea-
lom, ktére im przyswiecaly przed laty dwudziestu.

Za te dwudziestoletnia wierna stuzbe szczytnym
hastom Zwiazku P. 1. K. jako wyraz najwyzszej
wdziecznosci dla calego pierwszego zespolu zalozy-
cieli Zwigzku obdarzeni zostali najwyzsza godno-
$cia, ktéra Zwiazek dysponuje, ci koledzy, ktorzy
w okresie minionego dwudziestolecia stuzyli zawsze
wzorem ofiarnej pracy na kazdej zajmowanej pla-
cowce zwigzkowe;j.

Dyplomy czfonkostwa honorowego Zwiazku, kt6-
re w dniu dzisiejszym Zarzad Gléwny, jako wyko-
nawca woli Rady Glownej, wrecza tym kolegom,
w stabej tylko mierze wyszczegolniaja ich zastugi,
sadze zatem, ze serdeczne przyjecie ze strony
wszystkich tu zebranych kolegéw uchwal, ktore od-
czytam, bedzie dalszym wyrazem czci i uznania,
ktore dla tych kolegow zywimy."

Dlugo niemilknace owacje pod adresem oby-
dwoch nowoobranych czionkéw honorowych stano-
wity silny wyraz ogélnego uznania ich zaslug,

Nastepny z kolei referat wyglosit inz. T. Swie-
éciakowski na temat ,Odnowienie taboru na
P. K. P.". Cho¢ spozniona pora nie data mozliwo-
$ci przeprowadzenia nad nim szczegélowe; dysku-
sji, jednak tresé referatu dala duzo niezmiernie
cennego materiatlu dla ustalenia szeregu wytycz-
nych, umieszczonych w uchwalach dotyczacych tego
zagadnienia. i

Po kroétkiej przerwie uczestnicy Zjazdu udali
sie grupami dla zwiedzenia: Starego miasta oraz
nowych dzielnic Warszawy (autokarami), stacji fil-
trow, Akademii Wychowania Fizycznego (autoka-
rami), Muzeum Techniki i Przemyslu, drukarni
S. A. Dom Prasv"”.

O godz. 18 rozpoczal sie w wykwintnych i roz-
leglych salonach hotelu Bristol kolezenski obiad,
podczas ktorego w milym towarzystkim nastroju
spedzono pare godzin. Atmosfera panujaca pod-
czas tej biesiady nabrala silniejszego zabarwienia
dzigki obecnosci przybylego nar specjalnie spoza
Warszawy Pana Ministra Komunikacji pultkownika
Ulrycha oraz Panéw Podsekretarzy Stanu inz.
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A. Bobkowskiego.i inz. J. Piaseckiego. Pod koniec
obiadu zabral glos Pan Minister Ulrych, ktéry
w mocnych i podniostych zwrotach rozwinal zna-
czenie momentu przezywanego przez caly kraj
i sformulowal wytyczne dla $wiata inzynierow ko-
lejowych zaréwno w jego dzialalnosci urzedowej,
jako tez w zyciu prywatnym.

Na przeméwienie Pana Ministra odpowiedziat
Przewodniczacy XVII Zjazdu prof. inz. dr. A, Wa-
siutyriski. '

Jako trzeci i ostatni przemawial Przewodniczacy
Komitetu Zjazdéw inz. J. Kaliniski, ktéry uswieco-
nym juz tradycja zwyczajem w rymowanej formie
dal humorystycznie ujeta charakterystyke dziatal-
nosci Zwiazku P, I, K

Drugi dzieri obrad rozpoczety zostal referatem
Pana Wiceministra inz. A. Bobkowskiego pod tytu-
tem ,,Oszczednosé w gospodarce kolejowej'’. Wyso-
ce interesujace i obficie ilustrowane przyktadami
naswietlenie tego kapitalnego zagadnienia przez
prelegenta wywolalo szereg dalszych wypowiedzeri
sie ze strony prof. Wasiutyniskiego, inz. St. Wasi-
lewskiego i inz. St. Felsza.

Na wniosek przewodniczacego obradom dokona-
no wyboru Komisii dla opracowania i sformutowa-
nia uchwal XVII Zjazdu. W sktad Komisji weszli:
inz. B. Cywiniski jako przewodniczacy oraz prof.
J. Gieysztor, prof. inz. A. Miszke, inz. Cz, Kacz-
marski, inz. M, Porebski.

Nastepny referat na temat ,Taryfy towarowe
na P. K. P." wyglosit inz. A. Krzyzanowski, powo-
dujac swa cenna praca dyskusje, w ktérej zabierali
glos prof. Gieysztor, prof. Wasiutynski, dyr. Cece-
niowski i inz. Felsz.

Po zakoriczeniu obrad odbywal sie dalszy ciag
programu wycieczkowego, mianowicie zwiedzano:
budowe warszawskiego dworca gléwnego, urzadze-
nia elektryfikacji wezla warszawskiego, fabryke
wagonow i samochodéw S. A. Lilpop, Rau i Loe-
wenstein, zaklady S. A. Philips i Instytut Aerody-
namiczny,

O godz. 17 uczestnicy Zjazdu zlozyli na Zamku
hotd Panu Prezydentowi R. P., dostepujac kazdy od
dzielnie zaszczytu przedstawienia Panu Prezyden-
towi, ktéry raczyl spedzi¢ przeszto godzine w ich
gronie podczas podwieczorku, ktérym byli podej-
mowani w historycznych komnatach zamkowych.
W zebraniu tym wzieli réwniez udzial Pan Mini-
ster Komunikacji, obaj Panowie Wiceministrowie,
Szef Sztabu Gléwnego, Jego Zastepca oraz Szef
Komunikacji Wojskowych Sztabu Gl. Na wszyst-
kich uczestnikach Zjazdu ten uroczysty fragment
wywarl bardzo glebokie wrazenie.

Tegoz dnia. wieczorem uczestnicy Zjazdu udali
sie specjalnymi pociagami do Zakopanego, gdzie
dnia 6 czerwca o godz. 10 rozpoczal sie w sali To-
warzystwa Polskiego Czerwonego Krzyza dalszy
ciagg obrad.

Po krotkim informacyjnym opisie strony tury-
stycznej tej czesci Zjazdu, przywital zebranych
imieniem Zarzadu Uzdrowiska burmistrz Zakopa-
nego p. inz. Zaczynski.

Nastepnie zostaly wygtoszone na temat ,,Zagad-
nienie rozwoju linii komunikacyjnych w Polsce"
referat prof. inz. A, Miszkego i koreferaty prof.
J. Gieysztora oraz inz. M. Lopuszyniskiego. W na-
der urozmaiconej dyskusji, poruszajacej podsta-
wowe momenty tego zagadnienia, zabierali glos
prof. Wasiutyniski, inz. Wasianiski, inz. Muszynski
i inz, St. Pietkiewicz.

Bardzo ciekawe naswietlenie caloksztaltu za-
dar i potrzeb Zakopanego jako uzdrowiska oraz
centrum turystycznego dal Zjazdowi p. dr Szat-
kowski w swym bardzo rzeczowym acz zwiezlym
referacie.

Pozostala czes¢ dnia tego, jako tez popotudnie
dnia nastepnego byly przeznaczone na grupowe
zwiedzanie Jaworzyny, Morskiego Oka, urzadzer
kolei gorskich na Kasprowy Wierch i Gubalowke,
obserwatorium na Kasprowym, pomieszczeri tury-
stycznych na kraficowych punktach obu tych kolei,
nowego stadionu narciarskiego i garazy samochodo-
wych. Wzorowe zorganizowanie przez Lige Popie-
rania Turystyki zwiedzania wyzej wymienionych
obiektéw dostarczylo, przy sprzyjajacej pogodzie,
uczestnikom Zjazdu szeregu milych wrazed. Wie-
czorem odbylo si¢ towarzyskie zebranie w hotelu
turystycznym na Kalatéwkach, gdzie zaréwno pod-
czas zabawy tanecznej, jak i podczas popisow go-
rali ich taricami regionalnymi panowal mity, beztro-
ski nastr6j, spotegowany wysoce artystycznym $pie-
wem inz, Szuberta.

W dn. 7 czerwca b. r. obrady rozpoczeto wynie-
sieniem specjalnej uchwaly, dajacej wyraz reakciji
Zjazdu na wiadomo$¢ o tragicznym wypadku pozaru
nowego dworca w Warszawie. :

Nastepnie inz. B. Cywisnski wygtosil wysoce in-
leresujacy referat o ,Wydatkach osobowych na
P. K. P.", po czym rozwinela sie ozywiona dyskusja,
w ktorej brali udzial inz. inz.: S, Zakrzewski, prof.
Wasiutyriski, prof. Miszke, M. Lopuszysiski, Jan-
czur, Kaczkowski. _

W dalszym ciagu odczytal inz. B. Cywinski pro-
jekty uchwatl, dotyczace kazdego oddzielnie z refe-
ratéw zjazdowych, po czym przyjeto je jednogto-
$nie w redakcji podanej w niniejszym numerze cza-
sopisma.

W punkcie programu XVII Zjazdu, dotyczacym
wyboru Komitetu Zjazdéw, wobec kategorycznego
i nieodwolalnego zrzeczenia sie przez inz. J. Kalin-
skiego dalszego przewodnictwa w tym Komitecie,
wybrano na przewodniczacego Komitetu inz. B. Cy-
winiskiego, na sekretarza za$ inz. Cz. Kaczmarskie-
go z prawem kooptacji pozostatych czlonkéw Ko-
mitetu.

Na zaproszenie inz. Waligérskiego, reprezentu-
jacego Koto ,Slask—Baltyk", przyjeto Bydgoszcz
jako miejsce nastepnego Zjazdu w r. 1940,

Po wyrazeniu przez inz. J. Kalinskiego goracego
podziekowania Przewodniczacemu obradom prof.
Woasiutyniskiemu oraz calemu skladowi Prezydium
Zjazdu za sprawne i utrzymane na wysokim pozio-
mie prowadzenie obrad, Zjazd zostal zamkniety.

Kazdej funkcji odpowiada pewien stopiei wyksztalcenia ogélnego, ktéry wzrasta z pozio-

mem hierarchicznym i z doniostoéciq spetnianej funkcii.

FAYOL
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Uchwaly XVIl Zjazdu Polskich Inzynieréw

Kolejowych

XVII Zjazd Polskich Inzynieréw K'ole]'owy'ch
po wystuchaniu referatow i po dyskusji powzial
nastepujace uchwaly:

I. Do referatu inz T. Swiescia-

kowskiego pt ,Odnowienie ta-

b ot ntae e Regilis it cohi et Kivg- | ey e
Panstwowych”

1. Odnawianie taboru w tempie co najmniej
rownym jego zuzywaniu si¢ jest nieodzownym wa-
runkiem prawidlowej gospodarki kolei i utrzyma-
nie jej sprawnosci na takim poziomie, by mogla
spelniaé nalezycie zadania pafistwowe pierwszo-
rzedne] wagi.

Srodki na odnawianie taboru powinny byé¢
dostarczane regularnie i systematycznie tak samo
jak na inne najwazniejsze cele panstwowe, cho-
ciazby w tym celu wypadlo podnie$é taryty kolejo-
we, lub zwolnié kolej od swiadczen na rzecz Pas-
stwa, albo uczynié¢ i jedno i drugie razem.

3. Zanim tabor kolejowy nie zostanie odnowio-
ny i powstale w tej dziedzinie zalegtosci wyréwna-
ne, nalezy zwréci¢ szczegolna uwage na jego wy-
zyskanie, troskliwa obstuge i naprawe.

4. Nalezy niezwlocznie i na szeroka skale prze-
prowadzié badania nad gospodarka taborowa i war-
sztatowa, nad urzadzeniami warsztatéow i parowo-
zowni, nad kosztami utrzymania i napraw, odnalezé
i usunag¢ szkodliwe czynniki mogace wpltywaé ujem-
nie na wyzyskanie i utrzymanie taboru, by przez
usunigcié tych czynniké6w podniesé sprawno$é
posiadanego taboru.

Badania te powinny objaé przede wszystklm
prace warsztatow, parowozowni, stacyj wezlo-
wych itd.

Na wzér kolei zagranicznych badania te postu-
za rowniez do stworzenia polskich norm racjonal-
nego wieku taboru.

5. Zjazd juz teraz stwierdza, ze braki w utrzy-
maniu i wyzyskaniu taboru zaleza réwniez od
obnizenja sie sprawnosci i kwallhkacu persone-
lu stuzb warsztatowej, trakcyjnej i ruchowe;j. Zjazd
widzi w tym obnizenie SIQ na]w1eksze i najgrozniej-
sze niebezpieczenstwo i poczuwa si¢ do obowiazku
zwrbcenia na to szczegolnej uwagi wlasciwych
wladz.

TS Do fla fueh ratd i et = AL s Kartz v 7.9~
nowskiego p. t. ,Taryiy towarowe
Polskich Kolei Pandstwowych”.

1. Poziom taryf Polskich Kolei Paristwowych
nalezy poddaé¢ rewizji w kierunku zapewnienia ko-
lejom trwalej 0placa1nosc1, jak réwniez mozllwosm
finansowych do wyréwnania zaleglosci i usuniecia
medomagan, ktére powstaly wskutek dotychczaso-
wej polityki taryfowe;j.

2. Swiadczenia kolei na rzecz Panstwa powin-
ny byé odplatne, albo tez przynajmniej znajdowaé
pokrycie w dochodach kolei. Przelewy na rzecz
Skarbu Parstwa moga byé dokonywane tylko po
zaspokojeniu wszystkich biezacych potrzeb kolei
w dziedzinie utrzymania i odnowienia urzadzen

i taboru oraz zapewnienia jej wartosciowego facho-
wego personelu.

3. Wpiyw Ministra Komunikacji na wysokosé¢
faryf powinien by¢ zwiekszony w drodze odpowied-
niej wykladni ustawy z r. 1924 o zakresie dzialania
Ministra Komunikacji, lub tez w drodze jej noweli-
zacji.

IIl. Do referatu Podsekretarza
Stanu inz A Bobkowskiego
p- t. .Oszczednosé w gospodarcge

i

kolejowe]j

1. Wielokrotne uchwaly Zjazdéw co do uhan-
dlowienia i odbiurokratyzowania kolei polskich
i zarzadzania nimi na zasadach racjonalnej admi-
nistracji przedsigbiorstw powinny byé w interesie
Panstwa jak najpredzej wprowadzone w Zycie.

2. Niewtasciwe zasady gospodarkl, polegajace
na braku zaufania do pracownika i na niedostatecz-
nej tacznosci pomiedzy pracownikiem i jego facho-
wym przelozonym, powinny ustapié zasadom ra-
cjonalnym.

3. Nadmierna centrahzaC]a kompetenc11 i dro-
biazgowy formalizm przepiséw — powinny byé usu-
niete.

4. Racjonalne premiowanie pracownikéw, jako
silny §rodek zachecajacy ich do zwalczania marno-
trawstwa, malezy stopniowo rozpowszechniaé na
coraz szersze kota pracownikéw.

IV. Do referatu prof. inz. A, Misz-
kego p. t. ,Zagadnienie rozwoju
linii komunikacyjnych w Polsce"
i koreferatéw w tej samej spra-
WETTe s ire ottt Tk G Sesva s iz Lt T i a i e P e

M. Lopuszynskiego.

Uwzgledniajac prace Komitetu nowobudu]qcych
sie kolei Panstwowej Rady Komunikacyjnej i na-
wigzujac do uchwal XVI Zjazdu z 1938 r. w tej
sprawie, Zjazd uznaje potrzebe zwrdcenia uwagi
wlasciwych wladz na koniecznosé bezzwlocznego
przy$pieszenia rozwoju kolei zelaznych w stop-
niu, ktéry by umozliwil wybudowanie w okresie
najblizszych kilku lat co najmniej 4 tysiecy km naj-
pilnieiszych linij kolejowych, co do kt()rych za-
rowno Mlmsterstwo Komunikacji, jak i Komitet
nowobudujqcych si¢ kolei przeprowadzily studia
przedwstepne i wypowiedzialy ocene poréwnaw-
cza. Rozmieszczenie geograficzne tych linij po-
winno byé uzgodnione z generalnym planem roz-
woju 1nnych §rodkéw komunikacji, jak drogi ko-
fowe i wodne.

Budowa tych 4 tys, km 11n11 kolejowych najpil-
niejszych powinna stanowi¢ pierwszy etap ogol-
nego planu rozwoju sieci komunikacyjnej, o kté-
rym wspomniano wyzej, opartego na studiach go-
spodarczych.

Przyciaganie do budowy kolei kapitaléw pry-
watnych jest konieczne dla przy$pieszenia budow-

) W sprawie odpowiedniego poziomu taryf oraz $wiad-
czenn na rzecz Panstwa powzigto juz uchwale w zwiazku
z referatem inz. A, Krzyzanowskiego,
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nictwa. W tym celu nalezalo by prywatne towa-
rzystwa kolejowe odgraniczyé terytorialnie od sie-
bie i od P. K. P., przekazujac im w granicach ich
terytoribw koleje istniejace. Towarzystwom tym

patrywana w poréwnaniu z wykonywana przez ko-
lej praca. :

3. llosé pracownikéw kolejowych i koszty ich
utrzymaniz odniesione do ilosci wykonywanej pra-

Prezydium Zjazdu podczas referatu inz. M. Widawskiego.

jako tez P. K. P. nalezy nada¢ wylacznosé na sa-
mochodowy ruch zarobkowy w obrebie terytorium
ich dziatania.

V. Do referatu inz B. Cywiai-
skiego p. t. ,Wydatki osobowez na
kiolejaich ‘poliskitch?

1. Wzmocnienie struktury gospodarczej Par-
stwa Polskiego wymaga oszczednosci w wydat-
kach konsumcyjnych, aby tym wieksze $rodki moz-
Ina bylo skierowac na cele inwestycyjne, podnoszac
przez to potencjal gospodarczy Parnstwa.

2. Uznajac, ze obawy wzrostu wydatkéw oso-
bowych w budzecie paristwowym moga byé stuszne,
Zjazd uwaza, ze w zakresie gospodarki kolejowe]
wysokosé wydatkéw osobowych powinna byé roz-

Inz. Aleksander RGO WAkl

cy, wykazuja w zasadzie i w calosci zmniejszenie
sie¢ i coraz lepsze wykorzystanie pracownikow.
Zjazd uznaje, ze i ilosé i koszty pracownikéw mo-
gltyby si¢ dalej zmniejszyé¢, gdyby wzrosta wydaj-
no$¢ pracy, czego warunkiem jest zmiana systemu
gospodarki kolejowej.

4. Zjazd nie widzi korzysci gospodarki kolejo-
wej w zmniejszeniu rozpietosci uposazeri pracowni-
kow. Podobne zmniejszenie nie mogloby daé po-
waznych oszczednosci, natomiast zmniejszyloby za-
interesowanie pracownikéw do podejmowania sie
ciezszej i odpowiedzialniejszej pracy i przez to sa-
mo odbiloby sie ujemnie na jej wynikach. Zjazd
uwaza, ze nalezy, przeciwnie, dazyé do podniesie-
nia wydajnosci pracy oraz ogélnej podwyzki plac
i ich rozpietosci, szczegéolnie przez wprowadzenie
i rozpowszechnienie systemu premiowego.

332.2:625.1

Oszczednosé w gospodarce kolejowe| e

Stawia oszczedno$é narody w przystowiach,
a zalecaja uczeni ekonomisci, dziatacze spoleczni
i pafistwowi. Slusznie w niej widza podstawe do-
brobytu ludnosci, potegi paristwa. Uwazajq ja za
kardynalng cnote obywatela w Zyciu prvwatnym
i w zyciu publicznym. '

Czymze jest w samej rzeczy oszczednosé? Jezeli
chodzi o zaspokajanie naszych potrzeb — polega
ona na niezaspokajaniu potrzeb obecnych w celu
stworzenia rezerwy na przyszlosé.

Jezeli chodzi o wytwarzanie débr, o produkcije
— jest to stosowana praktycznie zasada osiggania
najwiekszych wynikéw z najmniejszym nakladem
srodkow,

Jezeli rozchody przewyzszaja dochody, powsta-
je w budzecie deficyt, ktéry mozemy wyréwnaé
przez zuzywanie posiadanych rezerw; przez zmniej-
szenie wydatkow, a wiec przez oszczednoéé, wresz-
cie przez powiekszenie dochodow.

Nie trudno siegnaé do plynnych rezerw temu,



kto je posiada, wzglednie fatwo jest sobie czegod
odmowi¢. Najtrudniej zdobyé sie na wigkszy wysi-
lek produkcyiny, podnosié dochody.

Jest rzecza dobrze znana, e budiet Polskich
Kolei Panstwowych nie jest zrownowazony, Ze
wplaty golowkowe, polaczone ze swiadczeniami
naturalnymi na rzecz Skarbu Panstwa i gospodar-
stwa narodowego, sg mozliwe tylko dzieki stopnio-
wemu wyczerpywaniu substancji majatkowej na-
szych kolei, ktorych konserwacja cierpi, ktore sie
starzeja i nie ida w gore w te]j mierze, jaka przysloi
glownemu srodkowi transportowemu rozwijajgcego
sig Panstwa i rosnacej ludnosdei.

Rownowaga budzetu Polskich Kolei Paristwo-
wych jest koniecznoscig bezwzgledna,

Budzet ten powinien byé urealniony. Nie po-
winnismy go zamykaé tylko formalnym zyskiem,
wynikajacym z powolnego wyczerpywania naszych
srodkow komunikacyjnych, diwigni gospodarstwa
narodowego i rekojmi obrony Parstwa, a przeciw-
nie, powinnismy je rozbudowaé przynajmniej w tym
stosunku, w jakim wzrasta nasza ludnosé. Widzi-
my zas, Ze w 1921 r. posiadalismy w stosunku do
ilosci mieszkaricow wiecej kolei niz obecnie.

Stan taboru, urzadzen drogowych, warsztatow
itd. jest rowniez niezadowalajacy. Utrzymanie ich
na wlaéciwym poziomie ujawniloby natychmiast,
ze nasz budzet kolejowy jest deficytowy.

W tych warunkach nie moglo byé mowy o two-
rzeniu rezerw. Nie ma ich w stanie urzadzefi i ta.
boru, na ktérych utrzymaniu mozna byloby oszcze-
dza¢ w razie dalszych trudnosci finansowych, nie
ma w magazynach, nie ma w kasach.

A jednak przedsigbiorstwo kolei parstwowych
musi mie¢ przynajmniej takie rezerwy, ktére by
pozwolily prawidlowe gospodarowaé, a w razie
przejiciowych trudnosci daly moznoéé ich prze-
trwania bez szkody dla normalnej eksploatacji.

Przedsigbiorstwo powinno mieé dosyé srodkow,
by swoj aparat produkcyjny utrzymaé na naleiy-
tym poziomie, by wzgledy finansowe nie wstrzymy-
waly niezbednej modernizacji, bez ktorej cierpi
sprawnosé kolei, a eksploatacja kosztuje drozej.
Rozumiemy tu zaréwno urzadzenia kolejowe i ta-
bor, ktore musza odpowiadaé nowoczesnym wyma-
ganiom, jako tez dobrze wynagradzany, odpowied-
nio dobrany i wydajnie pracujacy personel. Silna
nawierzchnia, szlaki i wgzly o odpowiedniej zdol-
noci przepustowej, urzadzenia zabezpieczenia ru-
chu i tacznoéei, wyposazone warsziaty, nowoczesny
tabor — sa tak samo niezbedne, jak wycéwiczony
personel. ;

Stowem, obok utrzymania na wlasciwym pozio-
mie maiatku stalego, kolej, jak kaide przedsigbior-
stwo, musi byé dostatecznie zaopatrzona w srodki
obrotowe, powinna posiadaé rezerwy.

Rezerwy, ktore nie istnieja, tym samym nie mo-
ga stuzyé do pokrywania deficytow. Odwrotnie
przez usuniecie niedoborow, przez nadwyzki — pro-
wadzi droga do stworzenia lak uiezbednych rezerw,
kidre pozwolilyby splaci¢ uciazliwe zobowigzania,
odbudowa¢ rezerwy w magazynach i kasach, utrzy-
mywaé koleje na odpowiednim, nowoczesnym po-
ziomie, ;

Obok tego koleje powinny dawaé pewien czysty
dochéd, jako zysk od kapitalu narodowego wiozo-
nego i wkladanego nadal w ich budowe.

Zysk ten istnieje wprawdzie, lecz jest zawarly
w $wiadczeniach kolei na rzecz Panstwa i spole-
czenistwa, ktorymi sa: niskie taryly, masowe znizki,
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swiadczenia na rzecz obrony Panstwa, motoryzacii,
lotnictwa, poczty itd. Wielkosé tych swiadczen nie
jest nawet w przybliZeniu znana spoleczeristwu,
ktore ma falszywy poglad na rentownosié kolei.
W interesie i kolei i spoleczeristwa rentownoéé kolei
musi by¢ nalezycie oswietlona, aby koleje odzyska-
ly zrozumienie ich znaczenia gospodarczego, a tym
samym aby dalsza budowa sieci kolejowej uzyskala
trwale podstawy.

Oszczednos¢ w rozchodach moze byé¢ skutkiem
albo lepszego wykorzystania konsumowanych
dobr, albo niezaspokajania pewnych potrzeb,

Badajac gospodarke kolejowq z bliska, nie trud-
no stwierdzié, jak wiele w niej Zroédel marnotraw-
stwa. Pismiennictwo kolejowe i prakiyka Komisyj
Oszczednosciowych P. K. P. daja w tym kierunku
material bardzo obfity.

