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STOWARZYSZENIE TECHNIKOW POLSKICH

w Warszawie

Konto — P. K. O. 128.

I. Komunikaty Kancelarji.

Kancelarja Stowarzyszeni- uprasza osoby, 'ktérym wiadome sag adresy nizej
wymienionych Czionkéw Stow. o taskawe nadestanie wiadomosci do Kancelarji
{Czackiego 3-5), w celu uzupetnienia listy adresowej.

Albrecht Anidrzej, inz. mech.
Biernacki Jan.

Brzezicki Kazimierz, inz, techn.
Byszewski Stefan, inz. bud. masz,
Chomiak Inocenty, iniz. techn.
Czajlkowslki Henryk Boi., arch.
Czarnecki Wiadystaw, inz. arch.
Czerwinski Stanistaw, inz. mech.
Dtusiki Stanistaw, chem. garb.
Zarszynski Stanistaw, chem. garb.
Gordiziatkowsiki Wactaw.

Herbich Henryk, inz. hydr,
Jarmotowicz Antom, absol.

Ktos Konrad, arch.

Korytkowski Artur, arch.
Kurcewski Stanistaw, inz.
Lewandowski Jerzy,

Lutowski Antoni, inz. miern.
Malinowski Tadeusz, inz. mech.
Maruszewski Stanistaw, inz. elektr.
de Mezer Kazimierz, inz dr. d most.
Milews/ki Kazimierz, inz. bud.

Morstin for. Roger, ini. dypl.
Niemirycz Wiadystaw, inz. techn.
Nowalkowski Stanistaw, inz. idr. i most.
Nowinsiki Jo6zef, inz. techn.

Osiecki Czestaw, dypl. inz. mech.
Pawtowsiki Jo6zef, inz.

Piekarski Zygmunt, iniz ,agr. i inz. met.
Ré6zanski Stanistaw Zygm,, inz. arch.
Serwinski Zdzistaw, inz. dr. i most.
Stawinski Stanistaw, inz. wojsk.
Stefanowicz Jan, inz, arch.
Szamborski Edward, inlz. bud. masz.
Szamborski Jézef Zygmunt,
Szaniawski Karol, inz. techn.
Topolnicki Witad. Zenon, inz. bud.
Uzarowicz Aleksander, inz. dr. i most.
Wiercinski Juljusz, inz. techn.
Winnicki Jerzy, inz. kom.

Witwicki Alfred,

Wysociki Hilary Jan, inz. dr. i most.
Zach Ignacy, inz. (fr. i most.
Zdziarski Wiestaw, inz, mont.
Zenczykowski Wactaw, inz. dr. i most.

1.  Komunikaty Kot i Wydzia/éw.

Wydziat Urzadzen Zdrowotnych Uzytecznosci Publicznej (W. U. Z. U. P)
zlbierze sie w sobota dnia 5-go marca o godz, 7-ej wiecz w sali Nr. IV.

Koto b. Wychowancéw Politechniki Kijowskiej. Dnia 7-igo b. r. w sali
Nr, Il Stowarzyszenia Technikéw w Warszawie odbedzie isie doroczne Walne
Zelbranie Kola. Poczatek zebrania o godzinie 7-ej i ip6t wieczorem. Porzadek
obrad: 1) wybér przewodniczacego, sekretarza i 2 slkrutatoréw, 2) odczytanie
pricttokétu poprzedniego Walnego Zeibrania, 3) sprawozdanie zarzadiu, 4) spra-
wozdanie z Kasy funduszu Kolezenskiego, 5) sprawozdanie kasowe, 6) sprawo-
zdania komisji rewizyjnej,, 7) dziatalno$¢ Kota na rak iprzyszly, 8) ustalenie wy-
sokosci iskladlki 'Cztonkowskiej na r. 1927, 9) wybory nowego zarzadu i ko-
misji rewizyjnej i 10) wolne wnioski.

Delegacja K6t i Wydziatéw zawiadamia delegatéw Kot, ze w poniedziatek
dnia 7-go b. m. o godz, 8-ej wieczorem w sali nr. IV odbedzie sie posiedzenie
na ktérem dokonane bedg wybory nowego Prezydjum na rok 1927.
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1AZKU POLSKICH
rrAL7W iVIW ijVv _- RZESZEN TECHNICZNYCH
Rok III. W arszawa, luty 1927 r. Nr. 2.

biBLIOTEKA
ITECHNIKI WARSZAV [tH. S. SZTOLCMAN.
zot-o0, H. Jednosci Roboimczftl »

Komunikacja kolejowa
Referat, opracowany na Il-gi Zjazd (Polskich Technikéw Zrzeszonych.

Wstep.

Koleje stanowig zupeinie odrebny, a nawet pod wielu wzgledami
jedyny rodzaj przemystu. Koleje nie wytwarzaja zadnych realnych
wartosci, jak inne rodzaje przemystu, ich produkcja jest wytacznie
przewo6z. Koleje roznig sie i od pozostatych $rodkéw komunikacyj-
nych. Gdy drogi lgdowe trzeba budowaé i utrzymywa¢, drogi wodne
przewaznie tylko ulepsza¢ i wyjatkowo tylko budowaé¢, a drogi po-
wietrzne wymagaja .tylko portédw lotniczych, korzystanie jednak z nich
jest dostepne dla kazdego, posiadajacego srodki przewozowe, na ko-
lejach Srodki przewozowe to jest parowozy i wagony znajdujg sie w
posiadaniu wtasciciela samej drogi i nikt inny wykonywac¢ na niej prze-
wozOow nie moze. Koleje wiec majg charakter przedsiebiorstwa mono-
polowego, z ktérem moga konkurowac tylko inne drogi komunikacyj-
ne, lub tez inne koleje. Wobec .takiego charakteru kolei i ogromnego
ich znaczenia dla ogdlnej gospodarki Panstwa i jego obrony, budowa
i eksploatacja kolei nie moze by¢ pozostawiona wytgcznie inicjatywie
prywatnej. Panstwo musi posiada¢ prawo wypowiedzenia sie o celowo-
$ci budowy nowych kolei oraz nadzoru nad prawidtowoscig i bezpie-
czenstwem przewozow i decyzji w sprawie taryf przewozowych. Ko-
leje wiec, o ile nie sg przedsiebiorstwem panstwowem, muszg by¢
przedsiebiorstwem czeséciowo uzaleznionem od Panstwa.

Wobec powyzszych wyjgatkowych warunkoéw, w jakich sie znaj-
duje przemyst kolejowy, opracowanie referatu o nim S$cisle wediug
jednolitego dla wszystkich referatow programu jest niemozliwe, dla-
tego tez bede sie starat tylko przystosowaé¢ tok wyktadu do tego pro-
gramu.

Jeszcze jedna uwaga ogélna. Wedtug programu pozagdanem jest,
by daty i cyfry obejmowaty dane statystyczne z lat 1920 i 1925. Dla
kolei rok 1920 nie jest odpowiednim. Praca ich z powodu toczaceij sie
wojny byta nienormalng, granice Panstwa, a wiec i sieci kolejowej nie
ustalone. Dlatego tez dla poréwnania z 1925 rokiem bede przytaczat
dane 1921 roku, jako pierwszego mniej wiecej normalnego roku pol-
skiego kolejnictwa. Poniewaz jednak praca kolei w 1926 roku ulegta
znacznej zmianie z powodu raptownego zwiekszenia wywozu naszego
wegla zagranice, to beide uzupetniat s.tan kolei danemi statystycznemi
7 roku 1926, o ile takowe bedg juz opracowane.



I. Statystyka Kolei,

Przewozy, jako produkcja przemystu kolejowego, z istoty rze-
czy nie moga by¢ zesrodkowane w oddzielnych punktach, lecz wyko-
nywuja sie na linjach tgczacych wazniejsze o$rodki zycia gospodar-
czego Panstwa. Linje wiec kolejowe stanowig ten warsztat, na kto-
rem odbywa sie produkcja przemystu kolejoweigo i ich dtugosé,
a wiec i gestosc¢ sieci, a takze zaopatrzenie w piezbedne urzadzenia,
oraz kierunek linij stanowig; czy sie¢ kolejowa odpowiada potrze-
bom gospodarczym Panstwa. Stad wynika potrzeba zaznajomienia sie
przedewszystkiem ze stanem faktycznym posiadania kolei.

Ogodlna diugosé polskich kolei normalno-torowych na 31 grud-
nia 1925 r. wynosita 16,997 km. w tej liczbie

1) Odziedziczonych po panstwach zaborczych 14.885 km.

2) Prywatnych eksploatowanych przez Panstwo 1,573 km.

3) Wybudowanych przez Polske 399 km.

4) Kolei na .terytorjum Wolnego Miasta Gdanska 140 km.

Razem - . 16.997 km.

Dtugos¢ sieci kolei normalno-torowych w koncu 1921 roku wy-
nosita 15.645 km. wzrosta wiec w ciagu 4-ch lat o 1.349 km. czyli
0 8,6% w tem 532 km. wskutek przytaczenia do Polski kolei na te-
rytorjum Gérnego Slaska.

Procz tego Polska posiadata 3.861 km. kolei waskotorowych,
w tej liczbie:

1) Eksploatowanych przez Panstwo do uzytku publicznego 1.766 km.

2) Panstwowych gospodarczych L 702 Km.
3) Somorzgdowych i prywatnych .. 1.393 km.
Razem . . 3.861 km.

Ogélna wiec diugos$¢ kolei normalno i wasko torowych wyno-
sita 20.858 km. Pod wzgledem dtugosci sieci kolejowej Polska zajmu-
je w Europie 5-te miejsce (po Rosji, Niemczech, Francji i Anglji).

Dla wiekszej wyrazistosci wyktadu bedg méwit z poczatku wy-
tacznie o kolejach normalno-torowych, a kolejom wasko-torowym
poswiece na koncu osobny rozdziat.

Polska odziedziczyta koleje po panstwach zaborczych w stanie
bardzo ztym. Znaczna ilo§¢ mostéow i budynkéw w wojewddztwach
potozonych na wschéd od Wisty byta zburzona, a wszystkie urzadze-
nia kolejowe prawie na catym obszarze prawie zupeinie zniszczone
wskutek braku nalezytej konserwacji w czasie wojny. Obecnie te
zniszczenia sg juz w znacznym stopniu usuniete, odbudowano wiecej
niz potowe objektéw zburzonych, zapuszczenia z powodu braku kon-
serwacji wyréwnano prawie zupetnie.

W podobnie optakanym stanie znajdowat sie tabor kolejowy, kto-
ry Polska otrzymata poczatkowo- Ilo$¢ jego byta niedostateczna a ja-
kos¢ bardzo niezadawalajgca. Kolejowe naprawnie taboru byly
W znacznej czesSci zniszczone, wytwdrnie nowego taboru a ziemiach
polskich nie byto tak, ze zakup taboru i wiekszg jego naprawe, trzeba
byto robi¢ poczatkowo zagranicg. Obecnie naprawnie kolejowe sg
iuz w znacznej czesci odbudowane, powstaty prywatne wytwadrnie
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nowego taboru (3 parowozéw i 4 wagonow) tak, ze Polska pod
wzgledem naprawy i uzupeinienia taboru moze juz sama sobie wy-
starczy¢, Co zrobiono w ciggu ostatnich lat w sprawie zaopatrzenia
polskich kolei w tabor, wskazujg dane przytoczone w nastepujacej,
tablicy I.

TABLICA 1.

W 1925 r. w po-

B . . 1921 1925 réwnaniu z 1921
Wyszczeg6lnienie

rok. rok. w procentach
+ 1 -
Przecietna dtugos¢
eksplotacyjna kKm.........cccoo.ee... 15355 16847 9,7 -
Ilo$¢ parowozéw ogolna szt. 3763 5123 36,1 -
" , ha 10 km. 2,4 3,0 25,0 —
» wagonow osob. ogdélna 8680 11781 35,7 -
. ,, ~na 10km. 5,7 7,0 22,8 -
. N tow. ogdlna ,, 84.044 130932 55,8 -
., , ha 10 km. 54,7 777 296 —
Z ogo6lnej ilosci odstawiono
do naprawy parowozéw 1551 1127 - 27,3
procent od ilosci ogdlnej ,, 41,2 22,0 - 46,6
wagonow osobowych " 1996 1957 - 2,0
procent od ilosci ogdlnej " 23,0 16,6 - 27,8
wagonow towarowych " 10085 13628 35,1
procent od ilosci og6lnej , 12,0 10,4 — 13,3

Z danych tablicy I-ej wida¢, ze ilos¢ taboru i ogdélna i na 10 km
dtugosci sieci w ciggu czterech lat wzrosta znacznie, procentowy za$s
stosunek taboru znajdujgcego sie w naprawie zmniejszyt sie powaznie
i zblizyt sie do norm przedwojennych. To zmniejszenie byto wyni-
kiem wzmozonej naprawy, zakupu .taboru nowego i po czesci otrzy-
maniem jeszcze pewnej ilosci taboru od Niemiec i Austrji w stanie
lepszym, nizeli tabor, pozostawiony na ziemiach polskich w 1918 r.

llo§¢ taboru w 1925 r. nietylko byla wystarczajaca do wyko-
nania zgdanych przewozéw, lecz wskutek ogélnego przesilenia go-
spodarczego i zmniejszenia ilosci przewozow, okazata sie nadmier-
ng tak, ze cze$¢ jego byta odstawiona do rezerwy. Dopiero w 1926 r,
wskutek wzmozonego wywozu zagranice naszego wegla, ilos¢ wegla-
rek okazata sie niedostateczng i trze/ba byto jg zwiekszyé droga najmu
i zakupu.

Ilo$¢ personelu kolejowego z wytaczeniem robotnikéw sezono-
wych wedtug Rocznika Statystycznego polskich kolei panstwowych
za r. 1925 wynosita w dn, 31 grudnia 1925 r, — 191,572, Wedtug sze-
matu budzetowego z ogo6lnej ilosci pracownikéw 102894 byto zali-
czone na wydatki osobowe, a 88.678 na wydatki rzeczowe. Przeciet-
ne wynagrodzenie jednego pracownika, zaliczonego na wydatki oso-



A—36

bowe wynosito 3.270 zt. Pracownicy zaliczeni na wydatki rzeczowe,
sg to prawie wylgcznie robotnicy niezbedni do utrzymania i naprawy
urzadzen kolejowych i innych potrzeb kolejowych. Przecietnego ich
wynagrodzenia statystyka nie podaje.

Ilos¢ personelu jest zalezna od tylu czynnikoéw, ze okreslenie jej
zapomocg jakiego$ jednego miernika nie jest wogdle wskazane. Naj-
prostszym miernikiem jest ilos¢ personelu na km. lloé¢ ta na pol-
skich kolejach wynosita w koncul925 r. 11,3 pracownikéw na km.
Miernik ten jest naduzywany we wszelkich dyskusjach nawet przez
osoby uwazajace sie za kompetentne. Ilo$¢ personelu na km. na réz-
nych drogach i w réznych panstwach bywa bardzo rozmaita, bo za-
lezy przed”™wszystkiem od wielkosci wykonywanej pracy. Oczywi-
Scie ilos¢ personelu na km- na kolei przewotzaceij dziennie kilkana-
$cie par pociggéw musi by¢ wieksza, anizeli na kolei, ktéra przewozi
tylko kilka par. 1lo$¢ personelu na km. nie wzrasta proporcjonalnie
do zwiekszenia ilosci przewozéw, lecz powolniej, albowiem przy
zwiekszeniu gestosci przewozow praca personelu moze by¢ lepiej wy-
zyskana. Jesli do tego dodamy, ze na ilo$¢ personelu wptywa szereg
innych czynnikéw, jak diugos$¢ dnia pracy, stan wszystkich urzadzen
kolejowych, obecnos$¢ lub brak urzadzen zmierzajacych do zmniej-
szenia liczby pracownikéw, organizacja przewozéw i t. p., to mozemy
widzie¢, ‘'jak problem prawidtowego unormowania ilosci personelu
jesit skomplikowany i trudny do rozwigzania. Badania przeprowadzo-
ne w ostatnich czasach wykazaty, ze ilo$¢ personelu na polskich ko-
lejach nie jest w poréwnaniu z innemi panstwami wogé6le nadmierna
i przy wzmozeniu przewozéw w 1926 r. musiata by¢ w niektorych
dziedzinach zwiekszona.

