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Na Slasku Gérnym stan przemystu metalowego w 1922 r,

uwidoczniaja liczby nastepujace:
Ilo$é

zakladéw Robotnikéw
Mtlotownie i wyttaczarnie g @ S 1.464
Walcownie rur wycigganych i zlepianych 6 2.818
Warsztaty konstrukcyjne. . . . . . 10 2.382
Zaklady budowy maszyn. . . . . . 4 378
Inne zakiady mechaniczne . . . . . 8 3.645
Razem, . . 33 10.688

Zaklady mechaniczne gérnoslaskie wyprodukowaly ogdétem wy-
robéw gotowych: w 1922 r. — 115.889 ton
w 1922°r, — 129.922 ton.
Zredukowany do polowy nasz przemyst metalowy powojenny
obstuguje prawie wylgcznie rynek wewnetrzny. Na rynki zagra-
niczne trafia tylko pewna ilo§¢ naczyn emaljowanych oraz
galanterji metalowej, gtéwnie do Rumunji i pafstw battyckich,
Przemyst widkienniczy. Przechodzac do przemystu
fabrycznego w Scistem tego stowa znaczeniu, stawiamy na pierw-
szem miejscu przemysl widkienniczy, ze wzgledu zaréwno na
ilos§¢ zatrudnionych robotnikédw, jak na wysoki poziom tech-
niczny i ilo§¢ zlokowanych w nim kapitatéw.
Stan przemyslu widkienniczego na 1 lipca 1923 r. w po-
réwnaniu z 1914 r, ilustruje zestawienie nastepujace:

Przemyst bawelniany: w 1923 r. w 1914 r. d?,“;zulnfk,.
Ilosé fabryk . ; 129 — —
» Wrzecion . 2.494.523 1.700.714 147°/,
» robotnikéw, 82.417 66.163  124,2°/,
Przemyst welniany:
[los¢ fabryk . 246 — —
» Wrzecion 832.398 1.137.728 73%%,
» robotnikéw. 37.612 51.582 72,5,
Przemyst Iniany:
Ilos¢ fabryk . . . . 1 — —
» Wrzecion 14,028 21.700 69°/,
» robotnikéw. 2.147 3.797 56,5,
Przemyst jutowy:
llos¢ fabryk . . . . 4 — —
» Wrzecion 20.325 34.386 58,89/,
» robotnikéw. 4,046 5.778 79,9%,

Przemyst jedwabny:

llo§¢ fabryk . . . .. 14 — —_
, krosien. 458 766 39,59,
» robotnikéw. 642 1.407 45,8/,
Przemyst dziany:
llo§é fabryk . . . . 16 — —
» krosien. 985 1.892 54,80/,
, robotnikdéw, 1.544 5.084 309/,
Farbiarnie 7 wykoviczalnie:
llosé¢ fabryk . . . . 67 — —
, robotnikéw. 5.767 6.385 94,9°/,
Razem fabryk 477 — —-
robotnikéw . 134.175  140.196 95,7%/,

Powyzej przytoczone liczby uwidoczniaja dwa momenty:
1) przemyst bawetniany przescignal juz znacznie stan z przed
wojny, woéwczas gdy inne dzialy przemystu widkienniczego
osiagnely dopiero 52 — 73°/, uruchomienia, i 2) ilo§¢ wrze-
cion, wzglednie krosien, wzrasta szybciej niz ilo§é robotnikéw,
co $§wiadczy o lepszej organizacji technicznej fabryk. Wielki
przemyst widkienniczy zeSrodkowany jest gléwnie w trzech
okregach: Lédzkim, Bialostockim i Bielsko-Bialskim (na Slasku
Cieszynskim). Wszystkie te okregi znalazlty sie¢ po wojnie
w warunkach zupelnie odmiennych od poprzednich, bedac
odcietemi barjerag celna od swoich dotychczasowych rynkdéw
zbytu, Fabryki b. Krélestwa wyspecjalizowaly sie w wyrobach
grubszych i barwnych, przeznaczonych gléwnie na eksport
na Wschéd blizszy i dalszy, natomiast dla potrzeb wewnetrz-
nych sprowadzane byly z Rosji tkaniny cienszych gatunkéw.
Obecnie giéwnem zadaniem byloby nasycenie rynku wewne-
trznego i przystosowanie si¢ do jego potrzeb. Poniewaz je-
dnak wymagalo to odpowiednich zmian technicznych i do-
konywane byto stopniowo, zauwazy¢é sie wiec i obecnie daje
przywéz z jednej strony wyrobéw widkienniczych z zagranicy,
a z drugiej — wywdz naszych tkanin zagranice.

Wytwérczo§é naszych fabryk widkienniczych w 1923 r,
stanowila w przyblizeniu:

produkcja: wywoz: przywoéz:
materjaty bawelniane — 72.000 tonn  11.758 t. 30.649 t.
N welniane  — 24.000 2.040 4356
i Iniane, ko-
nopne i jutowe — 16.000 , 740, 10.600 ,
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Eksport zagranice stanowil zatem w 1923 r. okolo 13%/,
produkcji 1 skierowany by} gtéwnie do Austrji, Wegier, Ru-
munji i panstw baltyckich, Wytwory przemysiu Bielsko-Bial-
skiego siegaty dalej, do Persji, Arabji, Indyj i Chin. Przywdéz
za$ tkanin przekraczatl 40°/, wytwérczo$ci wewnetrznej i po-
chodzit gtéwnie z Niemiec.

Papiernictwo. Przemyst papierniczy byt na ziemiach
polskich w uposledzeniu. B, dzielnica pruska nie posiadata
ani jednej fabryki papieru, Malopolska — tylko 4, z ktérych
dwie wytwarzaly tylko bibutke papierowa na eksport i jedynie
w b. Kongresédwce istnialo 12 papierni, nie bedacych jednak
réwniez w stanie zaspokoié calkowitych potrzeb kraju. Pod-
czas wojny zniszczono dwie papiernie w Malopolsce, natomiast
po wojnie powstaly dwie nowe fabryki papieru — jedna
w Wielkopolsce, druga w Matopolsce — tak, ze ilo$é papierni
pozostata ta sama, A poniewaz wytwoérczosé fabryk zmniej-
szyla sie, przeto import papieru z zagranicy wzmdgt sie jeszcze
bardziej, jak to wskazujg nizej podane liczby:

Wytwérczoéé stosunek do 1913 r. import

tonn tonn

w 1913 62.000 100 ¢/, 50.000

w 1920 20.000 32.29, 19.000

w 1921 31.000 509/, 30.833

w 1922 42.000 67.7%, 29.573

6 m, w 1923 18,000 — 27.099

Zestawienie powyzsze wskazuje, ze pomimo wzrostu
z kazdym rokiem tak wytwérczosci, jak i przywozu papieru,
spozycie papieru w kraju jest jeszcze znacznie nizsze, niz
przed wojna; ttémaczy sie to powszechnem zubozeniem lud-
no$ci, ale jest zarazem smutnym dowodem cofania sie kultury.

Staby rozwdj papiernictwa krajowego ma réwniez Zrédto
w braku dostatecznych ilo$ci wiasnej celulozy i masy drzew-
nej. Do roku 1923 posiadalismy tylko jedna fabryke celulozy
sulfitowej we Wioctawku, dzi§ przybyly nam nadto dwie fab-
ryki celulozy na Gérnym Slgsku, z ktérych jedna wyrabia
zreszta celuloze sulfatowa, przez nasze papiernie nie uzywana
i wywozona przeto zagranice.

Fabryk masy drzewnej jest 5, pozatem przy wielu pa-
pierniach czynne sg oddzialy, produkujgce mase drzewna na
wtasne potrzeby.

Wytwoérezoéé celulozy i masy drzewnej oraz dowéz ich
z zagranicy wskazuje tablica nastepujgca:

Wytwérczoéé Przywéz

celulozy: masy drzew. celulozy

w 1913 r 27.000 t. 20.000 t. — t.

w 1920 r 8.400 — 675

w 1921 r. 15.600 , — 1.250 ,

w 1922 r. 17.500 16.200 ,, 6.187

6 m. w 1923 r. 14.700 , — 2.270 ,

Przemyst cementowy. Cementownie zeSrodkowane sa
gtéwnie w poludniowo-zachodnim kacie panstwa, na wapien-
nikach kieleckich. Ilo$¢ cementowni, stanowiaca w 1913 r.
liczbe 13, wzrosta w 1923 r. do 14, ale wytwdrczosé ich spa-
dta po wojnie znacznie i wyréwnywa sie dopiero w latach
ostatnich, jak to wskazuje tabela nastepujgca:

Wyprodukowano cementu:

w 1913 r. 612.000 tonn
w 1919 r. 194.000
w 1920 r. 231.000
w 1921 r, 342.000
w 1922 r. 459.000
w 1923 r, 505.000

Zasté] w budowmctw1e wplywa deprymujaco na cene
cementu, co powstrzymuje szybszy rozwéj tej gatezi przemystu.
Produkcja cementu zuiywana jest prawie calkowicie w kraju,
gdyz zagranice wywieziono:

w 1922 r. 1923 r. 6 m. 1924 r.

cementu, tonn 81.308 20.082 16.263

Przemyst chemiczny. Przemyst chemiczny, grunto-
wnie zniszczony przez Niemcéw poczas okupacji dla usuniecia
niepozadanego wspéizawodnictwa, odradza sie dzi§ szybko.
Sprzyjat temu zaréwno powrdt z Rosji szeregu wybitnych fa-
chowcéw, jak i przylaczenie Slaska Gérnego, obfitujacego w nie-

zbedne surowce, jak wegle koksujgce, blenda cynkowa i t. p.
Produkty koksiarni wytwarzane s3 obecnie na G. Slasku
w wiekszych iloSciach, niz przed wojna, mianowicie:

w1913 r. w 1923 r. z 1600

eksportowano
smoly weglowej 80.000ton 54.000ton 9,59/,
paku . 25.900 ,, —
siarczanu amonu 25.000 , 16.000 , 6,5,
olejéw , . 20.800 ,, 30/,
benzolu surowego. 12,500 , 13.300 , 27,
oczyszczonego 8.500 ,, 67°,

Produkcja sody, prowadzona w dwu fabrykach Solvay’a
w Wielkopolsce, wciaz wzrasta. Sody amonjakalnej wytwo-
rzono w 1921 r. 60.000 tonn, a w 1923 r.—okolo 120.000 tonn.
Sody gryzacej—okoto 11.200 tonn. Wywéz sody zagtanice, po
pokryciu spozycia wewnetrznego, stanowi okoto 259/, Kwas
starkowy otrzymuje sie albo z pirytéw, albo z blendy cynko-
wej, jako produkt uboczny przy prazeniu rudy. Wytwdérczosé
kwasu siarkowego stanowita:

w 1921 r, w 1922 r,
na fabrykach $laskich. 75.000 tonn  100.000 tonn
” " innych dzielnic . 35.000 ,, 40,000 ,

Piryty sprowadzaja sie z Norwegji i Hiszpanji w ilosci 20—30
tysiecy tonn rocznie — a takze wydobywane sa w Zaglebiu
Dgbrowskiem, choé¢ z mniejsza zawartos$cia siarki.

Gléwnym spozywca kwasu siarkowego sg fabryki super-
fosfatu, ktérych mamy kilkanascie. Ogdlna produkcja super-
fosfatu w Polsce stanowila w 1923 r. okoto 100.000 tonn, co
nie wystarcza do potrzeb rolnictwa i powoduje znaczny dowdz
superfosfatu z Niemiec. Zasadniczy surowiec do wyrobu
superfosfatu stanowia fosforyty, sprowadzane z Algieru, Tunisu,
Florydy; w ostatnich czasach jednak coraz wiekszag uwage
zwraca sie na fosforyty podolskie, ubozsze w fosfor, ale dajace
sie zuzytkowaé do wytwarzania t. zw. ,sztucznej tomasyny*“.

Zwiqzki azotowe wytwarzajg dwie fabryki: w Borkach
pod Jaworznem (w Malopolsce) i w Chorzowie (na G. Slasku).
Zwlaszcza chorzowski azotniak zyskat duze uznanie i zuiywa
sie w znacznych ilo$ciach w gospodarstwach rolnych Wielko-
polski. W 1923 r. wyprodukowano azotniaku wapnia 39.370.
tonn, Tylez prawie nawozéw azotowych — gléwnie saletry chi-
lijskiej — przywieziono w tymze 1923 r. z zagranicy.

W dziedzinie barwnikdw sztucenych wytwérczosé 3 fabryk
krajowych — okolo 1500 tonn — nie wystarcza i okoto 70%,
zapotrzebowania wewnetrznego pokrywa dowéz barwnikéw
z Niemiec i Austrji, stanowigcy w 1923 r.—3.796 tonn.

Fabrykacja materjatéw wybuchowych do celéw gérni-
czych zatrudnia 4 fabryki na G. Slasku i 2 w b. Kongre-
séwce. Dla celéw wojskowych wybudowane sa 2 fabryki
materjatéw strzelniczych i wybuchowych.

Z innych galezi przemystu chemicznego zastuguja jeszcze
na wyréznienie fabrykacja jedwabiu sztucznego z celulozy
(fabryka w Tomaszowie zatrudnia 4.000 robotnikéw i wytwa-
rza 360 tonn jedwabiu rocznie), przemyst farmaceutyczny, prze-
myst destylacji drzewa, przemyst zapatczany, przemyst mydlarski,
przemyst kleju kostnego i skérnego — wszystkie wykazujace
tendencje do rozwoju,

Handel zagraniczny. Uklad stosunkéw handlowych
kraju znajduje wyraz najbardziej pelny w rozwoju handlu
zagranicznego, ulegajacego przeto Scistej rejestracji. Nizej
podany szereg tablic i zestawien, ulozonych na podstawie dat
Gtéwnego Urzedu Statystycznego, ilustruje stan naszego obrotu
handlowego z zagranica w 1923 r. i w latach poprzednich,

Z tabeli ponizszej wyprowadzi¢ mozna wniosek, iz z kraju
importujacego, jakim zaraz po wojnie byta z koniecznosci Polska,
zmienia sie ona od r. 1922 w kraj z duza przewaga wywazu
i to w zakresie nietylko surowcéw i péifabrykatéw, ale réw-
niez w dziale wyrobéw gotowych i artykuléw spozywczych.