Brak tu miejsca na szezegolowe omawianie za-
gadnienia marnotrawstwa, ktorego doskonalym
symbolem moze by¢ maszyna w kolejnictwie najbar-
dziej charaklerystyczna — parowoz.

Energia cieplna zawarta w weglu, jako w paliwie
parowozu, wyzwala sig¢ w palenisku i ponosi przy
tym pierwsze straty na niezupelnym spalaniu.

Spaliny, przechodza przez kociol, przenosza
energig na element posredni, na wode i parg — ale
jak wiele energii cieplnej odlatuje wraz z gazami
w powietrze — wie kazdy inzynier.

Para przeplywa przez szereg przewodow, zwal-
cza przeciwopory, ulega dlawieniu, skrapla sie
i wreszcie oddaje czeéé zawartej w niej energii tlo-
kom, ale jakze wiele z niej unosi w przestrzen.

Energie oddang tlokowi przenosi przekladnia
mechaniczna na obwod kol napednych ale po dro-
dze do tego miejsca, w ktérym parowéz odpycha
sig od toru i uzyskuje sile pociagowa, zachodzg no-
we siraty

Wreszcie — poniewaz ruch parowozu nie jest
celem, tylko srodkiem — wiemy dobrze jak znacz-
na i niekorzystna réznica istnieje pomiedzy moca
parowozu na obwodzie kola, a moca na haku, u kto-
rego wskutek poniesionych strat na sto jednostek
energii zawartej we wrzuconym do paleniska pali-
wie, odzyskujemy zaledwie niespelna 8.

Czolowy element, symbol kolejnictwa — paro-
woz — maszyna, ktérej doskonaleniu liczne tysiace
inZynieréw przez slo lat poswiecaly swa prace,
marnuje 11/12 wlozone] w nig energii, a postep ca-
tego wieku usitowari wyraZa sie w paru procentach
odwojowane] energii uzytecznej,

Mechanizm kolei jest stokrotnie hardziej zloZo-
ny, niz mechanizm parowozu, a nie byl w calo-
ksztalcie tak dokladnie, jak on badany i mozna
smialo twierdzié, Ze jego sprawnosc przedstawia sie
duzo gorzej.

Jak w jednym mechanizmie, tak i w drugim sa
straty nieuniknione, ktérych zaden geniusz ludzki
zwalezyé nie zdola, ale =3 rowniez straty, ktérych
usunigcie lezy w obowiazku pracownika, lezy w obo-
wigzku inZynicra kolejowego. 1 iniynier powinien
zrobié wszystko, by ten stan rzeczy zwalczaé, jest
to jego obowiazkiem jako obywatela, jako pracow-
nika, jako kierownika. A czy zrobil on wszystko
w lym wzgledzie?

Odpowiemy przykladami, moZe nawet drobny-
mi, fragmentarycznymi, ale charakterystycznymi,
zaczerpnietymi z prakiyki kolei, z niezliczonych
zdarzer Zycia codziennego,

Jedna =z dyrekeyj bada na szercka skale prace
sluzby drogowej, wykrywa nieuzasadnione réznice
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w rozchodach poszczegolnych jednostek, zacheca
do oszczednej i wydajnej pracy, wyréznia szczegol-
nie zastuzonych i po pierwszym roku osiaga 1090
oszczedno$ci na biezacym utrzymaniu i lepszy stan
toru. A jednak w pozostatych dyrekcjach nie sty-
szymy o nasladownictwie.

W réznych dyrekcjach ruch pociagéw towaro-
wych odbywa si¢ z réznym stopniem regularnosci,
. dotkliwe opdZnienia nie zawsze sa usprawiedli-
wione. Skutkiem tego zmniejsza sie szybkosé han-
dlowa, powstaje brak druzyn, parowozéw, przepla-
ty, przepal, opoznienie w dostawie tadunkow. Czy
nie jest elementarnym obowiazkiem kierownika-
inzyniera zapobiega¢ takim zjawiskom.

Zasada oszczednego uzywania parowozu jest po.
wierzanie jego obstugi jak najmniejszej ilo$ci dru-
zyn. W licznym szeregu przypadkéw stwierdzono
obstugiwanie jednego parowozu w ciagu jednego
miesiaca przez kilkanascie druzyn.

Spotykamy jednostki administracyjne, ktore zu-
zywaja duzo godzin pracy na czynnos$ci biurowe —
formalne, zwiazane z wykonaniem robé6t o wartosci
kilkuzlotowej, ktére na wymycie podlogi w biurze
rozpisuja przetarg, wystawiaja zamowienie i doko-
nuja komisyjnego odbioru.

Sa przypadki, ze normy robocizny na naprawe
biezaca taboru nie sa obliczane na podstawie obiek-
tywnych warunkéw tak, by parowozownia pracujac
na zasadzie tych norm, osiagala oszczedno$é zalez-
nie od wiekszej lub mniejszej gorliwosci pracowni-
kéw i wyznaczaja im odpowiednie premie. Odwrot-
nie — bierze si¢ tam za punkt wyjscia rzeczywisty
rozchod robocizny i z gory okreslony procent premii
i na tej podstawie oblicza si¢ normy robocizny i ko-
sztow na wykonanie biezacej naprawy.

Powszechnie znanym jest zjawisko rozpoczyna-
nia wiekszych robét inwestycyjnych i konserwacyj-
nych w porze roku spéznionej, najbardziej nieodpo-
wiedniej, co je niewatpliwie podraza.

Na terenie jednego z warsztatow znajdujemy
bardzo wygodne przy przewozeniu materialow sze-
rokie drogi, wyloZzone starymi blachami kottowymi,
ktére sa kosztowne, rdzewieja i niszczeja. Nie dar-
mo tez oblicza sie straty w caltej Polsce na korozji
zelaza na 200 milionéw zlotych rocznie.

Dosyé przepatrzyé codzienna t. zw. ,poczte”
ktéregokolwiek z administratorow naszych kolei,
aby w niej znalezé liczne dowody nadmiernego ze-
srodkowania kompetenciji, co gorsza, nie wykorzy-
stywania kompetencyj przyznanych, t.zw. ,,dekowa-
nia sie" przed odpowiedzialno$cia, pisomanii, biuro-
kratycznego urzedowania, niedbalego zalatwiania
spraw.

Nasz system — z 46 godzinami pracy w tygodniu
w sluzbie wykonawczej, z 404 godzinami pracy
w biurach, z licznymi $wietami — jest nastawiony
na prace gorliwa i wydajna. Jezeli biura niemieckie
pracuja 48%—51 godzin, a jednostki wykonawcze
54 godziny i wyzej w tygodniu, to napiecie pracy
musi byé u nas znacznie wieksze, aby$my nasz krét-
ki czas pracy dobrze wyzyskali, dali z siebie to, cze-
go nasz pracodawca — Panstwo Polskie — zada¢
od nas ma prawo.

Place personelu, zwlaszcza wyzszego w Niem-
czech i innych pafstwach, sa znacznie wyzsze, ale
sa one w wielu przypadkach wyktadnikiem diuzsze-
go czasu pracy, wigkszej wydajnosci.

Istnieje obecnie intencja mozliwego podwyzsze-
nia wynagrodzenia pracownikéw przy pomocy sy-
stemu premiowego. Premie — szeroko rozpo-

wszechnione w stuzbie mechanicznej, prébowane
w drogowej, mniej praktykowane w innych stuz-
bach — maja na celu jeszcze bardziej wciagnaé¢ ca-
ty personel w walke z marnotrawstwem. Nie ma
dziedziny, gdzie tego marnotrawstwa nie znajdzie-
my, nie ma pracownika, ktéry by nie mégt przyczy-
ni¢ sie do usprawnienia sluzby i zmniejszenia wy-
datkow, a tym samym do poprawy swego bytu,

Racjonalna premia, dobrze opracowana, dobrze
kontrolowana i uczciwie stosowana wykryje tysiace
pozycyj,‘gdzie naszé gospodarstwo moze byé ulep-
szone, i podniesie dobrobyt pracownika jego wtlas-
nym wysilkiem z korzys$cia dla kolejnictwa.

System premiowy, ktéry pomiedzy placa i praca
ustanawia zalezno$é automatyczna, jest w naszych
warunkach szczegélnie wskazany.

Mamy tez prawo oczekiwaé od polskiego inzy-
niera inicjatywy na tym polu, oraz troskliwego, su-
miennego administrowania wprowadzanych premij,

Wialka wszelkimi srodkami z marnotrawstwem
musi byé naczelnym zadaniem inzyniera-obywatela.

Nie tylko hamujac manotrawstwo, ale tez ogra-
niczajac potrzeby, zmniejszaé¢ mozna rozchody. Ten
rodzaj walki z deficytem jest nawet latwiejszy, cho-
ciaz na szeroka skale i wylacznie stosowany —
mniej niz poprzedni skuteczny. :

Sposobu tego nasze koleje jely sie od poczatku
swoich trudnosci finansowych. Jety sie moze nawet
zbyt gorliwie, zbyt poépiesznie, jednostronnie.

Natomiast nalezy koniecznie liczyé si¢ z tak
zwana, hierarchia potrzeb. I zawsze bedzie celowa
taka oszczedno$é, takie zmniejszenie programu
prac polozonych nizej w hierarchii potrzeb, ktéra
pozwoli zwalniajace si¢ sily tworcze skierowaé do
innej dzialalnoéci, zaspokajajacej potrzeby wyzszej
kategorii. :

Ustalenie w: gospodarce kolejowej hierarchii po-
trzeb opartej na glebszej analizie jest konieczne.

Ograniczanie zaspokajania potrzeb nizszej kate-
gorii, polaczone z wykonaniem prac, obstugujacych
potrzeby wyzszej kategorii badZz to na kolei, badz
poza nia jest zupelnie usprawiedliwione.

Inzynier kolejowy w swoim zakresie powinien te
hierarchie ulozyé¢ i do niej si¢ stosowaé, Grzechem
gospodarczym byloby zaniedbanie utrzymania da-
chow, zamiast ograniczenia utrzymania wnetrz.
Utrzymanie wnetrz w stanie schludnym ma pierw-
szenistwo przed przerébkami mieszkan lub ukwie-
caniem stacyj.

Trzecim i ostatnim sposobem zwalczania deficy-
tu jest jego zaatakowanie od strony dochodéw.

Dochoéd kolei rosnie z ilo$cia przewozéw, jezeli
oplaty przewozowe sa wyzsze niz koszt wlasny prze-
wozu,

Paristwo, dla ktorego gospodarka kolei nie jest
celem, tylko $rodkiem, robi od tej zasady liczne od-
stepstwa, ktorych wynikiem sa obowiazujace w pari-
stwie taryfty. ;

Stojac na gruncie tych taryf musimy réwniez
broni¢ interesu naszego przedsigbiorstwa w tej mie-
rze, w jakiej ten interes jest zgodny z interesem
Panstwa.

Powinni§my bronié¢ taryf racjonalnych, slusz-
nych, pokrywajacych w swym caloksztalcie koszty
wlasne transportu, a jako minimum i w zasadzie —
koszty wlasne, zalezne od przewozéw.

Z drugiej strony, przy ustanowionej wysokosci
taryf, musimy dazyé do powickszenia ilosci prze-
wozow. Prowadzi do tego akwizycja.



Wtym celu kolej musi wykazaé sie¢ najwyzsza
jakoscia swych-$§wiadczen, optacanych taryfa, musi
daé¢ dobry towar. Musi rowniez umieé ten towar
sprzedaé — t. zn. umieé podejsé do klienta. Ta dru-
ga cze$é akwizycji jest mniej zalezna od inZyniera,
lecz powinna mu by¢ znana. Polega ona na doktad-
nej znajomosci terenu handlowego, potrzeb, zain-
leresowan i upodoban klienta, na jego dokladnym
informowaniu itd.

Pierwsza czes¢ — wyprodukowanie towaru —
w znacznym stopniu wchodzi w dziedzine pracy in-
zyniera, ktéry bardziej niZz inny pracownik kolei
wplywa na jakos$¢ pracy kolei, na obsluge klienta.
Od niego zalezy w znacznym stopniu osiagniecie
optymalnych wlasciwosci, ktore poza tanioscia, sta-
nowia zalety transportu kolejowego. Zaleza od
niego sprawno$é, szybkosé, terminowosé, bezpie-
czeristwo. Zalezy korzystny rozklad jazdy pocia-
gow i ich potaczer. Zalezy komfort wagonu, czy-
stosé, oswietlenie, temperatura, wentylacja, spokoéj,
jazdy, jakosé¢ obstungi. Zalezy wyglad dworcow
i ich otoczenia. On wreszcie wychowuje personel
kolejowy i powinien go natchnaé uprzejmym, a na-
wet uprzedzajacym stosunkiem do podréznych.

Nadawca lub odbiorca ladunkéw powinien byé
na kolei otoczony takimi samymi wzgledami, jak
klient w duzym kulturalnym magazynie powinien
byé dobrze informowany, chetnie i dobrze obstuzo-
ny. Konkurencja samochodowa ma w przewozach
od drzwi do drzwi w walce z kolejg dosyé powazny
atut i nie potrzeba jej dawaé dalszych do reki. La-
twosé nadania i odebrania towaréw, szybka dosta-
wa, sa niezbedne,
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Ta ostatnia, niestety, czesto zawodzi i ze strony
powaznej klienteli styszymy skargi na przetrzymy-
wanie przesylek w drodze. Pozostaje to w zwiazku
z pracg stacyj, wezlow i odcinkéw, a wiec wkracza
bezposrednio w dziedzing dziatalnosci inzyniera.

Nie mozemy na chwile zapominaé, ze koleje zyja
z przewozow. z nich' czerpia $rodki na swe utrzy-
manie, Ze przewozy sa tym czynnikiem, od ktérego
zalezy rowniez polozenie materialne kazdego pra-
cownika kolejowego.

Duch biurokratyczny, urzedowa wyniosto$é, nie-
dbate traktowanie klienta nie przysporza kolei zy-
ciodajnych przewozéw, nie wplyna na wzrost do-
chodéw. Ducha tego musimy zwalczaé w sobie
i w swym otoczeniu.

Najlepszy tabor, najdoskonalsze tory i wytwor-
ne dworce sa przeciez tylko srodkami, zresztg bar-
dzo istotnymi, ale §rodkami wykonania ostateczne-
go zadania kolei — wykonywania przewozéw.

Reasumujac, nalezy powiedzie¢ krétko: budzet
kolejowy musi uzyskaé trwala realna rownowage
i by¢ podstawa nalezytego utrzymania, moderniza-
cji, a nawet rozwoju transportu kolejowego. Musi
zapewni¢ kolejom dostateczne rezerwy. ,

Droga do tego jest oszczedno$é w rozchodach:
zwalczanie marnotrawstwa we wszelkiej postaci,
ustanowienie i przestrzeganie hierarchii potrzeb.
Do tego samego celu prowadzi pomnozenie docho-
déw przez racjonalny poziom taryf, przez nalezyte
wykonywanie przewozéw, przez troskliwosé i inte-
resy podréznego i klienta.

Lezy to w interesie Paristwa, w interesie nasze-
go kolejnictwa, leiy to w dobrze pojmowanym
interesie kazdego pracownika kolejowego.

RESUME. Lauteur met au point la nécessité d‘établir I'équilibre réel du budget des Chemins
de fer de I'Etat Polonais et il en indique les moyens. Ce sont: la réduction des dépenses, surtout de
celles résultant du gaspillage et I'établissement d'une hiérarchie propre des besoins. A ce méme effet
servirait aussi l'augmentation des recettes qui parait étre possible a réaliser par le perfectionnement du
travail des chemins de fer et par de meilleurs services rendus au client, enfin, par un courtage habi-

lement conduit.

Prof. inz. Aleksander Miszke.
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Zagadnienie rozwoju linii komunikacyjnych

w POISCQ———

Na Pierwszym Polskim Kongresie InZynierow,
ktéry sie odbyl we Lwowie we wrzesniu 1937 roku,
postawil sobie nasz $wiat inzynierski zadanie wyt-
kniecia nowych linii szybszego rozwoju gospodar-
czego Paristwa. Glebiej i dalej patrzace jednostki
niepokoila bowiem okolicznosé, ze rozwéj ten jest
zbyt powolny, a na niektérych polach byt nikty lub
zupelnie go nie bylo, gdy w spoleczenistwie i w kra-
ju mamy w wielu kierunkach w stanie drzemigcym
i w znacznym stopniu niewyzyskane wszystkie te
elementy, ktére przede wszystkim decyduja o roz-
woju, a wiec mysl tworcza, sily robocze i surowce.

Kongres dal niespodziewanie obfity material.
Obrady byly podzielone na siedem zasadniczych
sekcji, mianowicie: planowania ogélnego, podsta-
wowych urzadzeri gospodarczych, osiedli i budow-

nictwa, podstawowych surowcoéw i tworzyw, prze-
mysiow konstrukcyjno-obrébkowych, przemyslow
chemicznych i pokrewnych i wreszcie przemystow
konsumcyjnych i rolnictwa. Dodano w nastepstwie
sekcje zagadnien réznych., Ogolem zgloszono 72 re-
feraty.

Sekcja II podstawowych urzadzer gospodar-
czych obejmowala 11 referatéow, a mianowicie
w sprawach: kolejowych, transportu ladowego
(wlasciwie drogowego), drog wodnych, transportu
morskiego, telekomunikaciji, elektryfikacji, gospo-
darki wodnej, sit wodnych, regulacji rzek, melio-
racji, wreszcie urzadzen zabezpieczajacych przed
powodzia.

Ja wyglosilem odczyt na temat zagadnienr ko-
munikacji kolejowej.
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Poniewaz komunikacja kolejowa, drogowa
i wodna zazebiaja sie miedzy soba, przyjeto naste-
pujace wnioski wspolne po dosyé gruntownym prze-
dyskutowaniu trzech wymienionych referatow?).

Rezolucje Kongresu Lwowskiego.

Wnioski

1. Rozwbj gospodarczy i kulturalny oraz
obronno$é Paristwa s uwarunkowane w glowne]j
mierze nalezytym rozwojem urzadzern komunika-
cyjnych.

2. Pod wzgledem wyposazenia w urzadzenia
komunikacyjne Polska znajduje si¢ na poziomie
wyjatkowo niskim.

3. Groznym jest fakt, ze mimo olbrzymich bra-
kéw komunikacyjnych, tempo prac, zwiazanych
z rozbudowa i ulepszeniem komunikacji w Polsce,
jest stale w stosunku do potrzeb niepomiernie sla-
be, co powoduje, ze z biegiem czasu réznica mig-
dzy Polska, a innymi krajami zachodu, zamiast sie
niwelowaé, poglebia sie w dalszym ciagu coraz
bardziej. Nalezy stwierdzié, ze stan ten trwa mimo
posiadania w kraju dostatecznej ilosci surowcow
i materialéw, potrzebnych do budowy urzadzer ko-
munikacyjnych, oraz mimo posiadania wielkiej ilo-
éci rak roboczych, oczekujacych pracy i trwajacych
w demoralizujacym bezrobociu.

4, Celem usuniecia brakéw w rozwoju urza-
dzeri komunikacyjnych, powinien byé stworzony
wielki plan rozbudowy tych urzadzen, oraz winny
byé zapewnione warunki do konsekwentnej i cia-
glej realizacji raz opracowanego programu. Przy
realizacji programu winna byé zwr6cona uwaga na
jak najwiekszg koncentracj¢ robé6t, przy czym win-
ny byé brane pod uwage przy ich planowaniu
w pierwszym rzedzie nie dorazne skutki natury so-
cjalnej, lecz moze dalsze, ale za to trwale efekty
gospodarcze.

5. Plan rozbudowy sieci komunikacyjnej powi-
nien powsta¢ w wyniku przedsigwzietych studiow,
z udzialem przedstawicieli wszystkich srodkéw ko-
munikacji. Do opracowania wspdlnego generalnego
planu rozwoju komunikacji kolejowej, drogowej
i wodnej w Polsce — nalezy stworzyé odpowiednie
biuro przy Ministerstwie Komunikacji. Pracami
biura nalezy kierowaé przy pewnym wspéludziale
czynnikow spolecznych i samorzadowych oraz
przedstawicieli portow polskiego obszaru celnego.

6. Przy ukladaniu planu rozbudowy urzadzen

komunikacyjnych, zagadnienie komunikacji winno
byé rozpatrywane jako caloé¢, celem unikniecia nie-
pozadanych przerostéw oraz szkodliwego wspétza-
wodnictwa roznych srodkéw transportu. Podstawo-
wym warunkiem nalezytego rozwigzania zagadnie-
nia komunikacji jest racjonalne rozwiazanie sieci
réznych urzadzern komunikacyjnych i odpowiednie
rozwijanie oraz znalezienie najwlasciwszych form
wspolpracy.
1. Plan rozbudowy urzadzer komunikacyjnych
powinien byé dostosowany do istniejacych i spo-
dziewanych potrzeb gospodarczych i obronnych,
i powinien dawa¢ w danych warunkach pierwszen-
stwo wylacznie tym rodzajom komunikacji, na kté-
rych koszt wlasny przewozu bedzie najtanszy, przy
uwzglednieniu réwniez kosztu budowy i utrzyma-
nia samej arterii komunikacyjnej.

ogdlne.

1)  Wobec braku miejsca przytaczamy z nich najistot-
niejsze, ktére nas interesuja.

10. Konsekwentna realizacja planu rozbudowy
urzadzern komunikacyjnych wymaga dokladnie
opracowanego i §ci§le realizowanego wieloletniego
programu ich finansowania. Niezbedne to jest dla
ustalenia najbardziej ekonomicznych form organi-
zacji robé6t, zapewniajacych wlasciwe wykorzystanie
sit roboczych, srodkéw transportowych i materia-
téw, oraz umozliwiajacych celowa koncentracje
i cigglosé.

W szczegolnosci w zakresie finansowania go-
spodarki drogowej koniecznym jest, aby wydatki
zwiazane z utrzymaniem drog panistwowych, budo-
wa nowych drég pafistwowych oraz zapomogami na
te same cele drog samorzadowych, pokrywane byly
z normalnego budzetu paristwowego. Wplywy z fun-
duszu drogowego powinny byé uzyte wylacznie na
budowe nawierzchni ulepszonych drog pafistwo-
wych i samorzadowych.

Przenowelizowanie w tym kierunku ustawy
o panstwowym funduszu drogowym Kongres uwa-
za za rzecz pierwszorzednej wagi.

15. Poniewaz juz obecnie posiadamy szereg
opracowanych projektéow urzadzed komunikacyj-
nych, ktére musza byé uwzglednione we wszelkich
mozliwych planach rozbudowy komunikacji, prze-
to istnieje mozliwos¢ bezzwlocznego przystapienia
do realizacji wielkich robét inwestycyjnych z za-
kresu komunikacji i natychmiastowego wykorzy-
stania pozostajacych dotad bez uzytku sit twor-
czych i energii narodu dla podniesienia kultury i do-
brobytu kraju.

16. Celem wprowadzenia w zycie wszystkich
tych postulatéw sprawy dotyczace polityki ogélno-
komunikacyjnej powinny byé podporzadkowane
jednej wladzy zwierzchniej, wspélnej dla wszyst-
kich rodzajéw komunikacji. W sprawach nie odno-
szacych sie do-calosci tej polityki, powinna jednak
nastapi¢ jak najdalej posunieta decentralizacja.

Wnioski

alt 20z a- ki en S Ko mit ina i ar Gl
lejowej.

szczegblowe:

k o-

1. Dla umozliwienia najszerzej pojetej wspol-
pracy, wszystkie srodki komunikacyjne winny byé
zgrupowane pod jedna wtadza zwierzchnia.

2. Gruntownej i daleko idacej rozbudowy wy-
magaja wszystkie trzy $rodki komunikacyjne: ko-
lejowe, drogowe i,wodne.

3. Do opracowania wspélnego generalnego pla-
nu rozbudowy komunikacji w Polsce nalezy stwo-
rzy¢ przy Ministerstwie Komunikacji dobrze wypo-
sazone Biuro. Pracami Biura nalezy kierowaé przy
pewnym wspéludziale czynnikéw spolecznych i sa-
morzadowych.

4, W szczegblnosci w sprawie budowy sieci
drog zelaznych nalezy ustalié, ze budownictwo pani-
stwowe w dotychczasowej skali nig wystarcza. Win-
no byé¢ zrobione wszystko, azeby przyciagnaé kapi-
tal i inicjatywe prywatna, modyfikujac w tym celu
ustawe koncesyjna i pobudzajac do zycia prywatne
lowarzystwa budowy i eksploatacji srodkéw komu-
nikacyjnych. Towarzystwa te winny mieé, o ile
mozliwe, terytorialna wylacznoéé i w swych grani-
cach koncentrowaé eksploatacie drég zelaznych
i zarobkowego ruchu samochodowego.

5. Celem zdobycia kapitaléw na budowe kolei
znaczenia miejscowego, trzeba zakladaé akcyjne
spotki wojewodzkie budowy drég zelaznych. Te
spotki akcyjne wspélnie zalozylyby Bank Komu-



nikacyjny Akcyjny z pewnym udzialem Skarbu
Paristwa.

6. Przy zupelnym zgraniu, srodki komunikacyj-
ne, w ich liczbie koleje, dadza pozadany efekt, o ile
beda sprezivscie, handlowo, wspélczesnie i zgodnie
z interesami klienta eksploatowane. Decydujacy
glos winien mie¢ jedynie fachowiec-kolejarz, przy
najdalej idacej decentralizaciji, zaufaniu i wykorzy-
staniu formalizmu.