Wedtug wydawnictwa Gitéwnego Urzedu Statystycznego ,Funk-
cjonariusze Panstwowej Stuzlby Cywilnej. Wyniki spisu ze stycznia
1923 r."" w liczbie pracownikow kolejowych (w Ministerstwie i Dyrek-
cjach) byto os6b z ukonczonem wyksztatceniem wyzszem:

TEChNICZNEM e eren aaeeenns 869
prawniczem i eKONOMICZNEM ..o e 327
1eKarSKIBM e : 158
INNYCH e Lo 102

Razem . . . 1456

Ilos¢ produkcji kolejowej moze by¢ wyrazona iloscig dokonanych
przewozow, a warto$¢ jej dochodem z tych przewozéw. Odpowiednie
dane za r. 1921 i 1925 sg przytoczone « nastepujgcej tablicy 2-ej, przy-
czem dane o dochodach za r. 1921 wyrazone w markach polskich sg
przeliczone dla poréwnania z r. 1925 na zlote, przyjmujac przecietny
kurs franka ztotego w 1921 r. — 280 marek polskich, a w 1925 r. —
1,12 ziotego, a jeden zioty 1925 r. = 280 : 1,12 = 250 marek pol-
skich 1921 r.



TABLICA 2.

Wyszczego6lnienie

Przecietna dtugosé¢ eksploatacyjna ;km.
11o8¢ przewiezionych podréznych tys.
Przebieg podrdéznych ogoélny tys.
pPasaz.-Km ..
Przebieg podréznych na™km. tys.
pasaz.-km. .
11o$¢ przewiezionych bagazy i +adun-
kéw nadzwyczajnych tys. tonn
Przebieg bagazy i tad. nadzw. ogélny
tys. tonn-km.
Przebieg bagazy i tad. nadzw. na km.
tys. tONN-KM.....ooooiiiiiicecee,
1loé¢ przewiezionych tadunkéw po-
$piesznych i zwyczajnych tys. tonn
Przebieg tad. posp. i zwycz. ogdélny
tys. tonNN-KM....oooooiie
Przebieg tad. posp. i zwycz. na km.
tys. tONN-KM....ooiiiiiiiice e
Dochéd z przewozu pasazeréw ogdélny
tys: marek polsk. .
Dochéd z przewozu pasazerow ogolny
tys. ziotyeh .
Dochéd z jednego pasaz km marek

Dochéd z jednego pasaz.-km. groszy
Doch6d z przewozu bagazu i fad.
nadzw. ogélny tys. mrk. polsk.

Dochéd z przewozu bagazu i tad.
nadzw. ogdlny tys ztotych

Dochéd z jednego t.-km. bagazy i tad.
nadzw. mrk polskich

Dochéd z jednego t-km. bagazy i tad.
nadzw. groszy .

Dochéd z przewozu tad. posp. i Zw.
tys. mrk polsk. ogélny

Dochéd z przewozu tad. posp. i zw.
og6lny tys. ztotych .

Dochéd z jednego t.-km. tad. posp.
i zwycz. mrk polsk.

Dochéd z jednego t-km. #tad. posp.
I ZWYCZ. O

Ogélna suma dochodu z przewozu
0s6b i tadunkéw tys. mrk polsk.

Ogélna suma dochodu z przewozu
0s6b i tadunkoéw tys. zi.

Inne dochody tys. zi. .

” " w 9%%od dochodu z prze-
wozow S

Catkowity dochéd eksploatacji tys. zt.

1921 rok

15.355 i

121,605

7,269,070

474

259

33,646

2,2

25,400

1925 rok

16,847
162,604

6,366,218

378

142

23,272
14

52,468

4,603,499 10,983,194

300

13,482,964

53,932

1,85
0.74

1,500,492
6,002
44.60
17,84
24,666,730
98,667
5,36
2,14
39,650.186

158,601

652

264,939

4,15

13,627

58,55

510,743

4,65

789,309
102,238

12,95
891,547

W 1925 r. w porow-
naniu z 1921 r.
W procentach

4

9,7
33,7

106,6
138,6

117,3

391,3

460,8

1271

218,2

407,5

117,3

401,9

12,4
20,3
45,2
30,8

36,4
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Dane tablicy 2-ej charakteryzujg doskonale zmiany, jakie zaszly
w ciagu czterech lat w ilasci przewozow kolejowych i dochodach
z przewozow. llos¢ przewiezionych podréznych w 1925 r. w poréwna-
niu z r. 1921 zwiekszyta sie o 33,7% ale przebieg ich zmniejszyt sie
0ogo6lny o 12,4%, a na km. o 20,3%, wskutek czego przecietny przebieg
jednego pasazera zmniejszyt sie znacznie (z 60 do 39 km.}. Ludnosé,
ktéra w 1921 r. jezdzita kolejami prawie darmo (mniej jak za 1/5 ceny
1925 r.) zaczeta ogledniej korzysta¢ z przejazdow kolejowych. W je-
szcze znaczniejszym stopniu zmniejszyty sie ilos¢ i przebieg bagazu
i tadunkéw nadzwyczajnych. Za to ilo$¢ i przebieg tadunkéw pospie-
sznych i zwyczajnych zwiekszytly sie przeszto o 100%. W 1921 r. nie
byto jeszcze iczego i w czem wozi¢, a przecietna taryfa na przewoz ta-
dunkéw byta stosunkowo .wysoka, bo tylko 2,17 razy mniejsza od
taryfy 1925 r. Ogdlny dochéd z przewozéw w 1925 r. byt pie¢ razy
wiekszy anizeli w 1921 r.

2. Warunki produkcji.

Koleje ze wzgledu na swodj charakter przedsiebiorstwa wytgcznie
przewozowego znajduja sie w warunkach produkcji zupetnie odreb-
nych od warunkéw produkcji zaktadéw przemystowych i rolnictwa.
Koleje nie moga produkowaé¢ nic na zapas, a ich produkcja — prze-
wozy — wykonywa sie w miare dostarczania do niej przedmiotéow do
przewozu, czy to bedg pasazerowie, czy tadunki. Kolej w normalnych
warunkach musi by¢ przystosowana zawsze do niezwtocznego wyko-
nania zapotrzebowanego przewozu, a poniewaz ilo$¢ przewozow
w réznych miesigcach, dniach i godzinach ulega z roku na rok waha-
niom stosunkowo nieznacznym, odpowiednie wiec przygotowanie do
ich wykonania moze by¢ osiggniete. Trudniejszem jest regulowanie
wahan w ilosci przewozéw w ciggu danego roku. 0 wielkosci tych
wahan mozna sadzi¢ z nastepujgcych danych 1925 r. Przebieg ogdélny
pociggéw ruchu osobowego w lutym by} 3.922.600 km., a w sierpniu
4.800.354 km. to jest przeszto 22% wiekszy. Przebieg ogélny pocia-
gow ruchu towarowego w styczniu 2.566.224 km., a w pazdzierniku
3.619.195 o 41% wiekszy. Tak znaczne wahania wywotujg nadmiar
taboru i personelu w okresach matego ruchu, albo brak ich w okre-
sach ruchu wzmozonego. Jesli takie zjawiska moga by¢ przewidziane,
to czesciowe ich regulowanie jest jeszcze mozliwe przez takie $rodki
jak np. wzmozona naprawa taboru, zajecie czesci druzyn parowozo-
wych w warsztatach, przewozy dla potrzeb kolei w okresach stabego
ruchu, w kazdym razie jednak odbijajg sie one niekorzystnie na wy-
nikach finansowych eksploatacji. Bywajg jednak wypadki niespodzie-
wanego znacznego zwiekszenia ilosci przewozow, jak to bylo np.
w 1926 r. wskutek wzmozonego wywozu naszego wegla za granice.
W takich razach koleje miedzy innemi uciekajg sie do ostatecznego
srodka, mianowicie ograniczenia przewozéw pewnych kategoryj przez
wprowadzenie kolejnosci przewozow.

3, Rozmieszczenie geograficzne sieci kolejowej.

Budowa kolei na ziemiach polskich rozpoczeta sie w koncu pierw-
szej potowy XIX wieku, kiedy te ziemie juz od piecdziesieciu lat byty
rozdzielone miedzy panstwa zaborcze. To tez dalszy rozwdj sieci
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kolejowej odbywat sie w trzech dzielnicach Polski zupeinie niezalez-
nie, bez nalezytego zwigzku i w rozmaitych warunkach dla potrzeb
nie Polski, jako catosci, ale trzech panstw rozdzielonych granicami
celnemi i pojmujacych potrzebe kolei w réznym stopniu. Wskutek
tego sie¢ kolejowa polska przedstawia zlepek trzech czesci drog ze-
laznych b. panstw zaborczych nie przygotowany do potrzeb jednego
panstwal). Charakterystyczna cechg tego zlepka jest ogromna nie-
lbwnomierno$¢ uposazenia trzech b. zaboréw. Gestos¢ sieci kolejowej,
w stosunku do powierzchni lub ilosci mieszkaricow w b. zaborze pru-
skim. zbliza sie do przecietnej gestosci panstw zachodnio-europej-
skich, w b. zaborze austrjackim jesit dwa razy, a w b. zaborze rosyj-
skim trzy razy mniejsza. Te dwa powszechnie uzywane mierniki (po-
wierzchnia i ludno$¢) nie charakteryzuja jednak nalezycie potrzeb ko-
lei, albowiem te potrzeby w réznych krajach i dzielnicach bywaja
rozmaite. Kraje uprzemystowione potrzebujg woigéle wiecej kolei,
anizeli rolnicze. Kraje lezagce na drogach tranzytowych wymacaja
kolei, ktore dla ich potrzeb wiasnych nie sg niezbedne, ludno$¢ za-
mozna potrzebuje dowozu produktéw, bez ktérych biedna sie obcho-
dzi i t. d. Z drugiej strony budowa kolei wymaga tak ogromnych ka-
pitatow, ze moze by¢ wogdle przedsiebrana wtedy, gdy spodziewana
ilos¢ przewozow zapewnia jej rentownos$é. Tylko panstwa bogate mo-
ga sobie pozwoli¢ w celu rozwoju sit gospodarczych na budowe kolei
bezdochodowych. Stad wynika, ze dla okreslenia potrzeby kolei nale-
zy szukac innego miernika. Uwazam, ze za taki miernik nalezy przy-
ja¢ ilos¢ tonno-km. tadunkéw wykonanych w ciggu jakiego$ okresu
czasu np, roku na kolejach istniejgcych danego obszaru, przypada-
jaca na jednostke powierzchni tego obszaru np. Ha sto kilometrow
kwadratowych"). Przyjmuje obszar a nie ilo$¢ mieszkancéw, bo pierw-
szy jest staly, a druga zmienna. Przyjmuje tylko tadunki a nie
uwzgledniam pasazeréw, bo to skomplikowatoby obliczenia, a wielko$¢
przewozu pasazeréw na kolejach idzie mniej wiecej rownolegle
z wielkoscig przewozu tadunkoéw3d. Nareszcie przyjmuje tonno-km.
a nie tcnny, bo produkcja kolei — przewozy — zalezy nie tylko od
ilosci tadunkow, ale w jeszcze wiekszym stopniu od odlegtosci ich
przewozu.

Przyjgwszy ten miernik mozemy okresli¢, jakie ilosci przewo-
z6w dajg kolejom poszczegélne obszary Polski. Niestety statystyka
naszych kolei nie podaje ilosci przewozéw na poszczeg6lnych linjach,
a tylko wedtug dyrekcji kolejowych, wskutek czego odpowiednie ba-
danie mozna przeprowadzi¢ wedtug ilosci dyrekcji kolejowych dla

Y Na Goérnym Slasku granica miedzy Pollslkag a Niemcami zostata przepro-
dizoina bez liczema sie z uksztaltowaniem gestej sieci kolejow_j i pozostawita
w granicach Niemiec dwa odcinki wielkiej tinlji kolejowej z Zagtebia na pdinoc
koto Bytomia 4 Kluczborka. Dla uniezaleznienia .wywozu wegla do Wieli;opolski,
Pomorza i ipoirrtdw battyclkifah ,od Niemiec iwybudlcwaino w granicach Polsiki
linje objazdowe Chbcrzéw-Szarlej i Kalety-Pcdzamcze. Précz lego dla uspra-
wnienia pracy kolei (polskiego Gérnego Slaska wybudowano jeszcze caly sze-
tfeig nowych pioitacizen wewnetrznych.

2) Patrz iprace mojg ,Podstawy teoretyczne projektowania rozwoju sieci
kolejowg) i zastosowanie ich did potrzeb Panstwa Polskiego" — Przeglad Technicz-
ny 1919 r.

3) Stosunek iloSci tonno-km. tadunkéw do iloSci pasazero-km. na polskich
kolejach wynosit w 1925 r. 2,0 i wahat sie w granicach od 2,5 (Dyrekcja Warszaw-
ska) do 1,3 (Dyrekcja Wilenska).
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dziewieciu obszaréw, znajdujacych sie w sferze wpltywdéw linij kaz-
dej dyrekcji. Odpowiednie dane i obliczenia sg przytoczone w naste-
pujacej tablicy 3-ej, w ktérej obszary Polski sg utozone w porzadku
zmniejszajacej sie ilosci lonno-km. na 100 km2

TABLICA 3. 9

Dyrekcje kolejowe g g Ludno$¢ s g %x‘ - £ SE g
fgfowks o £ S S £ g Ey 2f
gsgm tyie. 3 eE gE 25 g #f &3

siecy 1c >

1
Katowicka . . 3,2 980 306 565 17,7 5,8  719.751 22,5 7,3 1274
Gdaniska . . . . 19,4 1130 58 2045 10,5 18,1 1.732.219 8,9 15,3 847
Warszawska. 63,3 6500 103 2099 3,3 3,2 4.277.130 6,8 6,6 2038
Krakowska . . . 22,5 2530 112 1427 6,3 5,6 1.390.942 62 55 975
Poznanska . . - 248 1860 75 2336 9,0 12.6 1.205.183 4,9 6,5 516
Lwowska . . . . 43,2 3720 86 1963 4,5 53 1.056.028 2,4 2,8 538
Radomska 90,1 4970 55 2272 2,5 4,6 1.257.515 14 25 554
Stanistawowska 22,7 1890 83 1119 49 59 284551 13 15 254
Wilenska . . . . 99,1 3290 33 3021 3,0 9.2 711.121 0,7 2,2 235
Razem . 388,3 26870 69 16847 4,3 6,3 12.634.444 33 4,7 750

Z rubryk 9-ej i 10-ej tablicy 3-ej wida¢, jak rozmaite ilosci ton-
no-km. dajg poszczegdlne obszary na 100 km." i 10.000 mieszkancéw.
Obszar dyrekcji Katowickiej daje ze 100 km.2 32 razy tonno-km.
wiecej, anizeli obszar dyrekcji Wilenskiej. Obszar dyrekcji Gdan-
skiej daje na 10.000 mieszkancéw 10 razy wiecej tonno-km. anizeli
obszar dyrekcji Stanistawowskiej. Potwierdza to dobitnie wypowie-
dziane powyzej zdanie, ze mierniki powierzchni i ludnosci nie nada-
ja sie do poréwnywania potrzeby kolei na réznych obszarach. Dtu-
gos¢ sieci kolejowej na danym obszarze powinna odpowiadaé¢ wy-
maganej od niej pracy. Miernikiem te'j pracy jest gesto$¢ przewozow
t. j. ilos¢ tonno-km. wskazana w ostatniej rubryce tablicy 3-ej. Ge-
sto$¢ ta jest bardzo rozmaita, bo w dyrekcji Warszawskiej prawie
9 razy wieksza, anizeli w dyrekcji Wilenskiej, chociaz gesto$¢ sieci
wedtug rubryki 6-ej jest w obu dyrekcjach prawie jednakowa. Ge-
sto$¢ przewozéw na linjach dyrekcji Warszawskiej jest prawie trzy
razy -wieksza od przecietnej gestosci przewozéw na catej sieci, gdy
gesto$¢ sieci jest mniejsza od przecietnej. Stad pochodzi jej przecia-
zenie, dochodzace na niektérych linjach tej dyrekcji do ostatecznej
granicy i nie pozwalajgce na wykonanie dalszych wymagalnych prze-
wozow. Zestawienie ilosci wymaganych przewozéw z gestoscig sieci,

') Powierzchnia i Ludtaocs¢ obliczone na podstawie danych ,Rocznika Sta-
tystyki Rzeczypospolitej Poliskiej za r. 1924". Przebiegi tadunkéw z wigczeniem
tadunkéw gospodarczych wedtug Rocznika Statystycznego Polskich Kolei Pan-
stwowych za rok 1925.
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ktorego wyrazaniem jest gesto$s¢ przewozow, stanowi ostateczny
miernik potrzeby kolei dla danego obszaru. Czem gesto$¢ przewozow
jest wieksza, tem istniejgca sie¢ kolejowa staje sie mniej wystarcza-
jaca dila potrzeb danego obszaru.