Zjawisko to daje sie zauwazyé nietylko w stosunku do obrotu
ilosciowego towaréw, ale réwniez i w stosunku do obrotu jako$cio-
wego, t.j. wartosci towaréw. Istotnie, jezeli jeszcze w 1922 r.
warto§é przywozu byla wyzszg od warto$ci towardw wywiezio-
nych, mianowicie 845.355.374 z}. wobec 655.150.671 z1. (77,5°/,),
to juz w 1923 r. warto§é przywozu— 1,116,481.702 — ustgpita
warto$ci towaréw wywiezionych, stanowigcej 1.195.586.652 zi.
(107°/,).
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1920 r, 1921 r. 1922 r. 1923 r.
Przywéz Wywéz Przywéz Wywéz Przywéz Wywéz Przywéz Wywéz
w tysiacach tonn

Ogétem ; : 3.530 620 4,845 2,028 4.126 9.142 3.194 17.648
Zwierzeta zywe, szt. ‘ 517 41915 2,527 207.692 4,192 181.322 9.800 213.063
Artykuly spozywcze 405 143 688 163 233 387 246 425
Surowce : s @ 2912 349 3.762 1.471 3.454 6.960 2.387 14.948
Pétfabrykaty . . . . . . 8 5 13 16 140 1.212 176 1.502
Wyroby gotowe., s & i 202 121 380 378 299 582 385 772
Towar zbiorowy. . . . . 2 2 2 1 1 1 1 1

Blizsze okreSlenie rodzaju towaréw, stanowigcych przed-
miot obrotu zagranicznego, podaje tablica ponizsza, dotyczaca
roku 1923:

Podzial obrotu handlowego pomiedzy poszczegélne kraje
charakteryzuje w gtéwnych pozycjach nastepujaca tabelka:

W rubryce przywozu najpowazniejsza pozycje pod wzgle-

. Przywoéz Wywoéz
dem iloSciowym stanowig zatem surowce, a w tem rudy, R 1% ; -
wegiel i nawozy sztuczne, Pod wzgledem wartoSciowym za$ J Wartosc 0/ Wartosc 0
.. . . . 5 w tys, zl. 0 w tys. zh 0
dominujg w przywozie wyroby gotowe, mianowicie: maszyny
i wyroby metaliczne, a nadto z surowcéw—wetna i bawelna,
W rubryce wywozu pierwsze miejsce pod wzgledem g Lithooe . | A0 1435581 | 1090
yg y y P! ] POt "W2gie Anglja. 90.529 8,19, 70.042 5,89/
iloSciowym przypada réwniez surowcom, a giéwnie weglowi Austrja : 96,914 8,7%, 110.949 9,3%,
i drzewu nieobrobionemu, pod wzgledem zas warto$§ci najpo- gzechpslowada ig;gg 32‘;&0 gzggg 3&13‘;;0
; s o Ve . F ; tine rancja . ;| ! : :
waznie]sz?, pozycje stan.o ig: wegiel i tkar}lny, a nastepnie: Niemoy 486.996 43,60/2 604,624 50‘60/2
maszyny i wyroby metaliczne, pdifabrykaty zelazne oraz prze- Ritkisinia | ) 5916 0,59/ 136,067 11,49,
twory chemiczne, gtéwnie przetwory naftowe. Stany Zjednoczone 171.323 15.30/2 6.918 0,6,
Przywb©éz Wywboébz
GRUPY TOWAROW Waga Wartosé Waga Wartosé
w tonnach w tys. zlotych w tonnach w tys. zlotych
Ogotem w 1923 r. . 3.194 207 1.116.482 17.647.758 1.195.587
Zwierzeta zywe, sztuk . . 9.800 1.787 213.063 1.521
w tem: bydia rogatego, sztuk 6.128 1.059 569 189
gesi i- drobiu, sztuk . 627 S 209.690 870
Artykuly spozywcze . 246.209 157.410 425.476 107.526
w tem: zboza i maki . 76.004 23.067 81.131 17.618
miesa i tluszczdédw 89.235 43.826 14,492 8.077
ryb i rakéw 74.107 28,127 13.821 7.502
cukru. @ w @ 1.425 945 95,139 52,171
spirytusu, likieru, wina . 2.420 5.300 3.064 2.199
Surowce 2.386.772 366.651 14.947.717 421.607
w tem: welny, 19.198 79.924 655 2.262
bawelny . 57.567 146.700 1.673 3.192
nawozéw sztucznych 247.598 18.024 21.613 3.007
rud wszelkich . 765.532 22.727 26.180 1.569
wegla i koksu. . 254.474 8.269 12.789.958 323.732
drzewa nieobrobionego . 134.525 4,025 1.442.366 45.696
Potfabrykaty . 175.621 74.634 1.502.243 232.186
w tem: drzewa obrobionego . 23.251 1.934 1.072.276 68.366
metali 46.499 20.841 276.529 114.003
Wyroby gotowe . @ % 5 s -385.558 515.996 772.254 432.670
w tem: skér, futer i wyrobéw skorzanych . 10.389 -53.986 1.203 -5.675
mebli i wyrobéw z drzewa 5.699 5.128 35.432 13.510
wyrobéw szklanych i ceramlcznych 31.522 16.274 7.935 4,943
przetworéw chemicznych 79.251 46.638 454.856 85.108
maszyn i wyrobéw metalowych 206.750 234.7617 250.100 119,906
tkanin i wyrobéw widkienniczych 5.206 54.702 14.850 162.906
odziezy gotowej 2.309 46.782 595 12,788
innych wyrobdéw gotowych 44,430 1 57.718 7.253 27.992
Towar zbiorowy . . . . . . . . . 47 5.249 69 7.713
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A zatem niemal polowe naszego obrotu handlowego
stanowi wymiana towaréw z Niemcami. Charakterystyczna
jest przytem okoliczno$¢, ze wymiana ta bilansuje si¢ na nasza
korzysé. Drugie miejsce w zakresie importu przypada S‘anom
Zjednoczonym dzieki przywozowi maki i bawelny, a nastepnie
Austrji 1 Angili. '

Krajami, do ktérych skierowuje sie gléwnie nasz wywoéz,
sa, poza Niemcami, Rumunja i Austrja.

Osobne miejsce w obrocie zagranicznym zajmuje tranzyt
towaréw poprzez terytorjum Panstwa. W 1923 r, przewieziono
tranzytem przez Polske 945.496 tonn, a mianowicie:

1) artykuldw spozywczych—98.495 tonn, w tem gléwnie
zboza, owocéw i jaj z Rumunji oraz maki z Ameryki do Nie-
miec i Czech;

2) surowcéw—675.940. tonn, w tem gléwnie wegla ka-
miennego, kamieni nieobrobionych i wapna z Niemiec do Prus
Wschodnich;

3) péifabrykatéw —81.104 tonny, w tem giéwnie drzewa
obrobionego z Rumunji do Niemiec oraz zelaza-z Czech i Nie-
miec do Rumunji i Prus Wschodnich;

4) wyrobéw gotowych—79.357 tonn, w tem giéwnie wy-
robéw' zelaznych i przetworéw chemicznych z Niemiec do
Rumuniji i Prus Wschodnich;

5) towaru zbiorowego— 10.500 tonn, gléwnie z Niemiec
do Rumunji.

Koleje Zelazne. Do czynnikéw, wptywajacych najpo-
wazniej na rozwéj przemystu i handlu, nalezy stan S$rodkow
komunikacyjnych w kraju. Stopniowy rozwéj gospodarki kole-
jowej w Polsce wykazuja dane nastepujgce;

Dlugoéé eksploata- W 1920 r. w 1921 r. w 1922 r, w 1923 r.*)

cyjna $rednia, km. 13.150 15.400 16.150 16,760
Przecigtna ilo$é
parowozéw 2.827 3.763 4,374 5.030
Przecietna ilo$é
wagonéw osobowych 7,259 8.680 9.454 11,710
Przecietna ilo$é
wagonéw towaro-

wych 67.750 84.044 97.145 118.470
Sredni dzienny na-
tadunek wagonéw 4,180 5.790 7.267 12.213
Srednie dzienne przy-
jecie wagonéw la-
downych od kolei
zagranicznych 962 2.075 2,113 2.789

W zalezno$ci od powyzej przytoczonych zmian zaréwno
w rozciaglodci sieci kolejowej, jak od jej uposaienia w taber
i od natezenia pracy, znajduja si¢ wyniki eksploatacji kolei
pod wzgledem iloSciowym, W ciagu ostatnich 4 lat przewie-
ziono kolejami normalnemi Rzeczypospolitej Polskiej:

1920 r. 1921 r. 1922 r. 1923 r.*)
Oséb 66.784.809 121.605.390 140.079 567 168 903.000
przebieg $redni,-
km, 95 60 64 58
Bagazu, poczty
przesylek, tonn 166.858 259.014 247.937 237.000
przebieg $redni,
m. 146 130 140 138
Towaréw tonn 16.889.161 27.956 658 40.309.803 75.299.000
przebieg $redni,
km, 198 181 221 140

O natezeniu pracy naszych kolei $wiadczy nastepujace
poréwnanie z pracg kolei b. zaboru rosyjskiego przed wojna:
na 1 km. sieci przewieziono:

oséb:  tonn towaréw:
na kolejach polskich w 1921 — 7.929 1,955
» » " w 1922 — 8.755 2,520
» » » w 1923 — 10.080 4.492
na kolejach b. zaboru
rosyjskiego w 1913 r. 7.729 5.554

Swiadczy to, ze ruch osobowy jest dzi§ znacznie wigk-
szy od przedwojennego, towarowy za$, stanowigcy w 1921 r,
zaledwie 35°/, tego, co bylo przewozone w 1913 r., podnidst
sie w 1922 r, do 45°, a w 1923 r. (facznie z ruchem na
kolejach gérnoslaskich) osiagnat 80°/,.

¥) W 1923 r. wlaczono do sieci ogdlnej koleje Slaska Gérnego.

Z ogélnej iloSci 168,9 miljonéw oséb, przewiezionych
w 1923 r., za biletami klasy I-ej przejechalo 237 tysiecy
oséb, czyli 0,2°/,, klasy II-ej — 7,199 tysiecy, czyli 4,0°,
i klasy Ill-ej — 161,467 tysigcy, czyli 95,8°/,. Liczby po-
wyisze wymagajg jednak pewnej poprawki, gdyz stacje przy
braku biletéw. wiasciwych sprzedaja czesto podréznym ki, 1I-ej
— 2 bilety kl. IllI-ej, a podréinym Kkl. I-ej — 3 bilety Kl.
Ill-ej. Powieksza to sztucznie ilo§é rzekomych przejazdéw
kl. IlI-ej; ale nawet przy uwzglednieniu tej poprawki, faktem
niezaprzeczonym pozostaje ogromna przewaga podréznych Kkl.
IlI-ej, liczbe ktérych okre$lié mozna przypuszczalnie na 909/,
iloSci ogdlne;j.

Przejazd $redni jednego podréznego odbywal si¢ w 1923
r. na odleglo§¢ 58 km., ale odleglo$¢ ta wzrasta znacznie
w klasach wyzszych, stanowigc 284 km. w kl. I-ej i 101 km.
w kl. Il-ej.

Na ogélng ilo§é przesylek towarowych w 1923 r, — 75,3
miljonéw tonn — zlozyly sie:

przesyiki zwyczajne 65,5 mil. tonn

ze $rednim przebiegiem . 140 km.
przesylki pospieszne . 245 tys. tonn
ze Srednim przebiegiem . . 200 km.
przesytki gospodarcze . 9.559 tys. tonn
ze $rednim przebiegiem . 141 km.

Dos$é znaczna ilo§é przewozéw gospodarczych tlémaczy
sie ciagle jeszcze trwajacg odbudowa zniszczen wojennych.

Na przesylki towarowe zwyczajne zlozyly sie w 1922

-1 1923 r. przewozy nastepujacych ladunkéw zasacniczych:

1922 r. 1923 r.
wegiel i kos. . 805 tys. wagon. 920 tys. wagon.
nafta, sél, rudy. . 136 » 131 , ,,
wyroby przemystowe . . 268, W 313 , "
plody rolne i przem. roln, . 478 » 464 -, »
drzewo budul. i opah . 305 , - 310 , .
tadunki rzadowe . 392 , " 405 , ”
pozostate przewozy wew. . 159 » 144 B
przywéz z zagranicy oprécz

wegla. . . . . . .2718 , . 197 , u
wywéz zagranice, oprécz

drzewa, nafty, i wegla . 235 , " 215 , »
tranzyt ) . 348 " 298 -

Wyszczegdlnienie powyzsze Swiadczy, iz przewazajacym
jest u nas przewdéz surowcéw gérniczych oraz wyrobéw prze-
mystowych — 1.364 tys. wagonéw na ogdlng ilosé 3.639 tysie-
cy wagonéw — wobec 774 tysiecy wagonéw plodéw rolnych
i leSnych wraz z przetworami przemystu rolnego. Potwierdza
to fakt, iz pomimo zniszczefi wojennych ziemie polskie zacho-
waly charakter kraju przemystowego.

Powaznie przedstawiajg sie réwniez przewozy w komuni-
kacji z zagranica, stanowiac 710 tysiecy wagonéw, a ligcznie
z wywozem drzewa, nafty i wegla przeszto 1 miljon wagonéw.
Na utrzymanie i dalszy rozwéj tych przewozdéw, zwlaszcza
tranzytowych, nalezy zwrdci¢ baczna uwage, polozenie bowiem
geograficzne Polski — w centrze kontynentu europejskiego —
jak réwniez jej charakter oro- i topograficzny — przynalezno$é¢
do réwni $rodkowo-europejskiej i brak przeszkéd naturalnych
w postaci trudnych do przebycia gér lub wielkich rzek — czy-
nig z Polski naturalny pomost tranzytowy pomiedzy zachodem
a wschodem Europy.

Port Gdanski. Jedynym portem, dajacym Polsce wyj-
Scie do morza, jest narazie Gdansk. W mys$l uchwaty trak-
tatu wersalskiego dla zapewnienia Polsce mozno$ci korzysta-
nia z tego portu oddano jej zarzad kolejami, lezgceml na
obszarze wolnego miasta, zarzad portem zloZono w rece Rady
portu, utworzonej z 5 przedstawicieli Polski i tyluz przedsta-
wicieli Gdanska z przewodniczacym, mianowanym przez Lige
Narodéw, a ponadto zobowiazano Gdansk do unji celnej
z Polska.

Zmiany w obrocie portu gdanskiego w poréwnaniu do
stanu rzeczy przed wojna ilustruje tabelka nastepujgca, wyjeta
z wydawnictwa Izby przemystowo-handlowej w Gdansku, p. t.
»Port Gdanski“:

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/



INZYNIER KOLEJOWY 63

Ne 3
. przybylo statkow: odeszlo statkéw:

., o pojemnosci  yoqunyiem o, G Pojemmosel 4.4 nyiem
rok ilos¢ tox:lrétxt'zjiitr. o ilos¢ tm:,‘;ti:]iitr' tonn
1912 2.992 970.633 1.141.455 2974 993.152 1.311.757
1913 2.910 924.837 1.233.630 2.855 936.854 878.471
1919 1.435 535.496 174.000 1.413 567.099 72.234
1920 1.951 987.740 1.700.000 1.935 979.860 138.245
1921 2532 1.568.336 1.086.42C¢ 2.623 1.603.713 378.958
1922 2,712 1.423.129 466.287 2697 1.428.820 504.411
1923 2.930 1.722.927 654.920 2.856 1.689.285 1.062.864

Z tabelki tej widzimy przedewszystkiem, ze przed wojna
oraz w okresie bezposrednio po wojnie przewazal w. Gdahsku
ruch importowy, na co,w latach 1919 — 1921 wplywal glé-
wnie dowéz do Polski, zrujnowanej przez wojne, aprowizacji,
amunicji, taboru kolejowego i maszyn. Od 1922 r. stan ten
zmienia sie radykalnie i Gdansk staje sie portem zdecydo-
wanie eksportowym. Pomimo to w stosunku do ogélnego
przywozu do Polski towaréw zagranicznych, stanowiacego
w 1923 r. 3.194.207 tonn, import przez Gdansk (654.920 tonn)
czyni jeszcze 20°/,, wéwczas gdy w rubryce wywozu z Polski,
réwnej w 1923 roku sumie 119.558.665 tonn, udzial Gdanska
(1.062.864 tonn) stanowi zaledwie 6°/,.

llosé statkéw, zawijajacych do Gdanska, osiggneta juz

normy przedwojennej, natomiast wzrést znacznie tonaz ich, co
pochodzi z tego, iz miejsce malych niemieckich statkéw kabo-
tazowych zajely duze okrety oceaniczne, co uznaé nalezy za
objaw dodatni, Pod bandera polska chodzilo w 1924 roku
9 statkéw o ogélnej pojemnosci 9.900 tonn rejestr. brutto.

Co "sie tyczy charakterystyki towaréw, sktadajacych sig
na obrét portu Gdanskiego, to w zakresie przywozu przez
Gdansk w 1923 r. na pierwsze miejsce wybijaja si¢ produkty
spozywcze, jak maka, $ledzie i inne ryby, towary kolonjalne:
kawa, herbata, kakao oraz tluszcze zwlerzece i roslinne w ogél-
nej iloSci 334.866 tonn. W nastepnej kolejnosci idg przetwory
chemiczne — 97.007 tonn, rudy i metale — 91.434 tonny,
wegiel —69.324 tonny i materjaly wiékiennicze—29.876 tonn.