Audytorium bylo zbyt liczne (kilkaset oso6b),
7eby moglo bardziej szczegolowo sprecyzowaé role
poszczegolnych $rodkéw komunikacyjnych, drog
zelaznych, samochodéw i zeglugi w dzisiejszym sta-
nie rozwoju techniki. Do wspélnych wnioskéw na-
tury ogélnej latwo byto dojsé, poniewaz nie ulega-
to watpliwosci. ze obecnie niestety brak nam zarow-
no drég zelaznych, jak i drég bitych i ulepszen
w wykorzystaniu drég wodnych. Dla wszystkich
uczestnikow obrad nie ulegato to watpliwosci. Spor-
na bytaby dla nich jednakowoz sprawa zakresu
dzialania poszczegblnych $rodkéw komunikacyj-
nych. Inni referenci, poza mna, nie dali w tym kie-
runku jakichkolwiek propozycji, nie moglo wiec
byé mowy o konkretnym rozgraniczeniu w pracy
kolei, samochodéw i zeglugi, sprawy zreszta bardzo
zawilej, bedacej obecnie na calym §wiecie aktualna.

Udzial méj przy opracowaniu referatu wstepne-
go, umieszczonego w ksiedze skrétow referatow
Kongresu i rozestanego uczestnikom przed obrada-
mi, byl nader ograniczony i sprowadzal sie jedynie
do pewnego uzgodnienia, retuszu i zmiany danych,
opracowanych przez inz. inz. Jerzego Cholodzin-
skiego : Bohdana Lubirniskiego. Referat pelny umie-
szczony w Il tomie prac Kongresu na str. 8 { na-
stepnych podaje czeéé moich pogladow i zawiera
cze$é danvch w tej sprawie. Szereg danych i uwag
moich zostal w nim jednakze pominigty pod wply-
wem prezydium sekcji, reprezentujacego raczej in-
teresy komunikacji drogowej, ze wzgledu na to, ze
nie wypowiedziatem ich na plenum wskutek skré-
conego czasu, udzielonego kazdemu z prelegen-
tow. Pelny tekst opracowanego referatu umiescitem
przeto w czerwcowym numerze Inzyniera Kolejo-
wego z roku 1938,

W referacie ustalitem nastepujace dane:

1. Mamy matlo drog zelaznych

Azeby doj$é do poziomu inten-
sywnie zyjacych pardstw, nalezy
zbudowaé w ciagagu 20 lat 23.000

k m.

Nasza sieé kolejowa jest bardzo uboga przede
wszystkim w bylym zaborze rosyjskim, gdzie nizej
od niej stoja jedynie Turcja i Grecja. Z tych Tur-
cja obecnie silnie rozbudowuje swoje drogi Zelazne.
Mniejsze, ale dos§¢ znaczne braki wykazuje sied
Malopolski. Na terenie Poznarnskiego i Pomorza
brak szeregu magistrali, wyptywajacych z potrzeb
handlowych i obronnych. Gdybysmy chcieli dopro-
wadzié w ciagu 20 lat nasza sie¢ kolejowa do przed-
wojennej normy Niemiec, Francji i Anglii lub do
dzisiejszej normy Szwecji, Wegier i bylej Czecho-
stowacji, musielibyémy zbudowaé 23.000 km no-
wych linii kolejowych. Licze si¢ tu ze wzrostem
ludnosci w tym czasie. Na ogét sieé w dyrekcjach
Warszawskiej, Wileniskiej i Radomskiej powinna
by¢ potrojona, a w dyrekcji Krakowskiej i Lwow-
skiej podwojona.
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Proponuje nastepujacy program realizacji tych
zamierzen:

I okres piecioletni po 800 km rocznie

I 11 11 11 1000 km 11‘
I, " o R
IV 1" 1y 1 1350 km A 91

Dla porownania tego programu z tym, co prze-
zyly inne panstwa w okresie silnego rozwoju przy-
toczytem, ze Stany Zjednoczone budowaly rocznie
w latach od 1880 do 1890 $rednio 12000 km drog
zelaznych, majac juz 150000 km linii 1 50 milionow
ludnosci. Dla naszej ludnosci norma w skali ame-
rykanskiej wynositaby wiec rocznie 8000 km. Pro-
pozycja moja ustalajaca roczne zadanie na 10%
tempa amerykarnskiego musi wigc byé uznana za
skromna, jezeli chcemy kraj podnie$é, nie tracié
ludnosci na emigracje, wzmocnié urbanizacje
i obronnos$é i dogoni¢ do pewnego stopnia inne kra-
je kulturalne, Zyjace intensywnie a nie ekstensyw-
nie.

2. W ciagu 20
u nas
znych.

Skala dotychczasowego budownictwa nie stoi
w zadnym stosunku do powyzszych norm juz
nie tylko w skali amerykanskiej, ale nawet do
tak skromnych w stosunku do niej moich propozy-
cji. Dotychczas otwarto ruch na wskazanych poni-
zej dlugosciach nowozbudowanych linii kolejo-
wych:

lat zbudowano
razgco malo drég zela-

rok km rok km
1919 — O 1929 — 0
1920 — O 1930 — 272
1921 — 28 1931 — 25
1922 — 154 1932 — 92
1923 — O 1933 — 172
1924 — 97 1934 — 208
1925 — 87 1935 — 2
1926 — 57 1936 — 119
1927 — 128 1937 — 55
1928 — 143 1938 — 17

1919—28 — 694 km 1929—38 — 952 km

Budowano wiec srednio w pierwszym dzie-
siecioleciu po 70 km rocznie, w drugim po 95 km,
co stanowi zaledwie 10%0 normy zaprojektowanej
na Lwowskim Kongresie, a 1% normy amerykas-
skiej. W taki sposéb postepujac, nie wzmocnimy
i nie podniesiemy Parstwa. Musimy siegnaé wi-
docznie do innych metod. Nalezy przyciagnaé do
wspolpracy prywatne towarzystwa budowy i eks-
ploatacji drog zelaznych. Na wytlémaczenie fiaska
dotychczasowego nalezy przypomnieé, ze nie bylo
prawie wypadku powstania wigkszej sieci kolejo-
wej, od poczatku parfstwowej, chyba w koloniach.

3. Kulturalne przodujace p a n-
stwa wzmacniaja nasycenie ko-
lejami, my§my sie cofneli

Cel, ktory wytknatem, nie moze byé uwazany za
nadmierny dla paristwa ambitnego, chcacego nale-
ze¢ do rodziny paristw postepowych, kulturalnych
i silnych — do Europy 1, a nie do Europy II. Widzi-
my, ze szereg panistw, majacych juz takie nasycenie
kolejami, jeszcze je ostatnio rozbudowalo ponad
normg przeze mnie przyjeta. Jezeli ‘pPrzez a ozna-
czymy dlugoéé sieci przypadajaca na 100 -km?,
przez b dtugosé na 10,000 mieszkaricéw, to obstuge
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kraju przez koleje najlepiej charakteryzuje faczny
wspétczynnik c = Va. b

Wynosil on, jak wspomniatem, przed wojna
w Anglii, Francji i Niemczech okoto 10; pomimo
to podniosty go te paristwa: Francja do 13,3, Niem-
cy do 12,3, Szwajcaria podniosta go z 12,3 do 14,2,
Szwecija z 8,9 na 9,9, Dania doprowadzila do 13,3,
w Czechostowacji wynosit 9,7, na Wegrzech 9,8, na
YLotwie 8,6. U nas wynosil wspélczynnik ¢ 11,34
w roku 1924 w bylej dzielnicy niemieckiej, a do ro-
ku 1935 spadt do 10,4 wskutek wzrostu ludnosci.
Dla calego Panistwa mozemy skonstatowac niestety
nie wzrost obstugi kolejami w ciggu dwudziestole-
cia, a przeciwnie spadek. W roku 1924 mieliémy
¢ ==5,16, w roku za$§ 1935 — ¢ =4,95. To juz jest
zatrwazajace.

Co do powyzej zacytowanych liczb nowozbu-
dowanych u nas kolei, nalezy zaznaczyé, ze
w pierwszym dziesigcioleciu trzeba bylo odbudowaé
ogromne zniszczenia wojenne. Wobec tego nalezy
rezultaty drugiego dziesieciolecia uznaé za szcze-
gélnie niekorzystne.

4, Samochéd, stwarzajac kon-
kurencje, nie moze w zadnym

razie zastapié transportu kole-
jowedg o,
Rola jego powinna lezeé w przewozach

pomocniczych do kolei, précz tego obstugiwaé
prywatne jazdy wlascicieli. Z rozrostem ruchu
samochodowego nastapila po wojnie pewna dezo-
rientacja-co do przyszlej roli zasiegu pracy drogi
zelaznej i sampchodowej, szczegdlnie, ze zbieglo sie
to z ostatnim kryzysem, zmniejszajacym w silnym
stopniu przewozy i przejazdy.

Obecnie praktyka silnie
panstw wskazuje, ze:

1) samochéd przewozi znacznie drozej od ko-

lei, a mianowicie 7 do 9 razy drozej,

2) powoduje niebywals ilos¢ kalectw i $mierci,

3) w miastach zaréwno w U. S . A. jak w Euro-

pie utyka, nie znajdujac miejsca na ulicach
i drogach.

Co do punktu pierwszego nalezy zaznaczy¢, ze
chociaz samochéd jest dla spoteczeristwa znacznie
drozszym §rodkiem komunikacyjnym, niz kolej, to
taryfy kolejowe sa w rezultacie swego stuletniego
rozwoju tak skonstruowane, ze towary drozsze, bar-
dziej wartosciowe kolej przewozi podilug stawek
kilkadziesiat razy drozszych od stawek na towary
tanie, masowe. Kolej moglaby od razu pozbawi¢ sa-
mochéd wszelkich przewozéw, procz najkrotszych,
obnizajac stawki wyzsze do normy blizszej do $red-
niej, ale bytoby to niepozadane. Sprawa ta wymaga
wiec innego uregulowania. W U. S. A. i w Anglii
wysuwa sie obecnie mysl tworzenia towarzystw
komunikacyjnych, obejmujacych ruch kolejowy i sa-
mochodowy w sposéb monopolistyczny na swoich
terenach. Takie towarzystwo wybiera w kazdym
wypadlu najtaiszy i najracjonalniejszy $rodek lo-
komocji.

Samochéd powoduje obecnie w U. S. A. prze-
szto milion ofiar rocznie, z tej liczby koto 40.000 za-
bitych i przeszto 80.000 stuprocentowych kalek.
W Anglii, Francji, Niemczech liczby te siggaja na
razie zaledwie 25%0 powyzszych.

W miare wzrostu ruchu samochodowego utyka
on juz nawet w mniejszych miastach, nie mowiac
o Nowym Jorku, Chicago, Londynie, Paryzu i in-

zmotoryzowanych

nych. Brak miejsc postoju na ulicach i placach.
Ostatnio zabroniono zatrzymywania si¢ samocho-
dow na 48 km ulic Londynu i na bocznicach od nich
na 36 m ich dlugosci. Przewiduje sie zakaz jezdze-
nia prywatnym osobom swoimi samochodami po
centrum City i Westendzie Londynu.

5. Koleje zastosowaly z duzym
powodzeniem szereg Srodkow
w celu zwalczania ruchu samo-

chodowego.

Konkurencja samochodu wyszla kolejom na do-
bre, obudzifa je ze stuletniego zastoju. Drugie stu-
lecie jest niepodobne do pierwszego, przeiywamy
renesans drog zelaznych:

a) Zwiekszono znacznie szybkosci, W U. S . A.
wrocili na kolej przy handlowych szybkosciach
95 — 110 km/godz. ci podrézni, ktérzy przy 60 —
70 zaczeli korzysta¢ z komunikacji samochodowej.
Handlowe szybkosci, szczegélnie przy trakcji spa-
linowej dochodza obecnie do 130 km na godzine.

b) Zwickszono komfort pociagéw osobowych
i wentylacje wagonéw (air conditioning).

c) W ruchu towarowym rozszerza sie dostawa
towaréw od nadawcy do adresata srodkami Zarza-
du Kolejowego.

Usuwa sie wszelkie utrudnienia, odstrasza-
jace klientéw.

e) Wiprowadza sie kontenery czyli skrzynie ta-
dunkowe, ulatwiajace przewéz od drzwi do drzwi.

f) Sa robione kroki do przewozenia niektérych
towaréw podlug rozkladu jazdy, jak w przewozach
osobowych.

Dzisiaj widaé juz, ze samochéd nie zastapi ko-
lei. Droga bita kosztuje juz wigcej niz kolej, a prze-
wozi znacznie taniej. W Polsce dzienne $rednie
obcigzenie drog bitych wynosi 400 ton brutto, ko-
lei srednio do 20 razy wigcej; 1 km drogi bitej ko-
sztuje 200.000 z1, 1 km drogi zelaznej — 135.000z1.

Samochoéd nie jest obciazony calkowitym ko-
sztem drogi. W U. S . A. placi zaledwie 50%, a mi-
mo to, wyrzadzajac szkode kolei, pracuje w wielu
wypadkach z deficytem. Wszystko to musi wywo-
ta¢ fatalne skutki ekonomiczne. Nalezy pamietaé,
ze im wiecej bedzie §rodkéw komunikacji ponad
potrzebe spoleczeristwa, tym drozsze musza byé
koszty przewozéw w ich lacznosci, jezeli stworzone
$rodki komunikacyjne maja istnieé i pracowaé.

Jak dawniej konkurencja miedzy kolejami byla
na dluzsza mete zabéjcza, tak konkurencja miedzy
kolejg i samochodem bedzie dla obydwéoch i dla
spoleczeristwa w rezultacie szkodliwa.

WNIOSKI

1) Nalezy ustalié¢ ze dotych-
czasowe 20-letnie budownic-

two nie datc rezultatéow ja-
ko tako zadowalajagcych.
2) Nalezy ustali¢ zakres dzia-

tania kazdego ze §rodkow
komunikacyjnych

3) Na nastepne 20-lecie nalezy
opracowaé generalny plan
rozwoju sieci komunikacy j-
nej, przede wszystkim kole-
jowej, dla calego parnstwa.

4) Zgraé ruch kolejowy i sa-
mochodowy we wspoélnych
zarzadach,

5 Pobudzié do zycia réownole-
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akcyjne towarzystwa budo-
wy i eksploataciji drég ze-
laznych, ktére w swoim te-
renie beda mialy monopol
na zarobkowy ruch samocho-
dowy.

6y Wyznaczyé tym towarzy-
stwom teren wylacznego
dziatania, w celu wyelimino-
wania konkurencjii Oddaé
im do eksploatacji istnie-
jace w tych granicach linie
kolejowe. '

RESUME. Se référant aux résolutions adoptées par le I-er Congrés des ingénieurs polonais
a Lwéw, l'auteur s'énonce pour la nécessité de procéder a la construction de nouvelles lignes de che-
mins de fer en Pologne, dont la longueur totale se chiffrerait a 20.000 km. et dont 4.000 km. seraient
construits au cours des quatre premiéres années. Il conseille d‘entreprendre cet effort immédiatement,
ce qui lui parait étre d'ailleurs bien possible, surtout si lI'on y engage le capital privé et si la coopéra-
tion entre le chemin de fer et l'‘automobile, son concurrent, soit convenablement réglée.

Prof. Jézet Gieysztor.
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Na marginesie referatu prof. A. Miszkego p. t.

.Zagadnienie rozwoju

w Polsce”

Referat prof. Miszkego o dalszym rozwoju sie-
ci kolejowej porusza zagadnienie pierwszorzednej
wagi. Istotnie, dotychczasowe tempo naszego bu-
downictwa kolejowego nie zaspokaja potrzeb ani
zycia gospodarczego i kulturalnego, ani obronnosci
kraju. Zbudowanie w ciagu 20 lat 1675 km linii ko-
lejowych, czyli srednio po 83 km rocznie, daje
zaledwie 0,5%0 rocznego przyrostu sieci, stanowia-
cej w 1920 r. okragto 16 tysiecy km. Nie pokrywa
to nawet przyrostu naturalnego ludnosci, stanowia-
cego 2%/c rocznie, nie méwiac o rownoleglym wzro-
$cie potrzeb ewolucjonizujacego stale zycia go-
spodarczego, kulturalnego i politycznego. Wzmo-
senie tempa budownictwa kolejowego jest przeto
koniecznoscia bezsporna i palaca.

Sposob rozwiazania jednak tej sprawy, propo-
nowany przez autora referatu, wzbudza zastrzeze-
nia. Opierajac sie na zageszczeniu sieci kolejowej
we Francji, w Anglii i w Niemczech, wyrazaja-
cym sie wspélczynnikiem 11.34 w stosunku do po-
wierzchni i zaludnienia, wyprowadza autor norme
23 tys. km nowych kolei, ktére nalezalo by u nas
zbudowaé w okresie najblizszych lat 20, aby osiag-
naé zageszczenie sieci kolejowej, rowne przedwo-
jennej gestosci kolei we Francji, Anglii i Niem-
czech.

Trudno oprzeé sie wrazeniu,; Ze jest to zbyt me-
chniczne podejscie do sprawy tak skomplikowanej,
jak budowa nowych linij kolejowych. Kolej za-
réwno dzig, jak byla i przed wiekiem, jest czynni-
kiem tak wielkiego znaczenia przez swoj wplyw na
caloksztalt stosunkéw panstwowych i miedzypar-
stwowych, ze decyzja jej budowy nie moze byé
uzalezniana od tych czy innych wspolczynnikow
teoretycznych. Ale nawet w tym przypadku, gdy
metodzie tej nadaje sie charakter wylacznie orien-
tacyjny, nie mozna ograniczaé¢ sie¢ jedynie do
uwzglednienia czynnika obszaru i zaludnienia,
gdyz dla okreslenia gospodarczej potrzeby kolei

linii komunikacyjnych

bardziej miarodajne sa inne wskazniki, jak np.
wytworczosci rolniczej i przemyslowej przypada-
jacej na jednostke ludnosci, obrotéw handlu za-
granicznego, norm spozycia artykuléw spozyw-
czych i przemystowych na 1 mieszkanca, dochodu
spotecznego na gltowe itp.

Normalnie za$ budowe kazdej linii kolejowej
poprzedzaja wyczerpujace studia ekonomiczne
i techniczne, ktorych wynik uzasadnia dopiero ce-
lowo$é zamierzonej budowy, przy czym co do kie-
runku projektowanej linii wazki glos posiadaja je-
szcze wladze wojskowe ze stanowiska obronnosci
kraju. ;

Rozumiem jednak, ze prelegentowi chodzilo
w danym wypadku nie o zaprojektowanie sieci
konkretnej, ale o wskazanie tego minimum jej roz-
cigglosci, ktore uznaje za konieczne w stosunkach
Panstwa Polskiego. Swiadczy o tym p. 2 wnio-
skow, zadajacy opracowania generalnego planu
rozwoju sieci komunikacyjnej, przede wszystkim
kolejowej dla calego parstwa.

Jest to zZadanie catkowicie stuszne. Tylko, ze
nad ustaleniem takiego planu generalnego wtadze
kolejowe zastanawialy sie od poczatku niemal
objecia kolei przez rzad polski. Pierwszy projekt,
sporzadzony bezposrednio przez Ministerstwo Ko-
lei w1919 r., przewidywal budowe okolo 4 tys.
km nowych kolei, W 1923 r. specjalnie powolany
do zycia Komitet nowobudujacych sie kolei przy
Paistwowej Radzie Kolejowej rozszerzyl i blizej
sprecyzowal projekt rzadowy. W 1926 r. tenze Ko-
mitet ustalil kolejnos¢ budowy poszczegolnych
linij, przewidzianych w planie rzadowym, ktéry
rozrost sie juz do 5.600 km.

W $lad za tym przyszly jednak lata kryzysu
$wiatowego, okres zaciskania pasa i z planu zreali-
zowano zaledwie 1/4 cze§é. Pomimo to plan ogél-
ny rozwoju sieci kolejowej nie byl zarzucony.
W 1937 r. Ministerstwo Komunikacji przedstawito

265



266

Komitetowi nowobudujacych sie¢ kolei wykaz linij
kolejowych, ktérych budowe uznano za potrzebna,
0 Qgolnej rozciaglosci 8.000 km. Z tej sieci 2.000
km obejmowaly linie najpilniejsze, co do ktérych
przeprowadzono juz studia techniczne i ekono-
miczne. Komisja poddata ten program szczegéto-
wemu zbadaniu i w 1938 r. Komitet nowobuduja-
cych sie kolei ustalit potrzebe budowy 6.340 km
nowych kolei w nastepujacej kolejnosci: 1.043 km
linii normalnotorowych i 328 km linii waskotoro-
wych w okresie najblizszych lat 4 — 5; 1.234 km
normalnotorowych 1 348 km waskotorowych —
w drugiej kolejnosci; pozostate zas koleje — w ko-
lejnosci trzeciej. Podzial na linie normalnotorowe
i waskotorowe, powziety ze wzgledéw oszczedno-
§ciowych, nie ma tu wiekszego znaczenia, gdyz
nam chodzi gléwnie o ustalenie ogélnej rozciaglo-
$ci potrzebnej sieci kolejowej.

Prawda, ze plan rozbudowy sieci kolejowej,
opracowany przez Ministerstwo Komunikacji
i przez Komitet nowobudujacych sie kolei jest
znacznie skromniejszy od projektu prof. Miszkego,
ktéry co do rozciagltosci nowych linii kolejowych
przewyzsza plan rzadowy 4-krotnie. Ale tez i ter-
min zrealizowania go jest obliczony na znacznie
dluzszy okres czasu, bo na lat 20, Jezeli jednak
weZzmiemy pod uwade tylko pierwszy okres 5-let-
ni z przewidzianych przez prelegenta czterech
okresow, to cyfra 4.000 km nowych kolei. propo-
nowana przez prof. Miszkego, zbiegnie sie blisko
z planem Komitetu, przewidujacym zbudowanie
jako pilnych 3.200 km, roztozonych tylko ze wzgle-
déw budzetowych na dwie koleinosci.

Te wlasnie zbieznoé¢ pragnalbym tu specjalnie
podkresli¢ i- podda¢ uwadze Zjazdu, proponujac
daé iei wyraz w postaci nastepujacej uchwaty:

wZjazd po wystuchaniu referatu prof. Miszke-
go, po zaznajomieniu sie z uchwalami Komitetu
nowobudujacych sie kolei i po wszechstronnym
rozwazeniu sprawy niedostatecznego zageszczenia
naszei sieci koleiowei — uznal potrzebe zwrdcenia
uwagi sfer miarodajnych na koniecznoéé bez-
zwlocznego przyspieszenia rozwoju tej sieci dla
uczynienia zadoéé najbardziej nadlacym potrze-
bom obronnoéci kraju oraz wzmozenia potenciatu
gospodarczego. Bez nowych kolei paristwo nie be-
dzie w stanie sprostaé nowym zadaniom politvez-
nvm. ani wyzyskaé montowanego takim naktadem
sif i kosztow C. O. P. Jako wysitek minimalny
w tvm kierunku Ziazd uznaie koniecznoéé zbudo-
wania w ciagu naiblizezych lat nieciu co najmniej
4,000 km nowvych linii kolejowvch".

Przez powzigcie takiei uchwaly. mieszczacej
si¢ w granicach mozliwosci realnych, Ziazd mo-
2e w sposéb naibardziej skuteczny ruszyé sprawe
budownictwa koleiowego z punktu martwedo. Bu-
dowa 800 km linii rocznie stanowilaby. w kazdym
razie, udziesieciokrotnienie tempa dotychczaso-
wego.

Jezeli chodzi o pozostate 19.000 km z projektu
autora referatu, to osobiscie cieszylbym sie bardzo,
gdyby na ich budowe znalazly sie i §rodki potrzeb-
ne i dostateczna ilo§¢ przewozéw do zapewnienia
pracy bezdeficytowej. Poniewaz jednak w to nie
bardzo wierze, przeto i Zjazdowi nie mégtbym za-
leca¢ stawiania tak rozszerzonego wniosku.

Przede wszystkim, przy dzisiejszym tempie zy-
cia publicznego i prywatnego czynienie planéw na
okresy zbyt dlugie — jak w danym przypadku na
okresy 10 — 15 lat — wydaje si¢ zawodne. Na-

stepnie, acz Zywie wiarg, ze przy nabranym ostat-
nio rozmachu inwestycyjnym juz w okresie niedtu-
gim zacznie kraj nasz zbiera¢ owoce tych nakla-
déw i $rodki pieniezne beda wzrasta¢ zaréwno
w skarbie pafdistwowym, jak i w instytucjach kredy
tu prywatnego, to jednak wiem réwniez, jak olbrzy:
mie sa jeszcze nasze potrzeby we wszystkich dzie:
dzinach Zycia publicznego, i dlatego nie przewi-
duje¢ takiego nadmiaru srodkéw, ktory by pozwolit
na czynienie inwestycyj ,,dla zasady", a nie z ko-
niecznej potrzeby.