Powyzsze ujecie potrzeby kolei na poszczegdlnych obszarach
Polski, obejmuje wszystkie przewozy, to jest nietylko miejscowe, ale
i tranzytowe. Miernikiem pracy miejscowej moze stuzy¢ ilos¢ wago-
néw natadowanych w obrebie poszczegdlnych dyrekcji. Odpowied-
nie dane za 1925 r. sg wskazane w nastepujacej tablicy 4-ej, w kto-
rej dyrekcje kolejowe sg utozone w porzadku tablicy 3-ej, a réowno-
legle przytoczono ilosci wagonow tadownych przyjetych od kolei ob-
cych (z Zagranicy).

TABLICA 4.
. ., Przyjetotadowa-
Dyrekcja Natadowanie wagonow nycg odrl1<olei Razem
kolejowa 06t ze 100 0
gotem ym - % jose %  ilos¢  §
Katowicka . 1212549 37893 31,9 128310 23,4 1340859 30,9
Gdanska . . . 321081 1655 8,0 190455 34,7 511536 11,8
Warszawska 551801 872 145 — — 551801 12,7
Krakowska . 416427 1851 11,0 37655 6,8 454082 10,5
Poznanska . 424045 1710 11,2 164088 29,9 588133 13,5
Lwowska. . . 279969 648 7,4 5585 1,0 285554 6,5
Radomska . . 253033 281 6,6 — — 253033 5,8
Stanistawowska 111386 491 29 17933 3,3 129319 3,0
Wilenska . . 226911 229 6,0 5024 0,9 231935 5.3

Razem . 3797202 978 100,0 549050 100,0 4346252 100,0

Z powyzszego zestawienia wida¢, ze dyrekcja Katowicka daje ze
swego malenkiego obszaru prawie 32% wagonoéw natadowanych na
catej sieci, a ze 100 km.2 tego obszaru (37893 wagony) 56 razy wie-
cej anizeli ze 100 km.2 obszaru wszystkich pozostatych dyrekcyj
(671 wagonéw) i 20 razy wiecej anizeli ze 100 km.2 obszaru dyrekdji
Krakowskiej, ktora pod tym wzgledem zajmuje po dyrekcji Katowic-
kiej nastepujgce miejsce.

Drugie miejsce co do ilosci natadowanych wagonéw po dyrekcji
Katowickiej zajmuje dyrekcja Warszawska (14,5%). Mniejsza ilos¢
wagonow na 100 km.2 w tej dyrekcji w poréwnaniu z dyrekcjami
Gdanska, Krakowska i Poznanska, znajduje objasnienie w znacznym
jej obszarze, ktérego cze$¢ pdédinocno-wschodnia posiada linje o ma-
tej gestosci przewozow. Ogromne obszary wschodnich czesci dyrek-
cji Wilenskiej, Radomskiej, a po cze$ci i Lwowskiej takze rozcien-
czajg ich prace przecietng tak, ze wogoéle podziat powierzchni catej
Polski wedtug granic dyrekcji kolejowych daje przynajmniej dla
niektérych dyrekcji obszary o charakterze bardzo niejednolitym
«y poszczegblnych ich czesciach. Dla charakterystyki tej niejednolito-
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$ci moge przytoczy¢ na podstawie wspomnianej juz mej pracy naste-
puljace dane z 1911 r. Ziemia Piotrkowska, w ktorej znajdowato sie
Dabrowskie Zagtebie Weglowe dawata swym kolejom ze 100 km."
9,7 miljonéw tonno-km. tadunkéw, a ziemia tomzynska tylko 1,2 mi-
ljona to jest 8 razy mniej. Obecnie te ziemie lezg w sferze wptywu li-
nij Dyrekcji Warszawskiej, w ktdrej przecietny przebieg tadunkéw
na 100 km.2 wynosi wedtug tablicy 3-ej 6,8 miljona.

Wydawany od 1924 r. przez Ministerstwo Komunikacji Rocz-
nik Statystyczny przewozu towardéw na polskich kolejach panstwo-
wych wedtug poszczegbélnych rodzajow towarow (9 tom°w corocz-
nie) podaje szczeg6towe dane o przewozach wedtug stacji nadania
w ilosciach tonn, a dla wszystkich wazniejszych towaréw i ich prze-
biegi zgrupowane w relacje stosownie do odlegto$ci przewozu. Po-
daje z Rocznika za 1925 r. bardziej charakterystyczne dane.

Z ogo6lnej ilosci tonn tadunkéw zwyczajnych przewieziono:

z nadania w komunikacji wewnetrznej 30,2 mil. tonn  62,5%

do portdw i za granice......cceeeeeenceerennee 135 N 27,9%
z przyjecia z portow i z zagranicy . . 2,0 ,, 4,3%
TranNzytem e 26 . 5,3%

Razem , . 48,3 mil. tonn 100,0%

Najwazniejszym tadunkiem polskich kolei jest wegiel kamienny,
ktéorego przewieziono z nadania wlasnego w komunikacji wewne-
trznej 11,5 mil. tonn za granice 8,3 mil. tonn i tranzytem 0,6 mil.
tonn razem 20,4 mil. tonn, czyli 42,2% wszystkich tadunkéw. Z na-
dania witasnego przypada na dyrekcje Katowickg 15,2, Warszaw-
ska 3,9 i Krakowska 0,7 mil. tonn. Przecietny przebieg jednej ton-
ny wegla w komunikacji wewnetrznej 257 km. w nadaniu do portéw
i Zagranice 150 km. w przyjeciu z Zagranicy 76 km. i w przewozach
tranzytem 305 km.

Drugim co do ilosci tadunkiem sg materjaty lesne (drzewo uzyt-
kowe nieobrobione i obrobione, podkitady kolejowe, drzewo kopal-
niane, celulozowe, zapatlczane i opatowe). Tych ma.terjatéw przewie-
ziono w komunikacji wewnetrznej 3.463 tys. tonn, za granice 2.677
tys. tonn i tranzytem 298 tys. tonn, razem 6.438 tys. tonn, czyli 13,3%
wszystkich tadunkoéw. Przebieg przecietny jednej tonny materjatow
leSnych w komunikacji wewnetrznej 206 km. w nadaniu do portéw
i za granice 416 km. i w przewozach tranzytem 207 km. O ile wegiel
kamienny pochodzi catkowicie z jednego niewielkiego obszaru, po-
dzielonego miedzy trzy dyrekcje (Katowickg, Warszawska i Krakow-
skg) i nadania wegla z innych dyrekcji, zresztg bardzo nieznaczne
sg juz zjawiskiem wtérnem, o tyle zrdodia pochodzenia materjatow
leSnych sa rozrzucone po calem panstwie, a wskazanie wazniejszych
obszaréw dajacych bezposrednio te materjaty kolejom do przewozu
jest utrudnione przez znaczne powtdérne przewozy tych samych ilo-
sci. Najwieksza ilo$¢ materjatow lesnych daje do przewozu obszar
dyrekcji Wilenskiej (1810 tys. tonn) za nim idg obszary Dyrekcyj
Radomskiej (970 tys. tonn) i Lwowskiej (760 tys. tonn).

Przewozy wszystkich ptodéw rolnych i ogrodniczych (4802 tys.
tonn) stanowig 9,9% ogo6lnej ilosci przewiezionych towaréw. W ich
liczbie pierwsze miejsce zaljmujg buraki cukrowe 1931 tys. tonn,
z ktérych wiecej jak potowa (1,021 tys. tonn) przypada na obszar



-dyrekcji Poznanskiej. Za tem idg ziemniaki (700 tys. tonn), ‘zyto
(648 tys. tonn), pszenica (285 tys. tonn), owies (260 tys. tonn) i je-
czmien (201 tys. tonn). Pozostate ptody nie dosiegajg kazdy z osob-
na 100 tys. tonn. Z wytwordw przemystu rolnego metka i kasza dajg
do przewozu 652 tys. tonn, a cukier 389 tys. tonn.

Z wazniejszych wytworow przemystu gorniczego (procz wegla
kamiennego) daly kolejom do przewozu w 1925 r. wegiel brunatny
376, koks 697, rudy 833, ropa i przetwory naftowe 1116, s6l 335 i wa-
pno 638 tys. tonn z wytworéw przemystu ceramicznego i cemento-
wego cegta 1.174, cement 519, z wytworéw przemystu metalurgicz-
nego zelazo i stal surowe i handlowe 968 i stare 545 i nareszcie
z wytworéw przemystu chemicznego nawozy sztuczne 930 tys. tonn.

4, Stan prawny, organizacyjny i finansowy kolei.

Koleje na obszarze Rzeczypospolitej Polskiej przed wojng bytly
w przewazajacej ilosci wiasnoscig panstw zaborczych.

(Na obszarze b. zaboru rosyjskiego byty tylko dwie koleje nor-
malnotorowe prywatne: Fabryczno-tédzka (79 km.) i Herbsko-Kie-
lecka (139 km.), a opr6cz tego cze$é Swiecianslkich kolei waskotoro-
wych. Koleje te podczas wojny zostaly razem z kolejami panstwo-
wemi objete w zarzad wojskowy niemiecki i austrjacki, a po ustg-
pieniu okupantéw przeszty pod zarzad Polskich Kolei Panstwowych
razem z linjami panstwowemi i wybudowanemi w czasie wojny dla
celow strategicznych. Panstwowe Koleje b. zaboru rosyjskiego na
podstawie traktatu Ryskiego staty sie wilasnosciga Rzeczypospolitej
bez odszkodowania. Z Zarzadem kolei Fabryczno-tédzkiej prowadzag
sie pertraktacje o jej wykupie, na kolejach Herbsko - Kieleckiej
i Swiecianskich wprowadzono przymusowy Zarzad nad ich mieniem.

W b. zaborze austryjackim znajduijg sie dwie linje prywatne
wiekszego znaczenia Lwoéw-Betzec (91 km.) i Lwoéw-Sniatyn (239 km.
cze$¢ linji Lwow-Czerniowce-Jassy), ktére przed wojng byty dzier-
zawione przez panstwo i eksploatowane na jego ryzyko, i szesnascie
limji lokalnych ogélnej diugosci 963 km. z ktorych dwie (70 km.) wa-
skotorowe. Te ostatnie linje byty przed wojng eksploatowane przez
panstwo na ryzyko ich wtascicieli na podstawie oddzielnych umoéw
x Rzadem austryjackim. Obecnie wszystkie koleje prywatne sg eksplo-
atowane przez Polskie Koleje Panstwowe, przewazna cze$¢ udziatu b.
Austrji w kapitale akcyjnym zostata wykupiona przez Polske, wiek-
szo$¢ towarzystw prywatnych wydaja zaliczki na pokrycie niedobo-
row eksploatacyjnych i koszta zarzadu. Stosunek prawny Rzeczypo-
spolitej do wtascicieli kolei dotychczas nie ustalony.

W b. zaborze pruskim znajduje sie szes$¢ limji lokalnych, prywat-
nych, ogoélnej diugosci 132 km. eksploatowanych przez Polskie Koleje
Panstwowe.

Co sie tyczy rozrachunku z tytutu przejecia przez Polske kobi
panstwowych b. zaboru pruskiego i austryjackiego, to sprawa ta
w my$l art. 256 traktatu Wersalskiego i art. 208 traktatu St. Ger-
main bedzie decydowana w Komisji' Odszkodowan w Paryzu.

Z powyzszego widaé, ze wszystkie koleje normalno torowe na
obszarze Rzeczypospolitej znajdujg sie w zarzgdzie panstwowym.

Na czele polskiego kolejnictwa stoi Ministerstwo Komunikacji.
Pierwotnie dekretem Rady Regencyjnej z dnia 26-go pazdziernika
1918 roku byto utworzone Ministerstwo Komunikacji, ktére miato
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obejmowaé¢ wszystkie dziedziny komunikacyjne. Ale juz 8-go lutego
1919 roku w zwigzku z utworzeniem Ministerstwa Robé6t Publicz-
nych, do ktérego przeszty komunikacje ladowe i wodne wewnetrzne
Ministerstwo Komunikacji zostato przemianowane na Ministerstwo
Kolei Zelaznych, z pozostawieniem w jego kompetencji procz kolei
tylko lotnictwa cywilnego. Ustawg z dnia 12-go czerwca 1924 roku
Ministerstwo Kolei Zelaznych przemianowano na Ministerstwo Kolei.
Od poczatku roku 1924 budzet kolejowy zostat wydzielony z ogdlnego
budzetu panstwowego i stanowi aneks do tego budzetu, jako budzet
oddzielnego przedsiebiorstwa panstwowego. Dwa rozporzadzenia Pre-
zydenta Rzeczypospolitej z dn. 24 wrze$nia 1926 roku mialty wprowa-
dzi¢ zasadnicza zmiane w ustroju witadz kolejowych. Wedtug jed-
nego znosit sie urzad Ministra/Ministerstwa/Kolei i ustanawiat sie
urzad Ministra Komunikacji, a panstwowy Zarzad Poczt i Telegrafow
mial przejs¢ na niego. Jednak nowem rozporzadzeniem Prezydenta
Rzeczypospolitej z dnia 19 stycznia 1927 roku utworzono urzad Mini-
stra Poczt i Telegraféw, a zarzad Poczt i Telegraféw odje.to Ministro-
wi Komunikacji i przekazano nowemu Ministrowi. Wedtug drugiego
rozporzagdzenia z dnia 24 wrze$nia 1926 r. ma by¢ utworzone przedsie-
biorstwo ,,Polskie Koleje Panstwowe", prowadzone wedle zasad han-
dlowych i stanowigce samoistng osobe prawng. Rozporzadzenie to do-
tychczas nie zostato zrealizowane, chociaz nalezato sie spodziewaéd, ze
fa reforma da i u nas réwnie pomysine wyniki, jak data w innych pan-
stwach, ktére wprowadzity do zarzadu kolejami zasade ich komer-
cjalizaciji.