W wywozie pierwsze miejsce pod wzgledem iloSciowym
zajmuje drzewo w iloci 730.996 tonn na 2.687.363 t. ogdl-
nego wywozu drzewa z Polski, czyli 27°/,. Eksport produktéw
spozywczych (maka, spirytus, ziemniaki, cukier) stanowi przez
Gdansk 221.878 tonn na 380.000 tonn wywiezionych wogdle
z Polski, co czyni 58°/,. Wywéz wreszcie przez Gdansk prze-
tworéw naftowych osiggnat w 1923 r. 59.820 tonn, co wobec
315.000 tonn calego eksportu przetworéw naftowych z Polski
stanowi 199/,.

Studja nad normalizacja pracy w dziale utrzymania kolei.

(Referat na IV ZjeZdzie Inzynierow Kol.)

Inz. Emil Dalewski.

(Dokonczenie).

Laczno$é z powyzszem maja nasze studja, przeprowa-
dzone nad czasem zuzytym przez 1 robotnika do wykonania
poszczegblnych czynnosSci, skladajacych sie na wymiane pod-
ktadu., Uzyskane wyniki zamieszczone sg na Tab. II, i tak:
czas zuzyty na zaladowanie i dowéz podkladéw o dlugosci
transportu od 100 do 1000 m. waha sie miedzy 4'.48" a 13',
czas zuzyty na usuniecie balastu z pod jednego podktadu
znajduje sie w granicach 7'.5" do 45, zaleznie od tego, czy
odnos$ny materjal jest piaskiem, czy czystym zwirem tluczonym.
Wymiana podkladu wymaga czasu od 26'.18" do 47'.30". Wy-
suniecie podktadu od 3'.30"” do 18'. Demontowanie, wysunigcie,
wsuniecie i montowanie 1 podkiadu od 24'.26" do 47'.22".
Wyciagniecie 6 gwozdzi z podkiadu od 4' do 8. Demontowanie
1-go siodetka klinowego t, A—6' do 8. Demontowanie 1 sio-
detka stotkowego t. A okoto 13'. Wykrecanie wkreta 2. Wsu-
wanie podkiadu wraz z podiwirowaniem 11'.48"—19'. Zaciecie
pila i zaciosanie podktadu 4'.31". Wbicie 6 gwozdzi do pod-
ktadu 1',26"—1'.35. Montowanie 1 siodetka klinowego t. A—8'.30",
za§ stotkowego 14' do 14'.30", Wywiercenie jednej dziury
w podktadzie debowym od 57" do 1'.5". Przykrecenie wkreta
od 1’ do 1',10". Podsuniecie zwiru celem podbicia 1 pod-
ktadu 4'.45"—5'. Podbicie jednego podkiadu od 7'.43" do 60,
zaleznie od materjatu balastu, Napelnienie zwirem jednej ko-
mérki ‘miedzy podkiadami i wyréwnanie od 7' do 13'.6". Zata-
dowanie, odwéz w granicach od 100 do 1000 m. i zdepono-
wanie 1 zuzytego podkladu od 6'.3" do 14'.7".

W czasie od potowy maja do konca czerwca b. r. prze-
prowadziliSmy réwniez na réznych odcinkach 19 doswiadczen
tyczacych sie biezqcej naprawy toru.

Otrzymane wyniki podane sg na Tab. IIL

Doswiadczenia od 1-go do 9-go wykonane byly na giéwnym,
dwutorowym sziaku Piotrowice — Krakéw. Druzyny robocze
sktadaty sie z 10 robotnikéw. Uzyte narzedzia zwykle, w do-
brym stanie. Z tabeli widzimy, ze kompletnej naprawy toru,
na ktéra sklada sie: usuniecie zwiru, podniesienie toru prze-
cietnie na 5 cm., nabicie podtadéw na odpowiednie miejsca
podtug znakéw na tacie (:Srednio na 10 cm,:), obustronne
podbicie podktadéw, dokrecenie Srub i wkretéw, dobijanie

*) Tonna rejestrowa netto (t j. po potraceniu z pojemno$ci ogél-
nej statku kubatury maszyn i sktadu wegla) = 2,5 tonn metr.

gwozdzi, uregulowanie linji i zasypanie zwirem podkladéw —
wypada jednakowo w 4-ch pierwszych przypadkach 6.3 m.,
dziennie na robotnika.

By przekonaé ,sie czy wynik ten jest wiladciwy, przy-
rzeczono w 4-m do$wiadczeniu robotnikom, ze po ukonczonych
63 m. naprawy toru, beda mogli péj$¢ do domu. Mimo wi-
docznego wysitku, nie zdolali robotnicy zaoszczedzi¢ wiecej
jak 25, tak ze rezultat uzyskany nalezatoby w danych wa-
runkach uwazaé za maksymalny.

W nastepnych 5-ciu do§wiadczeniach obniza si¢ omawiany
efekt do cyfry 5.4 m. Jako gléwna przyczyne tego zmniejszenia
nalezy uwazaé okoliczno$é, ze o ile w 4-ch pierwszych przy-
padkach balast sktadal sie z czystego zwiru ttuczonego, to
w ostatnich do$§wiadczeniach wchodzit w gre zZwir rzeczny
i ttuczony zanieczyszczony, tak, Ze robotnicy zmuszeni byli
przeprowadzaé przesiewanie zwiru, a wiec znaczna czynno$é
dodatkowsg, ktérej nie bylo w do$wiadczeniach 1 — 4.

Jeszcze mniejszy efekt pracy stwierdzamy w doswiad-
czeniach 10— 15. Tu spada on do cyfry 3.7, a nawet 3.6.
Doéwiadczenia te zostaly wykonane na stacji Dziedzice na to-
rze 23-cim, w warunkach roboczych naogét takich samych,
jak powyzej: szczegblne utrudnienie polegalo jednak na tem,
ze wszystkie podktady musiano nabijaé, a to z tej przyczyny,
ze przedmiotowa naprawe toru wykonano po niedawnej wy-
mianie szyn typu B. 6.6 m. dilugich, na szyny typu D. 9 m.

~ dtugich,

Doéwiadczenie 16-te wykonano na linji Krakéw —
Rzesz6w, na stacji Rzeszow, na torze 4, Mamy tu balast
o zwirze rzecznym zmieszanym w 60°, z popiolem i ziemias.
Druzyna sklada sie z 20 przecietnych robotnikéw w wieku Sre-
dnio 40 lat. Wpyposazenie narzedziami zwykiemi w dobrym
stanie. [ w tym wypadku zachodzi potrzeba przesuwania pod-
kltadéw na wlaSciwe miejsca po przeprowadzonej wymianie
szyn typu XXVII, 8 m. diug. na szyny typu Xa., 15 m. dtug.
Oprécz tego wymienia druzyna 9 zbutwialych podktadéw na
nowe debowe, dowiezione jej przez inna druzyne. Mimo to efekt
pracy wynosi w tym wypadku 7.5 m. toru naprawionego na
1 robotnika.

Z powyzszego widzimy, ie przeprowadzone do$wiadcze-
nia nie moga nam daé jeszcze wlasciwego obrazu, z ktérego
mogliby$my juz obecnie wysnué ogélniejsze daty. We wniosku
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Tabl.

IEZACA NAPRAWA TORU.

. Nadzér Kompletn. na-| Czas pracy zuzyty przez 1 robotnika przy czesciowych czynnosciach
Data km _;, o g‘: e pradwydtqru wy- liczony na 1 m. toru wzgl. 1 podktad
. . - | 85 |25s o Stan pada dziennie ] Podnies Bodmo. .
akul luki . L e ot | S=a . nal-go robotn, |Usunie ol ;_|Podno- 10-\ Podbi- a
Szlak szl | Szyny Pod Balast| 85 | o8 |335 -] »| druzyny Narzedzia g cie ba- Rozru-| Wyrzu-| Nabija-{! podbi- . e nie [S20Nie| janie Zasy‘ UWAGA.
dogwiad- <7| wzgl. |spadki Typ ktady 0 a, g |ass i< #5h A lastu |szenie | cenie [niepod.| janie podkl. ipodsy-| Jodk, yzyw:d
czenia stacja §s5 | S8 923|585 /e T metr. |podkla| 1 m. [balastubalastu kladéw (PPl | Py | panie |7y m." BERCT
S22 Bk wzgl. | do ——— 1im | 1m | 1m. - |, == | pokia- | =—
nE|ne |222]5z|8 g ¥ lipodkt| 1™ ™ | podkt [l Podkld6wlm. 1 Podkl| 1 m.
S. D. 5 s dobry
1924 2944/;| R-1896 Zwir 10 podbijaké 12/ 44'
¢ 11/VI tor {5 B0 (305r:3.5]§%g) dt%t;or;e ttuczo- nli\le?é.. pzoagnoda 6 1|1]1}10 robotnikéw| 10 foopatl]a . 63 84 T e
33300 [na 12 podkl. ny  Lirow ‘ przecietnych | 3 mtoty 8’54 32'48
- W vgeku 3 dzwignie zel. 12 m
294 5 . srednio 1 klucz nasadow, 4
2| 12/v1 oF {6 W = & - - ploagooga 5 1111 33 lat 1 dzwignia 63 84
. 3 krzyze niwel, 8'54" 32'48"
1 poziomnica
294 6 1 siekiera 6'18" 424" 38'24"
3| 18/Vl t9 /]7 o W n ,, # (ieole—\sz 7 111|1]10 robotnikéw| 1 fatazpodzia- 6'3 84
Or starannie fem podktadéw 4'48" 324" 28’
= ——| dnbranych NarZedzia w do-
7 . Jrwiekn Bres brym stanie. 7111 424" 347421 Rezultat ten osia-
a|20vi| |of2475[ i - . « [E8%2 & 1|11 e 30 ?at Lopaty niezupet- | 63 | 84 g1 - gnieto przez przy-
tor | 2 s nie odpowiednie 448" 324" 26/ rzeczenie robotni-
v kom, ze po ukoncze-
6/ | R=-1422 N niu npr. 63 m. toru
5| 15/V < <[339°] . . , litwen| .o Pegeda| 7 f1]11 10 polbfigkdn | 54 | 92 RS don, Oex-
or 11333y s aniece ; pa czedzono przytem
14 00 | 3 mloty 25
ES v |339 5/ 4 dzwignie zel.
y "2 klucze do wkret.
6| 19/v |o 17 pogodal 45 [1]1/1 54 | 72
|| tor ® " N » . 28° R. 1 klucz. niem.
| m : 10 robotnikéw| 1 :iesa}; |
N 3395/ starannie i pc;rzzr:i]:;z Na zmniejszenie
7| 21V [&] " I/G ., . ., . ., dt;izl%.z 6 10111 d;b:ﬁg{th Kowalsl: 54 72 efektu pracy |
|| tor Sredni 2 dzwignie oku- wplynetaczynnos¢
| 3451 to el Ll przesiewaniazwiru,
0|3 3394/ d a 2 dragi drewn. ktérej to.czynnosei
8| 23/V =10 | tor 15 ” - 5 & - p;S%ORa 10 |1)1/1 1 poziomnica 54 72 nlewprdz:gvl;?w;dzano
: drewn. s A0EZ0~
® 3 krzyze niwel. L niach1—4
(a] g5 2 sita
9l 26/V | | " . 5 . o |95 7 |djagd Hamlole w dow| 54 | 72
. rym stanie
<0 wnie- [ |
10| 15/v |%|~ ?_’;’os/‘a . . |recany|"2lep-[Pogoga 1(1)1 37 | 45 }
2|~ == /o0 —g‘; stanie | !
. 2 |
: & o~ B = | \
1| wevfe| |eo - 3 ==, . [Pogedal g |1)1)1 . . ? | Zeneans whesh
B - =52 ‘|5 . | czesé
o |8 25 N | | P,
o = robotnikéw [ a8
12| 20/V — " 3 &g 7 o pogﬂoda a B 1|11 starannie 36 44 ‘ ‘ (nabijaniu) pod-
N Q 0 = 20 0 dobranych . g ‘ ktadow na nowe
AL g o ’ 3 ™ w wieku ditto | miejsca z powodu
< 8 o8 = S Srednie | ‘ poprzednio prze-
- = | prowadzonej wy-
13| 21/V ] " " A " . |deszcz| © E. 1111 32 lat » " \ | miany szyn TypuyB
z o B e a oL | | 66 m. dlg. na'szyny
© g s — N 1 l | T. D.9'0 m. dig.
14| 22/v |~ o z goda| ,, 1111 \
n » = ) " L] 20°R. | © » " |
A IS |
a 3 = | |
o o | |
15| 26/V 5 , il I 1(1]1 " , l | i
. 16 do: 20top., 10 . | ' Tak j
‘E s = ‘%-L‘" E = 20 przecie- oskrg?l dDiwig.oJ?poz. } ' I';”L%Krgs:g;:g]slo
2| g > |prostalse. - Xa E o E == ta chp robothi 1 trm. 2swid.1klucz| | wymianie szyn T,
by —_— ./m, a, ’ 3
16 | 26/V1 2Ia'g azios 3565 k%l/m o po%oda M8 1111 ka w wieku- nasad.1lklucz niem, 75 _ XXVII 8m. di.na
Xls g 5 pozi 11-.5a1r31 po%- debowe | 2vn & | dobry ['gst R, E = irednio . |4d2wig.zel.2mlot. SzynyT Xa 15 m.
x|l NSl ma 3 Ngg N © 1przeb.3krzyzeniw.| 1. Précz tego wy-
o 14 ktadach S a = 40 lat 1 tata 15
o b=} ata m. di, mienity druz, 9 pod.
v S o 4 miotly (bez dowozu i odw.)
& 5 3. XXIVa sosno- |F2€czny 12 podbijakéw Suma
17 | 26/V1|= 22| 19 2615kg/mf o na- L0040 qopry |, 4 |1]1|1| 12 robotnikew| 12 ioPat 36" | 100 | 448" 14'36"| 10'6" [13'12" |55/58"
gao 1 n 12'5 m. miesz, 12 robotnikéw| % 4ragi zel
Sg.-g ha 20 podkt)] syeon-! D e dstgrannieh 5 mictoe 4%
obranyc Y
18| 27/V1|Ee 3| 1% | . i . . P 4 [1rr] S wicka S b ey 6'12" | 106" | 5'6"" | l 542" | 12'48"|15'24" |55'18"|
23 . sredn, 30 lat
Sok Tosta . | 3 krzyze ————
19| so/vif5e™ | 1z, [Pt . i . , . 4 |11 wiohrm taie 26’547 | { 6/54" | 9247 [10748" |54’
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tym utwierdzaja nas szczegdlnie trzy do$wiadczenia, 17 — 19,
wykonane na linji normalnotorowej Debica—Rozwadéw: balast
o zwirze rzecznym z 10°/, domieszka piasku. Druzyna dobo-
rowa, ztozona z 12 ludzi, w przecietnym wieku 30 lat. Narze-
dzia zwykle, dobre, W doswiadczeniu tem osiegniety wynik
wynosi 8.7 m. toru na robotnika.

W kilku, do§wiadczeniach, z przytoczonych powyzej, ba-
dano szczegélowo czas pracy zuzyty przez jednego robotnika
przy czesciowych czynnoSciach, sktadajacych sie na biezaca
naprawe toru, Obliczony jest na 1 m. toru, wzgl. 1 podktad.

Wymienimy kilka cyfr, odnoszacych sie do 1 m. toru.
I tak: usuniecie balastu trwalo od 6'.18" do 12 W innych
przypadkach samo rozruszenie balastu. od 3'6" do 612",
w ktérych nastepnie, wyrzucenie balastu trwalo 10/, wzgl.
10',6". Podnoszenie i podbijanie podkiadéw zajmuje w kilku
doswiadczeniach od 39'.6" do 44'. Samo podbijanie podkiadéw
wykazuje w przeprowadzonych przez nas do$wiadczeniach roz-
legla skale czasu: 9'.24", 106", 12'.48", 34'.42' i 38'.24".