Wreszcie, nie mam przeswiadczenia i co do ko-
nieczno$ci nadmiernie wzmozonego budownictwa
kolejowego, zwlaszcza w okresie tak dalekim, jak
10 — 15 lat. Echa, dochodzace nas z zagranicy, np.
z Anglii, Francji, Niemiec i Belgii. glosza o osiag-
nietym juz przeinwestowaniu §rodkéw komunika-
cyjnych w tych krajach. Zaofiarowanie przewozu
jest wieksze niz zapotrzebowanie nan, to tez w wy-
niku obserwujemy powszechny na zachodzie spa-
dek gestosci przewozéw. Wedlug M. Castiau?)
zdolno$é przewozowa s$rodkéw komunikacyjnych
w Belgii wynosi 17 miliardéw tkm rocznie, zapo-
trzebowanie za§ w 1935 r. stanowilo tylko 8 miliar-
dow, ktére trzeba bylo podzielié pomiedzy koleje,
drogi wodne oraz drogi kotowe. W zwiazku z tym
natezenie przewozoéw na kolejach spada. W porow-
naniu z r, 1928 w 1935 r. spadly przewozy osobo-
we: w Niemczech — o 18%, we Francji — o 17%,
przewozy towarowe — w Niemczech — o 13%, we
Francji — o 29%. Tego zmniejszenia przewozéw
nie mozna tlumaczyé dzialaniem depresji gospo-
darczei, gdyz w wymienionych krajach naprawa
koniunktury datuje juz od potowy 1933 r. Nie moz-
na tego przypisywaé réwniez wadliwemu rozpla-
nowaniu sieci kolejowej, jak to sklonnv jest uwa-
saé autor referatu w stosunku do Niemiec, bo
wiekszy spadek przewozéw daje si¢ widzie¢ wla-
énie we Francji, ktéra autor uwaza za jedvny
kraj z racjonalnie zbudowana siecia kolejowa. W«
Francji tez pierwszej widzimy planowe zawiesze-
nie ruchu osobowego na odcinkach kolejowych. na
ktorych przewozy te nie pokrywaly kosztow eks-
ploatacji i mogly byé zastapione z wieksza korzy-
$cig przez ruch samochodowy. Dlugo$é odcinkow
zamknietych do ruchu osobowego stanowita z kori- .
cem 1938 r. okoto 5.000 km.

Z tedo tez wzgledu zgodzi¢ sie nalezy z faktem,
7e spadek przewozow na kolejach zachodnio-euro-
pejskich nie jest zjawiskiem koniunkturalnym, cza-
sowym, ale objawem stalym, uzaleznionvm od
przewagi zaofiarowania ustug przewozowych przez
przedsiebiorstwa komunikacyjne nad ich zapotrze-
bowaniem. Przewaga zaofiarowania powstala oczy-
widcie nie wskutek zmniejszenia absolutnego po-
trzeb przewozowych — bo wytworczosé i wymiana
musza, wzrastaé stale (choé nieréwnomiernie] juz
chociazby z powodu wzrostu ludnoéci — ale wy-
lacznie badz wskutek nadmiernego rozwoju pew-
nego $rodka transportowego [np. kolei w okresie
przedwojennym). badz tez wskutek powstania no-
wych s$rodkéw komunikacvinych — ruchu samo-
chodowego, budowy nowych kanatéw, komunikacji
lotniczej.

U nas w Polsce na razie podobnego przeinwe-
stowania komunikacyjnego nie ma. Ale czy mozna
zamykaé oczy na istniejace pod tym wzgledem nie-
bezpieczeristwo' i projektowaé tak forsowne bu-

1} | Les transports en Belgique et leur coordination®.



downictwo kolejowe bez liczenia si¢ z réwnole-
glym wzrostem innych srodkow komunikacyjnych?
Totez wydaje mi si¢ bardziej wskazane odrocze-
nie rozstrzygnieé¢ co do dalszego rozwoju sieci ko-
lejowej — poza okresem najblizszych lat 5 — do
czasu zorientowania sie blizszego co do ewolucii
u nas stosunkéw komunikacyjnych i produkcyj-
nych.

W koficu — sprawa wspoétzawodnictwa z kole-
jg innych §rodkéw transportowych. Autor referatu
docenia jej znaczenie, gdyz we wszystkich 5 wnio-
skach referatu sprawa wspolzawodnictwa jest po-
ruszana badZ posrednio, badz bezposrednio. Jezeli
wyeliminujemy z tych wnioskow projekty przy-
szlej organizacji prywatnych towarzystw kolejo-
wych, na ktérych powstanie autor liczy gléwnie
w zakresie budowy nowych kolei, to wskazania re-
feralu sprowadzaja sie do postulatow nastepuja-
cych: opracowanie wspolnego planu rozwoju wszy-
stkich $rodkéw komunikacyjnych, rozgraniczenie
zakresu ich dziatania i koordynacja ruchu kolejo-
wego i samochodowego we wspélnych zarzadach.

Pozwole sobie przypomnieé, ze od r. 1933,
w zwiazku z przejeciem przez Ministerstwo Komu-
nikacji agend b. Ministerstwa Rob6t Publicznych,
przy Panstwowej Radzie Komunikacyjnej powsta-
ty 3 nowe Komitety: Komitet publicznych drog ko-
towych, Komitet drég wodnych oraz osobny Komi-
tet do koordynacji przewozow kolejowych, samo-
chodowych, wodnych i lotniczych. Pierwsze dwa
Komitety opracowuja, na réwni z Komitetem no-
wobudujacych sie kolei, plany rozwoju swoich sie-
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ci komunikacyjnych, Komitet zas koordynacyjny —
powinien uzgadniaé je pomiedzy soba i ustalaé
wspolny dla calego paristwa plan rozwoju sieci ko-
munikacyjnej. Nie wiem czy Koimtet koordynacyj-
ny taki plan opracowuje i dlatego sadze, ze stuszne
byloby uzupelnienie poprzednio zaproponowanej
przeze mnie uchwaly Zjazdu dalszym ustepem tej,
mniej wiecej, tresci:

»Plan rozmieszczenia geograficznego tych 4 tys.
km najpilniejszych linii kolejowych powinien byé
uzgodniony z projektowanym rozwojem innych
s’rc‘),dkc’)w komunikacyjnych, jak drogi kolowe i wod-
ne”.

Co sie tyczy dwoch dalszych wnioskéw refera-
tu: 1) rozgraniczenia sfery i zakresu dziatania roz-
maitych §rodkéw komunikacyjnych i 2) koordyna-
cji ich dziatalnosci we wspdlnych zarzadach, to
zmuszony si¢ widze zauwazyé, ze wnioski te wza-
jemnie si¢ wylaczaja. Bo przy istnieniu rozgrani-
czenia dzialalnosci nie ma potrzeby i nawet mosz-
nosci koordynowania jej we wspélnych zarza-
dach — i odwrotnie. Rozgraniczenie sfery dziala-
nia kolei i samochodéw przeprowadzone jest np.
w Szwajcarii, skoordynowanie ich za$ pod wspél-
nym kierownictwem — w Niemczech. A ze kazde
z tych rozstrzygnieé jest bardzo skomplikowane
i wymaga osobnych i bardzo szczegétowych stu-
diéw, przeto ograniczenie si¢ w uchwalach Zjazdu
do rzucenia tylko hasla, bez skonkretyzowania
sposobu jego zrealizowania, nie wydaje mi sie wla-
Sciwe.

RESUME. En répondant au prof. Miszke (voir l'article qui précéde), I'auteur du présent tra-
vail souligne qu'il est nécessaire de construire en Pologne, en dehors des chemins de fer, d'autres
voies de communications, et c'est pour cette raison qu'il ne réclame pas catégoriquement [I'augmen-
tation du réseau ferroviaire dans des cadres proposés dans l‘article précédent susmentionné. L‘auteur
est d'accord en ce qui concerne le programme pour les quatre premiéres années, majs il prétend qu'il
serait trop incertain de faire des projets d‘une si grande envergure pour de plus longues périodes de

temps.

Inz. Mieczystaw topuszyriski.
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Rozwéj komunikacji na tle sytvacji gospodarczo-

finansowei POISki R I e e e

Zagadnienie rozwoju komunikacji w Polsce jest
od dawna przedmiotem badan i dyskusji. Zostato
tez ono niemal caltkowicie oméwione, jakkolwiek
w caloksztalcie badan brak — byé moze — wyczer-
pujacej analizy niektérych momentow.

Planowanie rozwoju komunikacji przy naszych
wielkich niezaspokojonych potrzebach — wydaje
sie pozornie tatwe. Uchwycenie jednak w pla-
nach na dlugie okresy czasu, mozliwosci finanso-
wania potrzebnych inwestyciji jest niewatpliwie za-
daniem trudnym.

Program rozwoju sieci komunikacyjnej opraco-
wany w referatach wygloszonych na Pierwszym
Kongresie Inzynieréow w 1937 r. we Lwowie obej-
muje:

1) Wedlug referatu prof. inz. A. Miszkego, bu-
dowe 23,000 km nowych kolei w przeciagu
20 lat, kosztem 6.623 mil. zt.

2) Wedlug referatu inz. T. Tillingera, rozwéj
sieci drog wodnych $rédladowych w okresie
30 lat kosztem 2.250 mil. z1.

3) Wedlug referatu Komisji Zwiazku inzynie-
ré6w drogowych, budowe 64.000 km nowych
drog, przebudowe 40.725 km drég istnieja-
cych oraz ulepszenie 60.000 km drég grun-
towych, a nastepnie budowe 4.000—6.000 km
specjalnych drég samochodowych z budowa
m%stc');v w okresie 30 lat kosztem 10.662
mil, zL,

Wydatki na realizacje calosci powyzszego pro-
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gramu wyniostyby ogétem 19.535 mil. zl, rocznie
zas:

na kolejach 331 mil. zt
. drogach kolowych 350 e
g 1 wodnych 7512 et

Razem 756 mil. zt

Nie zastanawiajac sie nad techniczna strona
tych programéw, rozwazymy mozliwosé ich zreali-
zowania w tych warunkach gospodarczych i finan-
sowych, ktére panuja obecnie na naszym rynku we-
wnetrznym i ktorych mozemy sie spodziewaé w naj-
blizszych latach.

Jezeli staniemy przy tym na gruncie realnym,
czego konieczno§¢ tak stanowczo podkreslal Pan
Wicepremier inz, Eugeniusz Kwiatkowski w swym
przeméwieniu, wygloszonym w Sejmie dnia 2 gru-
dnia 1938 r., o planie rozbudowy gospodarczej Pol-
ski i jezeli odrzucimy sztuczne finansowanie inwe-
stycji paristwowych, wowczas dla realizacji progra-
mu inwestycji komunikacyjnych pozostaja nam
trzy drogi:

1) Finansowanie z wlasnych funduszéw i do-
chodéw — samofinansowanie.

2) Finansowanie biezace z wplywéw podatko-
wych panstwa.

3) Pozyczki i operacje kredytowe.

Jako punkt wyjscia dalszych rozwazan przyj-
miemy dotychczasowe warunki finansowania inwe-
stycji wspomnianych komunikacji oraz przewidy-
wania na najblizsze trzechlecie.

Finansowanie inwestycji kolejowych.

Wydatki inwestycyjne kolei, eksploatowanych
przez przedsigbiorstwo P. K. P., w okresie od 1924
do 1937 r. wyniosty:

na budowe nowych linii kole-

jowych 320,9 mil. zt
na inwestycje na istniejacej
sieci 171543 S v i

Razem 1.475,2 mil, zt

Daje to $rednia roczna sume inwestycji okoto
105 mil. zt, Osiagnely one najwyzszy poziom —
236,8 mil. zt w 1928/29 r., najnizszy za$§ w 1932 r, —
52.6 mil. zI. Wydatki inwestycyjne byly pokry-
wane:

z nadwyzek eksploata-

cyjnych 1.170,6 mil. zt 79,3%%
z pozyczek i operacji -

kredytowych 146,9 ,, , 10,0%
z dochodéw nadzwyczaj-

nych ' 513yt =3 50/,
z dotacji Skarbu Pan-

stwa 1,08 e = 0,190
z innych Zrédetl 1054 ,, ,, 1,1%

Razem 1.475,2 mil, zt 100,0%

A ‘wiec w ciagu calego ubieglego okresu inwe-
stycje-kolejowe finansowano przewaznie z docho-
déw eksploatacyjnych P. K. P. Udzial pozyczek
i operacji kredytowych zaznaczyl si¢ dopiero w la-
tach ostatnich.

Pokrycie z pozyczek
i operacji kredytowych

dat-
Ogélna suma wyda w %% ogblnej

Rok £2% inwe.stycyinych w mil, sumy wydat-

w mil, z1 zt kéw inwe-

" stycyjnych
1933 75,4 2,8 3,7
1934 64,3 5,6 8,7
1935 75,0 11,6 15,5
1936 75,9 74,1 97,5
1937 102,0 52,8 51,8
1938 (budzet) 95,0 67,5 71,0

Na okres od 1 kwietnia 1939 r. do 31 marca
1942 r. ustawa z dnia 27 marca 1939 r. przewiduje
na inwestycje kolejowe 210 mil. zI z pokryciem
w drodze operacji kredytowych.

Mowiac o samofinansowaniu inwestycji na ko-
lejach, mozemy stwierdzié na podstawie przytoczo-
nych danych, ze mozliwoéci P. K. P. w zakresie
tego sposobu finansowania rozwoju sieci sa ogra-
niczone. W ostatnich latach nadwyzki eksploataciji
nie daja pokrycia inwestycji na istniejacych liniach
i P. K. P. musi sie uciekaé do zrédet kredytowych.

Wielkosé nadwyzki eksploatacji, ktora mozna
byloby przeznaczyé na finansowanie inwestycii,
a miedzy nimi i na budowe nowych linii oraz na
splate i oprocentowanie zobowigzan, zalezy od sto-
sunku kosztu wlasnego przewozu do stawki tary-
fowe;j.

Nadwyzk q Obstug
Rok ek:p;;z,tzac?i Inwestycje poiz'cuze?c
1928 181,0 136,5 253
1933 67,9 28,7 28,6 mil zt
1937 177,0 29,8 64,5

Widzimy, ze absolutna wielkosé obstugi pozy-
czek i jej stosunek do nadwyzki ekspoataciji
w okresie od 1928—1937 znacznie sie powiekszyly.
Musimy réwniez mie¢ na uwadze, ze mnadwyzki
eksploatacji w ostatnich latach byly uzyskiwane
droga znacznej kompresji wydatkow dostosowy-
wanych do wysokosci dochodow.

Przytoczone powyzej dane $wiadcza, Ze przy
istniejacej sytuacji gospodarczo-finansowej nie
moze byé mowy o finansowaniu z nadwyzek eks-
ploatacyjnych rozwoju sieci w zakresie, wymaga-
jacym rocznego wkladu 331 mil. zt lub tez obstugi
pozyczek zaciagnigtych na cele inwestycyjne. Gdy-
bysmy bowiem w ciagu 20 lat realizacji programu
rozwoju sieci zaciagali pozyczki w wysoﬁos’ci 331
mil. zt rocznie i umarzali je réwnomiernie w okre-
sie 33 lat, czyli po 3%/6 rocznie, wowczas przy stopie
optrocentowania kapitalu 6%, koszt obstugi i umo-
rzenia tych pozyczek po uplywie pierwszego roku
wyniéstby 29,7 mil. z1, a nastepnie wzrastalby stop-
niowo, osiggajac maximum w 21 roku w wysokosci
463,8 mil. zt.

Jesliby wiec koszt nowych linii kolejowych lub
obstuga pozyczek zaciaganych na ten cel miaty byé
pokrywane z dochodéw P. K. P., wowczas dla
osiagniecia rownowagi pozostawalaby droga zwiek-
szenia taryfy lub obnizenia kosztu wlasnego.

Liczy¢ na zwigkszenie dochodéw kolei przez
wydatne podwyzszenie taryfy trudno, zreszta po-
dobna podwyzka musiataby przede wszystkim za-
bezpieczyé potrzeby eksploatacji, zwigzane z nie-
uniknionym wzrostem wydatkéw na utrzymanie
i wymianeg toréw, urzadzen i taboru, ktére od dawna
nie sa w nalezytym stanie utrzymane i odnawiane,
oraz na wykonanie tych inwestycji, ktore maja



bezposredni zwiazek z eksploatacja istniejacej sieci
i wplywaja na polepszenie jej sprawnosci i pota-
nienie kosztow przewozu.

Na wielkosé kosztow wlasnych decydujacy
wplyw wywiera natezenie przewozoéow, czyli ilo§é
osobokilometréw lub tonokilometréw, przypadaija-
cych na 1 km dlugosci sieci. Przy wzrosécie prze-
woz6w i przy niezmiennych innych czynnikach
koszt wlasny jednostki kilometrycznej spada, przy
spadku za$ przewozéw — wzrasta.

Tak np. w 1935 r. przy $rednim natgzZeniu.ruchu
towarowego 842 tys. tonokm. na 1 km dlugosci
sieci eksploatowanej przez P. K. P., koszt wlasny
1 tonokm. zwyczajnych przesylek towarowych wy-
niést na catej sieci 2,82 gr.

Na liniach Dyrekcji Warszawskiej, gdzie nate-
zenie ruchu wynosito 1477 tys. tonokm., koszt wy-
nosil 2,48 gr. a w Dyrekeji Wileriskiej przy nateze-
niu ruchu 206 tys. tonokm. — 4,25 gr.

Przy takiej wielkosci przewozéw 6wczesna go-
spodarka P. K. P. byla samowystarczalna i data
nadwyzke eksploatacyjng w wysokosci 140 mil. zi.

Obnizki kosztu wlasnego przewozéow moglibys-
my wiec oczekiwaé, gdyby na istniejacych kolejach
nastapil znaczniejszy przyrost ruchu towarowego.
Wezrostu tego mozemy oczekiwaé w zwiazku ze
zwiekszeniem sie liczby ludnosci, ze wzrostem
uprzemyslowienia, rozwojem miast itp. W jakim
jednak stopniu i jak szybko czynniki te beda przy-
bieraé na sile, trudno przewidzieé i mozemy si¢ po-
slugiwaé jedynie nie pozbawionymi ryzyka przy-
puszczeniami, opartymi na badaniu istnieiacych
kierunkéw rozwoju naszego gospodarstwa.

Gdyby na nowo wybudowanych liniach, przeka-
zywanych przedsiebiorstwu P. K. P. do eksploata-
cji, nateZzenie utrzymywalo sie w granicach §red-
nich na calej sieci w r. 1935, to jest 842 tysiecy
tonokm., nie byloby przy éwczesnych warunkach
obawy naruszenia réwnowagi finansowej P. K. P.
Gdyby jednak na tych liniach natezenie przewozéw
byto mniejsze i wplynelo na obnizke sredniego na-
tezenia ruchu na calej sieci, nalezatlo by spodzie-
waé sie wzrostu kosztu wlasnego, obnizenia nad-
wyzki eksploatacji, w pewnych za§ warunkach na-
wet deficytu. :

Jezeli pominiemy deficytowy ruch osobowy, ilu-
stracja wielkosci przewozoéw na calej sieci P. K. P.
sluza nastepujace liczby natezenia ruchu towaro-
wego:

Cata sieé Tysiace tonokilometréw
na 1 km diugosci linii

1929 r, 1364

1932 r, 847

1935 r., 842

1937 r. 1220

Z powyzszych danych mozemy wyciagnaé na-
stepujace wnioski: _

1) Przedsiebiorstwo P. K. P. mogloby finanso-
waé budowe nowych linii wlasnymi §rodkami tylko
w tym przypadku, gdyby wskutek zwyzki taryf lub
wzrostu przewozow nastapilo powiekszenie nad-
wyzki eksploatacji w takim stopniu, Ze po pokryciu
wlasnych potrzeb w zakresie utrzymania i odnawia-
nia urzadzeri i taboru oraz po pokryciu kosztéow
inwestycji na istniejgcej sieci, pozostalosé bytaby
dostateczna dla wykonania omawianego programu
rozwoju sieci. Majac na wzgledzie, ze potrzeby
wlasne P. K. P. oraz inwestycje na istniejacej sieci
wymagalyby stale znacznych nakladéw, mozliwosé
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wyciagniecia z wlasnych srodkow 331 mil. zt rok-
rocznie przez 20 lat na budowe nowych kolei prze-
sadzi¢ nalezy, przynajmniej z dzisiejszego punktu
widzenia, w sensie negatywnym.

2) Przedsigbiorstwo P. K. P. mogloby przyjaé
na siebie splate i obstuge pozyczek zaciagnigtych
na budowg nowych linii kolejowych, bez naruszenia
rownowagi finansowej, gdyby wielkosé przewozéw
na nowych liniach zapewniata rentownosé, uwzgled-
niajaca oprocentowanie i amortyzacje kapitatu bu-
dowy. W przeciwnym przypadku nalezalo by nie-
dobory pokrywaé ze zwickszonych wynikéw eks-
ploatacii istniejace]j sieci, lub tez liczyé sie z ogélna
obnizka nadwyzki eksploatacji, albo tez uciec sie
do pomocy Skarbu Panstwa. Nalezy przy tym za-
uwazyé, Ze szereg linii, spelniajgcych zadania pio-
nierskie na slabych gospodarczo obszarach, np.
w woj. potnocno-wschodnich i wschodnich, nie be-
dzie moglo zapewnié takiej rentownosci. Obsluge
zaciagnietvch na ich budowe zobowigzan musiatoby
przyjaé na siebie przedsiebiorstwo P. K. P., lub tez
Skarb Parfistwa.

Finansowanie inwestycji na drogach wodnych
srodladowych.

Ogélne wydatki na inwestycje, wykonane od
1919—1936 r. wyniosty 112,7 mil. zl, co daje $red-
nig roczna — 6,6 mil. zt. W latach ostatnich na
inwestycje byly przewidziane nastepujace kredyty
(w milionach zlotych):

Rok Z kredytow Z Funduszu Razem
inwestycyjnych Pracy

1935/36 11,2 54 16,6

1936/37 8,5 34 11,9

1937/38 15,0 0,4 15,4

1938/39 18,0 513 2383

Na .okres od 1 kwietnia 1939 r. do 31 marca
1942 r. ustawa z dn. 27 marca 1939 r. przewiduje
na rozw6j drég wodnych 75 mil. zI z pokryciem
w drodze operaciji kradytowych.

Dotychczasowe finansowanie inwestycji na dro-
gach wodnych $rédladowych odbywalo sie w la-
tach ostatnich z kredytéw inwestycyjnych, uzyski-
wanych drogg operacji kredytowych. Nadto w fi-'
nansowaniu tych inwestycji wydatny udzial przyj-
mowal Fundusz Pracy.

Splate pochodzacych z tego tytulu zobowiazad

przyjmowal na siebie Skarb Paristwa w nastepuja-
cych wysokosciach:

w 1937/38 6,3 mil. zt
w 1938/39 710 " 1
w 1939/40 1017 1 ]

O samofinansowaniu rozwoju sieci drég wod-
nych z dochodéw eksploatacyjnych zeglugi nie mo-

ze byé w ogole mowy,-albowiem przedsiebiorstwa '

zeglugowe powstaja dopiero wowczas, gdy kosztem
paristwa sa wybudowane odpowiednie do zeglugi
handlowej drogi wodne. Majac na uwadze, ze inwe-
stycje na drogach wodnych $rédladowych rentuja
si¢ tylko posrednio, gdyz w zasadzie pobierane
przez patistwo oplaty zeglugowe, brzegowe, za slu-
zowanie itp. na ogél powinny pokrywaé tylko
koszty utrzymania i odnawiania drég, splate i ob-
stuge pozyczek musi przyjaé na siebie panistwo.
Rozpatrujac na tle powyzszych danych koszty
realizacji 30-letniego programu rozwoju drég wod-
nych w wysokosci 75 mil. zt rocznie, mozemy stwier-
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dzié, pomijajac kwestie zrodel kredytu, ze wkiad
ten bytby usprawiedliwiony tylko woéwczas, gdyby
szeroko rozumiane korzysci posrednie i bezpo-
srednie zrownowazyly przyszle obcigzenie budzetu
panistwa splata zobowiazan.

Finansowanie inwestycyj na drogach kolowych.

Na budowe i przebudowe drég parstwowych,
wojewodzkich, powiatowych i gminnych wydano
w okresie od 1924 do 1935/36 r. — 863 mil. zl, co
stanowi srednio 71,8 mil. zt rocznie.

Inwestycje te byly finansowane czgsciowo
z budzetu pardstwowego, czesciowo zas z Funduszu
Drogowego i Funduszu Pracy, oraz z budzetu
zwigzkow samorzgdowych.

Wydatki inwestycyjne na drogach kolowych
w latach ostatnich wykazuje nastepujace zestawie-
nie (w milionach z}):

Fun- Zwiaz-
Skarb Fun- Inne
Rok oSglg}n:a Pan- S‘:gf dusz ;lo::;- Zr6-

stwa 26wy Pracy tewd dta
Drogi panistwowe
1935/36 72,1 — 576') 128 0.1 1,6
1936/37 60,6 —  59,2%) 11 0,3 —
1937/38 75,9 1,0 64,49 05 06 84
Drogi wojewédzkie
i powiatowe
1935/36 22,5 — 1,6 58 85 6,6
1936/37 23,3 — 1,7 64 9,1 6,1
1937/38 31,0 0,4 3.1 62 125 9,2

1)  Wtlaczajac splate i obstuge zobowiazar.
Razem wiec wydatki na budowe i przebudowe

drog paristwowych, wojewéddzkich i powiatowych
wynosity:

w 1935/36 r. 94,6 mil. zi
w 1936/37 r, 8319 19 13
w 1937/38 r. 106 R

Na okres od 1 kwietnia 1939 r, do 31 marca
1942 r. ustawa z dnia 27 marca 1939 r. przewiduje
na budowe i przebudowe drég 200 mil. zt z Pai-
stwowego Funduszu Drogowego w drodze pokrycia
z operacji kredytowych.

W rozwoju sieci drog kolowych — jak widzi-
my -— najwiekszy udzial biora zwiazki samorzado-
we i Panstwowy Fundusz Drogowy. Zrédiem fi-
nansowania inwestycji wykonywanych przez Pan-
stwowy Fundusz Drogowy sa operacje kredytowe.
Splata zas zobowiazati z tego tytutu obcigza budzet
panstwowy, przedstawiajac si¢ w zestawieniu do-
chodéw i rozchodéw tego funduszu jak nastepuje
(w milionach z1):

1935/36%) 1936/37%) 1937/38!) 1938/39') 1939/40!)