Bezposredni zarzad eksploatacjg kolei wykonywa 9 dyrekcyj
okregowych po 3 w kazdym z b. 3-ch zaboréw. Tylko 3 dyrekcje ma-
topolskie pozostaty w granicach przedwojennych i z jednolitym po-
przednim ustrojem. Pozostate 6 tworzyty sie mniej wiecej samodziel-
nie i organizowaty rozmaicie. Dopiero w 1925 roku zostat wprowadzo-
ny jednolity regulamin dla wszystkich dyrekcji, choé¢ i tu wskutek
rozmaitych przyczyn lokalnych trzeba byto sie pogodzi¢ z pewnemi
czasowemi odstepstwami.

Przedtem, nim przejdziemy do zaznajomienia sie ze stanem fi-
nansowym kolei, musimy w ogdlnych zarysach zastanowi¢ sie nad
podstawami kolejowej gospodarki finansowej, ktdre w poréwnaniu
z innemi dziedzinami przemystu maja niektére cechy odrebne.

Koleje, ktérych produkcja sga przewozy, maja dochody z optaty
za te przewozy i wydatki, potaczone z ich wykonaniem, a takze
z utrzymaniem wszystkich urzadzen kolejowych w stanie nieprzerwa-
nej Uzywalnosci. W zwigzku z tem koleje musza ciggle podtrzymywac
swe urzadzenia droga naprawy, a te urzadzenia, ktére sie juz do na-
prawy nie nadajg, zamienia¢é nowemi. W tem ujeciu dochody i wy-
datki kolei nazywajg sie dochodami i wydatkami eksploatacji, a
stosunek procentowy wydatkéw do dochodéw — wspétczynnikiem
eksploatacji. Poniewaz na budowe kolei zostaty wytozone ogromne
kapiltaty, to w normalnych warunkach powinna sie otrzymywaé¢ taka
nadwyzka dochodéw, ktéraby wystarczyta na optate procentéw i amor-
tyzacje kapitatlu budowlanego. Stad wynika, ze wspoéiczynnik eks-
ploatacji powinien by¢ mniejszy od 100. Wspdiczynnik eksploatacji
przed wojnag (1911 r.) na kolejach b. panstw zaborczych by} Rosji
Europejskie! — 59, niemieckich — 65, austryjacko-wegierskich — 73,
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a nadwyzka dochodu stanowita odpowiednio 6,1 — 6,2 — 3,3% od
kapitatlu budowlanego. W zaleznosci od warunkéw realizacji kapi-
tatéow dawato to czysty zysk, luib wymagato doplalty z innych Zzrédet.

Eksploatacja kolei, jak i kazde przedsiebiorstwo potrzebuje do
prowadzenia kapitalu obrotowego. Cze$¢ tego kapiltalu musi by¢
uwieziona w niezbednych zapasach materiatéw potrzebnych dla eks-
ploatacji, a cze$¢ w gotéwce jest potrzebna na wyréwnanie wahan
w dochodach. Wielkos$¢ kapitatu obrotowego dla Polskich Kolei Pan-
stwowych mozna okresli¢ w przyblizeniu na 250 miljonéw zt.

Budowa nowych linij kolejowych, jak roéwniez nowe urzadzenia
na kolejach istniejgcych winny by¢ wykonywane na konto specjal-
nych kapitatéw inwestycyjnych i tylko optata i amortyzacja tych
kapitatow powinna obcigza¢ nadwyzke dochodow eksploatacji.

Ogélna suma dochodéw eksploatacji kolei normalnotorowych
w 1925 r. wyniosta 891.547 tys. zt., ogélna suma wydatkéw eksplo-
atacji 882.425 tys. zt. Wspdtczynnik eksploatacji 98.98. Précz tego
na budowe nowych linij, inwestycje na kolejach istniejacych i od-
budowe zniszczeh wojennych wydano 69.402 tys. zi.

Nadwyzka dochodu eksploatacji 9.122 tys. zi. byta w 1925 r.
jeszcze dostateczna na sptate pozyczek kolejowych, zaliczki gwaran-
cyjne i wydatki, zwigzane z zegluga powietrzng, otrzymano nawet
nieznaczny czysty dochod (2.143 tys. zi), wspotczynik Eksploata-
cji byt jednak tak wysoki w poréwnaniu ze wskazanemi wspotczyn-
nikami przedwojennemi b. panstw zaborczych, ze wymaga bardzie;
szczegbétowych wyjasnien.

Wielkos$¢ wspotczynnika eksploatacji, jako stosunku procento-
wego wydatkéw do dochodu jest zalezna od ustosunkowania ko-
sztow wiasnych przewozéw do dochodu z tych przewozéw, uwarun-
kowanego wysokos$cig stawek taryfowych. W nastepujgcej tablicy 5-ej
jest wskazany przecietny dochod z jednego pasazero-km. i jednego
tonno-km. tadunkéw dla kolei b. panstw zaborczych przed wojng
(1911 r.) i w Polsce w 1925 r. we frankach ziotych, przyczem dochéd
kolei polskich wedtug tablicy 2-ej zostat w zaleznosci od catkowitego
dochodu eksploatacji zwiekszony o 12,95%, a nastepnie przewaluto-
wany wedtug przecietnego kursu: jeden frank zioty = 11,1225 =z}
W tablicy tej. wskazane sg précz tego przecietne przebiegi osob i ta-
dunkoéw.

TABLICA 5.
Rosja : Austro-
Wyszczegdlnienie Europ. Nllzrlnlcy Wegry Ploglzlga
1911 1911

Przecietny doch6d z 1 pasaz. -

Km. cent....ccccoiiiiiiiie 2,20 3,20 3,56 -4,18
Przeciety docho6d z 1tonno - km.

CENT.c i 3,47 4,36 4,49 4,68
Przecietny przebieg 1 pasazera

KM e, 120 26 36 39

NKU KMo, 466 103 112 209



A—46

Z powyzszego zestawienia widaé, ze wysoko$¢ przecietnego do-
chodu z przewozu na polskich kolejach w 1925 r, byla wieksza od
dochodu kolei niemieckich i austryjacko-wegierskich dla przewozu
0s6b o 31°/0i 18°/0a dla przewozu tadunkéw o 7°/0i 4%. W pordédwna-
niu z kolejami rosyjskiemi przewozy w Polsce w ogéle, a szcegol-
niej osobowe, byty znacznie drozsze. WielkosS¢ przecietnego docho-
du z przewozow jest wogodle zalezna od przecietnej odlegtosci prze-
wozu, a mianowicie ze zwiekszeniem sie odlegtosSci zmniejsza sie.
Przecietna odlegto$¢ przewozu oséb i tadunkéw byta w Rosji zna-
cznie wieksza, anizeli w Polsce i tem sie po czes$ci ttumaczy tanio$é
przewozow na kolejach rosyjskich.

Przechodzac do kosztéw wiasnych 1 pasazero-km. i jednego ton-
no-km. musze sie zastrzedz, ze podziat ogélny sumy wydatkéow eks-
ploatacji na zwigzane z przewozem o0s6b i tadunkéw w b. panstwach
zaborczych byt robiony na nie jednolitych zasadach. Wywotuje to
pewne trudnosci przy poréwnaniach, jest jednak ziem nieuniknio-
nem. Na polskich kolejach wedtug moich badan o kosztach wtasnych
przewozow w 1925 r. 5 koszt 1 tonno-km. 4,98 gr. rownat sie koszto-
wi 1,035 pasazero-km. 4,81 gr. W nastepujacej tablicy 6-ej sg wska-
zane koszta Wiasne 1 pasazero-km. i tonno-km. tadunkoéw dla kolei
b. panstw zaborczych w 1911 r. i polskich w 1925 r. w centimach

ztotych, a précz teigo dane o gestosci przewozéow (ilos¢ pasazero-
km. i tonno-km. na km..)

TABLICA 6.
Rosja - Austro-
Niemc Polska
Wyszczegélnienie Europ. 1911y Wegry 1925
1911 91
Przecietny koszt wiasny 1 pasa-
zero - km. cent. #f. . 1,72 3,87 4,00 4,38
Przecietny koszt wiasny 1 tonno-
km. cent. . . e 1,88 1,62 2,94 4,53
lloé$¢ pasazero - km. na km,, tys. e 448 712 326 378
., tonno - km. na km. tys. . 1032 1060 624 652

Z powyzszego zestawienia widacd:

1) ze w poréwnaniu z danemi tablicy 5-ej koszt wiasny jed-
nego pasazero-km. na kolejach niemieckich, austryjacko-wegierskich
i polskich byt wiekszy od dochodéw z tego przewozu i tylko na kole-
jach rosyjskich byt mniejszy;

2) ze koszt wiasny jednego tonno-km. byt na wszystkich kole-

jach mniejszy od dochodu, przytem na kolejach b. panstw zaborczych
znacznie mniejszy, a na polskich jednakowy;

3) ze koszt wiasny przewozu na polskich kolejach, szczegdl-

niej tadunkéw byt znacznie wiekszy od kosztu na kolejach b. panstw
zaborczych;

Q .,Inzynier Kolejowy" Nt. 2 (30) 1927 r.
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Koszt wiasny przewozéw zalezy od catego szeregu czynnikéw
Jednym z nich bardzo waznym jest gesto$¢ przewozéw. Oczywiscie
czem ta gestosé¢ jest wieksza, tem wiekszo$¢ personelu i urzadzen,
kolejowych moze by¢ lepiej wyzyskana i koszt przewozu jednostki
bedzie mniejszy. Gesto$¢ przewozéw na kolejach rosyjskich i nie-
mieckich, jak widac¢ z tablicy 6-ej, byta znacznie wieksza, anizeli na

polskich, na kolejach austryjacko-wegierskich prawie jednakowa
i dlatego poréwnanie z temi ostatniemi kolejami jest najodpowied-
niejsze. Koszt wiasny jednego pasazero-km. na kolejach polskich byt
0 9,5% wiekszy anizeli na austrjacko-wegierskich a jednego tonno-
km. o 54°/0. Odpowiednio dochod wedtug tablicy 5-ej z jednego pa-
sazero-km. byt wiekszy o 17,4%, a z jednego tonno-km. tylko o 4,2%.
Ro6znica w koszcie wlasnym przewozu tadunku w rzeczywistosci po-
winna by¢ jeszcze wieksza, albowiem przecietny ich przebieg wedtug'
tablicy 5-ej na polskich kolejach byt blisko 2 razy wiekszy anizeli na
austryjacko-wegierskich co powodowato zmniejszenie kosztu jednego
tonno-km.

Z powyzszego wilda¢, ze docho6d z jednostki przewozu na pol-
skich koleljach w 1925 r. w poréwnaniu z kolejami b. panstw za-
borczych przed wojng zwiekszyt sie w stopniu daleko mniejszym,
anizeli koszt witasny przewozu, wspotczynnik eksploatacji zblizyt sie
do jednos$ci, a przecietna wysoko$¢ taryf odpowiadata tylko wydat-
kom eksploatacji. Taka polityka byta mozliwa wobec tego, ze Polska
nie miala prawie zadnych zobowigazan co do sptaty kapitatow, a
zbytnie podnoszenie taryf nie bylo wskazane z obawy wywotania
tem wzrostu drozyzny. Przeciwnie w celu podtrzymania produkcji
krajowej koleje musialy sie godzi¢ z ulgami taryfowemi, ktore
w pewnych wypadkach jak np. przy wywozie naszego wegla Zagra-
nice przez Gdansk i Gdynie spadaty do wielkoSci nizszej od kosztu
witasnego przewozu. W takich warunkach moze powstaé¢ tylko jedna
watpliwos¢, czy koszta wilasne przewozu na polskich kolejach nie
sg nadmierne, a wskutek tego i taryfy nie sg zbyt wysokie.

Wzros.t kosztéw wszelkiego rodzaju produkcji po wojnie jest zja-
wiskiem tak znanem, ze nie wymaga bardziej szczegdtowego wyja-
Snienia. Chodzi wiec tylko o to, czy ten wzrost polskiej produkcji!
kolejowej nie jest zbyt wielki. Dla zorientowania sie w tej sprawie
zobaczymy, jak ona sie przedstawia na kolejach innych panstw
europejskich. Odpowiednie dane sg przytoczone w nastepujacej tabli-
cy 7-ej, w ktorej dla poréwnania wzieto koleje niemieckie, francuskie
prywatne (trzy towarzystwa: Paris a Lyon et Mediterranee, de I'Est
du Midi, dla pozostatych dwéch du Nord i de Paris a Orleans brak
niektérych danych) francuskie panstwowe i czechostowackie.

Dla kolei obcych rézne dochody podzielono proporcjonalnie do
dochoddw z przewozow i dodano do nich; w wydatkach wytaczono
wydatki na przewdz bagazu i tadunkéw nadzwyczajnych, przyjmu-
jac wielkos$¢ ich proporcjonalng do dochodu, a reszte podzielono, na
pasazero-km. i tonno-km. tadunkdéw w przypuszczeniu, ze koszt ich
jest jednakowy. Dochody i wydatki przeliczono dla wszystkich kolei
na franki ztote wedtug przecietnych kurséw: 1 marka niemiecka —
1.235 fr. zt., 1 ztoty polski = 0,891 fr. zt. 1 frank francuski = 0,285
fr. zt, i 1 korona czeska — 0,162 fr. zt. Koleje w tablicy 7-ej sg wska-
zane w porzadku zmniejszajacej sie gestosci przewozu tadunkow.



TABLICA 7.
L Niemcy I?(r:lrgéa Polska  CZecho- F,{g,r;?ea
Wyszczegolnienie 1925 r. Prywatne 1925 r. stowacja parstw.
924 r. 1921 r, 1924 r.
Przecietna dtugos¢ eksplo-
atacyjna-km 53.122 18.924 16.847 13.405 9.050
Przebieg pasazeréw ogélny
tys. pas.-km 48.950.273 12 997.536 6,366.218 10.467.109 5.041.616
Przebieg pasazeréw na km.
tys. pas.-km . 921 687 378 781 557
Przebieg tadunkéw ogélny
tys. tonno-km . 54.832.929 19.299.918 10.983.198 6.636.051 3.659.311
Przebieg tadunkéw na km.
tys. tonno-km . 1.032 1,020 652 495 404
Doch6éd z przewozu os6b
ogdlny tys. fr. 1.918.976  316.317 266.591 193331  113.894
Dochéd z przewozu jedne-
go pas.-km. cent 3,92 2,43 4,18 1,85 2,26
Dochéd z przewozu tadun-
kéw ogdlny tys. fr. 3.779.274  750.086 513.928 159.166  203.778
Dochéd z przewozu jedne-
go tonno-km. cent. 6,95 3,89 4,68 11,44 5,57
Ogblna suma dochodu tys.
e 5.766.300 1.205.555  794.368  964.709  379.745
Og6lna suma wydatkow tys.
fr. 4.908.863 970746  786.241  797.438  370.937
Z tego na przewéz osoéb i
tadunkoéw-tys. fr. . 4.869.592  859.107 — 787.071  310.474
Koszt wilasny 1 pas-km.
cent. P 4,69 2,66 4,38 4,60 3,59
Koszt wihasny 1 tonno.-km.
cent. e 4,69 2,66 4,53 4,60 3,50
Wspoétczynnik eksploatacji. 85,13 80,52 98,98 82,66 97,69
Wspotczynnik eksploatacji
ta przed wojng . 65(1911) 59(1913) — — 86 (1913)