Te chwiejne cyfry umy$lnie dlatego przytaczamy, by
wykazaé, ze nie. tak rychto bedzie mozna uwazaé podjete
do$wiadczenia za wystarczajace, ze trzeba ich bedzie przepro-
wadzi¢ jeszcze caly szereg, w zmiennych warunkach, zaleznych
od rozmaitych lokalnych czynnikéw,

Badaniom naszym poddaliémy réwniez wytadowanie 7 za-
tadowanie podkladéw, a wiec czynno$¢ stanowiacg wecale
pokazna pozycje w rejestrze prac stuzby drogowe;j.

. Wyladowanie.

1 Doswiadczenie. — 100 starych podktadéw dgbowych,
zatadowanych na wysokoSciennym wozie, wytadowuje 6 prze-
cietnych robotnikéw i uktada w klatke w odlegloéci 10 m, od
toru. Efekt pracy przeliczony na .1 robotnika i 1 podkiad
wynosi 1/.54",

2 Doswiadczenie. — 221 sztuk starych, mokrych podkia-
déw sosnowych, zaladowanych na wysoko$ciennym wozie,
wyladowuje 8 wyborowych robotnikéw ukitada je w klatki
w odlegtoéci 10 m, od toru. Efekt — 1'.59".

Il. Zatadowanie.

Doswiadczenia, przeprowadzone z zaladowaniem nowych
podktadéw, przedstawione sa na Tab. IV. Sg one o tyle inte-
resujace, ze mieliSmy tu sposobnoéé¢ poréwnania wydatnoSci
pracy naszych zwyklych robotnikéw, réwna $rednio 6'.24",
z wydatno$cig specjalizowanej druzyny akordowej w prywatnym
zakladzie przemyslowym, a wynoszgcg przecietnie 1'.48"”. Mimo
to, ze do$wiadczenia z naszymi robotnikami dotyczyly zalado-
wania podkladéw debowych, za$ prywatnej druzyny akordowej
pokladéw sosnmowych, poréwnanie jest zupelnie mozliwe, gdyz
w omawianym wypadku wchodzily w gre podkiady debowe
t. II, nie impregnowane, i podklady sosnowe t. I, nasycone
chlorkiem cynku, nieustepujace co do ciezaru tym pierwszym,

Poréwnanie to wypada wprost fatalnie na niekorzys$é
naszych robotnikéw; wynika z niego bowiem, ze robotnicy
akordowi pracowali z chyzoScig przeszlo trzy ¢ pdt razy wieksza
od tejze pracownikéw naszych.

Zaznaczy¢ nadto nalezy, ze wydatnoS¢ pracy druzyn
akordowych w. okresie pelnej produkcji w zakladzie impre-
gnacyjnym (obecnie jest tam zastéj) jest jeszcze wyzisza
od tej, ktéra stwierdziliémy w naszych do$wiadczeniach.

Przytoczony przykiad rzuca wymowne $wiatlo na do-
niosto§é i znaczenie nalezytej orgamzzacji pracy. W naszym
przypadku moglaby ona zastapié 4-ch ludzi jednym czlowiekiem.

Plewienie trawy.

Wiadomem jest, ze oczyszczanie toréw z trawy powo-
duje bardzo znaczne wydatki. Sprawe te zalatwia sie w po-
szczegblnych okregach w rozmaity sposéb; w naszym okregu
wykonywuja te czynno$é badzto dziewczeta wiejskie jako pra-
cownice sezonowe, badzto robotnicy; w obydwu wypadkach
pojedynczo lub w druzynach,

W przedmiocie tym wykonaliSmy 15 do$wiadczen, Wy-
niki podane sa na Tab. V. Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze tablica
ta ma warto$¢ raczej tylko orjentacyjng, a to z tej przyczyny,
ze z braku czasu trudno nam bylo zorganizowaé bezwzglednie
pewny nadzér; a powtdre, efekt pracy zalezny jest tu w wy-

Zatadowanie podkfadow.

Tab. IV.
[ Bae]
Miejsce . E o = Togé Czas za}ado_-
STAN wykonanego Rodzaj STAN =55 CZAS zaladowas wania
L.p DATA A otud ; o83 h 1 podktadu Uwagi
POGODY oswiadcze- | podktadéw DRUZYNY ROBOCZE] '8.:4 PRACY nyc. przez 1-go
nia % podktadéw -9
m. robotnika
8 zwyklych robotnikéw
1 1924 pogoda debowe % Prosletoyes sk 10 o 120 g =
26/V 24° R. typ I 31 lat oS
w0
o
Szlak b 4 zwykly.ck; robotn_il;(éw i .-..: :_ 2
: : w przecietnym wieku Tl a®o
2 26/V " Piotrowice typ 11 P 39‘5 lth 10 4 150 6'24 B ‘g g
Krakéw 'E E.;
deszcz stablR 8 zwyklych robotnikéw :,3,""‘ 2
3 27/V 168 B 3 w przecietnym wieku 18 1h 30! 139 571" 8 g z
: Pruchna 31 Iat EE §a
o T
prgoda 7 zwyklych robotnikéw Q_: '
W przecigtnym wieku h 24! Tegll
4 | 28/v 55 B . preaciitay 20 2h 30 177 5's54 ]
vaadi Druzyna akordowa
S 24/VI = % SOSnowe | 5 robotnikéw w przeciet- | 20 3h 3¢’ 655 1'36" o
25° R, Flinias nasycone nym wieku 46 lat § 5
' chlorkiem Q-
Polskie cynku 2w o
ogoda on
6 | 2/vn prrps Zaktady T. 1 " 12 3" 30’ 650 136" EEE
* )
Impregna- n.,s_g
: Druzyna akordowa 28
4 25/V1 po%oda SRAe . 5 robotnikéw w-przeciet- | 18 4h 3 615 219" E 2 &
25° R. w nym wieku 31 lat onNg
o
| Dziedzicach 5—:
d o o
8 | v | G’k . . 19 | 2va | 410 g | 8%
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Tab. V. Plewienie - trawy.
‘ Narzedzia
| Rodzaj |OkreSlenie| Stan Ilo4¢é me- | Plewienie
) ; pogody ;
" | Data Szlak km. i stan stapia i tem- Nadzér DruZyna = I it b d B
wzgl, stacja bl zarostu pera- robocza | § | e >lm|s :i kuna 1 | na 1 to-
alastl | trawa tura § <18y % &' | robotnika|  rze
& ||l |8|c|E
‘ |
1924 B | X pogoda .
1 30,V 3339, ‘ silny 12° R. przodown. | 5 dziewcz. 1|5 5 25. 2
3399/, silny . 117 7 30 ”
2 » | 7 dziewcz. |— i
" 3407/, staby 40—50 "
3 3/VI, © 3334/, $redni » . 5 1]5 5 30 .
A — | —|—]—
- silny 20 - 30 .
N N e e |
4 . g w 3392/, . éredni ,. 1 W 17 7 40 » 1
B M Zwir — | ——|—
b staby 80 4
D | rzeczny - I S !
5| 4/VI —~ 339%, i sredni | " . 5 1 5 35 "
o o —_— ] —|—]— |
tluczony silny 20 .
zanie- — | o feee
© _~ éredni 1|7 7 30 #
6 . - . czyszczo- 7, b e e N L
& & ny staby 40 -
T ow b. staby 60 5
T G v‘ R OSSN WSS S ([ N
& 3387, : silny " " 5 . 1|5 5 30 .
7 5/VI - | | 4redni 1|7 7 20 .
o 3399/, ] 7 ., S F
b. staby 40—50 .
silny  pogoda 5 T :— 5 20
| 0 » n
8 7/\,’] 3337/9 s S e i {
silny 6 ‘ 16 6 20 -
9 12/V1 E Oy S Vi Zwir $redni p15g° znego robo- |8 8 } 35 statgrjyne g
o = VII.‘ IX, X | t7eczny ! R tnika po- 1 ey e _§
:’ o $ X z 60% uczonego. | ! -é =
= domieszka i T T ]
E A Inzynier | @
| S s | St. Rzeszéw popiotu doalad S 1:3
2 | tory boczne | ; _.__ . oglada 2 A
10 | 20/vI - i ziemi $redni . od czasu |6 - 6 42 . | =
> VII, 1X, XI, o
X A 1 do czasu | &
XII'i XV i il
l\ 2 robotni- 5 ;
" kéw w
804 |
11 ] v /I" silny zmionnie | nadzorca wieku 2(2(1(1 15 2
g tor I i Il 19° R drogowy $redn. ;
2 \ 31 lat }
| — - |
N ! i ‘ | 2 robotni- i
(‘/‘; 589/ ‘ Zwir | | kéw w
12 : 9 | silny . | torowy wieku 2 2 11,5 ;
zZ tor Ii Il | rzeczny | ﬁgzec.
| Iat
30,V | - -
8 |
Q. | 1 robotnik |- 3 375'
13 m 1552/, silny ” niezupelny lat 39 1| 11 40 1 ! rl:)
=z , finy szerok.
| | P
b \ P | NN N Y s
S 5 wir rze-
a S, Tyabark iwnl; rz: : 1 robotnik , 5%
© : zny za- : orowy ,O m.
2 :E tor IV nieczysz- silny [ > pouczony lait1r124 1j111 1 60 tor. stac. | szerok.
= l czony ‘ Ry ;
B (T I D 1
} _ i
|- & | e ; 8 robotni- \
< rzeczny ogoda starszy ro- ‘
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sokim stopniu od gestoéci i sity porostu trawy, warunkéw
trudnych do okre§lenia w zestawieniu tabelarycznem,

Z tabeli naszej widzimy, ze efekt czynnoscl czyszczenia
trawy, wyrazony w ilo$cl metrdw szlaku (: w calej jego sze-
roko$ci, lacznie z bankietami:), przypadajgcych dziennie na
1 robotnika, wynosi:

na linji dwutorowe;j:

przy silnym zarosScie 15—30 m,
, Srednim 20—40 m.
. slabym 40—80 m.

na linji jednotorowej:

przy silnym zaroScie 38—55 m.,

na torach stacyjnych malej stacji:

przy silnym zaro$cie 60 m.,
na torach stacyjnych wielkiej stacji—przy
bardzo przeszkadzajacym ruchu pociagéw:
przy Srednim zaro$cie 35—42 m,

Oprécz do$wiadczeh wymienionych powyzej, wykonaliémy
jeszcze szereg innych, na razie w mniejszej iloSci, a mia-
nowicie: ’

Wiercenie otwordw w szynach t. XI. dla polgczenia sty-
kowego (4 doswiadczenia): 8 do 12 otworéw na dzien
i robotnika. Wiercenie wykonano dwiema maszynami: grze-
chotka i maszyna z dwiema korbami.

Wytadowanie 2wiru na szlaku z pociggéw gospodarczych
(7 dosdwiadczen): 19.8—28.1 m3? dziennie przez 1 robotnika.
W wypadku, - gdy robotnik mégt zrzucaé zwir przez otwartg
czolowg éciane, podwyzszyla sie podana warto§é do cyfry 43.2'm3,

Zatadowanie Zwirw na wozy kolejowe ze skladu, odle-
gtego 2 — 3 m, (3 do$wiadczenia); 6 — 8.8 m3 dziennie
przez 1 rob.

Wytadowanie kamienia tamanego z pociggu gospodar-
czego (2 doswiadczenia): 17.7—30.2 tonn dziennie przez
1 rob. Wydatno$é czynnoSci zalezy tu w giéwnej mierze od

wielkosci poszczegélnych bryl kamienia, wysoko$ci $cian
wozu, stanu pogody i t. p.

Przecinanie szyn (3 dodwiadczenia).  Przecinane
szyny t. XI (o wadze 31.72 kg/lm.). Druiyna robocza:

3 —4 ludzi. Zwyczajna maszyna do ciecia szyn z drazkiem
wahadlowym: 3!/,—52/; przecie¢ dziennie na 1 rob.

Wiyniki reszty doswiadczen wymienionych na wstepie,
ale wykonanych pojedyriczo, nie nadaja sie¢ oczywiscie jeszcze
do ogloszenia,

Oto gar$é dat, zebranych podiug najlepszej wiedzy i su-
mienia przez kilku inzynieréw Dyrekcji Krakowskiej.

Widzimy jednak, ze to, czego$my dokonali w przedmiocie
studjéw nad normalizacja pracy—mimo bardzo znacznego na-
ktadu starad z naszej strony — jest zaledwie fragmentem za-
mierzonej sprawy.

Trzebaby koniecznie omawiane badania rozszerzyé poza
granice okregu krakowskiego, i wiasnie z tego miejsca pozwa-
lam sobie zwrécié sie z prosba do zainteresowanych PP, Kole-
géw, by rzecz przez nas rozpoczeta, zechcieli kontynuowaé
i rozwingé.

I 'na tem réwniez nie chcemy jeszcze zakohczyé. Zwra-
camy sie z gorgcym apelem do PP. Kolegéw mechanikéw,
by zagadnienie niniejsze przerzucili i na swéj teren dziatania.

Pole do pracy przed nami jest wprost ogromne. Kto,
je$li nie inzynierowie, powotani sa do tego, by czynem odpo-
wiedzie¢ na odno$ne wolanie spoteczefnstwa— wiecej pracy!

Od nas, od naszej woli, naszej wiedzy i naszej energji
zalezeé bedzie w pierwszej linji, czy nawa polskiego kolej-
nictwa, §niaca zawsze dotad jeszcze na omszatych wodach
apatji i beztadu, wyplynie nareszcie na nurt zdrowy, rzezki
i razny!

(Przypisek Redakc;ji.
nastepujace wnioski:

1) IV Zjazd Polskich Inzynieré6w Kolejowych zwraca sie
do Kolegéw inzynieréw drogowych z apelem, by podjete przez
Dyrekcje Krakowska studja nad normalizacja pracy w dzie-
dzinie utrzymania kolei, starali sie rozszerzyé i na inne okregi
dyrekcyjne; zacheca réwniez i Kolegéw mechanikéw, by od-
no$ne doéwiadczenia zastosowali i na swoim terenie dzialania,

Zjazd apeluje do Ministerstwa Kolei, by zechcialo sku-
tecznie poprzeé odno$ng akcje.

2) Zjazd pokreSla z calym naciskiem konieczno§é wpro-
wadzenia jak najdalej idacej kontroli wydatno$ci pracy we
wszystkich dziedzinach stuzby, w ktérych druzyny robocze
wynagradzane sa trybem dniéwkowym).

Autor referatu ogtosit na zjezdzie

Kilka stow o wydziatach elektrycznych.

Inz.-elektryk Waclaw Pawlowski.

owstanie Wydzialéw Elektrotechnicznych w niektérych Dy=
rekcjach kolejowych bylo wywotane przez wzrost zasto-
sowania elektrotechniki do réznych dziedzin pracy kole-
lejowej, jako to: o$wietlenie budynkéw, toréw i placéw, naped
obrabiarek w warsztatach, pomp wodociagowych, dZiwigéw do
wegla, tarcz obrotowych, naped silnikéw przy centralizacji
zwrotnic, zamykanie. i otwieranie semaforédw, wreszcie elek-
tryczne o$wietlenie wagonéw, trakcyjne wozy akumulatorowe,
spawanie elektryczne, pozatem za$ dzial lgczno$ci telegrafo-
wej i telefonowej. To wyliczenie naturalnie nie wyczerpuje
sprawy, poniewaz latwo przewidzieé, Ze zastosowania te rosé
beda z biegiem czasu zardwno co do objetoSci, jak i zakresu,
*  Ale juz dzisiaj urzadzenia te utworzyly w poszczegdlnych

Dyrekcjach o tyle powazne liczebnie i jakoSciowo objekty:

gospodarcze, ze stalo sie rzeczg zupelnie naturalna i stuszng
wyodrebnienie ich w osobne i samodzielne wydzialy, z powie-
rzeniem ich kierownictwa specjalistom, odpowiedzialnym za-
réwno za sprawne i ciggte funkcjonowanie catoéci, jak i za
gospodarcze wyniki, W niektérych Dyrekcjach (Matopolska)
urzagdzenia te nie byly poczatkowo zbyt liczne, mimo to jednak
i tutaj potrzeba gospodarza samodzielnego, kompetentnego,
‘a przedewszystkiem odpowiedzialnego, staje sie oczywista —
wéwczas zwlaszcza, kiedy widzimy, ze urzadzenia te rosna.
A rosnaé musza i-bedg.