Wplywy 286 238 199 228 28,0
Rozchody 28,2 24,5 28,8 49,8 471
W tym spta-

ta zobowia-

zan 19,0 18,3 22,2 23,8 30,5

Zadluzenie Panstwowego Funduszu Drogowego
wynosito:

na 31, III, 1936 r.
na 31. III. 1938 r.

54,1 mil. z1
183,6 1" 1

1) Wrykonanie budzetu.
2) Budzet.

Zadtuzenie wiec wzrosto od 1936 r. wiecej niz
trzykrotnie, pociagajac za soba wzrost sptat zobo-
wiazan w budzecie panistwowym, na ktérych pokry-
cie w latach ostatnich nie wystarczaja juz docho-
dy Funduszu.

Zwiekszanie wydatkéow na rozwéj dréog koto-
wych w rozmiarach przewidzianych w programie
(do sumy 350 mil.zt rocznie), niezaleznie od kwe-
stii ulokowania zobowigzan na rynku kredytowym,
wymagatoby znacznego obciazenia splatami bud-
zetu panstwowego. Panstwowy Fundusz Drogowy
moégiby réwnowazyé je swymi dochodami w tym
przypadku, gdyby w zwiazku z powickszeniem sie
ruchu na drogach kotowych nastapil wzmozony do-
plyw oplat drogowych, samochodowych itp., stano-
wiacych dochody Funduszu.

Przechodzac do ogélnego naswietlenia finanso-
wania inwestycji komunikacyjnych, nalezy zazna-
czyé na podstawie przytoczonych wywodéw, ze sa-
mofinansowanie inwestycji mogloby znalezé zasto-
sowanie tylko na koleiach i to pod warunkiem
znacznego zwiekszenia sie ich rentownosci, Inne
rodza;e inwestycji komunikacyjnych musza sie
opieraé na operacjach kredytowych przy przejeciu
obstugi diugéw przez Skarb Paristwa z biezacych
wplywéw podatkowych.

Jak si¢ ksztaltowaly nasze wysitki inwestycyij-
ne, charakteryzu;q dane, przytoczone przez Pana
Wicepremiera inz. E. Kwiatkowskiego we wspom-
nianym wyzej przemoéwieniu. Mianowicie wydatki
na inwestycje Skarbu Parstwa, obejmujace wydat-
ki zaréwno budzetowe, jak i poza budzetowe, lacz-
nie z niewydzielonymi przedsigbiorstwami, przed-
siebiorstwami skomercjalizowanymi, monopolami
i funduszami, a nastepnie wydatki Skarbu Slgskie-
go, Samorzadu Terytorialnego i Ubezpieczerr Pu-
blicznych wynosity:

w 1934/35 r. 387,8 mil. zt
w 1935/36 r. 4795 .,
w 1936/37 r. 532/ WIS
w 1937/38 r. 914,3 1 19

Grupa wydatkow Skarbu Panstwa uczestniczyla
w powyzszych pierwszych trzech latach w wyso-
kosci 62—66%/, a w ostatnim okresie podniosta sie
do 75%6 ogb6lnej sumy inwestycji. Ogélem w okre-
sie od 1934—1938 r. wydano na inwestycje 2.319,9
mil. zl, z czego na inwestycje komunikacyjne przy-
pada 1,055 mil, zl.

Plan inwestycyjny na najblizsze trzechlecie,
przedstawiony przez Pana Wicepremiera i przyjety
przez Izby Ustawodawcze, obejmuje sume 2.000
mil:zl, co daje §rednig roczng okoto 700 mil. z wy-
datku inwestycyjnego. Jednoczesnie wg danych
przytoczonych przez Pana Wicepremiera, najstusz-
niejsze potrzeby inwestycyjne wymagabey urucho-
mienia kredytu inwestycyjnego Paristwa i samorza-
déw w wysokosci 2,5 miliarda zt, a w zakresie pro-
dukcji prywatnej Pasistwa 2,2 miliarda zl, razem
4,7 miliarda zt rocznie, co odpowiada 25%b6 calego
dochodu spotecznego i 40%¢ dochodu przechodza-
cego przez rynek.

Na tle powyzszych liczb wydaje si¢ zbedne udo-
wadnianie dysproporcji pomiedzy zapotrzebowa-
niem 756 mil, zl rocznie na potrzeby inwestycji ko-
munikacyjnych a sytuacjg finansowa naszego ryn-
ku kapitatowego tak w chwili obecnej, jak i w naj-
blizszych latach.

Niezaleznie od kwestii podazy kapitatu i wyzy-
skania wewnetrznego lub zewnetrznego rynku kre-



dytowego, niemniej wazna sprawg jest splata i ob-
stuga pozyczek, zaciggnietych na potrzeby inwe-
stycyjne panstwa i samorzadu, a migdzy nimi na
finansowanie inwestycji komunikacyjnych.

Podobnie, jak zapotrzebowanie kapitalu na no-
we inwestycje komunikacyjne powinno znajdowaé
odpowiedniki w natezeniu kapitalizacji wewnetrz-
nej, tak splata i oprocentowanie pozyczek powinna
by¢ zabezpieczona wzrostem dochodu spotecznego,
bedacego przede wszystkim nastepstwem nakladow
inwestycyjnych. W przeciwnym bowiem przypad-
ku inwestowanie komunikacyjne, jako czynnik go-
spodarczy, wplywajacy na pobudzenie obrotow i
wzrost dochodu spotecznego, nie mialoby racji
bytu, :

7 Pan Wicepremier inz. E. Kwiatkowski w wyzej
cytowanym przeméwieniu wypowiedzial nastepuja-
ce zdanie w kwestii obstugi zaciagnietych pozyczek:

. Przy zagadnieniu inwestycji nie mozna oczy-
wiscie zapominaé o drugiej, nieco mniej przyjemne;j
stronie medalu. Inwestycje, gdy sa dobrze zapla-
nowane, sumiennie, energicznie i oszcz¢dnie wyko-
nane, sa wielkim osiggnieciem panstwowym. Ale
w budzecie na dlugie dziesigciolecia pozostaje po
nich ciezki $lad: konieczno$¢ obstugi dlugow.
Narastanie dlugow i moznos$é ich amortyzacji i ob-
slugi, oto najwigksza sztuka w zakresie wspolczes-
nych finanséw publicznych.

I nie ma tu — wedle mego najglebszego przeko-
nania — zadnych szablonéw, kiére moglyby byé
z jednego kraju przenoszone do drugiego, Zyjacego
'w zupelnie innych warunkach. Iluz to najbardziej
powierzchownych ludzi, ktérzy sami niczego pozy-
tywnego w zyciu nie dokonali, powotuje sie i u nas
ze zmiang mody na przyklady nakrecania koniunk-
tury w Niemczech, czy w Italii, a nieco dawniej
na przyklady sowieckie, nie rozumiejac ani proble-
matyki, ani metody i istoty tych zjawisk. Samg
technikg kredytows, czy pienigzng nie spojong or-
ganicznie z caloksztaltem potencjalnie zakumulo-
wanego bogactwa, nie tylko nie mozna osiggnaé
trwalych efektéw, ale wprost przeciwnie, musi sig
doprowadzié do zalamania takiej fragmentarycz-
nej polityki.”

Przytaczajac dalej dane o kosztach obstugi diu-
gow, ktore w budzecie, lacznie z inwestujacymi
przedsiebiorstwami, wyniosty w 1934/35 r, — 410,9
mil, zt,wzrastajac w ciggu pieciu lat o 125 mil, zt —
Pan Wicepremier wypowiedzial procz tego naste-
pujace zdanie:

,Jestesmy wiec obowiazani nie tylko planowaé
wydatki na cele inwestycyjne, ale rowniez i koszt
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ich obslugi w przysztych budzetach, kontrolujac,
czy w rownej choéby mierze wzrastaé¢ bedzie do-
chod spoleczny polskiej ludnosci. Inaczej cala po-
lityka musiataby ulec w przysztosci zatamaniu.”

Okreslenie rentownosci, usprawiedliwiajacej
wklady kapitalowe, stanowi najwiekszg trudnosé
przy ukladaniu planéw rozwoju komunikacji. Moze
by¢ ona ustalona w pewnym przyblizeniu na pod-
stawie przypuszczen co do przyszlego ksztaltowa-
nia sie¢ popytu na ustugi przewozowe, ich kosztow
wlasnych oraz mozliwych oplat taryfowych, opar-
tych wprawdzie na badaniach i studiach ekonomicz-
nych, lecz operujacych wigkszym stosunkowo ryzy-
kiem, niz to si¢ spotyka w innych dziedzinach inwe-
stycji,

Wspolzaleinosé rozwoju gospodarczego Polski
z rozwojem komunikacji wymaga dostosowania bu-
dowy sieci komunikacyjnej do tych potrzeb pas-
stwowych i gospodarczych, ktére juz istnieja i po-
wstawaé beda na obszarach kraju niedostatecznie
obstugiwanych przez komunikacje.

Istotnym zadaniem rozwoju komunikacji staje
si¢ wiec podazanie za postgpem gospodarczym kra-
ju oraz stwarzanie lepszych warunkéw komunika-
cyjnych tam, gdzie moga one staé si¢ czynnikiem
pobudzajacym dzialalnosé gospodarcza.

Zdajac sobie sprawe z podstawowego znacze-
nia szybkiego rozwoju komunikacji, powinnismy
jednak rozpatrywa¢ je w plaszczyZnie naszych
realnych warunkéw gospodarczo-finansowych, Idac
ta droga w kierunku programéw zharmonizowanego
rozwoju wszystkich komunikacji, powinnismy:

1) Za podstawe prac przy planowaniu rozwoju
komunikacji przyjaé zasade uzyskania naj-
wiekszych wynikéw gospodarczych z danych
nam srodkow.

2) Okresli¢ droga badan ekonomicznych naj-
niezbe¢dniejsze potrzeby rozwoju komunika-
cji, ich hierarchi¢ i kolejnosé¢ realizaciji.

3) Opracowaé w ramach ogolnych zalozer jed-
nolity plan rozwoju komunikacji z uwzgled-
nieniem realnych mozliwosci jego urzeczy-
wistnienia.

4) Uwzgledni¢ w planie przede wszystkim
linie komunikacyjne o najwigkszej rentow-
nosci bezposredniej oraz o znaczeniu pio-
nierskim, a to w celu najlepszego wykorzy-
stania srodkow kapitalowych i pobudzenia
wzrostu dochodu spolecznego.

RESUME. L'auteur confronte les besoins de communications de la Pologne qui ont été précisés
dans les résolutions prises par le I-er Congrés des ingénieurs polonais avec des fonds accordés dans ce
but jusqu'a présent par les autorités compétentes. D'aprés les indications. de l'article ci-dessus, il
serait prudent de ne pas procéder a l'agrandissement du réseau de communications qu'en se basant sur
un plan général soigneusement élaboré et en tenant compte des possibilités financiéres.
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 L] ke 1939
1. Polskle Koleje Panstwowe, - -
I—-XII I—XII I-XII 1—-XII I—-XII I—XII I-XII I—XII I 1
Dochéd z eksploatacji, mil. zl;
a) sie¢ normalnotorowa b & . 1.479.9 998,3 881,1 886,6 884,3 824,1 953,6 944,5 71,1 74,2
w tym: z przewozu oséb B % 366,8 243,0 210,7 207,3 205,6 204,0 220,2 236,9 16,7 18,3
towardéw 970,0 640,0 557,8 583,2 578,2 521,2 616,4 609,8 49,2 50,4
b) swé qukolorowa H 19,7 8.4 7.4 9.9 1.9 8,9 10,3 10,6 0,7 0,8
Rozchéd z eksploatacii, “smil, 2t
a) sie¢ normalnotorowa . 3 7 1.283,1 919,6 810,6 965,6 744,17 734,2 778,5 842,2 61,7 66,8
b) ,, waskotorowa . . 7 i 12,3 10,1 9.4 8,9 8.2 84 8,9 0.6 0.6
1 Nadanie zagran. |Przyjecie z zagran.
Ogolem | Wewn. ] Wil Tranzyt
ym w tym
exdien do portéw ogblem z portéw
Przewéz towaréw na sieci normalnoto-
rowej tys, ton
Ogélem: 1938 — | A J 4 . 5.243 3.421 1.101 932.0 200,2 153,7 520,2
1938 — XII . . ! . 6.648 4,368 1,572 1.170 189,5 122,1 518,4
1939 —1 ] 3 6.176 3.736 1.656 1.183 228,7 160,8 554,6
w styczniu przewieziono w przesylknch:
1. Handl. zwyczajn. q : 5.526 3.116 1.648 1.178 228,3 160,7 533,0
w tym: zboze 1 strqczkowe : 169.6 73.4 89,9 85,4 0,3 0.3 6,0
maka i kasze ¥ 1 3 % - 60,9 57,1 3,6 34 — - 0,2
drzewo i wyroby . 5 3 v ? 476.3 347,2 91,0 60,7 0,5 — 37.6
wegiel i Loks f 7 3.148 1.592 1.343 967.4 2.4 — 210,6
ruda, 2usle, szlaka. r 5 167,7 84,9 2,9 — 76,7 570 3.2
ropa naftowa i przetwory ., 144,2 139,0 2,4 1,8 0,3 0,1 2,5
kamienie wszelkie . . s 168,7 90,4 2,0 - 3.4 0,1 72,9
cegla i v yroby ceramiczne . 3 ] 46,1 44,7 - - 0,1 — 1.3
2elazo i stal c s . 226,9 121,0 34,7 11,6 43,2 38,5 28,0
wyroby z zelaza i Stali . y 4 40,2 20, 9,3 53 1,2 0,2 9.4
nawozy sztuczne . 3 168,7 75,0 10,7 9,8 26,9 26,8 36,1
2, Handl. pospiesz. o 78,5 48,6 19 4,1 0,4 0.1 21,6
w styczniu 1939 przewieziono tys. oséb:
IN9 IR 129 %39 -
w poc. osobowych w poc. pospiesznych
I—XII I I I kl. I1 kI, HI kl. I kl. II kl. 111 kI.
BrE sl "“;,(:b e pexinemmalob ior RS | fomr il | Y 1 = 16.394 | 2.2 8366 | 15.299 1.4 35,5 219,4
Gdynia G dan s k
1. Zegluga morska. 1938 19309 1938 1939
I-II1 I-1I 111 —IlI I-1III 111
Ruch statkcw:
weszlo statkdw 0 1.429 1.523 482 1.296 1.495 517
pojemnoéé w tys. ton re)estr netto 1.381 1,477 487 950 1.096 341
w tym pod bandera polska ' v 165,5 1774 60,5 60,6 57,4 18,4
Przywoz towaréw morzem tys. ton . ; 4249 349,2 119,6 3734 279.5 120,0
w tym: nasion oleistych : ! 15,4 4,2 0,8 3.1 0,5 0.3
owochw éwiezych i susz. 3 22,1 25,8 10,8 0,2 0,1 =
$ledzi §wies. i solon. . ; « b 17,5 18,2 5,9 9,2 g 1.4
rud wszelkich A it ™ . 5 31,8 50,2 18,1 2217,0 127,0 41,2
fosfory {6 w BT =l LAl ppr Sy 42,2 30.9 6,7 19,9 17,7 3,0
baweiny . b : . A ! 25,7 28,7 12,6 - = ¥
zlomu zelaza . 1 1 164,0 89,4 279 0.5 -~ 3
W ywéz towaréw morzem, Iys ton . 1,784 1.924 604,2 1,284 1.598 497,1
w tym: zboza . d A 7,2 29,9 11,3 67,9 225,1 94,4
bekonéw i przetworéw mlemych i 12,9 14,9 6,5 0.6 0,5 0,2
wegla kam. - E o 1.481 1,586 501,7 842.0 979,5 267,6
drzewa i w robéw " P z P 118,6 9.7 25,8 206,4 170,4 63,0
telaza hand. i wyrobow . d 3 23,8 53,7 17.5 8,9 1.2 3.1
IIl, Produkcfa przemystowa, érednio 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938 18953 w9
s L el U 1=xn | r—xu | =xu |og=xun | or=xim | o=xie] i=xn |-xi I it
wegiel kamienny . 3 C 3 3.385 2.403 2,283 2.436 2.379 2.479 3,018 3.175 4,119 3,623
ropa naftowa . . - 8 q i 62 46 46 44 43 43 u 42 42 44 42
sur6wka zelazna . 5 b 5 | 57 17 26 32 33 48 60 74 98 9
stal . s . 5 £ g 5 5 120 47 70 1 79 95 121 120 150 144
cement g 88 30 26 60 67 87 107 143 37 64
1V, Handel zagranlczny, éredmo mie-
slgcznie milion. zi:
Wywéz ogblem . . . o 7 209 90 80 81 7 86 100 99 114 109
w {ym: drzewo | wyroby i b b ! 49 10 13 15 13 14 17 17 13 12
wegiel kamienny . o 7 z 5 30 18 14 13 11 11 15 18 25 23
zelazo i stal . . b ¥ 1,5 2.1 3,6 3.0 2,6 2,7 3,6 3,9 6,5 5,9
cynk 3 . 3 12,0 3,0 2,7 2,2 1,9 2,1 3,2 2.2 2,1 2,5
Przywéz ogélem i h d 280 72 69 67 72 84 105 108 98 95
w tym: surowce wlékiennicze v 1 8 46 14 15 17 16 20 22 19 16 16
MASEYDYHE N A Bt 38,5 5,5 5,0 47 5.8 15 9,5 16,1 14,5 11,8
Saldo 4 . R e —n +18 +11 +16 +5 2 —5 —9 +16 +14
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938 1939
V. Ceny hurtowe, placone producentom, z!
I-XII I-XII I-XII I—XII I-Xil 1-XII I=XII I—XII 11 111
Zyto, za 100 kg @ 41,61 20,14 13,01 13,34 11,84 13,48 22,11 17.68 13,01 13,14
Ziemniaki jadalne za 100 kg K 9,69 4, 83 3,24 } 3,13 4,43 , 3,85 3,98
Klody tartaczne sosn, za 1 m! - 60,70 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 34,89 30,51 30,88 30,41
Wegiel gérnoél. gruby za 1 tone . 33,84 36.86 30,71 28,89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 22,57
Suréwka odlewnicza ,, 1 ,, . . 210,00 183,93 150,00 133,33 131,42 119,50 119,50 161,75 161,75 161,75
Zelazo sztabowe A 1 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 258,00 258.00 258,00
Cegla za 1000 sztuk g . 7 k 84,00 45,93 38,03 35,92 36,34 36,98 38,59 39,29 39,719 39,50
Cement za 100 kg c 4 o 7,07 7,47 5,00 1,88 2,78 2,70 3,05 3,05 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg . o . 45,93 46,93 42,77 40,10 32,09 30,80 30,80 30,80 30,80 30,80
Zré6dtas Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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INWESTYCJE PUBLICZNE.

W: artykule p. A. K. Ivanki (Polska Gospodar-
cza, zesz. 14/1939) pod tytulem ,,Inwestyc1e pu-
bliczne w czteroleciu 1934/35 — 1937/38" znajdu-
jemy ciekawe dane liczbowe o zmianach, jakie
w powyzszym okresie zachodzily w wydatkach in-
westorow publicznych, ktérych autor dzieli na czte-
ry grupy:

1) Koncern Skarbu Panstwa:

stracyjne,

dzialy admini-
fundusze w administracji pai-

stwowej, przedsiebiorstwa i zaklady niewy-
dzielone z administracji, Zaklad Emerytal-
ny, monopole oraz przedsigbiorstwa skomer-
cjalizowane, przedsiebiorstwa o charakterze
mieszanym, banki panstwowe i ich fundusze
emervtalne;

2) Skarb Slaski;

3) Samorzad terytorialny — wszystkich stopni;

4) Ubezpieczenia: Zaklad Ubezpiecezii Spo-
tecznych i Zaktad Ubezpieczen Wzajem-
nych.

WYDATKI INWESTYCYJNE WEDLUG RODZAJU I INWESTOROW

Pozostawiajac analize liczb czytelnikom, poda-
jemy cze$¢ zestawienia, ktore charakteryzuje roz-
woj dzialalnosci inwestycyjnej na odcinku publicz-
nym i miejsce, ktore w tej dziedzinie zajmuje kolej.

Inwestorzy angazowali przede wszystkim $rod-
ki wlasne, ktére w poszczegblnych latach wynosity:

1934/35 1935/36 1936/37 1937/38
w mil, zt 1741 105,5 385,0 5259
w %/0%/0 0g6ln.
wydatk. inwest. 44,9 21,9 72,3 51,5

Procz tego korzystali z rozmaitych zrodel kre-
dytéw; w tym spora cze$é stanowily pozyczki to-

Bu- ¥
dBu-. Bu- | dow- | Meliora- : .I‘Ot' I"o.rty Poczta, lnwes- Sz'pltal-
ynki N T A Drogi nictwo| i ze- tycje nictwo,
I . | dynki |nictwo| cje i 1e-| ", Al telegraf, :
nwestorzy admi- kol lmi laci i Kolej | i sa- | gluga ot przemy- | zdrowie |[Razem
nistra-| 20 :ue.'sz- gu a?a mosty mo- | mor- d?n' slowe, |i opieka
cyjne| € ax;o- = chody| ska racio  lhandl. itp.|spoteczna
KONCERN SKARBU M i 1 i o n y Z M 0 RS C h
PANSTWA )
1934/35 6,4 63| 274 18,4 39.8| 69,9 2,6 52 18.1 52,5 1.4 248,0
1935/36 10,7 721 233 35,8 60,7| 100,8 23 5,7 19,4 55,0 1,2 322,1
1936/37 9.3 34| 281 29,1 35,2 1048 3.2 34 249 84,9 14 3217
1937/38 15,9 4,71 32,7 53,9 46,3 1574 3,0 6.4 36,2 335,6 1.8 6938
SKARB SLASKI
1934/35 2,3 4,3 0.5 4,5 13,2 SEA 1= = = = 19 30,2
1935/36 0,9 31 0.3 2,3 11,7 30| = = — — 3.3 24,6
1936/37 2,5 25| — 5.0 14,0 34| — — = — 44 31,8
19317/38 24 65| — 2.2 12,5 2: 11 S — = —_ 1,6 21,3
SAMORZAD TERYTO-
RIALNY
1934/35 20( 12.8] 34 16 | 0373 i L | R — = 314 12,0 | 1065
1935/36 251 123 4,0 1,7 457 — = 25 - 42,9 14.1 126,2
1936/37 28| 184 4,3 1,9 641| — = - — 58.1 17,1 167,3
1937/38 26| 195 3.9 21 688 — =5 = = 66,0 18,6 1815
UBEZPIECZENIA
PUBLICZNE
1934/35 02| — 0,9 — — — = — = = 2,0 31
1935/36 08| — 3.5 — — — — — = — 23 6.6
1936/37 : 08| — 39 — — — — — = — 0.8 55
193773 St ST 25| — 5.3 — - — + == = = 3.9 11,7
OGOLEM NAKLADY IN-
WESTOROW
PUBLICZNYCH
1934/35 , 109 234 322 24,5 90,3 734 2.6 5,2 181 89.9 17,3 387.8
1935/36 0 149 256| 311 39,8 118,1] 103.8 2.3 5,1 19,4 97,9 20,9 479.5
19.36/3 TRalr o 154 243| 363 36,0 | 113,3] 1082 32 34 24,9 143,0 243 | 532,3
1937/38 233| 30.7] 419 582 | 127,61 159.5 3.0 6,4 36,2 401,6 259 |9143
OGOLEM NAKLADY IN-
WESTOROW - U0 NS o (RN | =y Nl ) Dl ST 0 Bt c o i Rt S Ty
PUBLICZNYCH
1934/35 0= F 5t & 100,0| 100.0| 100,0{ 100,0 | 100,0| 100,0| 100,0| 100.0] 1000 100.0 100,0 | 100,0
1935/36 : 136,7| 109,4| 96,61 1624 | 130,8] 141,4} 88.4| 1096| 1072 108,9 1208 | 1236
1936/37 . . . , .| 141,3| 103.8] 111,5] 1469 | 1255]| 147,4| 1231} 654| 1376 159,1 140,5 | 1371
1937/38 ., . . . .| 213,8] 131,2] 1301 23175 141,3] 217,3| 1154} 1231 200,0 446,7 149,7 235.8

warowe na potrzeby kolei i odmrozenia kolejowych
naleznosci niemieckich, a mianowicie:

Rok 1934/35  1935/36 1937/38
Mil. zt. 21 46 92

W koncu autor podkresla, ze wysoko$é rozcho-
dowanych sum nie jest miara wielkosci inwestycyj,
gdyz w tym samym czasie odbywal sie staty po-
step, wyrazajacy sie w zwigkszajacej sie ' wydajno-
éci pracy, lepszym zaplanowaniu robét, oszczed-
niejszej budowie itd. Swiadcza o tym nastepujace
przyktady:

1936/37
43



1. Miasto B. wprowadzilo na robotach pu-
blicznych lepsza organizacje i premiowanie wy-
dajnosci pracy. W wyniku tego wydajnosé pracy
robotnika wzrosta i wzrésl rownoczesnie jego za-

robek.