Z danych .tablicy 7-ej wida¢, ze koszt witasny przewozéw na pol-
skich kolejach jest mniejszy, anizeli na kolejach niemieckich i cze-
chostowackich, ale wigkszy, anizeli na francuskich kolejach panstwo-
wych i znacznie wiekszy anizeli na francuskich prywatnych. Wspoét-
czynnik eksploatacji jest na wszystkich kolejach wysoki, na kole-
jach niemieckich i francuskich znacznie wyzszy, anizeli byt przed woj-
na, a na kolejach francuskich panstwowych prawie taki, jak na pol-
skich. Na powstatych dwoéch francuskich kolejach prywatnych wspoét-
czynnik eksploatacji byt takze wysoki, a mianowicie na Pdtnocnej
79 i Orleanskiej 88. Z powyzszego wida¢, ze wielko$¢ kosztu wiasne-
oo przewozow na polskich kolejach znajduje sie w granicach kosztow
na kolejach innych panstw, a wysoko$¢ wspoéiczynnika eksploata-
cji jest zalezna od taryf, ktére ledwie te koszta pokrywaja. '

5. Poziom techniczno-fachowy personelu.

Personel polskich kolei pod wzgledem fachowym jest wogoéle
zupetnie zadawalajgcy. W trzech dyrekcjach matopolskich caty per-
sonel kolejowy juz przed wojna byt polski, po wojnie pozostat catko-
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wicie na swych stanowiskach i wskutek tego jest najbardziej jedno-
lity. W b. zaborze rosyjskim na kolejach b. Krélestwa Kongresowe-
go personel byt przewaznie polski, w wojewddztwach wschodnich
prawie wytgcznie rosyjski. Personel ten w czasie wojny byt ewakuo-
wany do Rosji, ale po jej ukonczeniu wszyscy kolejowcy Polacy po-
wrocili do kraju, a oprécz tego przyjechato wielu Polakéw, ktorzy
poprzednio pracowali na kolejach w Rosji tak, ze i tutaj, jesli w po-
czagtkach odczuwat sie szczegdlniej w wojewodztwach wschodnich
pewien brak wykwalifikowanego personelu polskiego, to stopniowo
ten brak zostal, cho¢ jeszcze nie zupetnie, usuniety. Najtrudniej byto
z personelem na kolejach b. zaboru pruskiego. Tam cata administra-
cja kolejowa do konca wojny byta wytgcznie niemiecka, a ilo$¢ ko-
lejrzy Polakéw w prowincjach niemieckich byta nieznaczna. Trzeba
byto z poczatku pozostawi¢ czasowo na stuzbie pewng ilos¢ Niem-
céw, obsadzi¢ mniej odpowiedzialne, stanowiska ludZzmi niedostatecz-
nie wykwalifikowanemi, delegowaé¢ kolejarzy z innych zaboréw, prze-
waznie z Matopolski, ale i tam obecnie jest juz stan personelu zada-
walajacy.

Ilo$¢ personelu z ukonniczonem wyksztatlceniem wyzszem poda-
tem juz powyzej. Wyzsze zaklady naukowe (politechniki i uniwersy-
tety) przygotowuja miedzy innemi i kandydatéw do stuzby kolejo-
wej, na stanowiska wymagajgce wyzszego wyksztatcenia. Tacy kan-
dydaci mogg juz samodzielnie doksztalci¢ sie w sprawach specjal-
nych, wymaganych przez stuzbe kolejowag i nabywajg to doksztatce-
nie stopniowo, zaczynajac prace na kolejach od stanowisk mniej od-
powiedzialnych, a nawet drogg przedwstepnej praktyki. Dla kan-
dydatow na pracownikéw stuzby wykonawczej niezbednem jest od-
powiednie szkolenie. Od 1922 r. Ministerstwo prowadzi kursy dla
kandydatéw do stuzby eksploatacyjnej ze S$redniem wyksztatceniem
gimnazjalnem. Kursy te wypuscity juz przeszito 400 pracownikdw,
obecnie ksztatci sie na nich 150. Poza temi kursami zorganizowano
w wiekszosci dyrekcyj kursy doksztaicajagce dla pracownikéow o niz-
szym poziomie wyksztatcenia dla stuzby eksploatacyjnej. Zorganizo-
wano rowniez szereg kurséw dla maszynistéw, jako tez stuzby dro-
gowej.

Warunki zyciowe personelu kolejowego, zwitaszcza wyzszego,
sg dosy¢ trudne. Wynagrodzenie za wyjatkiem niektérych grup bar-
dziej uprzywilejowanych nie wystarcza na zaspokojenie niezbednych
potrzeb, zwiekszenie wynagrodzenia przy obecnym stanie finanso-
wym panstwa jest niemozliwe i pracownicy kolejowi zmuszeni sg od-
mawia¢ sobie bardzo wiele. W liczbie niekorzystnych warunkoéow zy-
ciowych powazng role odgrywa brak mieszkan kolejowych i nie-
moznos$¢ ich wynajecia w domach prywatnych. Wielu pracownikdéw
musi mieszka¢ poza miejscem swej stuzby i dojezdza¢ na nig o pa-
re stacyj koleja. Brak mieszkan daje sie szczeg6lnie odczuwac
w wojewodztwach wschodnich, w ktérych w czasie wojny zniszczo-
no przeszto 3000 domow i w ktérych kolejarze musieli mieszkaé po-
czagtkowo w wagonach. Stan ten stopniowo sie poprawia, znaczng
czes¢ domow odbudowano, budujg sie nowe, ale brak mieszkan jest’
jeszcze dotychczas wielki.



6. Zdolno$¢ konkurencyjna.

Przewozy kolejowe, jako produkcja przedsiebiorstwa panstwo-
wego o charakterze monopolowym, nie maja narazie wewngatrz Pan-
stwa powaznej konkurencji. Nasze wewnetrzne drogi wodne, pozo-
stajace dotychczas przewaznie w stanie naturalnym, nie moga ode-
bra¢ kolejom ich przewozéw tembardziej, ze ich kieruki nie zawsze
odpowiadaja potrzebom przewozéw. Najwazniejszy tadunek kolejo-
wy — wegiel niema bezposredniego wyjscia na wode. Gtéwna arter-
ja wodna dla wywozu materjatow lesnych — Niemen, jest dotychczas
dla nas niedostepna, a pozostale wieksze rzeki wojewo6dztw wschod-
nich kierujg sie na wschod i potudnie, gdzie na nasze materjaty lesne
niema zapotrzebowania. Tylko Wista ze sWemi doptywami s.tano-
wi droge wodng dla sptawu drzewa. W takich warunkach nasze drogi
wodne stuzg przewaznie do przewozow w komunikacji miejscowej
i nie stanowiag konkurencji dla kolei, ktéra ma przewage w szybko-
$ci przewozu i moznos$ci dostawy (za pomoca bocznic) do samego
miejsca zapotrzebowania.

W ostatnich czasach ujawnita sie do$¢ powazna konkurencja dla
kolei ze strony przemystu samochodowego. Przewozy oso6b i tadun-
kéw drobnych w samochodach nawet do miejscowosci, posiadaja-
cych stacje kolejowe, odbywajg sie w wielu wypadkach na odlegtos¢
do 100 km. Unika sie przy tem przewozu do i od stacyj kolejowych
czesto potozonych daleko od osrodkéw zycia gospodarczego, a cza-
sem jest .to potgczone ze skrdoceniem ogélnego czasu przewozu. Ta
konkurencja jest zupetnie mozliwa do czasu, gdy korzystanie z droég
bitych do przejazdu po nich samochodéw nie obcigza niczem przen
woznikow, ale ten stan nie moze trwa¢ zawsze. Zniszczenie drég bi-
tych przez ciezkie samochody i niebezpieczenstwo dla ludzi i po-
jazdow konnych przy szybkiej jezdzie samochodéw osobowych do-
prowadza do koniecznosci specjalnych dréog samochodowych z opta-
ta za przejazd na koszta utrzymania i sptate kapitatu. Tymczasem
koleje winny sprawe komunikacji samochodowej na dalsze odlegtosci
uja¢ w swe rece i organizowaé¢ przewozy samochodami we wiasnym
zarzadzie, jako przedsiebiorstwo pomocnicze, nie stwarzajgc jednak
przy .tem wytgcznego monopolu.

Moéwigc o zdolnosci konkurencji, nalezy wspomnieé jeszcze o zeg-
ludze powietrznej, ktéra, o ile to dotyczy lotnictwa cywilnego, na-
lezy do zakresu dziatalnosci Ministerstwa Komunikacji. Posiadamy
obecnie osiem linij lotniczych wewnetrznych i jedng miedzynarodo-
wag (Warszawa — Paryz przez Prage) og6lnej diugosci 2620 km.
W 1926 r. dokonano na niej 960.000 loto-km.; przewieziono podro6z-
nych 6600, bagazu 75.340 klg. i poczty 1360 klg. Oczywiscie lotnictwo
w obecnych warunkach nie grozi kolejom zadna konkurencja.

W przewozach miedzynarodowych polskie koleje muszg sie li-
czy¢ z konkurencja kolei zagranicznych. Potozenie geograficzne Pol-
ski daje jej wielkie prerogatywy na opanowanie przewozéw tranzy-
towych szczegdlniej miedzy Europa zachodnig i wschodem. Przewozy
te przed wojna, byty znaczne, obecnie sg jeszcze nie wielkie, ale stop-
niowo wzrastajg i jednym z najwazniejszych zadan polskich kolei
winno by¢ staranie, by je przyciggna¢ do siebie. Przewozy tranzyto-
we naleza do kategorji przewozow, ktorych koszt wiasny jest naj-
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nizszy, sag wiec najbardziej dochodowe i dajg moznos$¢ stosowania da
leko idacych ulg taryfowych tembardziej, ze zwiekszenie gestosci
przewozOow pocigga za sobg zmniejszenie kosztu wilasnego wszyst-
kich przewozow. Dla sprostania jednak w przysztosci wzmozonemu
ruchowi tranzytowemu procz odpowiedniej polityki taryfowej nie-
zbednem jest jeszcze przeprowadzenie nowych linij w kierunku z za-
chodu na wschod. Po panstwach zaborczych odziedziczyliSmy naste-
pujace Rnje, stuzace miedzy innemi dla przewozéw tranzytowych,
miedzy zachodem i wschodem:

1) Poznan—Kalisz—Warszawa (sprostowana przez wybudowa-
nie linji Strzatk6w— Kutno) i dalej na Petersburg, Moskwe i Kijow.
Do tej linji z zachodu dochodzi linja Bydgoszcz— Torun— Skierniewice.

2) Katowice— Deblin—Kowel i dalej na Kijow, a od Deblina tak-
ze na Petersburg i Moskwe. Do tej linji z zachodu dochodzi linja Her-
by— Czestochowa—Kielce i

3) Katowice—Krakéw—Iw 6w i dalej na Kijow i Odesse.

Potrzebna jest budowa linij:

1) Torun— Ostroteka dla skrocenia drogi z pétnocnych Niemiec
na Moskwe i

2) Zagtebie Weglowe—W1todzimierz—Rowne dla skrdécenia drogi
na Kijow.

Z danych przytoczonych w tablicy 7-ej wida¢, ze koszt wiasny
przewozow na polskich kolejach znajduje sie w granicach kosztow
na kolejach zagranicznych, a dochéd z przewozu tadunkoéw, a wiec
i taryfy nawet nizsze od zagranicznych. Pod tym wzgledem konku-
rencja z kolejami zagranicznemi w przewozach tranzytowych nie
powinna by¢ trudna. Zdolno$¢ przepustowa polskich kolei za matemi
wyjatkami jest daleka od wyczerpania, ilo$¢ taboru, jak juz wskaza-
tem, byta w 1925 roku nadmierna. Dato to mozno$¢ pokonania wzmo-
zonych raptownie w 1926 roku przewozow wskutek zwiekszenia sie
wywozu naszego wegla zagranice, wywotanego strajkiem w kopal-
niach angielskich. Wywdz ten wskazal na konieczno$é¢ zwiekszenia
zdolnosci przetadunkowej portu Gdanskiego, szybszego ukonczenia
budowy portu w Gdyni i wybudowania nowej linji specjalnie weglo-
wej od Zagtebia w najprostszym kierunku do tych portéw. W tym
celu ma byé¢ wybudowana linja od Wielunia (stacja dopiero co ukon-
czonej linji Kalety—Podzamcze) do Inowroctawia i od Bydgoszczy do
Gdyni (budowa jednego odcinka tej linji jest na ukoniczeniu). Ta nowa
linja odcigzy powaznie doprowadzonag juz do wyczerpania zdolnos¢
przewozowa b. drogi Warszawsko— Wiedenskiej i Bydgoskiej (Skier-
niewice— Torun).

7. Udziat kolei w catosci zycia gosopdarczego.

Znaczenie kolei dla catosci zycia gospodarczego narodow jest
zupetnie wyjatkowe. Szybkos$¢ i tanio$¢ przewozow kolejowych
stworzyty warunki, w ktérych to zycie mogto sie dopiero rozwingé
do tych kolosalnych rozmiarédw, jakie widzimy obecnie. Bez kolei
przewdéz tadunkéw masowych na lgdzie na znaczne odlegtosci byt
mozliwy tylko wewnetrznemi drogami wodnemi, a wiec tylko wiek-
szemi rzekami, lub drogami sztucznemi, o ile warunki miejscowe po-
zwalaty na ich przeprowadzenie. W obydwuch wypadkach drogi wod-
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ne szty w kierunkach, ktére im wskazata natura, a wiec nie zawsze
w kierunkach, ktérych wymagat rozwoj zycia gospodarczego. Dtugosé
sieci kolejowej, ktéra w ciggu 100 lat od czasu wybudowania pierw-
szej kolei poruszanej sitg mechaniczng przekroczyta juz ogromng
cyfre 1.200.000 km. swiadczy najlepiej o jej potrzebie i znaczeniu dla
zycia gospodarczego narodu.

8. Wartos¢ produkcji i majatku kolejowego.

Catkowita -warto$¢ produkcji kolejowej, wyrazona ogo6lng suma
wydatkow eksploatacji, wyniosta jak bylo wskazane powyzej w 1925
r. 882,4 miljony zitotych.

Wartos¢ majatku polskich kolei nie zostata dotychczas okreslo-
na i prawdopodobnie doktadnie nie bedzie okreSlona i w przyszitosci.
Przy statym podtrzymywaniu wszystkich urzadzen kolejowych w sta-
nie nieprzerwanej uzywalnosci koleje nie doliczajg ze swych docho-
déw zadnych procentéw na amortyzacje swego majatku. Koleje spta-
cajg stopniowo kapitat wydany na ich budowe i dalszy rozwdj, a ma-
jatek nieruchomy i ruchomy pozostaje w reku ich witascicieli —
Panstwa lub towarzystw prywatnych — i przedstawia realng wartos¢,
ktora jednak ciggle sie zmienia, to zmniejszajac sie wskutek zuzy-
cia urzadzen, to zwiekszajgc sie po zamianie urzadzen zuzytych no-
wemi i przez wszelkie inwestycje, wynikajace z potrzeby rozwoju tych
urzadzen. Prdcz tej zmiennosSci wartosci majatku, ktéra zresztg moze
by¢ okreslana perjodycznie, wynikajg niektdre sprawy natury zasad-
niczej, ktére mogty by by¢ rozwigzane rozmaicie i wskutek tego war-
tos¢ majatku otrzymataby sie rézna. Pierwotna warto$¢ po wybudo-
waniu kolei moze by¢ okreslona doktadnie na podstawie sprawo-
zdania. Warto$¢ ta jednak z biegiem czasu pomimo zmian wywota-
nych zuzyciem zmienia sie wskutek wzrostu lub spadku cen. War-
tos¢ gruntdéw zajetych pod kolej wzrasta, warto$¢ niektérych urza-
dzen wskutek postepéw w produkcji moze spadac¢, zdolnos$¢ nabywcza
jednostki monetarnej zmienia sie. W takich warunkach warto$¢ pier-
wotna kolei, jak réwniez i warto$s¢ Wykonanych na niej nastepnie
inwestycyj, wyrazona w ich koszcie pierwotnym po uptywie lat nie
odpowiada wartosci wspoétczesnej i dla okreslenia tej ostatniej war-
tosci nalezaloby przeprowadzi¢ przeszacowanie catego majatku we-
dtug cen danego momentu.. Takie przeszacowanie wymagatoby ko-
losalnej pracy, a w wyniku otrzymanoby wartos¢, ktéra po kilku, lub
kilkunastu latach, trzeba bytoby znoéw modyfikowa¢. Bytaby to ro-
bota bez konca, trzeba wiec zatrzymacé sie na jakiej$ drodze prostszej
cho¢ niezupetnie doktadnej. Takg droga wogdle jest okreslenie war-
tosci majgtku kolejowego wedtug rzeczywistego kosztu pierwotnego
budowy i nastepnie wydatkoéw rzeczywistych na rozwoéj i wszelkie
ulepszenia jej urzadzen.