Elektrotechnika, jako galez wiedzy wzglednie miloda,
w_ $rodowisku kolejowem ma role do§é trudna. Atmosfera

kolejowa posiada wiele tradycji zawodowej. Tej cechy zasa-
dniczej, tak charakterystycznej dla $rodowiska kolejowego, nie
posiada zupelnie elektrotechnika. Dziesiatki komisyj przepiso-
wych, czynnych w poszczegélnych krajach Europy i Ameryki,
prace teoretyczne i laboratoryjne licznych uczonych, jaknaj-
mniej usposabiaja elektryka do ogladania sie wstecz, zmusza-
jac go do ciagtej rewizji pogladéw. Stad psychologja jego
jest tutaj w stalej niezgodzie z psychologja otoczenia. Jest
on wskutek tego malo popularny, a nieraz moze nawet uwa-
zany za intruza. Wazniejszg natomiast jest rzecza, ze niewyrazny
poglad na sprawy elektrotechniczne oraz brak “wiekszego
zainteresowania si¢ niemi wynika z niedocenienia $rodkéw,
jakiemi rozporzadza ta galez wiedzy i z lekcewazenia sﬁrony
gospodarczej, zwigzanej z ich eksploatacjg.

Straty, spowodowane przez ‘niewlasciwg i niefachowa
gospodarke, przez nieumiejetne opracowanie projektéw wiek-
szych inwestycyj, a nieraz nawet bardzo prostych urzadzen,—
wszystko to niewatpliwie mozna uwazaé za drobiazg wobec
tego, ze ogélna suma obrotu rocznego (preliminowana, naprzy-
kiad, na rok 1925) wynosi zaledwie okoto 20 miljonéw zlo-
tych, — co oczywiscie stanowi bardzo nikly procent ogélnych
wydatkdw kolejowych. Jezeli jednakie wzigé pod uwage, ze
suma ta jest objety tylko dziat ,Elektrownie“, bez zakupu
silnikéw elektrycznych, bez zakupu zaréwek, bez oéwietlenia
wagonowego, lacznodci telegrafowej 1 telefonowej, wszelkich
inwestycyj i réinych innych pozycyj ukrytych, to przyznaé
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nalezy, ze calo$¢ wyniesie wprawdzie niewiele, ale nie tak
znéw znikomo mato,

Pojmowana jako caloksztait spraw, majacych na celu
zaopatrzenie urzadzen kolejowych w naped, $wiatlo i tgcznoéé,
elektrotechnika kolejowa stanowié musi osobna cato§é, tak
pod wzgledem technicznym i administracyjnym, jak i gospo-
darczym.

Ten zwlaszcza ostatni wzglad nalezy uznaé za decydu-
jacy przy wszelkiej analizie stosunkéw,. majacej na celu po-
prawe istniejacego stanu rzeczy. Niepodobna przedewszyst-
kiem zaprzeczy¢, ze, aby calo§¢ dobrze funkcjonowata, nie-
sposéb $ciSle oddzielié spraw technicznych od gospodarczych
lub administracyjnych. Wszystkie one sg tak silnie ze sobg
w codziennej praktyce zwigzane, Ze ewentualny podzial mieé
bedzie za skutek zasadniczy blad organizacyjny: brak istotnego
gospodarza. Trzeba pamietaé, ze elektrotechnika nawet w tym
zakresie i w tej objetoSci, jaka widzimy na P, K, P., stanowi
dzial bardzo odrebny i w stopniu wigkszym, niz kazda inna
specjalno$¢, nie znosi dyletanckiego traktowania.

»Nie Swieci garnki lepig“, powie niejeden. Tak, istotnie
nie” $wieci, ale.,. garncarze, Nie trzeba zadnych wyszukanych
argumentéw, aby dojs¢ do wniosku, ze ogét inzynieréw kole-
jowych, t. j. wybitnych nieraz, lecz waskich specjalistéw z dzie-
dziny wagonéw, parowozéw, mostédw czy torowiska, na gospo-
darzy takich mato sie nadaje. Elektrotechnika zdotala nie-
zmiernie upro$ci¢é manipulacje $rodkami, jakie daje do dyspo-
zycji odbiorcy. Jesteémy $wiadkami; niezwyktej popularnoéci
tej gatezi wiedzy i demokratyzacji jej zastosowan. Psycholo-
gicznie ma to ten skutek, ze kazdy sie na tem ,zna“. Inna
jest jednak rzeczag umieé korzystaé, a inna — gospodarzyé.
Bywaja wypadki, Ze jedyng miarodajng osobg przy rozstrzy-
ganiu réznych spraw natury technicznej lub gospodarczej jest
tylko monter, poniewaz zwierzchnik jego, jako nie specjalista,
w sprawach sie tych nie orjentuje. Poniewaz przytem fizyczny
sens’ zjawisk elektrycznych jest nieraz do$¢ nieuchwytny,
a kwestje, jakie nasuwa praktyka, czesto bywaja do$é zawi-
te,—bezradno$é zwierzchnika stwarza sytuacje demoralizujaca,
ktéra moze otwieraé pole do naduzyé, .System ,doradcéw
technicznych“, ze zdaniem ktérych mozna sie zgadzaé lecz
niema obowiazku sie liczyé,— nie moze ziu zaradzié.

Gdy niema osoby, ktéra obejmujac caloié, nadawataby
jej pewien kierunek, bedac za to odpowiedzialna, nie mozna
oczekiwaé od dobrych nawet urzadzehn korzystnych wynikéw
ich pracy. Tem sie ttlumaczy, ze jednostkowe zuzycie paliwa

i smaréw, stopief zuzycia maszyn i urzadzen, straty w sieci
i t. p. pozostawiaja nieraz duzo do zyczenia. A dzial oSwie-
tlenia wagonéw, a laczno$é telegrafowa i telefonowa? Do
ostatnich czaséw. pozatem cecha charakterystyczng byl tutaj
brak statystyki, chociazby najbardziej prymitywnej, lecz pewnej
i cigglej, Sumy wydatkéw tona w powodzi wydatkéw innych
stuzb, a objektywna ocena gospodarki jest niemozliwa. Pare
stéw jeszcze o personelu, Robotnik nasz — nieraz to juz mé-
wiono — stanowi cenny materjal ludzki. Jest pracowity, inteli-
gentny, a nieraz ofiarny. Lecz zepsué¢ go tatwo. A psuje go
nietylko niewczesny radykalizm, blyskotliwe hasta, ,wszystko
dla wszystkich“ it, p., lecz w réwnej mierze—niegospodarno$¢.
Poczucie gospodarno$ci ma on rozwiniete w stopniu dosta-
tecznym: dyktuje mu je nie biurokratyczne medrkowanie, lecz
zdrowy chlopski rozsgdek. Gdy robotnik czuje nad soba reke
fachowa, pewna, chociazby nawet i nieco twards, wydajnosé
pracy - jego ‘odrazu wzrasta; nabiera on zainteresowania do
swoich czynno$ci, mys$l jego odwraca sie od draznigcych
zagadnien chwili,—powstaje zdrowa atmosfera pracy. Tak jest
we wszystkich dziedzinach, tak jest i w Srodowisku stuzby
elektrotechniczne;j.

Jezeli cofngé sie¢ my$la do tych czaséw, kiedy kolejnic-
two polskie stawialo pierwsze swe kroki, niepodobna nie uznaé,
Ze stan rzeczy bardzo si¢ zmienil od tego czasu na lepsze.
Po okresie choréb dzieciecych gospodarka nabiera cech pla-
nowosci i wytwarzaja si¢ warunki, w ktérych zaopatrzenie
w $wiatto i naped sa tansze, a laczno$¢ — sprawniejsza. Po-
prawa widoczna jest zwlaszcza w b, Kongreséwce, gdzie Dyrekcje
posiadajg Wydzialy Elektrotechniczne, z organizacja aczkol-
wiek nie zakonczona catkowicie, lecz. w pewnym stopniu juz

ustalong. Poprawe nalezy podkre§lié z uwagi na to, ze urzg-

dzenia, ktére otrzymaty Dyrekcje te w spadku po niemcach,
byly i sg jeszcze w bardzo zlym stanie, a gospodarka w takich
warunkach — kazdy to przyzna— jest bardzo trudna. Zresztg
nie nalezy zapominaé, ze wynik koncertu zalezny jest nie-
tylko od instrumentu, lecz przedewszystkiem... od skrzypka.

Zasada wyodrebniania tych Wydzialéw, stale i z wysil-
kiem broniona przez zawodowcéw, nie jest ostatecznie jeszcze
ustalona. Konieczno$é¢ jej nie wszyscy jeszcze uznaja. W nie-
ktérych - Dyrekcjach Kolejowych istnieja odrebne wydzialy
elektrotechniczne. Nie sltychaé jednak, zeby mialy by¢ one
wprowadzone w tych Dyrekcjach, w ktérych dotychczas wy-
dziatéw tych nie bylo. Zycie jednak zupeinie wyraznie domaga
sie tego.

7-godzinne urzedowanie.

Inz. R. Niewiadomski.

powodu zaprowadzenia w urzedach panstwowych 7-go-

dzinnego dnia, nie mam bynajmniej intencji braé w spe-

cjalng opieke pracy mézgu. Owszem, niechby inteligencja
nasza pracowata 10 i 12 godzin, jeSli jest to niezbedne dla
ocalenia panstwa, uczynienia go wielkiem i silnem, i jesli
samo zwiekszenie iloSci godzin moze doprowadzi¢ do osiag-
nigcia celu.

Lecz™ tej wytezonej dziatalnoSci nad prawdziwem odbu-
dowaniem Ojczyzny winni sig¢ oddaé jaknajofiarniej wszyscy,
wszystkie stany, i niepodobna zamykaé oczu na istniejacg
u nas anomalje pomiedzy czasem pracy umystowej a fizycznej,
co jest wysoce zgubnem i nie moze by¢ tolerowane w dobrze
zorganizowanych panstwach.

Nie wolno jednak zapominaé, ze sama 1losc godzin urze-
dowania jest czynnikiem dalece niewystarczajacym, wobec tak
zasadniczych jego brakéw, jak -chorobliwie biurokratyczny
i z6twi tryb, czestokroé ograniczone do niemozliwosci kompe-
tencje wykonawcéw, tudziez smutna okoliczno$é, ze nasz prze-
cietny urzednik nie chce intensywnie pracowac, a-w pewnych
wypadkach — nie umie. Opieram te zarzuty na gruntownej
6-letniej obserwacji naszego zycia urzedniczego, nie w jednem
ministerjum i nie na jednym urzedzie, i na poréwnaniu z tem,
co sie widzialo przed wojna.

Naogét urzednicy panstwowi na stanowiskach kierowni-
czych pracuja dobrowolnie i silg rzeczy czestokroé¢ po 10—12
godzin dziennie, zwlaszcza gdy maja pozabiurowe komisje,
posiedzenia, objazdy stuzbowe, opracowywanie terminowych
danych dla Rady Ministréw, Sejmu, Senatu etc.

Istnieja jednak po wszystkich ministerjach zbedne i sy-
nekuralne odtamy urzedowania, z licznym nieraz personelem,
stworzone dla pewnych ludzi, a nie dla dobra sprawy, ktére
dziwnym trafem ocalaly, pomimo wszelkie redukcje, reorgani-
zacje, komisje oszczednoSciowe etc, Nieraz nie majg one co
robi¢ i przez 3 godz. dziennie, a zmuszanie do odsiadywania
7-iu zwieksza tylko ich szkodliwo$§é dla catoksztaltu urzedo-
wania, gdyz brak objektu pracy zastepuje sie wtedy koncep-
cjami egzotycznemi, tworzeniem spraw zasadniczych z drob-
nostek, czem nastepnie zaprzata sie bez potrzeby inne urzedy,
zmuszoné do dawania opinji o tych efemerycznych pomystach,
Taki zbedny wurzad hamuje précz tego prace innych, gdyz
chwyta sie oburgcz kazdej, skierowanej don sprawy, i zatatwienie
jej rozeigga sztucznie na tygodnie, gdy czestokroé wystarcza-
tyby godziny,

Liczne przyklady moznaby przytacza¢ z kazdego mini-
sterjum, lecz typowym niech bedzie fakt, zZe np. nauczyciel-
stwo juz 3-krotnie skiadalo réznym swym wladzom dokumenty,
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udowadniajgce prawa cenzusowe i sluzbowe, a jednak w czerwcu
r. z. zazadano od nich tego samego po raz 4-ty. Kazdy
dyrektor szkoly moze tez opowiedzie¢, jak bezcelowych spra-
wozdan wymaga sie od niego niemal co tydzien, a przeciez
owych stoséw zapisanego papieru niepodobna zdazyé choéby
tylko odczytaé nawet przy 7 godz. urzedowaniu i — jak fama
gtosi, nikt tego nie czyta.

Dadej, o urzednikach niechcacych intensywnie pracowac
moge powiedzieé kategorycznie, Ze nieraz czasowe zastapienie
lub wyreczenie takiego osobnika przez sumiennego, zwiekszalo
kilkakrotnie wydajno$é jego referatu, co stwierdzitem bezpo-
Srednio.

Kategorje nieumiejacych pracowaé, typowych i niepo-
prawnych biurokratéw, pozwole sobie zilustrowaé nastepujagcym
przykladem, Wplywa do ‘ministerjum propozycja osoby, czy
instytucji prywatnej, by jej wydzierzawiono dworzec kolejowy
na stacji X., chwilowo niewyzyskany w poczatkach istnienia
panstwa polskiego. Zamiast poswieci¢ '/, godziny czasu na
zreferowanie odpowiedzi, ze M. K. nie odnajmuje nikomu
swych dworcéw, choéby chwilowo nieczynnych, — wspomniany
urzednik traci kilka dni czasu na wyszukiwanie poprzednikéw
do tej sprawy, potem skierowywa jg do opinji dyrekcji, wydziatu
prawnego i administracyjnego w M. K., — by po paru miesig-
cach pisaniny wyjasni¢ sobie, iz nalezy dac interesantowi
odpowiedZz odmowng. Czy taki urzednik pracuje 6 —7 czy 10
godzin, nie rozwigzuje to kwestji bezcelowoSci trzymania go
na urzedzie. )

Niepodobna tez pominaé bardzo powaznej bolaczki, jaka
jest stosunek dziwnej, niestuzbowej miekkosci, dajacy sie na
kazdym kroku spostrzegaé w naszem zyciu urzedniczem, przy-
czem zadna dzielnica nie jest tu wyjatkiem, Powiadaja, iz
polacy potrafig stluchaé tylko obcego bata, i jest to niestety
smutng prawda w ogromnej wiekszo$ci wypadkéw. Rozwiel-
moznita sie dzi$ jaka$ poufatosé, pobratymstwo, przesadna
delikatno$¢ w wymaganiach sluzbowych, jakie§ niezdecydo-
wanie wtadzy. Przewinienia i uchybienia, za ktére w stosun-
kach przedwojennych urzednik, choéby i wyzszy, bylby natych-
miast wydalony, — nie skierowywa sie czestokro¢ nawet na
droge dyscyplinarna, a zatatwia sposobem familijnym, w rodzaju
ojcowskiego  napomnienia, Ma to miejsce zwtlaszcza, gdy
zwierzchnik i podwlany pochodza z jednej wyzszej uczelni,
gdy stuzyli gdziekolwiek razem w b. zaborze, spotykaja sie
w towarzystwie, lub tacza ich wzgledy partyjne. Wymiar spra-
wiedliwoSci bywa tez krepowany obawa, czy nie zemszczg si¢
na zwierzchniku jacy protektorzy podwtadnego, co przy ciag-
lych zmianach gabinetu jest zawsze prawdopodobnem, i czego
liczne przyktady moznaby przytoczyé.