1937/38 1938/39
Zarobek robotnika niewykwa-
lifikow. dziennie zt 2,15 3,20
Wydajnos¢ pracy brukarza w
m® zabrukowanej powierz-
chni - 20 25
Wydajnos¢ pracy kopacza
przy wykopach w ziemi m* 4 5

2. W miescie L. stale usprawniala sie wydaj-
nos¢ robotnikéw przy pracach ziemnych:

1934 1935 1936 1937 1938
Koszt przewozu taczkami
1 m® ziemi na odleglosé
10 m gr 66 42 38 38 38
lio§é ziemi na 1 robot-
nika m3 5 6,5 7 7 8,6

W szczegdlnosci zaznacza sie wzrost wydajno-
$ci zatrudnionych ,bezrobotnych®, ktérzy stopnio-
wo nabieraja fachowosci w nowej dla nich dziedzi-
nie.

C.
ZASADY TECHNIKI PRAWODAWCZE).

Zarzadzenie Prezesa Rady Ministréw z dn. 13 maja 1939
r., wydane w postaci zeszytu nakladem Prezydium Rady Mi-
nistréw, wprowadza w zycie jednolite ,zasady techniki pra-
wodawczej'. Przepisy te maja mieé zastosowanie przede
wszystkim w zakresie prac prawodawczych, beda jednak sto-
sowane odpowiednio réwniez i w zakresie prac catej admini-
stracji panstwowej.

O ile chodzi o dzial komunikacji, beda one stosowane
przez Ministerstwo Komunikacji i podleglte mu urzedy, ktére
oglaszaja zarzadzenia w swych organach promulgacyjnych
(Dzienniki Zarzadzen itp.). W zakresie komunikacji, a zwla-
szcza na P. K. P., ilo§é rozmaitych zarzadzen jest stosunko-
wo znaczna. PozZadane jest, by pracownicy zajeci bezposre-
dnio czy posrednio redagowaniem zarzadzen, zapoznali sie
z powyzszymi przepisami, by juz przy wstepnym redagowa-
niu projektu odbywajacym sie w stuzbie technicznej, zarza-
dzenie miato uklad i forme m. w. wlasciwa.

Pozostawianie wigkszych zmian redakcyjnych organom,
ktére sa za redakcje formalnie odpowiedzialne (np. dzialy
ogolne w dyrekcjach k. p.) przedluza czas potrzebny do wy-
dania i ogloszenia zarzadzenia a czesto zmusza do gruntow-
nego przerobienia projekiu opracowanego przez fachowa
stuzbe.

Zasady techniki prawodawczej dziela si¢ na dwie czgsci.
Cze$é I.— akty ustawodawcze i Cze¢$é II — Rozporzadzenia
wykonawecze,

Cze$é I zawiera bardzo ciekawe i pozyteczne zasady

ogolne, uklad rzeczowy aktu ustawodawczego, uklad formal-
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ny aktu ustawodawczego, nowelizacje aktéw ustawodaw-
czych, skréty oraz inne uproszczenia. Ponadto sa one zao-
patrzone w nastepujace zalaczniki: spis wyrazen niewlasci-
wych (bardzo pozyteczny), uktad graficzny artykulu podzie-
lonego na ustepy, punkty i litery, wzér noweli, skréty nazw
wydawnictw urzedowych i skorowidz zasad techniki prawo-
dawczej.

Wydanie tych przepiséw usuwa dotychczasowa mozaike
spotykana w zarzadzeniach oglaszanych w organach promul-
gacyjnych wladz i urzedéw.

AW

NA MARGINESIE WYSTAWY WYNALAZKOW
POLSKICH W tODZI.

Tempo rozwoju techniki jest zalezne bezposred-
nio od wysitku wynalazczego w spoleczerstwie.
Polskie Stowarzyszenie Popierania Wynalazkow
postawilo sobie za cel krzewienie wynalazczosci
przez udzielanie stalej wydatnej pomocy technicz-.
nej i prawnej wynalazcom polskim, oraz obrone ich
interesow,

Celom tym stuzy poradnia, zorganizowana przy
Stowarzyszeniu, w ktérej ramach wspéldzialaja
specjalisci technicy, adwokaci i rzecznicy paten-
towi. Celom tym stuzy popularny organ prasowy
Stowarzyszenia ,,Technika-Rzemiosto-Wynalazki.
Dzieki inicjatywie Stowarzyszenia powstat w War-
szawie przy Muzeum Techniki i Przemystu specjal-
ny Instytut Popierania Wynalazkéw. Celom tym
wreszcie po$wigcona jest Wystawa Wynalazkow
Polskich w Lodzi. Wystawa ta dzieki wydatnemu
wysitkowi organow Stowarzyszenia zgrupowala
okolo 400 eksponatéw — wynalazkéw polskich ze
wszystkich dziedzin techniki.

STOWARZYSZENIE POPIERANIA WYNALAZ.
CZOSCI NA TARGACH KATOWICKICH.

Stowarzyszenie Popierania Wynalazczosci w Katowicach
umiescilo w swym stoisku na Targach Katowickich kilka
ciekawych wynalazkéw.

Przede wszystkim zwraca uwage pomysl silnika tzw.
jednotaktowego (ladnie wykonany model przekroju). Dalej
ciekawy zamek automatyczny do drzwi. Jest réwniez cal-
kowicie wykonany model ula pszczelnego, przyrzady do za-
stosowania zyletek jako brzytwy, dysza do wszelkiego ro-
dzaju cieczy, $rodki izolacyjne odporne na ogie i wode,
$rodki do oczyszczania z kamienia kotlowego, praktyczny
uchwyt do wiertel itd.

Z dziedziny gospodarstwa domowego: pralka gumowa,
bardzo tanie i wygodne uchwyty i nakladki na §wiece i wiele
innych. ;

Wickszo$é wynalazcéw pochodzi ze Slaska.

Kronika zagraniczna e R

KOLEJE W KRAJACH NADBALTYCKICH.

Postepujace zblizenie Polski z krajami Nadbaltyckimi
czyni aktualnym zagadnienie Srodkéw komunikacyjnych 1la-
czacych Polske z tymi krajami, jako arteryj wymiany han-
dlowej i kulturalnej. Korzystajac z ciekawej pracy p. L
Rungisa z Rygi, zamieszczonej w zesz, 46 ,Z. V. M. E.”, przy-
taczamy dane charakteryzujace rozwéj kolei zelaznych i ich
prace na terenie Lotwy, Litwy i Estonii.

Dla lepszego zorientowania si¢ w roli, jaka koleje odgry-
waja w wymienionych panstwach, podajemy kilka liczb, cha-
rakteryzujacych ich strukture:

Lotwa Estonja Litwa

Powierzchnia w 1000 km? 66 48 56
Ludnosé w tysiacach 1,951 1,126 2,527
Lasy w 1000 km? 18 9 8
Powierzchnia zasiana przez 4 gléwne

gatunki zb6z w 1000 km? 11615 15
Zbiory tych zbéz w 1000 ton 879 420 1.322
Wymiana towarowa z zagranica .

w 1000 ton 3.231 954 1,398

; Sie¢ kolejowa w krajach Nadbaltyckich pow§tala w swych
gléwnych czlonach za czas6w przynaleznogci ich do imperium
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Rosyjskiego, w okresie od 1861 do 1889 r. Podczas wojny
ulegta ona rozbudowie, dokonanej w celach strategicznych
zar6wno przez Rosjan, jak i Niemcéw, a po uzyskaniu nie-
podlegiosci rzady nowych panstw zbudowaly nowe linie ‘ko-
lejowe.juz na wlasne potrzeby krajéw.

W chwili obecnej sieé kolejowa posiada rozciaglosé,
w km;
Yotwa Estonia Litwa
linij szerokotorowych lub tez 2.239 712 1.315
normalnotorowych
linij waskotorowych 1.111 675 450
razem km 3.350 1.447 1.765
w tym linij zbudowanych
w okresie 1920—1937 r, — 872 297 127

Najlepiej zaopatrzona w koleje jest Lotwa, gdzie na kaz-
de 10 tys. mieszkancéw przypada 17.1 km linij, nastepnie
idzie Estonia z 12.8 km, wreszcie Litwa z 7.1 km.

Przewozy towaréw charakieryzuje nizej podana tablica,
gdzie zestawione sa dane z okresu przedwojennego ze stanem
obecnym, przy czym liczby wymiany z zagranica obejmuija
wylacznie przewozy droga kolejowa, bez uwzglednienia dro-
gi morskiej, co sprawia, Ze towary przybywajace do portéw,
lub z portéw wychodzace sa zaliczane do ruchu wewnetrzne-
go (w tys, ton):

Przewozy fotwa Estonja Litwa
w ruchu 1913 1936/7]|1913 1936/7| 1913 1936
wewnetrznym 1,500 3.058 | 766 2.244| 209 1.615
przywozowym 3.050 55| 926 89 463 156
wywozowym 1.400 67 520 17| 316 69
tranzytowym 900 127 | 688 1| 1.400 67
razem | 6.850 3,307 | 2.900 2.351 | 2,388 1.907

W oczy sig rzuca spadek przewozéw towarowych we wszy-
stkich trzech pafistwach spowodowany przez zanik przewo-
z6w w obrocie miedzynarodowym. Po odpadnieciu od Rosji
panistwa Nadbaltyckie stracily naturalne zaplecze rosyjskie,
ktére skierowalo swa wymiane towarows z zagranica na inne
drogi. Ubytku tego nie potrafil jeszcze wyréwnaé obrot
wewnefrzny, wykazujacy np .w Litwie wzrost 8-krotny w po-
réwnaniu do stanu przedwojennego.

Glownymi artykulami przewozu w obrocie wewnetrznym
w 1936/7 r. bylty (w tys. ton):

w Yotwie w Estonii w Litwie
Materialy drzewne 1,035 516 226
Drzewo opalowe 363 194 105
Kamienie 379 86 53
Cement 56 39 : 56
Buraki cukrowe 187 — 125
Zboze 71 69 248
Nabial 65 34 20
Nawozy sztuczne 119 43 93
Lupek bitumiczny — 342 —

Przewozy artykuléw drzewnych stanowia np. w Lotwie
44% ogétu przewozéw. Na drugie miejsce wybijaja sie:
w Yotwie — kamienie i cement jako material budowlany,
w Litwie — zboze, w Estonii — lupek bitumiczny, zastepu-
jacy importowany wegiel kamienny, Trzecia pozycja przy-
pada na buraki cukrowe w Lotwie i Litwie, czwarta — na
nawozy sztuczne. Rodzaj przewozonych towaréw $wiadezy
o wyraznie rolniczym charakterze krajéw.

Najwickszy spadek importu droga kolejowa, w poréw-
naniu do liczb przedwojennych, wykazuja koleje lotewskie,
bo z 3.050 tys. do 55 tys. ton. Co gorsza spadek fen ma
tendencje post¢pujaca, bo jeszcze w 1929/30 przywéz do Eot-
wy stanowil 597 tys. {. Spowodowane to jest cofaniem sie
przywozu nie tylko z Rosji, ale réwniez z Litwy i z Polski.
Przywéz z Polski stanowil w 1929/30 — 225 tys, t., a
w 1936/37 — juz tylko 3 tys. t., gléwnie wskutek zastapienia
polskiego wegla przez wegiel z Anglii i Niemiec.

Przywé6z do Litwy ulegl najmniejszemu skurczeniu sie,
co sie ttumaczy tym, ze przed wojna dawne gubernie litew-
skie nie mialy bezposredniego ujécia na. morze, a wiec nie
posiadaly kierowanych do portéw tadunkéw z Rosji. Na-
wiazanie dzi§ stosunkéw handlowych z Polska moze przy-
w6z kolejowy znacznie ozywié.

. W wywozie spadek ilosciowy przewozéw jest mniej ra-
2acy, ale zato obejmuje on gléwnie artykuly bardziej warto-

§ciowe, z ktorych przed wojng skladat si¢ import do Rosiji,
kierowany przez porty baltyckie. Skionnosé do wzrostu wy-
kazuje jedynie wywoéz z Lotwy przez Litwe papieréwki do
Niemiec, ktéry z 39 tys. ton w 1929/30 r. podniést sie
w 1936/7 r. do 48 tys. t. oraz wywéz trzody chlewnej z Litwy
do Rosji, stanowiacy ostatnio 20 tys. t.

Najdotkliwsza strate ponioslty koleje krajow Nadbaltyc-
kich w zakresie przewozéw tranzytowych. Spowodowane
to zostalo zaréwno wskutek ogélnego skurczenia sie obrotéow
Z. S. R. R. z zagranica, jak i przez skierowanie resztek tych
przewozéw na inne drogi. Charakterystyczne liczby daja pod
tym wzgledem przewozy z Rosji do Niemiec i odwrotnie
poprzez Lotwe (w tonach): :

z Rosji do Niemiec z Niemiec do Rosji

w 1929/30 208,478 139,906
» 1931/32 197.374 83,461
» 1936/37 384 684

Rosja skierowuje swoje przewozy na Murmansk i Ar-
changielsk, podobnie jak Polska, ktéra pomimo krétszej od-
leglo$ci do morza przez Ryge, stanowiacej z Wilna 407 km,
prowadzi przewozy eksportowe z Wilenszczyzny do odleglej
o 831 km Gdyni.

Najgestsze nalezenie przewozéw posiadaja koleje li-
tewskie, wykazujace sie cyfra 171 tys. t/km na 1 km sieci,
drugie miejsce zajmuje Estonia ze 157 tys. t/km i ostatnie
Fotwa — 121 tys. t/km. Najdluisze przebiegi, bo 142 km
maja koleje litewskie, najkrotsze — estoriskie — 96 km;
koleje totewskie przewoza na $rednia odleglo§é 111 km.

Zaznaczyé nalezy znaczng przewage ruchu osobowego
nad obrotem towarowym. W roku sprawozdawczym 1936/7
koleje krajéw Nadbaltyckich wykonaly pociagokilometréw
(w milionach):

w ruchu f.otwa Estonia Litwa
osobowym 1.5 4,5 47
towarowym 1,9 1.9 0.8

razem 9.4 6,4 55

A zatem ilo$é pociagokilometréw ruchu osobowego prze-
wyzsza 2.5 razy ruch towarowy w Estonii, 4 razy — w Lotwie
i 6 razy — w Litwie, 2

Ilo§é przewiezionych oséb i natezenie przewozéw osobo-
wych w 1936/39 r. charakteryzuje nastepujaca tablica:

fotwa | Estonia | Litwa
Ilosé oséb w mil. 14.8 10,7 32
Ilo§é osobokm., w mil 659 322 203
Ilo$¢ osobokm. na 1 km
w tys. 218 224 124
I Sredni przebieg, km 45 30 64
Obok ruchu wewnegtrznego istnieje pewien ruch oséb

w komunikacji z sasiednimi krajami, przybierajacy ostatnio
na sile, jak to wskazuje nastepujace zestawienie przejazdéw
podréznych pomiedzy Z%fotwa a Estonia, Litwa, . Polska
iZ.S.R R

Rok Estonia Litwa Polska Z.S.R.R.
1935 48,165 101,243  30.232 8.436
1937 61,670 105,200 67.500 3.800

Obok kurczacych si¢ przejazdéw w komunikacji z Z. S.
R. R. widzimy szybki wzrost przejazdéw, zwlaszeza w ko-
munikacji z Polska. Zjawisko to znajduje wytlumaczenie
w ciagle wzrastajacym popycie w Lotwie na polskich robot-
nikéw rolnych, ktérzy wyparli juz catkowicie rece robocze
litewskie, i

Zaopatrzenie kolei paristw Nadbaltyckich w tabor ilu-
struje tablica ponizsza:

Wag. | Wag, | Wag.

Paro-| ., to- | towa- | oso-

\go- ro- ro- bo-

ZOW | wych | wych | wych

Yotud szer. i norm. tor. 204 3 | 4739 652
waskotorowych 86| — | 1.155| 106

Estoni { szer. i norm. tor. 104 | 14 | 3.533] 366
stomia 3 waskotorowych 103 2 | 2.069| 128
e normaln. tor. 165 8 | 3.776| 240
)4t waskotorowych 52 D 529 76



Najobfitsze zaopatrzenie posiadaja zatem koleje lotew-
skie ale w przeliczeniu do diugosci linij schodza one na ostat-
nie miejsce, pomimo duZego wysitku w kierunku zakupu
nowego taboru do zamiany zniszczonego w czasie wojny.

Gospodarcze wyzyskanie taboru wykazuje nastepujace
zestawienie:

Lot- |Esto-

. |Litwa
wa | nia

Srednia ilo§é osi w pociagu towarowym| 79,3} 91,2| 93.6

Sredni natladunek na o§ wagonu
(fadow. i prozn.) 317| 353 | 3,70

$rednie zaludnienie pociagu osobowego| 99 | 91| 60

Srednia ilo§¢ km na godzine jazdv
poc. towar, 14,3] 109 15,3

Jezeli przejdziemy do wynikéw finansowych, osiagnie-
tych przez gospodarke kolei krajow Nadbaltyckic}'l, to mu-
simy przede wszystkim zaznaczyé, ze taryfy yvszystklch trzgch
krajéw zostaly znacznie obnizone w okresie kryzysu swia-
fowego i stanowia dzi§ (w cent, z1):

Za 1 os./km Za 1 t/km
1929/30 | 1936/37 | 1929/30 | 1936/37
Lotwa 2,45 1,29 4,06 2,20
Estonia 2,63 1,42 4,42 2,34
Litwa 3.81 2,38 4,33 3.30

Pomimo to wyniki eksploatacji finansowej okazaly sig
zupelnie zadowalajace, jak to wskazuja liczby nast¢pujace
za 1936/7 r.:

‘Yotwa | Estonia | Litwa

Wplywy Il w tys. w tys. w tys.

i fatow koron litéw

z ruchu osobowego 14.609 5.819 9.853
» fowarowego 15.867 1.312 19,797
inne dochody 5,489 636 3.805
razem 35.965 13.767 33.455

wydatki eksploat. 30.950 12.349 23.843
wspoiczynnik ekspl. 86,1 89,7 71,2

Liczby te nabieraja jeszcze wymowniejszego wyrazu, je-
zeli sie uwzgledni, ze koleje panstw Nadbaltyckich sa wolne
od jakichkolwiek obciazeri kredytowych.

Wsréd wydatkéw eksploatacyjnych na pierwsze miejsce
wybijaja si¢ wydatki na wynagrodzenie personelu, wahajace
sie od 66 do 69% ogotu wydatkéw. Ilosé pracownikéw za-
trudnionych na kolejach wynosita w 1936/7 r.: w Lotwie —
13.074 oséb, w Estonii — 7,884, w Litwie — 6902 osoby.

J. G.

KOMUNIKACJA MOTOROWA NA LINII
OSLO—BERGEN NORWESKICH KOLEI
PANSTWOWYCH.

Wi kocu 1938 r. odbyly si¢ na Norweskich Ko-
lejach Paristwowych migdzy Oslo i Bergenem,
Trondheimem oraz Kristiansandem jazdy prébne
wagonu motorowego, wypozyczonego u Duriskich
Kolei Paristwowych. Jazdy te wzbudzily duze zain-
teresowanie w spoleczenistwie. W wyniku tych jazd
zapadla przed kilku miesiacami decyzja urucho-
mienia na linii Oslo — Bergen szybkobieznych ze-
spolow wagonéw motorowych z silnikami Diesla.

Linia kolejowa Oslo — Bergen dtugosci 492 km
jest znana, poza zelektryfikowanymi liniami kolei
szwajcarskich, jako jedna z najtrudniejszych co do
trakeji ze wzgledu na jej pochylosci i tuki. Prze-
cina ona pasmo gér Skandynawskich na wysoko-
$ci 1300 m nad poziomem morza i ma w jednym
kierunku na dlugosci przeszto 100 km prawie nie-
przerwane wzniesienie 10 — 20%, w drugim za$ na
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dlu%os’ci 73 km — wzniesienie 16 — 21,5% (patrz
rys.).

Poniewaz na takich liniach uwazano dotych-
czas za najodpowiedniejsza trakcje elektryczna,
szczegllnie tam gdzie rozporzadza sie tania sila
wodna, jak to ma miejsce w Norwegii, decyzja Nor-
weskich Kolei Paristwowych co do motoryzacii ru-
chu osobowego na linii Oslo — Bergen zastuguje
na baczna uwage, jako poszukiwanie nowych drog
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Profil podluzny linii kolejowej Oslo—Bergen.

do przys$pieszenia ruchu pociagéw na liniach ze
znacznymi pochylosciami. Na razie Norweskie Ko-
leje Panstwowe zaméwily na wymieniona linie 4
tréjczlonowe zespoly wagonéw motorowych. Wy-
konanie ich powierzono norweskiej fabryce wago-

- néw Strommens Vaerksted w poblizu Oslo, przy

wyborze zas silnikéw, ktérym ciezki profil podtuz-
ny linii stawia wyjatkowe wymagania, zatrzyma-
no si¢ na silnikach Maybach — Diesel mocy 650
KM ze wzgledu na bogate doswiadczenie, ktore
dalo zastosowanie silnikéw tego systemu do wago-
néw motorowych w innych panstwach. W kazdym
z zespolow wagonéw motorowych beda umieszczo-
ne po dwa takie silniki. Do przeniesienia sily na-
pednej bedzie zastosowana przekladnia hydrau-
licza. Silniki razem z przektadnia beda zmontowa-
ne na dwoch wozkach zespolu wagonowego. Ze
wzgledu na profil podtuzny linii Oslo — Bergen
najwieksza szybkos¢ zespoltéw motorowych ogra-
niczono do 120 km na godzine. Dla osiagniecia jak
najkorzystniejszego stosunku mocy silnikéw do cie-
zaru zespolu, beda zastosowane przy wykonaniu
wagonéow metody budowy lekkiej. Urzadzenie we-
wnetrzne zaprojektowano z jak najwiekszym
komfortem. Miedzy innymi jest przewidziany
przedzial restauracyjny, Uruchomienie tych zespo-
téw skroci czas trwania podrézy miedzy Oslo
i Bergenem, wynoszacy obecnie 11 — 12 godz., do
mniej wiecej 7 godzin.
W. N,

KOLEJ DZIBUTI — ADDIS ABEBA.

Niedawna wojna o Abisynie, a ostatnio zgla-
szane przez Wlochy pretensje do kolei, laczacej
stolice Abisynii z portem Dzibuti, a nalezacej do
franko-etiopskiego towarzystwa kolejowego —
wzbudzily zainteresowanie si¢ ta odlegla arteria
korrll_;mikacyina‘.

udowa linii kolejowej, majacej polaczvé stoli-
ce Addis-Abeba z morzem roz;l>ol<):zqa’;a Yzostala
juz w 1897 r. przez Towarzystwo Cesarskie kolei
etiopskich. Kierunek projektowanej linii mial wy-
chodzi¢ z Dzibuti nad zatoka Adenska, przeciaé
Harrar oraz Entatto, polozone o kilka kilometrow
na pélnoc od Addis-Abeby i byé przedtuzony az do
Nilu Bialego. Pomimo zbrojnych napasci, czynio-
nych na budujaca si¢ kolej.ze strony tubylcéw,
w maju 1901 r. zakoriczono pierwszy odcinek kolei
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diugosci 163 km, ktéry przedluzono nastepnie do
Dire-Dana.

Z powodu braku srodkéw Towarzystwo kolei
etiopskich wstrzymalo jednak dalsza budowe kolei,
wobec czego w 1908 r. powstalo nowe , Towarzy-
stwo kolei franko-etiopskiej z Dzibuti do Addis-
Abeby z udzialem kapitalow francuskich, ktére
przejelo na wlasno$¢ zbudowany odcinek, oszaco-

wany na 18 mil. frankéw. Dalszy kierunek linii kole--

jowej zostal o tyle zmieniony, ze odstapiono od
zamiaru prowadzenia jej na Harrar z uwagi na
trudnosci, potaczone z forsowaniem wzniesienia,
siegajacego tu 1900 m i zbudowano linie z odchyle-
niem na poéinoc. Roboty zakoriczono w 1917 r., od-
dajac do ruchu gotowa kolej na catej dlugosci, sta-
nowigcej od Dzibuti do Addis-Abeby 784 km.

Kolej jest jednotorowa o szerokosci toru 1 m.
Na odcinku Dzibuti — Dire Dana uzyto szyn lek-
kich wagi 20 kg, na pozostatych — wagi 25 kg.
W roku ubieglym rozpoczeto zamiane szyn lekkich
na 30-kilogramowe, ukladane na podkladach me-
talowych. Z gléwnych budowli sztucznych zastugu-
ja na wymienienie most zelazny w Anasz dlugosci
151 m, wzniesiony 60 m nad zwierciadlem wody,
wiadukty w Szebele i Holl-Holl dtugosci 156 m
i 142 m, wysokosci 22 m i 28 m,tunel przez gore
Har i szereg mniejszych mostéw i wiaduktéw. Na
linii sa czynne 32 stacje i przystanki.

Tabor kolejowy wzrost bardzo silnie w ostat- .

nich 2 latach, dajac moznos¢ T-wu kolejowemu
zapewni¢ przew6z 1000 t netto na dobe, aczkolwiek
faktyczne zapotrzebowanie przewozéw nie prze-
wyzszalo 450 t. Tabor obecny sktada sie: z 91 pa-
rowozéw, w tym 28 nowych, uruchomionych dopie-
ro w 1937 r,; 4 wagonéw motorowych Fiata typu
Littorine z 2 silnikami Diesla silty 115 KM kazdy,
mogace pomie$ci¢ 27 podréznych 1 i 2 kl.; 52 wa-
gony osobowe, z ktérych 7 posiada miejsca sypial-
ne i 601 wagonow towarowych o fadownosci ogél-
nej 9000 t. Wszystkie wagony posiadaja hamulce
i sprzegla automatyczne.