Ta droga normalna nie moze jednak znalez¢ zastosowania od-
nosnie do kolei polskich wskutek warunkoéw ich powstania. Do sieci
polskiej weszty niektoére drogi przedwojenne catkowicie, inne za$
tylko czes$ciowo, co bardzo utrudnia okres$lenie ich pierwotnej war-
tosci. Procz tego znaczna cze$¢ ich dostata sie Polsce w stanie znisz-
czenia tak bezposredniego, jak rowniez wskutek braku nalezytej,
konserwacji w ciggu wojny. Stad wynika potrzeba cho¢ przyblizonego
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oszacowania wartosci majatku kolejowego w stanie, w jakim go Pol-
ska otrzymata. Jest to sprawa wykonania traktatéw pokojowych,
ktéora ma by¢ zdecydowana na drodze miedzynarodowej.

Dla og6lnej orjentacji mozna przytoczyé¢, ze obecna warto$¢ ma-
jatku polskich kolei wynosi przypuszczalnie przeszto cztery miljardy
.itotych.

9. Rozdziat Produkciji.

Produkcja kolei — przewozy, z istoty rzeczy odbywa sie catko-
wicie w granicach panstwa, przeznaczenie tylko przewozéw jest roz-
maite i dzieli sie na nastepujgce cztery zasadnicze grupy: 1) przewozy
wewnatrz panstwa, 2) wywdéz zagranice, 3) przywoéz z zagranicy i 4)
przewozy tranzytowe przez Polske.

Wedtug Rocznika Statystycznego przewozu towardow' na polskich
kolejach za rok 1925 przewieziono tadunkéw zwyczajnych:

w komunikacji wewnetrznej 30,196 tys, tonn czyli 62,5%

do portéw i Zagranice 13,491 N . 21,9%
z portéw i z Zagranicy 2,055 N N 4,3%
tranzytem 2,553 ,, 5,3%

Razem . . . 48,295 tys. tonn 100,0£

Gesto$¢ przewozu tadunkéw na polskich kolejach, jak widac¢
z danych tablicy 7-ej jest pdttora raza mniejsza, anizeli na kolejach
niemieckich i francuskich prywatnych, ale wieksza anizeli na kolejach
czechostowackich i francuskich rzgdowych. Gesto$¢ przewozu o0s6b
jest znacznie mniejsza, anizeli na kolejach niemieckich, francuskich
i czechostowackich.

10. Stosunek produkcji do zapotrzebowania.

Z danych tablicy 3-ej wida¢, jak nierébwnomierng jest praca ko-
lei w poszczeg6lnych dyrekcjach. Jesli za miernik tej pracy przyjaé
ilo§¢ tonno-km. na km. to wahania tej ilosci znajdujg sie w bardzo
szerokich granicach od 2038 tys. w dyrekcji Warszawskiej do 234 tys.
tonno-km. na km. w dyrekcji Wilenskiej. To .tez cho¢ przecietna ilos¢
tonno-km. na km. jak widaé¢ z tablicy 7-ej jest na polskich kolejach
mniejsza, anizeli na kolejach niemieckich i francuskich prywatnych
i koleje wiekszos$ci dyrekcji mogtyby przewiezé jeszcze znacznie wie-
cej, jednak niektore linje sg juz tak przecigzone, ze ich przelotnosé
jest doprowadzona do ostatecznej granicy. Do takich linij nalezy
przedewszystkiem b. droga Warszawsko-Wiedenska dyrekcji War-
szawskiej. Gestos¢ przewozéw tradunkdéw na potudniowej czesci tej
linji doszta juz przed wojng do 4,5 miljonéw tonno-km. na km. i wy-
budowanie w najblizszej przysztosci nowej linji odcigzajacej jest po-
trzebg naglaca. Linja ta skierowana od Zagtebia Weglowego ku poét-
nocy i przedtuzona bezposrednio do naszych portéw battyckich, da-
taby moznos$¢ zwiekszenia wywozu wegla zagranice najkrotsza droga,
a procz tego dowozu wegta do przemystowego okregu todzkiego (za-
potrzebowanie samej todzi w 1925 r. 800 tys. tonn) i innych miej-
scowosci w zachodniej czesci b. Krolestwa Kongresowego z ominie-
ciem drogi Warszawsko-Wiedenskiej.
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Procz tej najpilniejszej linji potrzebne sg jak juz wskazatem po-
wyzej nowe linje dla ruchu tranzytowego. Torun— Ostroteka, ktora
préocz tego skroci droge dla wywozu materjatow lesnych z obszaru
dyrekcji Wilenskiej do Niemiec i Zagtebie Weglowe—Rdéwne. Te
dwie linje przetng obszary najbardziej upos$ledzone pod wzgledem
uposazenia w koleje i dlatego majg takze powazne znaczenie dla ru-
chu miejscowego.

11, Koleje waskotorowe.

Niedostateczna ilo$¢ kolei normalnotorowych w b. zaborze ro-
syjskim, a szczegélniej w najbardziej zaludnionych i uprzemystowio-
nych dzielnicach b. Krdélestwa Kongresowego zmusity spoteczenstwo
polskie do budowy dojazdowych kolei waskotorowych z inicjatywy
prywatnej. Niemcy, zajawszy te ziemie w 1915 r., wybudowali caty
szereg kolei waskotorowych, czesciowo dla zaopatrzenia armiji,
a gtéwnie dla wywozu do siebie réznych produktéw, a przewaznie
materjatdw drzewnych. W ten spos6b powstata do$¢ znaczna sieé
kolei wagskotorowych, skoncentrowana w trzech dyrekcjach kolejo-
wych: Warszawskiej, Radomskiej i Wilenskiej. Czes¢ tych kolei ro-
zebrano, jako niemajgcych znaczenia gospodarczego i przecietna diu-
go$¢ eksploatacyjna w 1925 r. wynosita w Dyrekcji Warszawskiej
864 km. Radomskiej 620 km. i w Wilenskiej uzytecznosci publicznej
114 km. i uzytecznos$ci gospodarczej 674 km. razem 22772 km. Proécz
tego w dyrekcji Katowickiej znajduje sie 109 km. kolei wagskotoro-
wych dojazdowych do kopalni i w dyrekcji Lwowskiej 53 km. Oigo-
lem w panstwowym zarzadzie znajdowato sie w 1925 r. 2434 km.
kolei waskotorowych, w tej liczbie 674 uzytecznosci gospodarczej.

W nastepujacej tablicy 8-ej sa przytoczone niektére dane o sta-
nie posiadania i pracy kolei waskotorowych na rok 1925.

TABLICA 8.
1 10 $ ¢

Wyszczegéblnienie .
y g ogdblna na km.

ParoWO0ZY SZTUK ...ccoeueveveeeecieieeeietete et 430 0,18
Wagony 0SODOW € .ooueeiiiiiciieceiecieeeere e 336 0,14
N TOW AT OWE .ottt 8.108 3,33
Przebieg pociggéw roczny poc. - KM.....cooceeveennee. 2.724.854 1119
" ” przecietny dzienny poc. - km. 7.465 3,07

Przecietny skitad pociggéw wagonéw . . . . 9 —

” natadunek pociggu ruchu osob. - tonn. 14 —

. natadunek pociggu ruchu towar. - tonn 45 —

” dzienny natadunek wiasny wagonow 1.594 —
Przebieg podréznych pasaz, KM.......ccocooveverennnne.e. 29.637.787 12.177
»  tadunkdéw tonno - KM......ccccceevvveericnnnnne, 64.750.037 26.603
0Ogo6lna suma dochodUu * ) .cccovveeicieeiiee e, 13.320.763 5.473
” s wydatkow * ) 13.583.145 5.581
NIedOobDOTr™) e 262.382 108

*)  Procz dyrekcji Lwowskiej, w ikltérej koleje waskotorowe wolbec ich nie-
znacznej diugosci nie sa wydzielone z budzeltu Koilei Normalnotorowych,
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Z powyzszych danych widaé¢, ze panstwowe koleje wasko.torowe
pracujg wogo6le bardzo stabo, a dochody z nich nie pokrywajg wydat-
kéw eksploatacji. Ten wynik ogdlny nie stosuje sie jednak do wszyst-
kich dyrekcyj. Koleje waskotorowe Dyrekcji Katowickiej pracujg
dosy¢ intensywnie. Przecietny sktad pociggéw w niej wynosi 22 wa-
gony, przecietny natadunek pociggu towarowego 79 tonn (ruchu
osobowego niema wcale), przecietny dzienny natadunek witasny 1101
wagondéw to jest 69% naladunku wszystkich kolei. To .tez koleje
waskotorowe dyrekcji Katowickiej daty w 1925 r. 1,802,532 zt. nad-

wyzki dochodu, a niedob6r w pozostatych trzech dyrekcjach wyniost
2.064,914 zt.

12. WhniosKki,

Na podstawie tego co powiedziatem powyzej, dochodze do naste-
pujacych wnioskéw, ujmujacych najwazniejsze niedomagania kolej-
nictwa:

1) Poszczego6lne dzielnice Polski sg uposazone w koleje bardzo

nieré6wnomiernie, a gesto$¢ przewozéw na nich bardzo rozmaita. Gdy
jedne linje pracujg bardzo stabo, a inne mniej wiecej normalnie, sg

linje przecigzone do granicy przelotnosci. Gtéwnym tadunkiem pol-
skich kolei jest wegiel kamienny, ktérego znaczng cze$¢ musimy wy-
wiez¢ zagranice, w .tej liczbie powazna ilo$¢ przez nasze porty Bal-
tyckie. Dla ufatwienia tego wywozu niezbednem jest wybudowanie
linji kolejowej, tgczgcej najkrétsza drogg te porty z Zagtebiem Weg-
lowem.

Stad wyptywa nastepujacy wniosek:

Wniosek 1. Niezbednem jest niezwioczne wybudowanie nowej
linji, ktoraby polaczyla bezposrednio Polskie Zaglebie Weglowe
z Gdynig i Gdanskiem mozliwie najkrotszg droga.

2) Przewozy tranzytowe na polskich kolejach sg bardzo niewiel-
kie, cho¢ potozenie geograficzne Polski miedzy zachodem i wschodem
powinno sprzyja¢ S$ciggnieciu na nie znacznego ruchu .tranzytowego
i daje mozno$¢ skutecznego zwalczania konkurnecji przewozéw tran-
zytowych przez inne panstwa. Dla utlatwienia ruchu tranzytowego
i wywozu naszych materjatow lesnych na zachdéd, a takze zaopatrze-
nia w koleje obszaréow najbardziej pod tym wzgledem upos$ledzonych
potrzebne sg nowe linje w kierunku z zachodu na wschod.

Stad wyptywa nastepujacy wniosek:

Wniosek 2, Niezbednem jest zbadanie obecnego ruchu tranzyto-
wego w kierunku zachodnio-wschodnim, odnalezienie srodkéw w ce-
lu skierowania tego ruchu przez Polske i w razie potrzeby wybudo-
wanie w tym kierunku nowych linij: 1) Zagtebie Weglowe—Roéwne
i 2) Torun— Ostroteka.
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3) Koleje sa wielkiem przedsiebiorstwem, ktére nie moze by¢
nieuzaleznionem zupetnie od ingerencji panstwa, ale powinno by¢ jako
przedsiebiorstwo prowadzone nie biurokratycznie, lecz na zasadach
handlowych. Reorganizacja Zarzadu kolejami w tym duchu dokonana
w ostatnich czasach zagranicg (Niemcy, Austrja, Belgja) wykazata
ogromne korzysci finansowe. Zamiast poprzednich deficytéw koleje
dajg nadwyzki dochodéw. Rozporzgadzenie Prezydenta Rzeczypospo-
litej z dn. 24 wrzes$nia 1926 r. nakazujgce utworzenie przedsiebiorstwa
-Polskie Koleje Panstwowe" nie zostatlo dotychczas wprowadzone
W zycie.

Stad wyptywa wniosek:

Wniosek 3. Niezbednem jest niezwioczne wprowadzenie w zycie
rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 24 wrzesnia 1926
roku o utworzeniu przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe*1l

4) Wynagrodzenie pracownikow kolejowych jest wogole niedo-
stateczne i nie wystarcza na zaspokojenie najniezbedniejszych po-
trzeb. Brak mieszkan w wielu wypadkach pogarsza jeszcze warunki
zyciowe personelu. Usuniecie tych niedomagan powinno stanowié
jedno z pierwszych zadan nowego zarzadu kolejami, zorganizowanego
w mys$l wniosku 3-go, albowiem przedsiebiorstwo prowadzone na za-
sadach handlowych moze da¢ dobre wyniki tylko przy personelu na-
lezycie wynagrodzonym.

Stad wyptywa wniosek:

Wniosek 4. Niezbednem jest przy utworzeniu przedsiebiorstwa
»Polskie Koleje Panstwowe" nalezyte unormowanie wynagrodzenia
personelu kolejowego i stworzenia warunkéw zyciowych wogole,
a mieszkaniowych w szczegélnosci, dajgcych moznos¢ spokojnej pracy
dla dobra kolejnictwa.
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SPRAWOZDANIE
Z DZIALALNOSCI STOWARZYSZENIA INZYNIEROW
| ARCHITEKTOW W POZNANIU ZA ROK 1926.

Na poczatku 1926 r. liczba cztonkdéw wynosita 137 (w tem 12
zamiejscowych); w ciggu 1926 r. ubyto:

) 1) zmart § p. dr. Rakowicz, cztonek honorowy Stowarzysze-
nia.

2) wystgpito na wiasne zyczenie 2 cztonkoéw,

3) ulegajag skresleniu z powodu dwuletniego nieuiszczania skia-
dek 5 cztonkéw. Razem 8 cztonkdw.

W ciggu roku sprawozdawczego przybyto 7 cztonkédw; ostatecz-
nie na 1 stycznia 1927 r. Stowarzyszenie posiada 136 cztonkéw w tem
9 zamiejscowych.

W skilad Zarzadu Stowarzyszenia wchodzili koledzy: prezes Mac¢-
kowiak Wiktor, zastepca prezesa Andrzejewski Marjan, skarbnik
Gajewski Wiktor, sekretarz Orgelbrand Bolestaw, cztonkowie Za-
rzadu: Berezowski Edward, Dziurzyhski Antoni, Manowski Wiodzi-
mierz, Nowakowski Edmund, Popielecki Jan, Zakrzewski Michat,
Zeyland Stanistaw. Komisje rewizyjng stanowili koledzy: Baranow-
ski Franciszek, Szczerbowski Witadystaw, Zaus Jan. Delegatami do
Zwigzku Polskich Zrzeszen Technicznych byli koledzy Mackowiak
i AndrzejewskKi.

Zarzad odbyt 14 posiedzen; delegaci Stowarzyszenia przyjmo-
wali udziat we wszystkich zjazdach urzgdzanych przez Zwigzek Zrze-
szen w ciggu 1926 r.