Uzdrowienie tych wszystkich niestychanie szkodliwych
stosunkéw nalezalo rozpoczynaé nie od powiekszenia iloSci

godzin urzedowania, lecz odrazu dotrzeé¢ do- jadra rzeczy.
Tryb urzedowania musi by¢ uproszczony, zdecentralizowany,
oczyszczony z chwastéw biurokratyzmu. Kompetencje szeroko
rozszerzone i to wiacznie az do referentéw co do niektérych
spraw szablonowych, Subordynacja i dyscyplina przywrécone,
a zaburzenia w tej dziedzinie regulowane natychmiastowo
i z cata bezwzglednoScia.

Zbedne urzedy nalezy wszedzie i jaknajpredzej poznosic.
Pracownikéw niedbalych, leniwych, symulujacych robote —
podciggngé lub wydali¢; nieumiejgcych pelni¢ stuzby trzeba
tego nauczyé, lecz kazdego zosobna, bezposredniemi wska-
zéwkami, przy samem zalatwianiu i na przyktadach, a nie
martwemi instrukcjami i okdélnikami.  Wszedzie musi zapano-
waé umiejetna kontrola pracy i surowe, stanowcze wymagania
stuzbowe,

Organom kierowniczym w ministerjach i dyrekcjach
okregowych mozna tylko ogélnie nakazaé trzymanie sie tej
drogi, lecz nie nalezy im powierza¢ poszczegélnego, drobiaz-
gowego wykonania sanacji, a to z rozmaitych powodéw.

Przedewszystkiem nie wszyscy kierownicy stoja na wy-
soko$ci podobnego zadania; sa i tu braki pod wzgledem
sumienno$ci, pracowito$ci i znajomosci rzeczy, Dalej, istnieje
w owym $wiatku caly szereg stabostek co do pewnych pod-
wladnych, z ktérymi np. wigze przeszlo§é. Wreszcie wyzsi
kierownicy nie mieliby czasu na przeprowadzenie sanacji
indywidualnej i szczegélowego instruowania,

Zdaniem mojem niema innej drogi, jak powierzenie tego
zadania osobom ad hoc powolanym, zaopatrzonym w dosta-
teczng powage wtadzy, a obdarzonych specjalnem zaufaniem
ciata centralnego. Moznaby delegowaé takich ludzi i z grona
urzednikéw aktywnych, gdyz cala praca wymagalaby zaledwie
kilku miesiecy. Na kazdy departament ministerjalny, wydziat
dyrekcyjny — wystarczylby jeden cztowiek, ktéry zatatwiwszy
sprawe we wlasnem ministerjum, mdéglby zreszta objezdzad
dyrekcje i tam przeprowadzaé sanacje wydzialéw swej kom-
petencji.

Wszystko zalezy od wyboru tych ideowych, dzielnych,
do$wiadczonych, bezstronnych, a nieugietych ludzi. Jestem
najmocniej przekonany, iz podobna rewizja obecnego perso-
nelu urzedniczego dalaby wyniki nadzwyczajne, pozwolilaby
na dokonanie znacznie liczniejszej i prawdziwie celowej, a nie
papierowo - arytmetycznej dotychczasowej redukcji, w wyniku
ktérej pozbawiono panstwo znacznego zastepu pozytecznych
pracownikéw, a pozostawiono dziesieckro¢ wiecej nieuzytkdéw,
Tg drogg, nawet bez uciekania sie do 7-godzinnego urzedo-
wania, datoby sie osiggnaé ogromne i realne oszczednosci
przez zwiekszenie wydajno$ci pracy i usuniecie zabdjczych
natogéw biurokratycznych.

Instrukcja o premjach dla panstwowych pracownikow
przy eksploatacji butgarskich kolei zelaznych.
(Rozporzadzenie z dnia 25/VIIl 1924)

Tlumaczenie z bulgarskiego ini. Z. Wielifiskiego.

Artykut inz, Z. Wielinskiego jest streszczeniem syste-
mu premjowania pracownikéw kolejowych wszystkich
stopni stuzbowych, stosowanego od paru lat na panfstwo-
wych drogach w Butlgarji. Posiadanie regulaminu premiji
zawdzigczamy Generalnemu Dyrektorowi tych drég, in-
zynierowi W1, Karakaszowowi, ktéry w rozmowie w Sofji
z czlonkami wycieczki kolejowej obiecal przystaé na-
szemu Ministerstwu regulamin i “obietnicy dotrzymat. Inz.
Karakaszow podnosit praktyczna doniosto$é zastosowania
tego systemu; dodatek wynosi okoto 30°/, stalego uposazenia
i przyczynit sie w ciagu pierwszego roku dziatania do
zwiekszenia czystego dochodu sieci. Zaznaczamy ten po-
glad bez krytycznej oceny podstawowych mysli regula-

minu w przekonaniu, ze artykul inz, Wielifskiego wy-
wota dyskusje, tak niezbedna wobec naszych stosunkéw
uposazeniowych, Redakcja.

Zasady gitéwne.

1. Kazdy pracownik panstwowy, zajety przy eksploatacji
butgarskich panstwowych kolei zelaznych, otrzymuje premje,
w zalezno$ci od ruchu na tych kolejach, zgodnie z postano-
wieniami ustawy o stuzbie panstwoweji rozporzgdzeniem Rady
Ministréw. :

Nie otrzymuja premji osoby, zajete przy eksploatacji,
pracujace na dnidwke lub tez za S$ciSle okreSlonem wyna-
grodzeniem,
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2. Premje wyplaca sie¢ miesiecznie.

3. Premje te jak i wszelkie nagrody i zapomogi wolne
sag od podatku i wszelkich danin.

4, Wszelkie przekroczenia przez pracownikéw pafstwo-
wych niniejszej instrukcji podlegaja karom pienigznym, ktére
idg na dochéd ,dodatkéw osobowych*,

5. Catlg rachunkowosé, dotyczaca tej sprawy, prowadzi
sie oddzielnie,

6. Premje wyplaca sie z dochodéw specjalnych, ozna-
czanych mianem ,dodatki osobowe*,

7. Porzadek i wysoko$é ,d. os.“ ustala sie wedtug
postanowien art. 58 ustawy o eksploatacji bulg. panstw.
kolei zel,

8. Do pobierania ,d. o.“ stuza specjalne dokumenty,

9. Wplywy z ,d. o.“ przerachowuje sie wedlug posta-
nowien statego komitetu i na wniosek naczelnika kontroli do-
chodéw kolei zelaznych.

10. Niezaleznie od innych sprawozdah rachunkowych
przesylaja wszystkie urzedy do 5-go kazdego miesiaca ra-
chunki miesieczne dotyczace ,d. 0.“ do kontroli dochoddéw
kolei zelaznych.

11. Do dnia 10 kaidego miesigca naczelnik kontroli
przedstawia ,stalemu komitetowi* miesieczny ogélny wykaz
dochodéw z ,d., o.“

12, Na podstawie tego sprawozdania
wyznacza wysoko$é premiji,
pujace:

a) wynagrodzenie specjalne za prace nadprogramowg (wy-
znaczanie, rozbiérka, rachunkowo$é, dotyczace ,d. 0.“)
w wysokoSci 10°/, pensji wraz z dodatkami, stanowig-
cemi pobory miesieczne danego pracownika;

b) zasadnicza premje w wysokoSci maksymalne;j do 300 fr.
bez wzgledu na kategorje placy, pobiera kazdy pracownik
panstwowy zajety przy eksploatacji kolei;

c) po ustaleniu premji i wynagrodzen specjalnych — roz-
dziela sie pozostala ewentualnie sume na wszystkich
pracownikéw eksploatacji, jako premje nadzwyczajng,
procentowo, w zaleznoéci od ogélnej sumy poboréw pra-
cownika, t, j. pensji wraz z wszystkiemi dodatkami,
premja i wynagrodzeniem specjalnem;

d) catkowita suma powstatla ze wszystkich premji, procen-
towego i specjalnego wynagrodzenia nie moze przekra-
czaé 70°, pensji wraz z procentowem i dodatkowem
wynagrodzeniem, pobieranych na zasadzie art. 67 ustawy
o sluzbie panstwowe;j.

»Komitet staly“
stosujac przytem zasady naste-

Na pokrycie wydatkéw potaczonych z wyplatg tych premiji:

Zarzad panstwowych kolei butgarskich znajduje zrédio w t. zw,
»dodatkach osobowych“, pobieranych w sposéb nastepujacy:

a) od podrdéznych

1. od ceny biletu kazdego podréznego ,d. o.*
sokosci 1 fr. za kazdych zaczetych 10 fr. ceny biletu;

w wy-

2. od biletéw okresowych ,d. o.“ za kazdych zacze-
tych 100 fr. i odlegt. do 100 km. 400 km. i 400 km,
za okres 1 miesieczny 10 fr, 15 fr. 20 fr,

» 2 " .. 15, 20 , 25 ,

. 69 , T« 25 , 30, 5

» 12, . 25, 30 , 35,,
3. od biletéw bezplatnych za. [ kl. 6 fr,
(zaréwno os6b w stuzbie , 1, 4

panstw,jakiprywatnych) ... I, 2 ,

4, od kazdego podréznego, spotkanego w pociggu .bez
biletu ,d. o.*, 20 fr.

5. od podrdinego z biletem w przedziale klasy wyzszej
niz posiadany bilet d. o. 20 fr,

6. od podréinego ukaranego za przekroczenie przepi-
séw policyjnych butgarskich k. z. d. o. 1 fr. za kazdych za-
czetych 10 fr. kary wyznaczonej;

7. od naleznoSci za przewéz bagazu recznego 1 fr. za
kazdych zaczetych 10 fr,

8. od naleznoSci za przewéz towaréw 1 fr. za kazdych
zaczetych 20 fr.

9. od naleznosci za przeniesienie drobnicy do wagi,
zwazenie, zaladowanie. lub wyladowanie 2 fr. za kazdych za-
czetych 100 kg. wagi;

10. za terminowe podstawianie wagonéw pod naladu-
nek towaréw i materjatéw

a) za podstawienie wagonu najpdzniej

drugiegodnia po zamdwieniu ,d,0.* 40 — 30 fr,
trzeciego " » 30 — 20,
czwartego 20— 10,

w zaleznoSci od klasy towaru. (Nle dotyczy to wagonéw pod
natadunek kamienia, piasku, ziemi, zwiru (dachéwki i cegly).

12, za szybka dostawe drobnicy i pelnowagonowych
tadunkéw w terminach na odlegtosé do 100 km. w 2 dniach
» . 200 3 .,
" , 300 , 3
" ., 400 3 =
500 3

1.5 do 2 fr. w zalezno$ci od
10 fr. naleznoSci taryfowe;j.

13. za bezplatny przewéz wagondw, o ile przedmioty
przewozone nie nalezg do urzadzeh panstwowych

stawek taryfowych od kazdych

10.000 kg.
do 100 km. 40 — 60 fr.
, 200 , 60 — 80 ,
., 200 80 — 100 ,

14, za wazenie wagonowych przesylek na zadanie strony
w dniu Zadania od wagonu 5 — 10 fr,, w zalezno$ci od ro-
dzaju towaru;

15, za przetrzymanie wagonéw (drobnica niewylado-
wana) 1 fr. od 100 kg. towaru i 1 dzief;

16. to samo za wagon niezaladowany 1 fr. od wagonu
i rozpoczetg godzine;

17. za falszywe podanie ciezaru przesylek wagon., gdy
nie zadano wazenia wagonéw 20 — 50 fr. w zaleznoSci od
towaru;

18. za falszywe podanie rodzaju towaru:

a) gdy stawka towarowa jest réwna lub mniejsza nizby

wypadato:
za drobnice 10 fr.
za wagonowe przesylkl . . . 50,

b) gdy stawka taryfowa jest wyzsza nizby optacono za fai-
szywie podany rodzaj towaru:

1) za wszystkie towary 2 fr. od kazdych 10 fr, kary
wyznaczonej za falszywa deklaracje;
2) za materjaly wybuchowe 5 fr. od kg. brutto;

19. za natadowanie wiekszego ciezaru od wagonu, gdy
nie zgdano zwazenia 25 — 100 fr,, w zaleznoSci od rodzaju
towaru,

Pozatem z dochodéw osiagnietych z optat za ubezpie-
czenie przesylek drobnicowych i wagonowych, oraz ze sprze-
dazy przedmiotéw, pozostawionych na terytorjum kolejowem
i nieodebranych.

Z dochodéw tych Zarzad kolei panstwowych wyptaca
nadto odszkodowania podréinym w razie wypadkéw nie-
szcze$liwych w czasie podrézy, mianowicie:

a) 1.000—30.000 fr. przy wypadkach bez utraty zycia;
b) 50.000 fr. w razie S$mierci podréznego (spadkobiercom).

Z tego samego zrédta i w tej samej wysokosci otrzy-
mujg odszkodowanie pracownicy kolejowi, ktérym wydarzy sie
nieszcze$liwy wypadek w stuzbie.

Pozatem 10°/, catkowitych dochodéw z ,d. o.“ przeka-
zuje sie na specjalny fundusz: ,Budowa i utrzymanie miesz-
kan, letnisk, kapieli morskich i t. p.*

Z wplywéw ,d. o.“ wyplaca sie jeszcze nagrody za:

1) wykrycie i zawiadomienie o powstaniu uszkodzen
kolei lub taboru, ktére grozg znacznemi stratami dla kolei;

2) zapobiezenie nieszcze$liwym wypadkom, zmniejsze-
nie ich rozmiaréw oraz zarzadzenie i pomoc przy tagodzeniu
ich skutkéw, mianowicie pracownikom panstwowym i osobom
prywatnym w wysokosci- 200 — 5.000 fr.
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Listy do Redakcji.

Zwracamy sie do Szanownej Redakcji z prosba poru-
szenia na tamach swego poczytnego pisma bolacej sprawy
zaniedbania naszych kreséw wschodnich w sprawie komuni-
kacji. Jednym z najbardziej upos$ledzonych pod tym wzgledem
powiatéw jest powiat Dzi$niefiski, w ktérym odlegtoéci do
stacyj kolejowych siegajg 90-ciu kilometréw, a ludnosé przez
wiekszg cze$é roku, wobec fatalnego stanu drég (na 800 kim.
drég panstwowych wojewddzkich i powiatowych jest 14 kim.
drég brukowanych i szosowanych, lecz w siedmiu odcinkach)
jest odcietg od Swiata kulturalnego, wobec czego rolnictwo
i.inne galezie zycia gospodarczego stojg ma poziomie z przed
lat 100, i diwigngé sie nie moga.

Przed wojna istnialy inne drogi komunikacyjne: linja
kolejowa Rysko - Ortowska i latwy splaw rzeczny Dzisienks
do Diwiny i Diwing do morza Baltyckiego — dzi§ czeSciowo
sq te droge odciete zupetnie granicams politycznems, czeSciowo
utrudnione o tyle, ze korzysta¢ z nich prawie nie mozna,

Powiat Dzi$nienski — to kraj bogaty w zasobne gliny
dorzecza Dzisienki, — pojezierze Dzisnienskie z ogromna
iloScig jezior rybnych, lasy, torfy, — wszystko to dzi$
nie eksploatowane zupetnie lub w sposéb rabunkowy.

Ogélna powierzchnia powiatu siega 500,000 ha — obstu-
giwang jest tylko przez krétki odcinek linji normalno-torowe;j
»Wilno — Krélewszczyzna“ i ,Krélewszczyzna — Ziabki“ i to
przebiegajacej przez potudniowo-wschodni skrawek powiatu,
Précz tego linja podjazdowa dochodzi do najbardziej wysu-
nietego na péitnoc m. Druji, przechodzac w obrebie powiatu
na przestrzeni 8 kim.