Przejazd pociagu bezposredniego z Dzibuti do
Addis-Abeby, uruchomianego raz na tydzies, trwa
24 godziny, wagonem motorowym — 21 godz. 30
min. W ostatnim 4-leciu przewieziono os6b:

wili?2kL w 3 kL

' razem
w 1935 r. 7.400 103.289 110.689
» 1936 15.163 165.847 181.010
w1937 29.489 249.843 279.332
Pl O38 22,910 389.315 412,225

Srednia dlugo$é przejazdu podréznych w kl. 1
i 2 stanowi przeszlo 400 km, podréznych w kl. 3 —
okoto 200 km,

Przewozy towarowe siegaly w tym samym okre-
sie czasu nastepujacych ilosci ton:

przywoz wywoz
w 1935 r. 21,508 28.497
. 1936 ,, 63.112 14,836
e 1.0.37 s 86.988 8.625
., 1938 ,, 79.907 953

Nadto w obrocie wewnetrznym przewieziono
w 1937 r. — 28 tys, ton, w 1938 r. — 19 tys. ton.
Przebieg $redni stanowil okolo 600 km.

W imporcie gléwne artykuly przewozu stano-
wily produkty Zywnosciowe, maka i zboze oraz ma-
terialy budowlane, w wywozie — kawa i skéry.
Wplywy ogolne osiagnely w 1937 r. kwote 89 mil.
frankow. Wspélczynnik eksploatacji stanowil
w tymze roku 50,24%.

Ogélny koszt budowy kolei z taborem siega
kwoty 180 mil. frankéw w zlocie. Kapital akcyjny
T-wa wynosi 17,3 milionéw, z czego 2,3 miliony
znajduje si¢ w posiadaniu Negusa Haile Selasie,
kapital obligacyjny siega 87 milionéw, z czego do
korica 1937 r. zamortyzowano juz 4 mil. fr.

Kolej zatrudniata w okresie wzmozonego ruchu
okoto 500 europejczykow na stanowiskach kierow-
niczych i przeszlo 3500 tubylcow. Obecnie ilosci te
zredukowano o 2/3, (Rev. Gén. d. ch. d. f. —
nr 4/1939).

J. G

CZYZBY ZMIERZCH KOLEI ZELAZNYCH".

Nadestano nam, z prosba o recenzje, pierwszy numer
miesigcznika ,Pionier Komunikacyjny”, pisma wychodzacego
w Lodzi i po§wigconego zagadnieniom komunikacji i tury-
styki. Trudno okres$lié oblicze pisma na podstawie pierwszego
numeru — zreszta czasopismo jest dosyé wyrazZnie nasta-
wione w kierunku samochodu i fachowcy z tej dziedziny
zabiora zapewne glos o nowych warto$ciach, ktére mlody or-
gan prasy wnosi w dziedzing literatury technicznej. My
musimy poswiecié troche wigcej uwagi temu, co dotyczy bliz-
szej nam dziedziny — kolejnictwa.

Dr Jerzy Sztykgold zaczyna swéj artykul od tytutu
wCzyzby zmierzch kolei Zelaznych", koriczy za§ stowami:
«Rozbudowa drég zelaznych nie ma juz uzasadnienia gospo-
darczego. Sa one konieczne tylko ze wzgledu na obronnosé
kraju, Trzeba im przeto zapewnié minimum egzystencji
a w okresie zbrojen trzeba na nie poswiecié nawet znaczne
sumy tak samo jak sie ponosi wydatki na uzbrojenie armii.
Jako $rodek komunikacyjny spelnily juz koleje swa role hi-
storyczna, tak jak ja spelnily np., zaglowce. Teraz musza
ustapi¢ przed nowoczesniejszym i rentowniejszym $rodkiem
lokomocji: samolotem i samochodem, tak jak zegluga usta-
pifa ,pa oceanach miejsce parostatkom i okretom motoro-
wym",

Nie nam, pracujacym w kolejnictwie, trzeba méwié, ja-
ka konkurencje stwarzaja kolejom samochody, bo o samolo-

tach na razie méwié nie warto — u nas w Polsce nie kon-
kurencja, tylko konieczno$é ich subsydiowania daje sie¢ we
znaki kolei. Wiemy dobrze i zgadzamy sie z autorem, ze
w przyszlo$ci przewody wysokiego napigcia odbiora kolejom
znaczna czg$é przewozow wegla, ale nie zapominamy o tym,
%e na naszym polskim terenie koleje do przewozu wegla ra-
czej doplacaja. Wiemy, ze ropa ma zastapié¢ wegiel w wielu
p.zypadkach, wiemy, ze wielka szybko$é (a nie wielki
cigzar, jak sadzi autor), ktéra nadajemy w ostatnich latach
pociagom, komplikuje sprawe¢ sygnalizacji, Ze wagony osobo-
we sa ciezkie (ale tez duzo wygodniejsze od autobusowych
pudelek) i zmuszaja do przewozenia duzego martwego cie-
zaru, Wiemy wreszcie, ze parowéz nie jest maszyna wy-
dajna, ekonomiczna i zastepujemy go stopniowo energia
elektryczna a kolej elekiryczna nie przestaje byé chyba
koleja. Ale parowéz zuzywa paliwo tanie, wiezie ciezary
po drodze, ktérej opér ruchu jest bardzo maly. Wiezie po
drodze kosztownej, ale zasadniczo prostszej od innych drog,
od innych pojazdéw izolowanej, co pozwala na ruch szybszy
od samochodowego (w masie) i bez zadnego poréwnania
bezpieczniejszy. Wiemy, ze samochéd moze przewozié od
domu do domu — to tez szukamy z nim wspélpracy i robimy
w tej dziedzinie postepy szybkie. Ale wiemy tez, ze po-
zorna konkurencyjno$é samochodu oparta jest przede wszy-
stkim na zwolnieniu go od obowiazku przewozu, od optat
za droge, z ktérej korzysta, od taryfy opartej na koszcie
wlasnym przewozu, a nie na obowiazku wozenia ciezkich su-



rowcoéw po narzuconej, niskiej cenie, na zwolnieniu od sze-
regu $wiadczeni na rzecz Panstwa, ktére kolej ponosi, Chcie-
libyémy sami, z punktu widzenia kolei, zeby drogi wodne
przejely czesé naszych tanich transportéw masowych, ale:
nie wiedzielismy, ze ,regulacja Wisly podaza ogromnymi
krokami naprz6d” i nadal uwazamy, ze te olbrzymie kroki sa
owocem Zywej wyobrazni autora artykulu. _
Niedawno przebudowywano w Niemczech maly odcine
kolei waskotorowej w okolicy Drezna na ‘tor normalny.
W zwiazku z przej$ciem na nowa tras¢ wypadto zamknaé
ruch na kilka miesiecy . Zorganizowanie zastepczych prze-
wozéw samochodowych pomimo gestej sieci kolejowej i bli-
skich odleglosci przewozu, pomimo sieci dobrych szos na-
streczylo bardzo duze trudnosci; wymagalo wielkiego wysitku,
o ktérym po zakorczeniu przebudqu zdaje szcz.egolowe
sprawozdanie organ urzedowy Kolei R_zeszy (Re:chsbghn
nr 18/1939). Zdaje sie, ze stosunek kolei do sa'mo'chgdu jest
jednak nieco inny, niz go autor chce przedstawié i nie przy-
pomina stosunku biednych zaglowcow do marynarki zmecha-
nizowanej. Nie nalezy przesadzaé. :
Cickawy jest jednak ustep ostatni — kolej, ktora. jest
tym przeiytkiem w czasie pokoju, staje si¢ niezastapionym
$rodkiem obrony kraju podczas wojny. Cz'emu? Czy zacho-
dzi tak wielka i zasadnicza réznica pomledz'y przewozami
wojennymi i pokojowymi. Czemuz to samochéd razem z sa-
molotem ma byé gotow zastapié kolej po_dczas ,p<')k01u, a nie
porywa si¢ na to podczas wojny — przecie ‘w'lasme przewozy
wojskowe maja za punkty przeznaczenia miejscowosci czesto
od kolei oddalone, a nie poloZone przy sieci kolejowej glow-
ne osrodki konsumcji kolejowej. Otéz dlatego, ze samo-
chéd jest obecnie i na dlugie jeszcze lata bedzie srodkiem
komunikacji raczej pomocniczym i caloksztaltu przewozow
kolejowych i .podczas pokoju przeja¢ nie potrafi. Twier-
dzenie zas, Ze ,Rozbudowa drég zelaznych nie ma juz uza-
sadnienia gospodarczego™ jest, zwlaszcza w warunkach pol-
skich, pozbawione stusznoéci, Jest szkodliwym wprowadza-
niem w blad opinii publicznej. .

ZBIEZNOSC INTERESOW WOJINY | POKOJU
W GOSPODARSTWIE NARODOWYM.

W ,Polsce Gospodarczej” (nr 17/39 x_‘.) .Wincenty Ja-
strzebski, w artykule napisanym przejrzyscie i 11ust'rowanym
licznymi przyktadami, usiluje ,pchnaé polska gnysl gospo-
darcza w kierunku poszukiwania punktéw zbl.eznych po-
miedzy interesami wojny i interesami gospoc'lark’l narodowe;j
w czasie pokoju”, Przypatrzmy sie blizej me'ktorym WYWO-
dom autora, Azeby méc przeznaczyé nadwyzki dochodu spo-
lecznego na cele inwestycyjne, nalezy je systematycznie gro-
madzié, gdyz podobnie ,jak sily zbrojne narodu tworzy sig
co roku, przepuszczajac przez Céwiczenia, koszary, stuibe
odpowiednie roczniki, tak sity gospodarcze x_larod}x, jego ma-
terialne mozliwosci prowadzenia i wygrywania wojny réwniez
tworzyé sie powinny systematycznie, rocznymi x}?dwy?k'aml
produkecji nad konsumcja. Tu tkwi zreszta najistotniejsza
zbieznogé intereséw wojny.i pokoju w gospodarstwie naro-
dowym",

Niestety ,jezeli chodzi o Polsl'(e — pis'ze autor — to na
ogol nie lubilismy nadwyzek. jezyku ojezystym stworzy-
lismy tuzin niepochlebnych nazw dla ludzi, zyjacych z ol6w-
kiem w reku, i zaledwie kilka obo]etnych dla lt'xdz1 przezor-
nych”, Prawda ta ogélnie znana, nabiera specjalnej wymo-
wy w $wietle cyfr podanych przez autora. ,W ubieglym
roku robilem pewne obliczenie, dotyczace zuzytl'(owam‘a
naszego dochodu spolecznego na réine cele... Jgieh przyj-
miemy, ze caly dochéd spoleczny w Polsce wynosil w 1937 r.
okoto 20 mild. zt, to z dochodu tego przeznaczalo si¢ rocznie
(w miln. z1): okolo 1350 — na pokrycie kosz’téw tzw. zdg-
byczy socjalnych, okolo 1300 — na budzet Pafistwa bez woj-
ska i éwiadczen socjalnych, okolo 180 — na maszyny i na-
rzedzia dla przemystu, okoto 120 — na rozbudowe kolejni-
ctwa, okoto 50 — na rozwdj motoryzacji kraju, okolo 6.5
miliona na rozbudowe floty handlowej itd". 1 jednoczesnie
podaje autor, ze 6% miliona na rozbudowe floty handlowe;
to jest mniej niz z tego dochod}x sgolecznego p'rzeznaczalo
sie na same koszty admlnllstracy]ne' Fun-
duszu Pracy, lub — jezeli kto }voll — 2 razy tyle, ile wy-
nosza koszty administracyjne P_omoc'y
Zimowej. A jednocze$nie posiadali§my ‘jeszcz‘e 2-k}-otn1e
mniejsza flote od floty Lotwy przy 17-krotnie wigkszej lud-
noéci, Nie chodzi o prestiz. Brak floty handlowej — to
przeszlo 150 miln. z1 haraczu, wyplaconego innym passtwom
(frachty). Autor podkresla, ze w ciagu ubieglych 20 lat
zrobilismy duzo — imponujaco duzo w dziedzinie inwestycyj,
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nie zrobiliémy jednak wszystkiego, co zrobié moglismy, co
zrobi¢ powinnismy byli, W kazdym razie istnieja mozliwo-
$ci dalszego zwickszania nadwyzek w naszym dochodzie spo-
fecznym ,a wigc i zwiekszenia udzialu inwestora w zuzytko-
waniu tego dochodu. Uznanie wiec zasady inwestora jako
kryterium przy zuzytkowaniu dochodu spolecznego jest tak
dobrym nakazem przyszlej wojny, jak dobrym nakazem po-
kojowym polskiego. gospodarstwa narodowego.

Wojna pracuje milionami ludzi, kolosalnymi masami na-
rzedzi i materialéw. Operowanie tymi olbrzymimi masami
jest mozliwe tylko dlatego, ze czesci sktadowe tych mas sa
znormalizowane, a ich réznorodnosé jest ograniczona do mi-
nimum,

Zasada ta powinna byé réwniez przestrzegana w calym
zyciu gospodarczym, ktére przeciez posrednio zostanie wla-
czone w sluzbe wojny. W interesie wojny np. jest, aby pry-
watny tabor samochodowy byl znormalizowany, ograniczony
do najmniejszej ilosci marek. Takie znormalizowanie w cza-
sie pokoju ulatwia obsluge, zapewnia tanio$é eksploatacji
i odnowienia.

W ten sposéb posredni interes wojny pokrywa sie cal-
kowicie z interesem gospodarki narodowej. Ale nie tylko
interesy wojny i gospodarki narodowej, ale i najczesciej nasze
osobiste interesy pokojowego dnia codziennego wymagaja
normalizacji produkecji a nawet potrzeb.

Samowystarczalno§é gospodarcza ponad wszelka watpli-
wosé lezy w interesie wojny.

Nie chodzi tu o propagowanie autarkii. Droga Polski do
autarkii jest bardzo daleka. Ciazy na nas jaki§ kompleks
nizszoséci, ,Palacz chce tytoniu zagranicznego, chociaz upra-
wa -tytoniu krajowego podnosi chlonnos$é pracy robotnika na
1 ha z 50 dniéwek rocznie na 1000, a nawet 2000 dniéwek.
Konsument chce banana, choé ten banan jest na pét zgnity,
albo niedojrzaly i przedstawia dla organizmu mniejsza war-
tosé od polskiego jablka. Czasem jest odwrotnie. Konsu-
ment chce towaru krajowego, a kupiec wpycha mu gwaltem
towar zagraniczny',

Dlugi czas twierdzono, ze worek jutowy jest tanszy od
Inianego, dopéki nie zaczeto kupowaé workéw Inianych. Kie-
dy opor zostal przelamany, okazalo sie, Ze worek lniany nie
kalkuluje si¢ drozej od jutowego. Lekarze nie chcieli stu-
cha¢ o wacie Inianej. Dzi§ mamy wate z krajowego surow-
ca i jest dobrze, Podobnie bylo ze sprawa koksu do wiel-
kich piecéw. :

Przed naszym pokoleniem stoi olbrzymie zadanie wy-
korzystania naszych bogactw naturalnych, naszej pracy, na-
szego geniuszu narodowego w granicach zdrowej kalkulacji
gospodarczej.

W starym systemie organizacji kierownik przedsiebior-
stwa dobieral zdolnych pracownikéw, uczyt ich przez szereg
lat i na ich indywidualnych zdolnosciach opieral prace za-
kladu, - System nowoczesny naukowy opiera si¢ na przeciet-
nym robotniku, przecietnym majstrze i przecietnym inzy-
nierze, i centralnym kierownictwie
o wysokich kwalifikacjach organi-
zacyjnych, ktéregozadaniem jest podstawié na miej-
sce specjalnych uzdolnier i kwalifikacji aparatu wykonaw-
czego naukowa organizacje pracy, z jej podzialem pracy,
planem obciazenia poszczegélnych posterunkéw, i instruk-
cjami wykonawczymi, koordynacja i kontrola wykonania.
Mozliwosé obstugi zakladu ,ludzmi wzietymi z ulicy”, ma na
wypadek wojny kapitalne znaczenie. W czasie wojny bar-
dzo precyzyjne czesci sprzetu wojennego musza byé produ-
kowane przez dziewczeta wiejskie, przeniesione od kolowrot-
kow, sierpow, grabi do fabryk metalowych na skomplikowane
obrabiarki, a nie starcza:czasu na przetwarzanie ich na wy-
soko kwalifikowanego rzemieélnika. Taka zmiane zniesie
tylko produkcja, ktéra w czasie pokoju pracuje w oparciu
o naukowy system organizacji i kierownictwa.

Organizacja handlu w zakresie , wie§ — miasto" znajduje
si¢ przewaznie w reku 2ydéw i jest razaco prymitywna. Za-
graniczny banan w ciagu 20 lat niepodleglosci Polski dorobil
si¢ dojrzewalni, przechowalni, gdy jablko polskie nie zdola-
o uzyskaé dla siebie w ciagu calych wiekow odpowiednich
przechowalni w okregach produkeji. Posiadanie odpowied-
niego aparatu dystrybucyjnego na wypadek wojny jest oczy-
wiscie rzecza wielkiej wagi,

Wrgszcie sprawa bezpieczenstwa pracy to dziedzina,
w kiérej trudno improwizowaé. W czasie wojny powstaja
dwie komecz.nos'ci: przeciazenia maszyn, urzadzen calego za-
kiadu oraz jego obstugi przez gorzej wyszkolony i podnie-
cony nerwowo personel. = Jednoczesnie zachodza préby sa-
botazu., Stan niebezpieczeristwa powicksza sie wielokrotnie.
Jak gdyby do 5-osobowego samochodu wsadzono 10 oséb,
oddano lm_zrownice przeci¢tnemu szoferowi i kazano mu je-
cha¢ po §liskiej drodze z szybkoscia 100 km na godzine. Ka-
tastrofom powinna zapobiec dobra, wyprébowana w wielolet-
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niej sluzbie organizacja bezpieczenstwa pracy. Z drugiej
strony juz w czasie pokoju organizacja ta przynosi stokrot-
ne zyski w postaci zmniejszonych kosztéw ubezpieczenia wy-
padkowego i chorobowego. :
Zbiezno§é ducha wojny z duchem pokoju nie jest para-
doksem, ,Dlaczego tak jest? Skad ta zbieznosé?" — pyta
autor i daje odpowiedz. ,,Jesteémy narodem glodnyml! Pol-
ska cala, jak_ okiem siegnaé, wszedzie, odczuwa jakis brak.
Polska jednak, jest potencjalnie bogata, bo posiada mlody
naréd, a2 naréd ten w glodzie i biedzie
toczy nieustepliwa wojne o poteina
i syta Polske jutra. Duchtejwojny ozywia
cale nasze gospodarstwo narodowe, a wigc czyni je przydat-
niejsze takze do wojny oreznej. Stad paradoks zbieznosci
intereséw wojny z pokojowymi interesami gospodarstwa na-

rodowego"’,
A W.

TECHNIK KOMUNIKACYJNY Nr 1,2-1938 r.
nr 1,2,3-1939 r. :

W konicu r. 1938 przestal wychodzi¢ Kolejowy
Przeglad Techniczny, dajac miejsce 2 nowym cza-
sopismom; wséréd nich Technik Komunikacyjny,
podpisywany przez inz. J. Dybowskiego, jako re-
daktora naczelnego, ma stuzyé wylacznie zagad-
nieniom natury fachowej, technicznej o poziomie
$redniego zawodowego wyksztalcenia.

Na podstawie wydanych dotychczas 4 zeszy-
tow, w tym jeden podwéjny, wolno juz sadzié, w ja-
kiej mierze wydawnictwo odpowiada postawionym
sobie celem.

Na wyzej wzmiankowane 4 zeszyty zlozyly sie
nastepujace prace: inz E. Raabego ,Miedzynaro-
dowa Wystawa w New-Yorku", krotki spis zamie-
rzen wystawy ,Swiata Jutra"” z wyszczeg6lnie-
niem, co bedzie zawieraé pawilon polski na tej wy-
stawie; inz. W. Mtodeckiego ,,Nowy przydzial wa-
gonéw towarowych do warsztatow gl. z punktu wi-
dzenia specjalizacji”, uzasadnienie korzysci przy-
dzialu wagonéw do poszczegolnych warsztatow
w celu zmniejszenia kosztow naprawy; inZ.
T. Swiesciakowskiego ,Naprawa taboru kolejowe-
go w warsztatach drég zelaznych Rzeszy Niemiec-
kiej", krotka notatka z dziatalnosci warsztatow
T-wa Reichsbahn; inz. T. Sejdlera ,,Samonostaw-
ny hamulec Westinghouse'a na parowozie serii
Pm 36", artykul opisowy, podajacy wyniki prob
z hamulcami na parowozie najbardziej nowoczes-
nym P, K, P.; inz. J. Madeyskiego ,,Warunki racjo-
nalnego spalania dymu na parowozach i $rodki stu-
zace do osiagniecia tego celu”, obszerna praca,
w ktorej autor dowodzi, iz jedynie wysoki stopiesd
przegrzania paty decyduje o naleiytej ekonomii;
ini. A. Bielinskiego ,,Bezpieczenstwo i higiena spa-
wacza elektrycznego”, artykul opisowy; p. J. Ta-
tarowskicgo ,Organizacja referatu zamowien ob-
cych, nadsylanych z miejsc stuzbowych do war-
sztatow glownych kolejowych”, opis komorki orga-
nizacyjnej warsztatéw gl. z podaniem wzoréw for-
mularzy; inz. A. Czeczotta ,,Metoda obliczen trak-
cyjnych”, artykul wyjasniajacy pogladowo na
przykladach, na czym polega t. zw. ,,metoda prof.
Czeczotta" przy obliczaniu czasu jazdy; inz. E. Raa-
bego ,Kolej gorska w Zakopanem”, krotki opis ko-
lejki terenowej na Gubatowke; inz. T. Swiesciakow-
skiego ,Koszty utrzymania personelu drég zelaz-
nych”, stwierdzenie smutnej prawdy na podstawie
statystyki U. I. C., iz koszty utrzymania pracowni-
kow P. K. P. sa najnizsze, uwzgledniajac juz obniz-
ke kosztow utrzymania; inz. W. Grobickiego ,, Typy
kozléw oporowych na torach kolejowych*, porow-
nanie zalet kozléw sztywnych i sprezystych typow

uzywanych na kolejach zagranicznych i P. K. P.
Tegoz autora ,,Zagadnienie komunikacji podmiej-
skiej w rejonie m. stol. Warszawy", ciekawe dane
dotyczace ksztaltowania si¢ ruchu w wezle war-
szawskim; inz. A. Bielinskiego ,,Parowozy oplywo-
we'', opis nowoczesnych parowozéow oplywowych

- z polskim Pm 36 na czele; inz. J. Dybowskiego

. Tworczosé pracownikéw kolejowych w dziedzinie
ulepszeri urzadzeri mechanicznych i usprawnienia
pracy’, skrot referatu wygloszonego na XIV Zjez-
dzie Technicznym Inzynieréw Wydzialow Mecha-
nicznych; inz. C. Gielezynskiego ,Przyrzad auto-
matyczny przy agregacie elektrycznym do napedu
pompy odsrodkowej”, opis przyrzadu zupelnie od-
miennej konstrukcji od istniejacych, tanszego
i mniej skomplikowanego; wreszcie b, duza praca
ini. H. Gregora ,Statyczne obliczenie przesel
dachowych zelaznych z pulapem drewnianym ocie- .
pleniowym nad hala budynku murowanego, wolno
stojacego”, szczegélowe obliczenie z wieloma ry-
sunkami. i wykresami.

Na podstawie pétrocznego prawie plonu, ktory
przynioslo nowe techniczne czasopismo komunika-
cyjne, mozna by wysnué nastepujace wnioski:
a) rozpietosé tematow jest b. duza, poruszone sa
zagadnienia przewaznie interesujace i aktualne,
b) poziom techniczny zamieszczonych prac jest
wysoki; obawiaé si¢ nawet naleiy, iz przekracza
niekiedy przygotowanie fachowe przecietnego
technika o $rednim wyksztalceniu zawodowym,
c) wszystkie prace, zamieszczone w dotychczas
wydanych zeszytach procz jednej wyszly z pod
piéra inzynieréw. Nie jest to objaw pocieszajacy.
Jesli technicy w duzej mierze maja zastgpi¢ zespo-
ty inzynierskie w administracji kolejowej i komu-
nikacyjnej, a po tej drodze od kilku lat wyraZnie
kroczymy, to intelekt ich musi si¢ zdoby¢ na wysi-
tek wiekszy, a zainteresowanie sprawami technicz-
nymi musi byé réwniez szersze, niz jest obecnie.

Trzeba wierzyé, iz w dalszym rozwoju, potrzeb-
ny i picknie sie zapowiadajacy Technik 'Komunil'ea'-
cyjny nie zawiedzie poktadanych w nim nadziei.

S. W.
TECHNIKA, RZEMIOSLO, WYNALAZKI. Nr1-3.

Koordynacja ruchu wynalazczego i koniecznosé
systematycznej popularyzacji kazdego udoskona-
lenia i wynalazku wplynely na to, ze i parstwo
polskie zaczelo interesowaé sig tym problemem,
majacym tak doniosle znaczenie dla uprzemysto-
wienia kraju.

Z okazji powolania do zycia w Polsce Instytutu
Popierania Wynalazkéw warto zapozna¢ sie z tre-
écia popularnego miesiecznika , Technika, Rzemio-
sto, Wynalazki”, wychodzacego od lat 3 w Lodzi
pod egida Polskiego - Stowarzyszenia Popierania
Wynalazkéw. Podaje on na swych tamach prace
wynalazcéw polskich, informuje skrzetnie o wszel-
kich udoskonaleniach, dokonywanych na ziemiach
naszych.