Stowarzyszenie nasze zabierato gtos w sprawach dotyczacych
zycia technicznego i gospodarczego, m. in. poswiecono duzo pracy
zbadaniu Ustawy Budowlanej, Ustawy o dostawach rzgdowych, no-
welizacji Ustawy o ochronie tytutu inzyniera.

Na wniosek Zarzgdu uchwalono wyasygnowanie pewnego fun-
duszu dla wydawnictw Warszawskiego Towarzystwa Politechnicz-
nego.

Co sie dotyczy wewnetrznego zycia Stowarzyszenia, starania
Zarzadu mialy na celu z jednej strony zdobycie mozliwie interesu-
jacych odczytow i referatobw na ogdélne zebrania Stowarzyszenia,
z drugiej za$ strony — zblizenie kolegéw w zyciu towarzyskiem.
Niestety to ostatnie napotyka na wielkie trudnosci z powodu braku
witasnego lokalu. W roku 1926 udato sie urzadzi¢ jedno tylko ze-
branie towarzyskie. Ogélnych zebran cztonkéw Stowarzyszenia od-
byto sie 14 (w tem 5 nadzwyczajnych i 1 walne izebranie). Wygfto'-
szono nastepujace referaty:

1) 8.1-26 r. wieczor dyskusyjny w sprawie Ustawy Budowlanej,
referent inz. Piller,

2) 22.1. O wycieczce inzynierow Polskich Kolei Panstwowych
do warsztatéw kolejowych we Francji i Belgji referent prezes Dy-
rekcji B. Dobrzycki,
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3) 19.11. Zagadnienie portu gdynskiego, ref. inz. J. Popielecki,

4) 5.111. O sagdach polubownych, ref. arch. M. Andrzejewski,

5) 19.111 Sprawozdanie z ksigzki Emersona ,Dwanascie zasad
wydajnosci”, referent inz. S. Nawrocki.

6) 7.V. Sprawozdanie z ksigzki W. Kenta ,Badanie zaktadu prze-
mystowego“, referent inz. B. Orgelbrand,

7) 3.1X. O elewatorach zbozowych, ref. inz. Waszczynski,

8) 8.X. O architekturze, ref. inz. arch. M. Andrzejewski,

9) 5.XI. Wieczér dyskusyjny w sprawie Ustawy o dostawach
rzadowych, ref. inz. M. Pospieszalski,

10) 3.XIl. Budowa materji w $wietle najnowszej nauki, ref. inz.
Z. Hetper,

11) 17.XIl. Gaz, jako racjonalne wykorzystanie Zzrddet energji,
ref. inz. Z. Wirbser.

Stowarzyszenie posiada 4 kota:

1) Koto Architektéow,

2 Inzynieréw Mierniczych i Meljoracyjnych,
3) ” , Ministerstwa Robo6t Publicznych,
4) . . Mechanikéw i Elektrykdéw.

Obroét kasowy w roku 1926:

przychod zt. Rozchéd zt.

Salldo na rok 1926 . 629.77 Prenumerata pism . . 76.-
Wfctaldlci czton liéw 1327.50 Drulki

Nadiptatty na roik 1927 8.50 Portorja . . 62.22
Zwroty zalegtosci za 25 r. 269.— Ogtoszenia .. 126.80
W(PiSOWe e 14— Optaty prawne ) ) 4.85
Przedsigbiorstwa 347.10 Optaty do Zwiazlkiu .. 398.—
Zwroty ditugow . . . . 56— Reprezentacja .. 100.—
Warsz. T-rwo Politechniczne . 148
\ Stenoitypistka .. 300.—
Koszta delegacji . . 448.95

V Ofiary o . 12,
Kursor e . . 133.70
PrzedsigbiorsJtiwa . . 338.44
V Odpisano omytke . . 2.—
mOptaty w P. K. 0. . 2.49
Saldo na rotk 1927 .. 44337
razem 2651.87 razem 2651.87

Sprawozdanie z dziatalnosci Kota Architektéw w roku 1926.

Koto Architektéw przy Stowarzyszeniu Inzynierow i Architek-
tow odbyto w ciggu ostatniego roku 15 posiedzen, na ktdrych:

a) zajeto Scisle i szeroko okreslone stanowisko w sprawie pan-
stwowej Ustawy Budowlanej,

b) w Scistem porozumieniu z Magistratem miasta Poznania wspo#t-
pracowano przy ustaleniu nowej Ordynacji Budowlanej dla miasta
Poznania,
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c) wspoétpracowano z Magistratem mias.ta Poznania w sprawie
ogtoszenia konkurséw na hale targowe, wielkg szkotg przemystowa
i szkotg doksztatcajacg meska i zenska.

Wystano swych reprezentantow na zjazdy Delegacji Architek-
tow Polskich w Warszawie i w Wilnie oraz w Poznaniu, gdzie Koto
delegatéw Architektéw Polskich goscinnie przyjmowata.

.Na zjazdach tych Koto poznanskie zajmowato co do uprawnie-
nia architektow stanowisko odmienne od ko6t innych dzielnic t. j.
glosowato za wolnoscig procedurowg, natomiast odnosito sie przy-
chylnie do utworzenia Izb Architektéw, majacych na celu podniesie-
nie stosunkéw spotecznych architektéow i inzynierow.

Walne zebranie Kota Architektéw odbyto sie 26 kwietnia 26 r.
na ktéorem wybrano prezesem inz. M. Pospieszalskiego, wiceprezesa
p. Cybichowskiego, sekretarzem p. Soczkiewicza i skarbnikiem p.
Mieczkowskiego. Z powodu ustgpienia p. Soczkiewicza, obowigzki
sekretarza, na podstawie odnos$nej uchwaty Kota, petni kolega pre-
zes. Cztonkoéw posiada Koto Architektéw obecnie 15.

Zestawienie dziatalnosci Kota Mierniczego i Meljoracyjnego
przy Stowarzyszeniu Inz. i Arch. w Poznaniu za rok 1926.

Zarzad Kota stanowili:

przewodniczgacy p. kol. Lemke,

zastepca przewodniczgcego p. kol. Lebinski,

Sekretarz p. kol. Borsa,

zastepca sekretarza p. kol. Cendler,

skarbnik p. kol. Romanski,

komisja rewizyjna p. kol. Buryan i Zairski.

Liczba cztonkéw wynosita 33.

Odbyto og6tem 6 zebran, ktérych frekwencja byta ponad S$red-
nig. Udzialt Kota w pracach fachowy byt nastepujacy:

1) Na podstawie referatu kol. Starczewskiego nad projektowang
przez Ministerstwo Rob. Publ. .instrukcji pomiarowej", majacg obo-
wigzywa¢ w catej Polsce, Koto wystato do Min. R. P. swdj me-
morjat, zawierajagcy krytyczne uwagi, streszczajace sie w zdaniu, ze
powyzsza instrukcja dla ziem zachodnich nie bytaby mozliwg do
przyjecia, bez wprowadzenia wiekszych zmian.

2) Koll Arendt wygtosit referat ,Sredni blad potozenia punktu
przeciecia sie dwoch linij prostych i nieracjonalno$é¢ bitedéw dozwo-
lonych w obecnej instrukcji”.

3) Kol. Mann ztozyt sprawozdanie z ,Miedzynarodowego Kon-
gresu meljoracyjnego w Neapolu", w ktérych referent wzigt udziat
z ramienia Wielkopolskiej lzby Rolniczej.

4) Odnosnie do projektu Min. R. P. w sprawie nadania praw
~.mierniczego przysiegtego" praktykantom mierniczym w b. Kon-
greséwce, zgtaszajacym sie po uptywie postawionego do konca 1925
r. terminu, Koto zajeto stanowisko negatywne.

5) Koto wzieto rdwniez udziat w Zjezdzie Meljoracyjnym w War-
szawie w czerwcu 1926 r.

6) Sprawe rownouprawnienia mierniczych z zaboru pruskiego
odnosnie do tytutu inzyniera, bedgacag przedmiotem obrad na kilku ze-
braniach, dotad jeszcze uwaza¢ nalezy za niezatatwionag.
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Dnia 7 stycznia 1927 r. odbyto sie walne zebranie, ktére zatwier-
dzito sprawozdanie Zarzadu i dokonano wyboréw z nastepujacym
wynikiem:

prezes: Mackowiak Wiktor,

zastepca prezesa: Andrzejewski Marjan,

skarbnik: Gajewski Wiktor,

sekretarz: Orgelbrand Bolestaw,

cztonkowie Zarzadu: Dziurzynski Antoni, tuszczewski Wiodzi-
mierz, Manowski Wtodzimierz, Rozmuski Stanistaw, Trampler Jdzef,
Zakrzewski Michat, Zeyland Stanistaw.

Delegaci do Zwigzku Polskich Zrzeszen Technicznych: Macko-
wiak, Andrzejewski.

Sad kolezenski: Nestrypke Pawet, Pospieszalski Marjan, Saller
Alfred, Starczewski Hieronim, Zdrojewski Stanistaw,

Komisja rewizyjna: Baranowski Franciszek, Szczerbowski Wia-
dystaw, Zaus Jan,

Komisja Politechniczna: Przewodniczgcy dr. Kryzan Marjan.

1 SPRAWOZDANIE
KRAKOWSKIEGO TOWARZYSTWA TECHNICZNEGO
ZA MC. GRUDZIEN 1926 ROKU.

Stan czionkéw w dniu 1 grudnia............. 432
Przyjeto w grudniu e 13
445
Wykreslono w XII 19
WYSTapito e 3
ZMarto 2
_ 24
Stan W dniu 31 gru d N ia e 421
z tego miejscowych 344, zamiejscowych 77.
Zmarli: Inz, Danek Jézef i inz. Schleyen Adolf.

Zebran dla odczytéw odbyto sie 3, mianowicie:

3.XIl. Dr. inz. Biegeleisen Bronistaw: ,Organizacja pracy i jej
mozliwo$sé¢ w Polsce",

10.XIl. Dr. Zieleniewski Jan: ,Aktualny stan nauk. organizacji
pracy w Polsce",

17.XH. Iniz, dr. Czaplinski: ,Wptyw strajku (angielskiego na
kopalnie wegla w Zagtebiu Krakowskiem™.

Zebrania powyzsze odbywaly sie przy licznym udziale czton-
kéw i gosci.

Wydziat

odbyt 3 posiedzenia gtdwnie w sprawie ustalenia opinji co do
utworzenia jednolitego Pol. Towarzystwa Technicznego. Wybrano
Komisje, pod przewodnictwem Prezesa Towarzystwa celem ostatecz-
nego zatatwienia tej sprawy.

Dnia 4 grudnia urzadzono zabawe z okazji $w. Mikotaja a w dniu
31 grudnia z okazji Sylwestra. Pozatem odbywaty sie stale wtorkowe
zebrania towarzyskie.



KOMUNIKATY.

Stow. Techn, Polskich w Warszawie.
o dlm-1 1 1% *

Na posiedzeniu technicznem dnia 3 grudnia 1926 r. w Stowarzy-
szeniu Technikéw Polskich w Warszawie p. inz, A. Pauly wygtosit
odczyt pod tytutem: ,Najnowsze sposoby poruszania
~“tatk o w".

Giownym tematem odczytu byt wynalazek francuski p. Mottea
nazwany ..pnopulserem”, stuzacy do poruszania statkéw. Propulser
przedstawia radjalng turbine zanurzong w wodzie za rufg statku
i wprawianag w ruch przez silnik spalinowy. Turbina znajduje sie
w cylindrycznem pudle blaszanem, osadzonem na pionowej osi turbiny
w ten sposo6b, ze niezaleznie od ruchu turbiny moze by¢ obracanym
na 180° w kazdag strone. W pierwszej Scianie cylindra zrobiony jest
eotwor, przez ktory turbina wyrzuca silny strumien wody, uderzajacy
o wode basenu, w ktéorym znajduje sie statek i posuwa tym sposo-
bem statek. Odchylenie okna, a wiec strumienia wody od podiuznej
osi statku powoduje ruchy boczne statku i umozliwia sterowanie.
Dzieki temu urzadzeniu statek zawraca na miejscu, cofa sie wtecz,
moze by¢ zatrzymany na miejscu. Statek propulserowy potrzebuje
30 cm. giebokosci wody, nie rozmywa dna i brzegéow kanatdw, szyb-
kos$¢ bez obcigzenia 10 kim. na godzing, holujac barke 350 ton__2,5
kim. na godzine. Propulser i silnik mogg by¢ ustawiane na kazdej
lodzi i statku.

Zdaniem prelegenta, na naszych ptytkich i nieregulowanych rze-
kach wynalazek powinien znale$¢ zastosowanie.

Dnia 10 grudnia 1926 r. w Stowarzyszeniu Technikéw Polskich
w Warszawie p. Feliks Rostkowski wygtosit odczyt p. t.: ,\Wytycz.
ne morskiej polityki Polski".

Polityka morska dotyczy zaréwno rozwigzania sprawy dostepu
do morza, jak i wykorzystania samego morza. Do roku biezgcego rzad
mczekat na inicjatywe prywatng i dopiero w ostatnich czasach zostato
zakupione 5 statkéw morskich i zalozono panstwowe przedsiebior-
stwo zeglugi. Stworzenie takiego przedsigibiorstwa nie tamuje
bynajmniej inicjatywy prywatnej, jest nawet pewnym bodzcem, za-
checajacym kapitat prywatny. Nawet przeciwnicy wszelkiego eta-
tyzmu muszg uzna¢ konieczno$é tego posuniecia ze strony rzadu.

$lad za tym przykiadem rzadu towarzystwo ,Zegluga Wista—
Battyk" nabyto 20 statkéw morskich dla eksportu wegla.

Polityka morska wielkich panstw polegata na stwarzaniu linij
morskich, kierujgc w ten spos6b handlem. U nas chwilowo z braku
kapitatow nalezatoby stwarza¢ linje na tych szlakach, na ktérych
handel wyrobit juz sobie drogi. Na morzu Baltyckiem i Pétnocnem
bandera polska moze $miallo zatrudni¢ kilkadziesiat statkéw. Linja
emigracyjna towarowa do Londynu rdéwniez posiada ekonomiczne
uzasadnienie. Mozliwem jest morskie potgczenie z basenem morza
Srédziemnego; jest ono $ciéle zwigzane z nasza ekspansja handlo*wa
na Bliski Wschdd.

Trudnosci przy otrzymywaniu powrotnych tadunkéw bedg duze,
nalezy o tem pamiegta¢, ale sie tem nie zniechecac.



W dyskusji zabierali gtos: inz. Chorzewski, inz. Klarner, inz,
Rummel i inz. Bomas. W dyskusji zostata poruszona sprawa koniecz-
nosci dla kraju wybrzeza, stworzenia handlu morskiego, budowy por-
tu w Gdyni oraz podkres$lono zastugi ministra Klarnera. dzieki popar-
ciu ktérego sprawa wykorzystania morza znacznie posuneta sie na-
przéd.

W pigtek, dnia 21 stycznia r. Ib. w Stowarzyszeniu Technikow
Polskich w Warszawie prof. Kunicki wygtosit odczyt p. t.:. ,Krot-
ki zarys rozwoju budowy zelaznych mostéw kolejowych w stuleciu
1825— 1925, ze szczeg6lnem uwzglednieniem prac inzynieréow Pola-
kow".

Naczelne stanowisko, ktére prelegent zajmuje od szeregu lat w bu-
downictwie mostowem, umozliwito zebranie ogromnie bogatego mate-
ijatu, ktory uwzglednit przy opracowywaniu odczytu. Prof. Kunicki
przedstawit olbrzymi postep mostownictwa kolejowego, a na tem tle
zastugi inzynieréw Polakéw, jako projektodawcow i wykonawcow.
Prace inzynieréw Polakéw nietylko skupiaty sie w kraju, byly one
Tozsiane po catej Europie, a nawet w Ameryce. Nietylko w roz-
woju mostownictwa nalezy podkresli¢ wysitek inzyniera Polaka, gdyz
i przemyst metalurgiczny duzo zawdziecza wysitkowi polskiej mysli
technicznej.