Sejmik i Starostwo powiatu Dzi$niefiskiego zwracajg sie
do wiladz i sfer kolejowych z projektem budowy nowej linji
kolejowej, ktéraby przeszla przez S$rodek przestrzeni pozba-
wionej wszelkiej komunikacji i potgczyta linje kolejowa , Wilno—
Krélewszyzna® z pélnocng czeScia powiatu—m. Drujg. Kieru-
nek trasy, ktéra. sie sama nasuwa, po pobieznem spojrzeniu
na mape polgczen kolejowych, 1 ktéry ze wzgledéw korzySci
" ‘gospodarczych i tanioSci kosztéw budowy, jest najracjonalniej-
szym, jest to kierunek od stacji Woropajewo przez majatek
Polowo — Szarkowszczyzne — Nowy Pohost — Miory —— Druja.
Odcinek Woropajewo—Polowo o diugo$ci 20 klm, juz istnieje,
i stuzy do eksploatacji laséw. Dalszy bieg trasy szedlby wzdtuz
brzegéw rzeki Dzisienki do miasteczka Szarkowszczyzny, punktu
handlowego, polozonego w Srodku powiatu, na skrzyzowaniu
szeregu gléwnych drég.

Tak prowadzona trasa, biegtaby po wysokim réwninnym
brzegu Dzisienki., Od Szarkowszczyzny do Nowego Pohostu
ciggnie sie ta sama zupeilnie sucha réwnina jeszcze 12 kilo-
metréw, a zatem, z przestrzeni 52 klm. Woropajewo — Nowy
Pohost, mieliby$my 20 klm, gotowego torowiska, a 32 klm.
niezmiernie tatwego terenu, na ktérym roboty ziemne bylyby
minimalne, Mostéw na tym odcinku byloby 3 o rozpietosci od
30 do 70 mtr., reszta nieduze przepusty. Od Nowego Pohostu
zaczyna sie teren nieznacznie falisty, lecz i tu teren o pod-
tozu zwirkowatem, nie przedstawialby wiekszych trudnosSci
w budowie, Ten rodzaj terenu ciagnie si¢ z malemi zmianami
do Druji, t.j. jeszcze 40 klm.; na nim niema rzek do prze-
cigcia,

Obszar terenéw obstuzonych przez tak projektowana
kolej wazkotorowg wynosi 250,000 ha, z ktérych 60.000 ha
lasé6w, 5.000 ha nieeskploatowanych torféw, pozostale za$
185.000 ha uzytkéw rolnych. Uzytki rolne sa w_uprawie bar-
dzo prymitywnej, jednak juz dzisiaj obliczany nadmiar zboza

" Inu siega pokaZnej cyfry 30.000 tonn rocznie, Plodami
eksportu jest przedewszystkiem owies, nasienie Iniane i len,—
dwa ostatnie w znacznej mierze eksportowane zagranice. Oprécz
ptodéw powyzszych, przed wojng kraj wywozil znaczne ilosci
bydta, lecz obecnie wskutek zniszczenia wojennego, przez

pieciokrotne naj$cie bolszewikéw, hodowla bydla upadia i do-
piero zaczyna sie diwigaé, rozpoczynajac juz eksport.
Tereny leéne o obszarze 60,000 ha laséw dadza rocznie do
transportu 80.000 mtr.® drzewa. Pojezierze Dziénienskie z jego
zapasami ryb — da tez pokaZng cyfre.

Précz podanych wyzej cyfr, tyczacych tylko bezposrednio
eksploatowanych przez kolej terenédw, powinny wej§é do
transportu projektowanag koleja takze las i produkty rolne
przylegltych powiatéw, ktére w razie dogodnej drogi do DZwiny—
tam skierowuja swéj eksport zagraniczny.

Wwéz do powiatu skiada si¢ z wyrobéw przemystowych,
potrzebnych dla rolnictwa, jak tez codziennego uzytku lud-
noSci i oblicza sie na 5—6.000 tonn rocznie.

Cyfry powyzsze dotycza obecnych warunkéw, t.j. przy
braku kolei. Z chwila za$§ uruchomienia jej wskuték bogactwa
kraju, nastapi niezmiernie szybki jego rozwéj, a zatem pod-
niesie sie tonnaz wwozu i wywozu.

O ile wiemy, w Ministerjum Kolei Zelaznych sa duze
zapasy szyn waskotorowych, jak tez i jest zapas taboru
waskotorowego (chociazby z linji Nasielsk — Sierpe, obecnie
przebudowanej na tor normalny) tak, ze ogélne koszta budowy
nie pociagnetyby znacznych wydatkéw w postaci gotéwki
z kasy Panstwa i przy pomocy Sejmikéw: powiatéw Dzi§-
nienskiego, Dunitowickiego i Braclawskiego daloby sie wybu-
dowaé linje o diugosci plus minus 90 klm. Wydzial Powia-
towy Sejmiku Dzisniefiskiego postanowil przyjaé na swdj
koszt przeprowadzenie badan przedwstepnych, pociggngé lud-
no$é okolic, przez ktéreby przeszia kolej, do robét szarwarko-
wych, wykup terenéw pod trase rdéwniez uchwalono przyjaé
na koszt Wydzialu Powiatowego. Budowe budynkéw stacyj-
nych przyjelyby na siebie miasteczka, w ktérych bylyby stacje.
Précz tego, przeprowadzenie kolejki przez $rodek powiatu
w dobie obecnej daloby moznosé¢ wywiezé ,danine lasowa®,
ktérg wiadciciele catkowicie zgtosili w naturze, a ktéra spie-
niezy¢ na miejscu Rzad nie potrafi,

Przypuszczalne koszta budowy wynioslyby od 3 do
4.000.000 zi. Suma ta, zwazajac na nieobliczalne wprost dzi$
korzysci natury gospodarczej i politycznej, mozeby nie naru-
szyla dazen oszczednoSciowych polityki skarbowe;j.

Zgéry dziekujac za poruszenie na lamach szanownego
pisma sprawy komunikacji w kresowym powiecie Dzisnien-
skim, pozostajemy

z glebokiem powazaniem

Delegaci pow. Dzisnienskiego

Jiozef Fiedorowicz
Moarjan Zdrojewsk:.

Zarzad Kota Inzynieréw Komunikacji uprzejmie prosi
Redakcje o pomieszczenie nastepujgcego komunikatu:

Na zainicjowane przez Zarzad Kota Inzynieréw Komuni-
kacji, b. wychowancéw Instytutu Petersburskiego, stypendjum
imienia $. p. Ignacego Ciszewskiego, inzyniera komunikacii,
wplynely nastepujace sumy:

Obligacji pozyczki kole]owe] na sume 4975 zi.

Gotéwka . . 1641 zi.
Wszystkim, ktérzy przyczymh 51§ do uczczenia pamieci zmar-
tego Kolegi naszego, a w szczegélnosci Komitetowi Zbidrki
z p. Edmundem Chwascifiskim na czele, Zarzad Kota skiada
serdeczne . podziekowanie,

Sprawozdanie i listy skladek sg do przejrzenia w Sekre-
tarjacie Kota.

Prezes inz. M. Kaz. Puciata.
Sekretarz inz. Br. Mosdorf.
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Kronika

Na dzien 26 lutego zwolang zostala w Kolonji Miedzy-
narodowa Konferencja Kolejowa, majgca na celu zorganizowa-
nie bezpoéredniej komunikacji towarowej miedzy Polskg a pan-
stwami Zachodniej Europy — Francja, Belgja, Luxemburgiem
i Holandjg w tranzycie przez Niemcy, Czechostowacje, Austrje
i Szwajcarje. Konferencja jest uzupeinieniem Miedzynarodowej
Konferencji Kolejowej w Krakowie, na ktérej byly rozwazane
sprawy komunikacji towarowej miedzy Polskg a Srodkowsa
Europs, wlaczajgc w to Szwajcarje i Wlochy.

Ministerstwo Kolei podaje wiadomo$§é o znacznem wzmo-
zeniu sie ruchu wywozowego z Polski do Rosji. W “ostatnich
dniach lutego r. b. transporty te doszly do liczby dwustu-
kilkudziesieciu wagonéw dziennie. Transporty zawieraja cukier,
maszyny rolnicze, manufakture i wyroby szklane, Jest to objaw
wielce dodatni, ktéry moze wplynagé na poprawe naszego
ujemnego niestety bilansu handlowego.

Z powodu udania sie na urlop dyrektora Departamentu
Administracyjnego Dr. J. Wrdbla, p. Minister Kolei powierzy?
kierownictwo tego Departamentu Dr. A, Galeckiemu, Naczel-
nikowi Wydziatu Prezydjalnego, za$ kierownictwo tego Wy-
dzialu Sekretarzowi osobistemu p. M. Buszyriskiemu. Jedno-

_czednie przydzieleni zostali 'do Inspekcji Giéwnej w charakte-
rze Inspektor6w — inz. A. Pawlowsk: dla spraw mecha-
nicznych i p. S. Dziekoriski dla spraw administracyjnych i ta-
ryfowo-handlowych,

W dniach 4 i 5 lutego r. b, odbyly sie w Ministerstwie
Kolei pierwsze posiedzenia Komitetu do spraw postepu w bu-
dowie parowozéw, wagondéw i urzadzen mechamcznych na ko-
lejach. Obrady zagait p. Minister Kolei i3, K. Tyszka, pod—
noszgc, ze nastal czas, by koleje polskie, po cigezkim okresie
doby powojennej i prac, organizacyjnych, pomys$laty o zastoso-
waniu na kolejach najnowszych zdobyczy techniki we wszyst-
kich dziatach, a przedewszystkiem w najwazniejszym dziale
budowy taboru i urzadzen mechanicznych. P. Minister wyra-
zit nadzieje, Ze zespét wybitnych specjalistéw kolejowych
polakéw, stojgcych na czele nauki, kolejnictwa i przemystu
kolejowego, potrafi pracami swemi zaprowadzié polskg technike
kolejowa na wyzyny, nie ustepujgce pozmmowi pierwszorzed-
nych kolei §wiata.

Po dwudniowych obradach, ktérym przewodniczyl p.
Dyrektor Departamentu Mechanicznego i Zasobéw inz, B.
Skupiewski, Komitet powziagl nastepujgce uchwaly:

1. W sprawie zastosowania na P.K, P, lokomotyw o wieckszej
sprawnosci techniczney.

1. Komitet jest zdania, ze wobec dzisiejszego stanu
sprawy budowy lokomotyw o wigkszej sprawno$ci termicznej
i widokéw powodzenia w specjalnych warunkach, nalezy za-
jac¢.sie tem zagadnieniem, jako aktualnem i waznem.,

2. W tym celu nalezy przystapi¢ ds wypracowania pro-
jektéw budowy narazie prébnych lokomotyw Diesel’a dla sluz-
by -przetokowej, obstugi odcinka na He]u i dla ruchu pod-
miejskiego.

3. - Uzyskaé wyspélprace wytwérn krajowych na zasadzie
poniesienia przez nie pewnych ofiar pienieznych,

4. Uprosié¢ pp. D-ra L. Ebermana i D-ra A. Kreglewskie-
go, by objeli w Komitecie staty referat lokomotyw Diesel‘a
i podjeli sie informowaé Komitet o postepach w tym dziale.

5. Komitet wyraza réwniez zapatrywanie, ze nalezaloby
dazy¢ do poprawy konstrukcji istniejacych parowozdéw, w szcze-
gélnoéci wykonaé projekty parowozéw, pracujacych z wyzszemi
ciSnieniami, z lepszym rozrzadem pary i ewentualnie takze
z kondensacjg, a takze projekty opalania pylem weglowym,
umozliwiajacym wyzyskanie odpadkéw i najgorszych gatunkéw

krajowa.

wegla, jako tez zastosowaé do istniejacych parowozéw turbiny,
pracujgce parg odlotowa.

W celu zrealizowania tych postulatéw Komitet powotyje
specjalng Komisje, do ktérej zaprosit nastepujacych: Czlonkéw
Komitetu: prof, W. Chrzanowskiego, prof. A. Czeczotta, inz.
8. Kolomyjskiego, d-ra A. Langroda, inz. A. Pawlowskiego
i prof. A. Xiezopolskiego.

2. W sprawie przegrzewacza M. Pokrzywnickiego.

Biorgc pod uwage, iz koncepcja projektu M. Pokrzyw-
nickiego nie wzbudza zasadniczych watpliwo$eci co do jego
racjonalnoSci i majgc na wzgledzie dodatnie wyniki, jakie
wykazal ten przegrzewacz po dluzszych prébach z nim na b.
kolejach Nadwislanskich zaboru rosyjskiego, jakotez pracy paro-
wozu z tym przegrzewaczem na kolei Mikotajewskiej w Rosji,
zastosowaé ten przegrzewacz tytulem préby na paru parowo-
zach przy giéwnej ich naprawie, wybierajac do tego parowozy
wspdblczesniejsze o wigkszej mocy, na ktérych przegrzewacz
M. Pokrzywnickiego .méglby byé zbadany réwnolegle z prze-
grzewaczem K. Schmidta.

3. W sprawie projektu warsatatow dla Sredniej naprawy
w Protrkowie.

Przedstawione przez inz. J. Dzieworiskiego ¢ A. Kracz-
kiewicza projekty omawianych warsztatéw uznaé za odpowia-
dajgce warunkom konkursu i zastugujgce w réwnej mierze na
premjowanie.” Chociaz oba projekty stanowig bardzo cenng
prace i daja bogaty materjal do projektowania takich warszta-
téw, ze wzgledu jednak na pewne usterki wymagaé beda prze-
projektowania,

Biorac pod uwage trudne warunki terytorjalne dla przy-
sztej budowy na obranym terenie warsztatéw pomocniczych,
Komitet przyszedt do wniosku, Ze nalezy powolaé specjalng
Komisje do zbadania terenu na miejscu, ewentualnie nowego
wyboru tegoz i zestawienia nowego projektu.

Do Komisji zaprosié: inz, M. Czarkowskeego, inz. S. Ko-
tomyjskiego, prof, Z. Sochackiego, inz. J. Wagnera, obydwéch
projektodawcéw i przedstawiciela Departamentu IV.

4. W sprawie organizacji pracowni psychotechnicznych.

Whniosek Departamentu VI o utworzeniu w roku bieig-
cym trzech pracowni psychotechnicznych, mianowicie: w War-
szawie, Poznaniu i Lwowie, uzna¢ za aktualny i potrzebe
zrealizowania tych pierwszych oSrodkéw do badan w omawia-
nej dziedzinie poprzeé przed panem Ministrem Kolei.

~ W wolnych wnioskach podniesiono sprawe zastosowania

hamulcéw zespolonych do ruchu towarowego.

Po rozwazeniu tej sprawy Komitet wypowiedzial naste-
Pujaca opinje:

Majagc na wzgledzie:

a) ze sprawa zastosowania hamulcéw zespolonych w ru-
chu towarowym jest bardzo pilng ze wzgledéw ekonomicznych,

b) ze znane systemy Westinghouse'a i Knorr'a juz obe-

cnie majg szerokie zastosowanie na kontynenc1e europejskim,

c) ze oba te systemy moga pracowaé réwnolegle w po-
ciggach towarowych w ruchu miedzynarodowym, —

Komitet sadzi, ze sprawy tej odkladaé nie nalezy i ]ak—
najpredzej poddaé jg szczegétowemu opracowaniu i przedstawié
do rozwazenia w Komitecie.

Z Ligi Obrony Powietrznej Panstwa.