W powodzi zrealizowanych udoskonalen i za-
mierzonych pomystow, opisanych w 3 kolejnych ze-
szytach z roku biezacego, zwracaja uwage z dzie-
dziny komunikacyj: elektryczna instalacja maja-
ca zapobiec zderzeniu pociaggow, aparat telefonicz-
ny domowy , domofon”, przekladnia oliwna hy-
drauliczna wielobiegowa do samochodéw, wiatrak-
elektrownia, itd.



Z wiekszych prac i opiséw odnotowaé nalezy:
ankiete Redakcji ,,W jakich warunkach Zyja i pra-
cuja, polscy wynalazey", artykul p. K. Dudkiewi-
cza ,Wynalazczo$¢ a samokrytycyzm”, art.
p. A. Rzewskiego ,,0 elektryfikacji kraju” oraz ze-
szyt lutowy, poswiecony catkowicie wynalazczosci
z dziedziny obrony kraju, z lotnictwem na czele.
Wysunieto tu mozliwosci, jakie otwieraja sig
dla tych wynalazcow, ktérzy swymi indywidu-
alnymi pomystami i zmystem twérczym przyczynié
sic moga do ‘stworzenia nowoczesnych $rodkow
obronnych.

Zyczyé by nalezalo, aby zeszyty tego pozytecz-
nego i ciekawego wydawnictwa znajdowaly sie
stale w rekach naszej administracji technicznej tak
przedsigbiorstwa Polskie Koleje Parstwowe, jak
i miejscowych organéw komunikacyjnych.

PRZEGLAD ORGANIZACII.

Nr 4 ,Przegladu Organizacji" przynosi kilka
ciekawych artykuléw. Jeden z nich Dyr. W. Mile-
skiego oméwimy blizej w koricu notatki, Znajduje-
my réwniez ciag dalszy pracy W. van Gogha —
.Zasady organizacji pracy w przedsiebiorstwie",
artykul B. Poptawskiego — ,,Industrial Intelligence
Service czyli wywiad techniczny”, w ktérym autor
podkresla znaczenie tego wywiadu nie tylko z pun-
ktu widzenia pokojowej konkurencji gospodarczej,
lecz i obrony Panstwa oraz zaniedbanie tej dziedzi-
nv w Polsce, wreszcie artykul dra inz. Schesingera
pt. ,Kiedy maszyne nazywamy stara? Czy wtedy
kiedy jest zuzyta, przestarzala, czy tez gdy jest za-
mortyzowana'. Autor — profesor uniwersytetu
w Brukseli — omawia zagadnienie, ktére dla na-
szych warsztatow, pracujacych urzadzeniami prze-
starzalymi, jest bardzo aktualne. Wracajac do ar-
tykulu dyr. Mileskiego, pod tytutem ,Na margine-
sie nauki organizacji i kierownictwa", zaznaczy¢
nalezy, ze jest on jednym z serii zapoczathkowanej
w r. 1938 (nr 9), a dotyczy znaczenia $wiatopogla-
du w kierownictwie. '

Swiatopoglad, jako wyraz naszych pogladow
naszego stosunku do §wiata zewnetrznego z jednej
sirony i do siebie samego z drugiej, jako uporzad-
kowany w pewien system caloksztalt naszych
przekonari, potrzebny jest kazdemu czlowiekowi,
kierownikowi za$ szczegdlnie. :

W chaosie i kalejdoskopie codziennej goraczki
nie zawsze zdajemy sobie sprawe z naszego stosun-
ku do réznych przejawéw zycia osobistego i spo-
tecznego, ktéry to stosunek réwniez nie zawsze
cechuje tad i konsekwencja.

W kazdym z nas przewazaja te lub inne cechy,
ktore nauka przywigzuje do tego lub innego syste-
mu filozoficznego. Kazdy z nas jest wyznawca tej
lub innej doktryny, czesto podéwiadomym — jest
epikurejczykiem, stoikiem, pozytywista, materiali-
sta lub idealista, zaleznie od przewagi tych lub in-
nych cech i pogladow.

Jedni z nas maja ten $wiatopoglad wyrazny,
a co wazniejsza — zgodnie z nim postepuja. Inni
nie zdaja sobie nawet sprawy z motywdw swego
postepowania, a co gorsza z tych samych przesta-
nek, zaleznie od nastroju wyciagaja sprzeczne
wnioski, lub zgota zongluja zasadami wbrew na-
kazowi honoru czy etyki.

Dopoki tak czyni jednostka — ,szary czlo-
wiek’’, dopoty skutki tego postepowania padajg na
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niego, lub na jego najblizszych. Gorzej, gdy taki
brak stalego swiatopogladu i konsekwencji wyka-
zuje kierownik przedsiebiorstwa, urzedu, lub nawy
patistwowej. Wowczas krag poszkodowanych roz-
ciagga sie niepomiernie szerzej.

wJazil nasza — to kiebowisko niesforne najrozmaitsze-
go, rod;ajq mysli, uczué, popedéw, ktérych chaotyczne krzy-
Zowanie sie obniza warto$¢ neutralizujacych si¢ wzajemnie

Yadunkéw energii psychicznej.

Lad w tym chaosie zaprowadzi¢ i przez to wartoéé po-
tencjalu podnies¢ moze tylko zdobycie konsekwentne zbu-
d9wanego i zgodnego z rzeczywistoscia (tzn. zgodnego za-
réwno z wiedza rzeczywista czyli prawda, jak i z bytem
rzeczywistym czyli dobrem): — s$wiatopogladu. Swiatopo-
glad dziala organizujaco na intelekt. Porzadkuje nasza wie-
dze, odsiewajac plewy od ziarna i klasyfikujac to, co jest
godnym zatrzymania w pamigci. Trzyma na wodzy wyobra-
znie i w karbach uczucia. Nadaje wlasciwy kierunek instyn-
ktom i popedom... Uodparnia na obce sugesie.. Wzmacnia
wolg, zwigksza pewnosé siebie, podnosi wiare we wlasne si-
ly, podirzymuje nastr6éj zdrowego optymizmu, Z ,,przedmio-
tu” czyli narzedzia obcej woli dZwiga czlowieka do godnosci
»podmiotu*’...

..Swiatopoglad, stowem, to pierwszy i nieodzowny krok
na drodze do zorganizowania wlasnego swojego ja'.

Podajac dalej niektére zasadnicze elementy
$wiatopogladu, kornczy autor apelem do czytelni-
kow, by sprobowali w najogolniejszym zarysie
sformutowaé poglad na $wiat, jaki im w Zyciu przy-
swieca.

&

ORGANIZACJA BEZPIECZENSTWA | HIGIENA
PRACY W KOLEJNICTWIE NIEMIECKIM.

Pod tym tytulem zamieszcza p. dr Jan Hozer
w nr, 1 r. 1939 Lekarza Kolejowego swe sprawoz-
danie z wycieczki naukowej na koleje Rzeszy.

Niemcy opieraja bezpieczeristwo pracy na
trzech podstawach. A wiec przede wszystkim na
psychologicznych $rodkach zapobiegawczych, czyli:
1) na odpowiedniej polityce personalnej — ba-
daniu nowowstepujacych, szkoleniu i nauczaniu,
2) na propagandzie symbolami, obrazami i zywym
stowem, 3) na podnoszeniu entuzjazmu do pracy.
Dalej na zapobieganiu technicznym, polegajacym
na odpowiedniej organizacji pracy, wprowadzaniu
urzgdzen ochronnych, roztaczaniu nadzoru nad
warunkami pracy oraz prowadzeniu dochodzen
w razie wypadkow. Wreszcie badanie zagadnien
polega na studiowaniu materialow z analizy wy-
padkow oraz pismiennictwa.

Calg akcja kieruje Centrala Zapobiegania Wy-
padkom przy Dyrekcji Berliiskiej, a w dalszym
ciagu referenci (decernenci) przy dyrekcjach, inzy-
nierowie bezpieczeristwa pracy w Warsztatach
Gléwnych (w rzeczvwistosci technicy ze $rednim
wyksztalceniem) i urzednicy bezpieczeristwa w in-
nych urzedach. Jako element spoteczny wspoélpra-
cuja z nimi mezowie zaufania zalogi do spraw
bezpieczeristwa pracy.-

Inzynierowie bezpieczeristwa sprawuja nadzér
pad_ sprzetem sanitarnym, izba
i plerwsza pomoca, poniewaz koleje Rzeszy leka-
rzy wlasnych nie zatrudniaja. Précz tego prowa-
dza statystyke, pouczaja nowoprzyjetych o zapo-
bleganm} niebezpieczeristwu pracy, wyglaszaja po-
gadanki i odczyty, szkola personel, badaja, ocenia-
ja i przelzdstawiaja‘ do premiowania pomysly zato-
gi w dziedzinie bezpieczeristwa, studiuja pismien-
nictwo, przygotowuja material do przepisow, za-
rzadzaja afiszami ostrzegawczymi itd. Analogiczne
funkcje, ale w mniejszym zakresie, pelnia urzedni-

opatrunkows .
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cy bezpieczeristwa pracy, ktérzy sa referentami
zwierzchnikow urzedéw w tej dziedzinie.

W izbie opatrunkowej zaopatrzonej dosyé bo-
gato, sanitariusz udziela pierwszej pomocy, jedno-
cze$nie zawiadamia inZyniera bezpieczefnstwa,
lekarza, a w razie potrzeby szpital itd.

Duza wage przywiazuje sie do miedzydyrekeyj-
nej wymiany doswiadczen podiug wskazowek prze-
pisu regulujacego tQ wymiang. :

Kolejowe przepisy bezpieczeristwa pracy dziela
sie na 5 czesci: pierwsza — ogélna, druga — stuz-
by utrzymania kolei, trzecia — ruchu, czwarta —
trakcji i piata — stuzby warsztatowej.

Statystyka wypadkéw i chordb zawodowych
jest nieslychanie rozbudowana. Dala ona moznos¢é
ykryc1a praw rzadzacych wypadkaml. ktore daw-
niej przypisywano przyczynom niewyjasnionym.
W kolejnictwie niemieckim wychodza z zatozenia,
ze 80% wypadkéw mozna uniknaé i te wypadki
zwalczajg energicznie i ze skutkiem.

Szczegolna wage przypisuja propagandzie, kto-
rej poswiecaja tygodnie propagandy, odprawy,
udzielaja 10 minut kazdego tygodnia, godzine raz
na kwartal. Ilosé afiszy, ktore sie czesto zmienia,
wynosi kilkaset. Napisy ostrzegawcze przypomi-
naja o niebezpieczenstwie.

Duze znaczenie w kierunku higieny pracy maja
odpowiednia urzadzenia: roznego typu umywalnie
z zimna i goraca woda, kolejowymi mydlem i recz-
nikami, natryski, kapiele, posilki w osobnych sa-
lach jadalnych, tania herbata, kawa lub obiad jed-
nodaniowy. Ochrona wzroku za pomoca okularéw,
odpowiedniego malowania scian i sufitéw, barwie-
nia szyb okiennych.

Maszynv sa na ogol ostoniete odpowiednio do
konstrukeji i sposobu pracy; stosujg szeroko ,,sa-
moochrong'’, to jest zamykanie mechanizmu przez
robotnika obstugujgcego maszyne, zapobiegajace
jej przypadkowemu uruchomieniu, unikaja urza-
dzen silnopradowych (lampy reczne — 24 V) itd.

(¥
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Inz. J. Nechay. PRZEGLAD WYROBOW
BETONOWYH. Krétki opis wykenania okolo

1500 wyrob6éw betonowych ulozony wg
klasyfikacji dziesietnej. Nakladem Zwigzku
Polskich Fabryk Cementu. Warszawa 1939.
Ksigzka obejmuje w zwiezlej formie przeglad prawie
wszystkich wyrobéw betonowych, mogacych byé przedmiotem
produkc;l kazdej betoniarni. Usystematyzowany wg grup

spis ten nie nasuwa trudnosci w odszukaniu kazdego wyrobu.
Grupy wyrobéw sa nastepujace:

R 6

SILNIKI DIESLA KONSTRUKCJI POZIOME)
DO WAGONOW MOTOROWYCH.

Przy projektowaniu nowoczesnych wagonéw mo-
torowych z silnikami Diesla dazy sie do jak najwy-
datniejszego ich wyzyskania dla osiggniecia szyb-
kiego rozruchu i latwego pokonywania wzniesies.
Za miernik takiej wydajnosci stuzy stosunek sred-
niej mocy na obwodzie kot napednych do ciezaru
préznego wagonu w stanie pogotowia w tonach,

czylai—t— . W nowoczesnych wagonach motorowych

stosunek ten waha sie od 5 do 9 gtﬁ w zalezno-

$ci od szybkoéci najwickszej oraz od konstrukcji
wagonu.

Oprécz tego, wazne znaczenie ma przy projek-
towaniu wagonu motorowego otrzymanie jak naj-
wiekszej powierzchni uzytecznej podtogi wagonu,
lub tez mozliwie wickszej ilosci miejsc siedzacych
przy okre$lonej dlugosci pudta wagonu. Za mier-
nik taklego wyzyskania pudta wagonu stuzy sto-
sunek ciezaru proznego wagonu w stanie po-
gotowia w tonach do powierzchni uzytecznej
podlogi wagonu w metrach kwadratowych,

ey 4
czyli i W nowoczesnych wagonach moto-

m

rowych stosunek ten waha sie miedzy 0,6

1. Budynki mieszkanjowe, 2, Budownictwo przemystowe,
3. Budownictwo podziemne i wodne, 4. Drogi, 5. Kolejnictwo,
6. Ogrodnictwo, 7. Gospodarstwo domowe, 8. Beton szla-
chetny, 9. Kult religijny i rzezba.

Kazdy wyréb jest opisany i ilustrowany. Ksiazka uwzgle-
dnia najnowsze zdobycze w tej dziedzinie i jest pozadanym
podrecznikiem dla wytwércy i dobrym doradca dla zainte-
resowanego przedsigbiorcy w dziedzinie robét inzynierskich
i ogrodniczych, dla rolnika, czy tez wlasciciela posiadlosci,
pragnacego widzie¢ swa siedzibe praktycznie i estetyczme
utrzymana.

ine“

11

Obydwa wymienione wzory daja
e

wartosci tym korzystniejsze, im mniejszy jest
ciezar wagonu motorowego. Dotychczas dazono do
zmniejszenia ciezaru wagonéw motorowych przez
stosowanie przy ich budowie lekkich metali i lek-

kiej konstrukcji spawanej. Wyniki ]'ednak osiag-

niete w ostatnich latach w tym kierunku nie moga
przekroczyé pewnej granicy ze wzgledu na potrze-
be zachowania odpornosci wagonu na zderzenia
oraz na koszty ogélne budowy. Do ostatnich cza-

Rys.
Silnik 12V19 mocy 275 KM 2z ostoja.



sow nie prébowano natomiast wyzyskaé mozliwo-
$ci osiagniecia korzystniejszych wartosci wyzej
wymienionych wzoréw przez nadanie urzadze-
niu napedowemu racjonalnicjszych ksztattow, kto-
re umozliwilyby zwickszenie powierzchni uzytecz-
nej podlogi wagonu lub tez zmniejszenie dlugosci
jego pudta, a wiec i cigzaru wlasnego, jezeli nie ma
potrzeby powiekszenia pojemnosci wagonu. Dla
osiagniecia tego celu urzadzenie napgdowe nie po-
winno zajmowaé miejsca w pudle wagonu, zmniej-
szajac przez to powierzchni¢ uzyteczng podlogi,
lecz powinno byé umieszczone calkowicie pod po-
dloga wagonu. Podczas gdy konstrukcja przeklad-
ni zwykle daje si¢ z fatwoscia umiesci¢ pod podto-
ga wagonu, to same silniki Diesla nie odpowiadaja
przewaznie temu wymaganiu, a to dlatego, ze wy-
soko$é konstrukcyjna silnikéw pionowych jest zbyt
duza. Powstal stad pomys! budowy silnikéw kon-
strukcji poziomej; silnikom takim udalo si¢ nadaé
ksztalty, umozliwiajace umieszczenie silnikéw pod
podloga bez wprowadzenia jakichkolwiek ich cze-
sci do wnetrza wagonu. Pierwsze silniki kounstruk-
cji poziomej zjawily sie¢ na poczatku 1934 r., kiedy
Niemieckie Zaklady Kiloniskie (Deutsche Werke
Kiel A. G.) zaczely budowaé zespoly z silnikami

poziomymi mocy 180 KM. Motory te znalazly za-

stosowanie na Niemieckich Kolejach Rzeszy oraz
na innych kolejach i wykazaly nie tylko zalety,
wwynikajace ze sposobu ich umieszczenia, co bylo
-asadniczym celem ich konstrukcji, lecz i niezwy-
kla sprawnosé¢ pracy. Ze wzgledu na dobre do-
$wiadczenia z tymi motorami Zaklady Kiloriskie
cpracowaly tez typ silnikéw poziomych mocy
wiekszej, mianowicie 275 KM, ktore obecnie pro-

_ Fulboden

dukuje sie seryjnie. Rys. 1 przedstawia widok ogél-
ny takiego silnika, Szczegély konstrukciji silni-
kow tych obydwu typéw byly podane w czasopi-
émie V. D. L nr 20 — 1937 r,

W silnikach obydwu typéw cylindry sa roz-
mieszczone w_dwoéch rzedach, jeden naprzeciw
drugiego po obu stronac'h walu korbowego; kazda
para przeciwleglych cylindréw obraca jedng i te
sama korbe za pomoca korbowodéw rozwidlonych.
Dzicki temu osiaga si¢ bardzo mala dtugosé silni-
ka, co ulatwia umieszczenie na podwoziu wagonu
motorowego, oprocz urzadzenia napedowego, row-
niez i baterii, chlodnicy, zbiornika powietrza itd.
"la to szczegblnie wazZne znaczenie przy umie-
.czeniu dwoch zespotow silnikowych na podwoziu
sdnego wagonu, jak to si¢ zwykle robi cfla osiag-
adecia wickszej mocy. Rys, 2 przedstawia schemat
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umieszczenia silnika Diesla konstrukcji poziomej
w pordwnaniu z umieszczeniem silnika konstrukeii
pionowej w wagonie motorowym dwuosiowym, rys.

Rys. 3.

za§ 3 — to samo w wagonie czteroosiowym. Jak
widaé z tych schematéow, przy silnikach konstruk-
cji poziomej unika si¢ potrzeby przebijania podlo-
gi wagonu oraz osiaga sie w obydwu przypadkach
zaoszczedzenie miejsca wewnatrz wagonu, nizsze
polozenie srodka ciezkosci i mozliwosé montowa-
nia silnika bez podnoszenia pudla wagonu; oprécz
tego, osiaga si¢ w pierwszym przypadku nizszy
poziom podlogi wagonu i mniejsza jego dlugosé,
w drugim za§ — mniejszy rozstaw osi wozka, row-
nomierny nacisk osi, spokojniejszy bieg na tukach
wskutek zmniejszenia mas na wézku oraz unika
sie przegubowych polaczen rurowych wézka z pu-
dfem wagonu.

Silniki Diesla konstrukcji poziomej znalazly
zastosowanie w wagonach motorowych, oprécz Nie-
mieckich Kolei Rzeszy, rowniez na wielu prywat-
nych kolejach niemieckich, na kolejach norwe-
skich, totewskich i rumunskich.

PRACA BIOGRAFICZNA P. T. , PILSUDSKI",

W zwiazku z przypadajaca w sierpniu rocznica
narodzin Czynu Legionowego, ukaze sie staraniem
Okregu 'Stol'ec':znego Zwigzku Legionistow Polskich
praca. blqgraflczna o Komendancie sekretarza re-
dakeji Biuletynu Okregu, Zygmunta Jana Tyszla
p. t. ,PILSUDSKI" z przedmowa Komendanta Na-
czelnego Zwiazku Legionistéw Polskich Ministra
Juliusza Ulrycha.

Dzieto o objetosci okolo 400 stron druku, formatu 1824,
z licznymi ilustracjami, ukaZe sie w sierpniu br. w dwéch
wydaniach: popularnym broszurowanym i luksusowym opraw-
nym'w plétno,

Cena za egzemplarz w’ wydaniu popularnym wynosi
w przedplacie 14 zl, w wydaniu luksusowym — 20 z1,” Po
ukazaniu si¢ na rynku cena dzieta bedzie wyisza.

Przedplate _przyjmuje administracja wydawnictwa: Za-
ktady Drukarskie i Introligatorskie ,,Wspélnota™, E, Czarnec-
ka i Ska, sp. z 0. 0. w Warszawie, ul., Wspélna nr 47a.

NADEStANE DO REDAKCII.

Anatol Jani. GAZNIKI NA PALIWO PLYNNE.
Zasady budowy i dzialania. Stron 69. Wydaw-
nictwo Zarzqdu Gléwnego Zwiazku Technologéw
R. P. w Poznaniu.
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Wiadystaw

Dnia 16 stycznia b. r. zmart w Poznaniu
inz. Wiadystaw Ostrowski.

S. p. inz. Ostrowski urodzil si¢ w Po-
wsinie, powiecie warszawskim, dnia 3
czerwca 1871 roku. Po ukonczeniu studiow
gimnazjalnych w Warszawie, studiuje na
uniwersytecie w Moskwie i koriczy tam
w roku 1897 wydzial fizyko-matematyczny,
nastepnie udaje sie na dodatkowe studia
do Piotrogrodu, gdzie w roku 1902 korczy
Instytut Technologiczny.

Z poczatkiem roku 1903 obejmuje stuz-
be w wydziale mechanicznym Kolei
Wschodnio-Chinskiej, pézniej przy budo-
wie Kolei Wotogda—Wiatka, dalej na Ko-
lei Mikolajewskiej, Nizegorodskiej, Om-
skiej i wreszcie Kotundyriskiej na stanowi-
sku Naczelnika Wydziatu Mechanicznego,
skad po odzyskaniu przez Polske niepodle-
glosci przenosi sie w roku 1919 do Wiady-
wostoku i objawszy tam stanowisko In-
spektora Okregowego Komitetu Dalekiego
Wschodu, wyczekuje na sposobnoéé prze-
dostania sie do ojczyzny, dokad tez powra-
ca w drugiej potowie roku 1920.

Po powrocie do Polski oddaje swa wie-
dze fachowa i doswiadczenie na ustugi ko-
lejnictwa polskiego i zostaje powolany na
stanowisko Naczelnika Oddziatu Mecha-
nicznego w Brzesciu. Jakkolwiek wyzna-
czono mu stanowisko w hierarchii kolejo-
wej nizsze od stanowisk, ktére zajmowal
u obcych, jednak bez chwili wahania obej-
muje wyznaczong mu placowke i z entu-
zjazmem oddaje si¢ pracy nad jej zorgani-
zowaniem.

Whkrétce potem przechodzi do Dyrekeji

Ze Zwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych mmm

T

Ostrowski

Kolei w Wilnie, a nastepnie do Dyrekcji
w Poznaniu, na stanowisko zastepcy Na-
czelnika Stuzby Mechanicznej, przez sze-
reg miesiecy pelni funkcje Naczelnika
Stuzby, a po paru latach owocnej pracy na
tym posterunku przechodzi w stan spo-
czynku.

S. p. inz, Ostrowski znaczna cze$¢ zy-
cia spedzil z dala od ziemi ojczystej, nie za-
pominal jednak nigdy o tym, ze jest Pola-
kiem. Podczas wojny $wiatowej, przeby-
wajac w Omsku a potem we Wiadywosto-
ku i zajmujac wplywowe stanowiska
w tamtejszych instytucjach i organizacjach
spolecznych, oddaje duze uslugi napotka-
nym rodakom a zwlaszcza uchodZcom
i jeicom polskim, nie szczedzac przy tym
takze swego mienia.

Po powrocie do Polski, objawszy stuzbe
na Polskich Kolejach Paristwowych, z ca-
tym oddaniem sie pracuje nad organiza-
cja i rozwojem powierzonych mu dzialow
stuzby i nad wyszkoleniem potrzebnego
personelu, W Brzesciu nad Bugiem usil-
nymi zabiegami przyczynit sie do zalozenia
tam $redniej Szkoly Technicznej, a petniac
potem funkcje zastepcy dyrektora i wykta-
dowcy, potozyt wybitne zastugi nad roz-
wojem tej szkoty, w ktérych uznaniu gro-
no nauczycielskie utworzylo przy szkole
stypendium Jego imienia.

Podobnie pracujac w Dyrekcji Wilen-
skiej i Poznanskiej, poswiecal wiele pracy
wyszkoleniu personelu, zwlaszcza technicz-
nego, organizujac liczne kursy fachowe.
Pomimo wyczerpujacych jego nadwatlone
juz zdrowie obowiazkéw sluzbowych, pra-
cuje w licznych organizacjach spotecznych
i do ostatnich dni czynny jest jako czlonek
Zarzadu Kola miejscowego Zwiazku Pol-
skich Inzynieréw Kolejowych.

Po przejéciu w stan spo¢zynku, intere-

-suje sie nadal sprawami kolejnictwa i

utrzymuje zywy kontakt z dawnymi pod-
wladnymi i wspétpracownikami, stuzac im
zawsze chetnie rada i pomoca.

Jako czlowiek rzetelnej wiedzy i nie-
strudzonej pracy, idealista i altruista, kto-
ry jezeli czasem zabiegal takze o dobra ma-
terialne, to tylko z mys$la o innych, zjednal
sobie §. p. inz. Ostrowski szczere uznanie
i prawdziwy szacunek szerokich warstw,
a goraca milo$é i przywiagzanie tych, co
mieli sposobnos$¢ blizej poznaé zalety Jego
serca i charakteru i dlatego odszedlszy od
nas pozostawil po sobie gleboki zal i jak
najlepsze wspomnienie.

Cze$é Jego pamieci!
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