W zaraniu kolejnictwa budowano mos.ty belkowe drewniane o
niewielkich rozipietosciach lub tukowe kamienne. Stale dazenie do
zwiekszenia rozpietoscsi nadawato od 1850 r. olbrzymi rozped rozwo-
ju budownictwa mostowego. Mosty belkowe o wiekszych rozipieto-
Sciach stosowano w Anglji juz okoto 1850 r., nastepnem stadjum roz-
woju jest wprowadzenie belki kratowej, o pasach tamanych i belki
ciggtej. Dalsze dazenie do oszczednosci materjatu prowadzi do bu-
dowy mostéw wspornikowych sztywnych i mostéw wiszacych, kté-
rych ostatnim wyrazem jest projekt mostu przez zatoke Hudson, o
rozpietosci powyzej jednego kilometra, przy ogélnej diugosci dwach
kilometrow, zawieszony na kratownicy w ksztatcie tuku odwrotne-
go. W budownictwie mostowem przejawiaja sie dazenia do zwieksze-
nia rozpietosci, zmniejszenia ciezaru mostu, zwiekszenia stosunku wy-
sokos$ci mostu do rozpietosci, ulepszenia materjatu i montowania mo-
stéw bez rusztowan.

Przewodniczacy zebrania inz. min. C. Klarner, w imieniu zebra,
nych, podziekowat prelegentowi za nader ciekawy odczyt.

Dnia 4-go lutego 1927 r. w Stowarzyszeniu Technikéw Polskich
w Warszawie ;p. inz. Jan Swietochowski wygtosit odczyt ,,0 sytuacji
przemystu cukrowniczego".

Prelegent przedstawit olbecny kryzys przemystu cukrowniczego,
podkreslit olbrzymie znaczenie tego przemystu w kraju rolnym jak
Polska i zastanawiat sie nad $rodkami, ktére nalezy zastosowaé, by
wstrzymac¢ obecny upadek polskiego cukrownictwa. Z chwilg uzy-
skania niepodlegtosci posiadaliSmy 87 cukrowni, obecnie czynnych
jest 70. Cukrownie poznanskie w liczbie 23, wyprodukowaty w roku
1925/26 — 2.724.000 kwintali cukru, cukrownie w Kongresowce
1.967.000, wszystkiego Polska wyprodukowata 5.207.820 kwintali.
Przecietne spozycie w Polsce cukru na gtowe wynosi okoto 9,7 kg.
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iocznie, podczas gdy w Danji 48 kg., w Anglji 38 kg., w Belgji 25 kg.,
w Stanach Zjednoczonych 50 kg., w Rosji 1,36 kg. i t. d. Cyfry te
wskazujg, ze zuzycie cukru moze wzrasta¢, a cukrownictwo ma przy-
sztos¢ przed soba.

Cukrownie Poznanskie znajdujg sie w dogodniejszej warunkach,
niz pozostate. Sg to cukrownie o wiekszej, a przez to tanszej produk-
cji, rozporzadzajg tepszemi S$rodkami komunikacyjnemi i nie byty
zniszczone przez wojne. Konkurencja Poznanskiego jest bardzo silng
w stosunku do reszty cukrowni. Cukrownictwo u nas upada, zamy-
kajagc warsztaty pracy, pociggajac za soba upadek kultury rolnej.
Niska cena cukru powoduje niskie ceny burakéw i rolnicy przestaja
plantowaé¢ buraki.

Prelegent proponuje jako $rodki zaradcze: tani kredyt dtugo-
terminowy, ulgi akcyzowe, zmiana w kontyngencie (zmniejszenie kon-
tyngentu dla matych cukrowni), podwyzke cen na cukier, zachecenie
z:emian dla finansowego zainteresowania sie cukrowniami.

W dyskusji, ktéra wywigzata sie po odczycie przemawiali prze-
wodniczgcy zebrania inz. C. Klarner, Nowakowski, Chorzewski,
Iwaszkiewicz, Jezioranski. Inz. Klarner w swem przeméwieniu pod-
kreslit, ze chociaz idealnem wyjsciem bytoby, by cukrownictwo witas-
nemi sitami wyratowato sie z obecnego kryzysu, jednak konieczng
jest w pewnych granicach pomoc rzadu (rozbudowa linji komunika-
cyjnych). Celem usuniecia kryzysu cukrownictwa nalezy zwrécié
wszelkie starania, gdyz jest to zagadnienie nader wazne dla Polski.
Pozgdanem jest, by cukrownictwo opracowato szczeg6towy program
uzdrowienia obecnych warunkéw dla kazdej poszczeg6lnej placéwki.

W licznie wypetnionej sali Stowarzyszenia Technikéw Polskich
w Warszawie dnia 11 lutego 1927 r. arch. Wiadystaw Borawski wy-
gtosit odczyt p. t.: ,Nowoczesna rzeznia miejska w Warszawie".

Réwnolegle z rozwojem miast, postepem techniki i zwiekszeniem
wymagan sanitarnych zmienit sie dawniejszy poglad na rzeznie. Pra-
widtowo zaprojektowana rzeznia powinna by¢ rdéwnocze$nie prze-
twornig odpadkéw z uboju. Kosztorys budowy nowoczesnej rzezni
centralnej dla Warszawy wynosi okoto 15 miljonéw ztotych. Z po-
wodu braku srodkéw Magistrat m. Warszawy zadecydowat prowizo-
ryczne rozwigzanie sprawy na okres okoto 15 lat, budujac rzeznie
przy ul. Namiestnikowskiej na Pradze. Nowoczesne instalacje obec-
nej rzezni z czasem zostang przeniesione do rzezni centralnej. Bu-
dynki rzezni czeSciowo sa przebudowane z dawniejszych hal fabryki
~Wulkan", czesciowo wybudowane na nowo.

Prelegent przeszedt po kolei wszystkie pomieszczenia rzezni ,a
wiec hale uboju, hurtu, kiszkarnie, flaczarnie, przdchtodnie, chtod-
nie, szatnie dla robotnikéw, wieze cisnien, budynki administracyjne
i t. d. Ogromnie wazng jest sprawa transportu wewnatrz rzezni. Wy-
starczy powiedzieé¢, ze rzeznia posiada okoto 1.700 m. toréw.

Kolosalne zuzycie wody w rzezni, ktére obnizato cisnienie w sie-
ci wodociggowej Pragi, zmusito do wywiercenia studni artezyjskiej
o gtebokosci 220 metréw. Otrzymano wystarczajacg ilos¢ wody i w do-
brym gatunku. Chlodnie zastosowano amonjakalne.

Cyfry charakterystyczne dla rzezni warszawskiej sg nastepujace:
powierzchnia hali uboju 576 m. kw., czas uboju na sztuke 1,25 godziny,
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ilos¢ dzienna uiboju 500 sztuk moze by¢ tatwo zwiekszong w razie po-
trzeby do 600 sztuk. Budowa trkala 15 miesiecy, zostata ukoriczona
31.V11.1926 r. Jeden metr szescienny budynku bez instalacji koszto-
wat okoto 24 zi

W dyskusji zabierali gtosi p. inz. Otolski i przewodniczgcy prof.
Podoski, ktéry w imieniu zebranych podzigekowat prelegentowi za cie-
kawy odczyt.

W piatek, dnia 18-go b. m. w Stowarzyszeniu Technikéw Polskich
w Warszawie ,p. dr. B. Miklaszewski wygtosit odczyt p. t.: ,Stan wyz-
szego szkolnictwa handlowego w Polsce".

Prelegent podkreslit, ze jednem z najwazniejszych zagadnien Pol-
ski w obecnej chwili jest zorganizowanie zycia gospodarczego. Uzy-
skanie niepodlegtos$ci zmienito zupeinie nasze warunki ekonomiczne:
wystgpita konieczno$¢ uzyskania samowystarczalnosci na tle miedzy-
narodowej konkurencji, zamknety sie zaboru rosyjskiego rynki wschod-
nie i t d. Koniecznem wiec jest odpowiednie przygotowanie ludzi,
pracujacych na polu gospodarczem. Ekonomja staje sie coraz bar-
dziej nauka Scistg. Pogiebienie wiedzy ekonomicznej wysuwa sie na
pierwszy plan. Ekonomja dla handlowca jest potrzebna w tym samvm
stopniu, jak matematyka dla inzyniera, przyroda dla lekarza. Roz-
woj szkolnictwa handlowego przejawia sie we wszystkich panstwach.
Witochy posiadajg 9 szkét akademickich handlowych, Szwajcarja —
7, Berlinska Wyzsza Szkota Handlowa nadej tytut dr. nauk ekono-
micznych; Anglja, Belgja, Rumunja i inne panstwa réwniez nie po-
zostajg w tyle.

W Polsce ustawa o podatku przemystowym data finansowe pod-
stawy do rozwoju szkolnictwa handlowego, za$ ciggle zwiekszajaca
si? liczba stuchaczy w szkotach handlowych Swiadczy o jego potrze-
bie dla kraju. Warszawska Wyzsza Szkota Handlowa posiada juz
okoto 2.000 stuchaczy, 55 profesoréw, 35 asystentow; w zeszlym roku
ukohczono budowe gmachu witasnego na ul. Rakowieckiej. Rozwdj
szkolnictwa handlowego wzbudza wiare w ukryte sity narodu pol-
skiego.

Nastepnie p. areh. J. Witkiewicz wygtosit odczyt p. t.. ,Budowa
gmachu Wyzszej Szkoty Handlowej w Warszawie".

Szkice do budowy wykonat prelegent w 1918 roku, inicjatorem
za$ byt dr. Miklaszewski. Budowe rozpoczeto na wiosne 1925 roku,
ukoniczono w jesieni 1926 r. Obecny gmach jest tylko pierwszym eta-
pem dalszej rozbudowy W. S. H. Na przezroczach prelegent pokazat
plany catosci i obecnie wykonanej czesci. Projekt sporzadzit arch.
Witkiewicz, konstrukcje zelbetowg stanowigca szkielet gmachu obli-
czyt inz. Gillewicz. Zawczasu przemys$lana organizacja budowy po-
zwolita na tanie i szybkie wykonanie. Koszt metra szeSciennego bu-
dynku wynosi 43,35 zt., przytem ogromnie duzo odchodzi na urzadze-
nia wewnetrzne.

W dyskusji prof. Chorzewski podniést ogromne zastugi, ktére po-
tozyt prof. Miklaszewski przy budowie szkoly oraz podat do wiado-
mosci zebranych, ze dnia 20-go b. m. celem zwiedzenia gmachu W.
S. H. odbedzie sie wycieczka.

Wydawca Zwigzek P. Zrzesz. Techn. Redaktor Inz. Stanistaw Rodowicz
Drukarnia Techniczna Sp. Akc., w Warszawie, Czackiego 3—5.



STOWARZYSZENIE TECHNIKOW POLSKICH

w Warszawie
Konto — P. K. O. 128,

11l. Dziat informacyjny,
Z 'blizszych informacyj o ponizej podanych posadach korzysta¢ moga czton-

kowie stowarzyszen, zgrupowanych w Zwigzku Polskich Zrzeszen Technicznych,

.zwracajac sie o szczeg6ty do Kancelarji Stowarzyszenia Technikéw {Czackiego
3/5), a nie <do Administracji ,Wiadomosci".

Uprasza ®ie Szanownych Korespondentéw o nadsytanie znaczkéw poczto-
wych na odpowiedz.
POSADY WAKUJACE:

m6—Potrzebny akwizytor w dziale techniki cieplnej t. §. instalacji kottowych
i catkowitych (kottowni; musi byé¢ technik z wyzszem wykszatceniem ob-
znaijimiony z nowozytnag literaturg i 'kupiecko uzdolniony.

«48—Mtodeigo iwzyniera z Wydziatu Inzynierii Ladowej, idlla obliczen statycznych
w konstrukdjach 'zelaznych poszukuje Tow. Akc. w Poznaniu.

POSZUKUJA PRACY:

17—Inzynier (Liege) piraktyka cukrownicza, kolejowa, pedagogiczna. — Znajo-
mos¢ jezykéw: francuskiego, niemieckieigo, angielskiego, rosyjskiego. Przyjmie
posade chemika iulb kierownika,

19— Inzynier-ceramilk z Kkilkunastoletniag praktyka na samodzielnych stanowis-
kach kierowniczych,

;21— (Dyplomowany inzynier-elektryk z 8-letnig praktyka i obecnie pracujacy
w najwiekszych zakladach przemystowo-handlowo-elektrycznych w kraju,
/Gruntowna znajomo$¢ niemieckiego i francuskiego w stowie i pismie.

[ Tylko dlaznawcow!

WODKI,
LIKIERY,
WINA OWOCOWE

I MIODY

Sp. Akc. Rektyfikacja Warszawska

do nabycia u) pierwszorzednych handlach

I restauracjach.



PROGRAM Il ZJAZDU POLSKICH TECHNIKOW ZRZESZO-

NYCH i UROCZYSTOSCI JUBILEUSZOWEJ POLSKIEGO

TOW. POLITECHNICZNEGO W DNIACH 11, 12 i 13 CZERW-
CA 1927 ROKU WE LWOWIE.

Sobota 11 czerwca 1927.

Godz. 10. Nabozeristwo w Katedrze.

Godz. 11 — 13. Uroczysto$¢ Jubileuszowa 50-ciolecia Pol-
skiego Tow. Politechnicznego. Powitanie go-
Sci przez Rektora Politechniki Lwowskiej.
Przemodwienie Prezesa Pol. Tow. Politech-
nicznego. Przemdéwienia Reprezentantéw
Witadz i Ins.tytucyj, Referat o historji Towa-
rzystwa. Zwiedzanie wystawy prac studen-
tow Politechniki Lwowskiej (wystawa bedzie
otwarta przez wszystkie dni Zjazdu).

Godz. 16— 17. Otwarcie Zjazdu. Wybdr Prezydjum Hono-
rowego. Ogolny referat.

Godz. 17—<19. Posiedzenie Sekcyjne.

Godz. 19.30 Przedstawienie w Teatrze Wielkim.
Niedziela 12 czerwca 1927.
Godz. 8. Zwiedzenie miasta Lwowa, jego zabytkéw
i osobliwosci artystycznych i technicznych

(zaktadow techn.).
Godz. 11— 13. Posiedzenia Sekcyjne.
Godz. 16 — 19. Posiedzenia Sekcyjne.
Godz. 21. Wspélny bankiet z fakultatywnem udziatem
cztonkéw Zjazdu.
Poniedziatek 13 czerwca 1927,
Godz. 9 — 12. Posiedzenia Sekcyjne.
Godz. 12. Wycieczki do Zaktadéw Przemystowych
i urzadzen technicznych,
Godz. 16 — 19. Posiedzenie Plenarne, uchwaty, zamkniecie
Zjazdu.
Godz. 21. Raut miasta Lwowa.
Wtorek dnia 14 czerwca 1927.
Wycieczki do Borystawia i na linje kolejowg Stanistawow—
Woronienka. Niezaleznie od tego w dalszym ciggu zwiedza-
nie osobliwos$ci technicznych miasta Lwowa.

Uzupetnienie spisu reieratow,

zgtoszonych na Il Zjazd Polskich Technikéw Zrzeszonych
(Patrz ,Wiadcmtesci” Nr. 12, 1926 r, str. B—108),

Podziat referatéow dziatlu Rolniczego:
O produkcji rolniczej w Polsce.

O przemys$le rolnym.

O produkcji zwierzecej.

O handlu krajowym i zagranicznym.
Ogo6lne warunki produkcji rolniczej.

GReN