W uzupelnieniu notatki w Ne 1 naszego pisma komunikujemy, ze
w styczniu r. b, odbylo si¢ w Warszawie Ogélne Zgromadzenie (zjazd
delegatéw komitetéw wojewddzkich) Z, O. P. P. Zarzad Gléwny L. O.
P. P. postawil na porzadku dziennym wniosek o wyodrebnieniu organiza-
cji L. O. P. P. na terenie kolejowym w samodzielne dyrekcyjne komitety
kolejowe na prawach komitetéw wojewddzkich. Przeciwko wnioskowi
miedzy innymi wystepowal delegat komitetu wojewddzkiego- w Poznaniu
inz, Dobrzycki- (prezes dyrekcji kolejowej) powodowany obawa, ze inne
grupy spolteczne (pracownicy poczty, urzednicy panstwowi i in) réwniez
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zechca utworzyé odrebne komitety L. O. P. P,, i ze takie dazenia od-
$rodkowe moga wplynaé¢ ujemnie na koansolidacje calej organizacji i za-
szkodzié¢ tym celom, ktérym stuzy L. O. P. P.

Nie przychylajac si¢ do wniosku Zarzadu Gléwnego w catkowitym
zakresie, ogélne zgromadzenie uznalo jednak za celowe zorganizewanie
na terenach poszczegélnych dyrekcyj kolejowych odrebnych komitetéw
dyrekcyjnych 2z prawami komitetdw powiatowych L, O. P, P.

Postanowieniie ogélnego zgromadzenia, dotyczace odno$nej zmiany
statutu L. O. P. P., brzmi, jak nastepuje:

.Tam, gdzie teren dzialania dyrekcji kolejowej kryje sie z woje-
wédztwem, komitet kolejowy L. O. P. P. podlega kompetencji danego
komitetu wojewédzkiego, w porozumieniu z ktérym ustali ramy swej or-
ganizacji.

Natomiast tam, gdzie organizacja kolejowa nie kryje sie {z gra-
nicami wojewddztwa, tworzy sie komitet dyrekcyjny na prawach ko-
mitetu powiatowego, ktéry wysyla delegata do tego komitetu wofewddz-
kiego, w ktérym znajduje sie siedziba dyrekcji“.

Poza tem na ogélnem zgromadzeniu przez przedstawicieli poszcze-
gblnych komitetéw wojewédzkich, byla poruszona sprawa uzaleznienia
iloci delegatéw komitetéw wojewddzkich (na zgromadzenie ogélne) od
rzeczywistej ilodci czlonkéw L. O. P. P. w obrebie kazdego wojewédztwa,
Wedlug statutu L. O. P. P., kazdy komitet wojewédzki wysyla na ogéine
zgromadzenie dwéch delegatéw, czyli ze komitet z 5.000 czionkéw ma
tylez gtoséw, ile ma komitet z 50,000 czlonkéw.

Wobec niezupelnego jeszcze zorganizowania sie L. O. P. P. spra-
W€ powyzsza na razie pozostawiono w zawieszeniu do nastepnego zgro-
madzenia dorocznego. Zarzady komitetéw dyrekcyjnych kolejowych L. O.
P. P., ktére beda obrane w czasie najblizszym, maja za zadanie popie-
ranie w komitetach wojewédzkich odno$nego wniosku w celu uzyskania
odpowiedniego przedstawicielstwa w tych komitetach, a wiec i na ogdl-
nem zgromadzeniu przy Zarzadzie Gléwnym w Warszawie.

Z. E.

Kronika zagraniczna.

Personel zwigzkowych kolei austrjackich.

Generalna Dyrekcja zwiazkowych kolei w Austrji przeprowadzila
w dniu 1 kwietnia 1924 r. spis. swojego personelu. Wynik tego spisu
w poréwnaniu ze stanem personelu na dzien 1 wrze$nia 1923 r, przed-
stawia sie nastepujaco:

Spis Stan Zmniej-

1.1V.924 1.1X.1923 szenie

Personel etatowy kolei zwiazkowych 59.846 67.701 7.855
% - » poludniowej 18.919 24.251 5,332
Suma I 78.765 91.952 13.187

Personel nieetatowy kolei zwiazkowych  13.098 18.081 4,983
- - » poludniowej 3.087 4,927 1.840
Suma I 16.185 23.008 6.823

Suma I 4 II 94950 114.960 20.010

Jak wida¢ z powyiszego, zmniejszyl sie stan personelu w ciagu
7 miesigcy 0 20.010 oséb, t.z.17.4%,. Zmniejszenie to spowodowane zo-
stalo przeprowadzona w ostatnim kwartale 1923 r. surowa redukcja per-
sonelu. Z liczby 20.010 oséb zostalo zredukowanych na kolejach zwiaz-
kowych 12,838 oséb a na kolei poludniowej 7,172 oséb.. W cyfrach tych
uderza nieproporcjonalnie wielka ilo§¢ zredukowanych na kolei potudnio-
wej w stosunku do ilo$ci zredukowanych na kolejach zwiazkowych. Tlu-
maczy sie to jednak tem, ze kolej poludniowa rozpoczeta redukcje swego
personelu wedle norm wspélnych dla obu kolei dopiero w jesieni 1923 r.,
podczas gdy koleje zwiazkowe zaczely u siebie przeprowadzaé redukcje
juz w jesieni 1922 r.

Inz. En.

Wyniki eksploatacji austrjackich kolei zwiaz-
kowych za pierwsze potrocze 1924 r.

W pierwszem pélroczu 1923 r. znajdowalo sie w eksploatacji kolei
zwiazkowych 4.313 km. linji kolejowych, za§ w eksploatacji kolei potu-
dniowej 773 km., z czego 96 km, linji (Wérgl.-Innsbruck i Villach-Spittal-
Millstattersee) bylo we wspélnem uziywaniu obu kolei. Po objeciu eks-
ploatacji kolei poludniowej przez koleje zwiazkowe, wynosila w pierwszej
potowie roku 1924 calkowita dlugo$é linji eksploatowanych przez koleje

zwiazkowe —4.957 km. (nie wliczajac w to kolei prywatnygh, eksploato-
wanych na obcy rachunek). Wyniki eksploatacji w obu pélroczach przed-
stawialy sie nastepujaco:

1 péirocze 1 péirocze wzrost o/

1923 1924 0
100 pociagokilometréw 186.113 191.525 5.412 291
100 wagonokilometréw 3.470.999 3,787.783 316.784 9.13
1000 nettotonokilometréw 1.799.821 2.099.034 299.213 16.62
1000 bruttotonokilometréw 5.452.440 6.113.239 660.799 12,12

Dochody ‘eksploatacyjne lacznie

z podatkiem ruch, milj. koron 1.715.630 2.284.089 568.459 33.13
Wydatki eksploatacyine 2.090280 2311615 221335 10.59

* Z powyiszego widaé, ze wagonokilometry wzrosly trzy razy wie-
cej anizeli pociagokilometry, co oznacza lepsze wyzyskanie pociagéw;
fakt, ze bruttotonokilometry wzrosly o !/, mniej anizeli nettotonokilome-
try, oznacza polepszenie w wyzyskaniu wagondéw; wreszcie fakt, ze wy-
datki eksploatacyjne wzrosly stosunkowo mniej anizeli bruttotonokilometry
$wiadczy o oszczedniejszem prowadzeniu ruchu.

Wzmozenie si¢ dochodéw eksploatacyjnych o 33,13%, jest w mniej-
szej cze$ci skutkiem reformy taryf, wprowadzonej z dniem 1 stycznia
1924 r., w znaczniejszej jednak cze$ci skutkiem nieoczekiwanego wzrostu
przewoz6éw w pierwszym kwartale 1924 r.

Biorac pod uwage fakt, ze dochody eksploatacyjne w pierwszem
péirecczu 1924 r. wzrosty w stosunku do takichze dochodéw w pierwszem
péiroczu 1923 r. o 33.13%, gdy wydatki eksploatacyjne w tym samym
okresie czasu wzrosty tylko o 10.59%/, — musimy doj§¢ do wniosku, ze
znacznie zmniejszyly sie niedobory eksploatacyjne, bo gdy wynosily one
w pierwszem péiroczu 1923 r. jeszcze 374.650 miljonéw koron, to juz
w pierwszem pélroczu 1924 r, spadly one do kwoty 27.526 miljonéw
koron,

Ten stosunkowo korzystny wynik pierwszego péirocza 1924 roku
nalézy przypisa¢c przedewszystkiem wspomnianemu juz powyzej nadspo-
dziewanemu wzrostowi przewozéw w piewszym kwartale 1924 r.; nie
mozna jednak wyciagaé z tego wnioskéw co do spodziewanych wynikéw
eksploatacji z koricem roku 1924, gdyz juz zawiédl 2-gi kwartal 1924 r.,
w ktérym skutkiem ogdélnego pogorszenia sie stosunkéw gospodarczych,
wystapilo na jaw zmniejszanie sie¢ ruchu. (Zeitung des Vereines Deutscher
Eisenbahnverwaltungen Ne 48),

Inz, En.

Przeglad pism.

PRZEGLAD TECHNICZNY. Nr. 6 - 8. Luty 1925. W ostatnich
Nr. Nr. Przeglgdu Technicznego znajdujemy kilka notatek i artykuléw po-
$wieconych kolejnictwu: ,Parowéz turbinowy Kruppa“, ,Badania lokomo-
tywy turbinowej Zoelly'ego“, ,Zagadnienie budowy warsztatéw na P. K. P.*;
ostatni piéra inz M. Piechowskiego.

Autor prébuje wyszukaé wlasciwa droge do oceny sytuacji warsz-
tatowej na P. K. P., nie postugujac sie obcemi wzorami. Stawiajac jako
ideal rozwiazania zagadnienia warsztatowego: ujednostajnienie typéw ta-
boru, znormalizowanie cze$ci sktadowych jego, utworzenie odpowiedniego
zapasu cze$ci skladowych, a przedewszystkiem zestawdéw kotowych i ko-
t1éw wraz z koniecznemi zmianami wyposazenia warsztatéw, sposobu wy-
konywania pracy i ogélnej organizacji warsztatéw, autor zatrzymuje sie
w swych wyliczeniach na terminach i czasie naprawy mozliwych do osia-
gnigcia w naszych warunkach i otrzymuje liczby, odpowiadajace prawie
calkowicie faktycznemu stanowi rzeczy w Prusach przed wojna $wiatowa.

Jak wiadomo Przeglgd Techniczny od roku biezacego stat sig ofi-
cjalnym organem Polskiego Komitetu Normalizacyjnego (P. K. N), Jako
taki podaje stale wszelkie wiadomoéci dotyczace prac P. K. N.

Ostatnie NrNr przynosza: ,Protokut obrad zjazdu wodociagowego,
zwolanego przez Komisjé do normalizacji rur metalowych“, ,Protokuly

posiedzen komisji og6lnej i podkomisji kredlenia technicznego“, .Normy
na cement portlandzki“, ,Normalne formaty papieru na poczcie* i t. d.

Podajac do wiadomosci wszelkie projekty polskich norm oraz téch-
nicznych warunkéw dostawy przed wniesieniem.ich na plenum Komitetu,
P. K. N. ma na celu wywolanie odpowiedniej dyskusji, oraz rzeczowej
krytyki szerszego ogélu zainteresowanych.

PRZEGLAD POZARNICZY. Nr. 2 z 5 lutego r. b. przynosi arty-
kal ,Obrona przeciwpozarowa w Wilenskiej Dyrekcji K. P.“, podnoszacy
duza ruchliwo$é Dyrekcji Wilenskiej w sprawie pozarnictwa i polepszajace
sig stale zabezpieczenie objektéw kolejowych od pozaréw. Zwraca uwage
fakt, ze wiele wypadkéw pozaréw na terenie kolejowym stlumiono przy
pomocy parowozéw. Wobec tego wszystkie parowozy na terenie Dyrekcji
zostaly zaopatrzone w weze odpowiedniej diugos$ci, pociagi za$§ osobowe
zaopatrzone sa w wagonach w reczne pompki z odpowiednia ilo$cia wia-
der z woda.

VERKEHRSTECHNISCHE WOCHE w Nr. 5 z 2 lutego r. b.
przynosi wiadomo$¢ o projektowanem zalozeniu w Xrélestwie S. H. 'S.
wytwérni kolejowej p. f. ,Jugostowianski Krupp* T. A.

W tymze Nr. znajdujemy ciekawa wiadomoéé, ze program budowy
nowych parowozéw dla kolei panstwowych Rzeszy niemieckiej na rok 1925
zostal ograniczony do 18 (wyraZnie osiemnastu) jednostek, wéwczas gdy
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zdolno$é wytwoércza 22 najwiekszych fabryk parowozowych w Niemczech
wynosi dziennie po jednym parowozie. Na szczedcie, zauwaza tygodnik,
udalo sie niemieckiemu przemystowi kolejowemu w cigzkiej walce konku-
rencyjnej z przemystem angielskim i amerykanskim uzyska¢ znaczna ilo$é
zaméwien na tabor z zagranicy, zwlaszcza dla kolei brazylijskich i bry-
tyjskich Indji.

Ten sam Nr. podaje doéé obszerne i §cisle dane o eksploatacji Pol-
skich Kolei Panstwowych i projektowanych nowych linjach kolejowych.

VERKEHRSTECHNIK Nr.Nr. 6 i 7 z lutego r. b. W$réd licznych
artykuléw, poswieconych kolejom normalnym, waskotorowym i tramwajom
zasluguja na uwage .Taryfy osobowe szwajcarskich kolei zwiazkowych*.
Dr. L. Jdnecka ,Opis nowego typu wagonéw osobowych kolei obwodo-
wej w Berlinie“. ,Opis nowego wagonu osobowego niemieckich kolei
panstwowych z pOJedynczemx miejscami sypialnemi“ (wagon ten odbywa
obecnie pélroczny okres préb na szlaku Berlin — Monach]um) ~Nowe
sposoby regulowania ruchu ulicznego w Berlinie* inz. Schuppan.

Biblio

»WZORY OBLICZEN ZESKLADOW ZELBETOWYCH wydane
w roku ubieglym przez Dr. inz. Czeslawa Klosia, zdobywaja sobie coraz
szersze uznanie wéréd technikéw polskich. Jak juz sam tytut wskazuje,
nie jest to dzieto naukowe, ani kalendarz Zelbetniczy, tylko zestawienie
kilkudziesieciu najprostszych, a zarazem najcze$ciej spotykanych zadan
statycznych z budownictwa Zelbetowego, ilustrowane licznemi szkicami
i przyktadami liczbowemi., Drobne usterki tego dzielka zostaly juz omé-
wione przez prof. Kurylte w Nr. 13 ,Czasopisma Technicznego“, wyda-
wanego we Lwowie.

Zwiezlo$¢ tredci, rozmaito$é przykladéw z praktyki budowlanej za-
czerpnietych, szczegélnie za$ oparcie wszystkich podanych obliczed kon-
strukcyj zelbetowych na obowiazujacych w Polsce przepisach budowlanych
Minist. Robét Publicznych z dn. 20 maja 1923 r., jak réwniez przepiséw
projektowania budowli zelbetowych Dyrekcji Budowy kolei panstwowych
z dnia 15 kwietnia 1921 roku i wreszcie krytyczna ich ocena, stanowia
rekojmig uzyteczno$ci i rozpowszechnienia tej malej, ale starannie opra-
cowanej ksiazeczki.

grafja.

EISENBAHNWESEN. Zeitschrift des Vereines Deulscher Inge-
niewré wydal pod wymieniona wyzej nazwa duzy tom in 49, poSwiecony
wylacznie Zjazdowi Kolejowemu w Berlinie i zwiazanej z nim Wystawie
w Seddinie we wrzeé$niu roku 1924, Wspaniate te wydawnictwo, zreda-
gowane przez inz. C, Matschoss’a, liczy 617 stron druku z 900 rysunkami,
fotografjami i wykresami w tek$cie i zawiera obok opisu wystawy i wy-
kazu najnowszej kolejowej literatury technicznej niemieckiej, 50 wykladéw
in extenso, wygloszonych na Zjez’dzie Berlinskim przez najwybitniejszych
speclallstéw kolejowych niemieckich i obcych wraz z dyskusja, ktéra miata
miejsce po kazdym prawie wykladzie.

Ksiazka ta daje doktadne pojecie o postepach wspélczesnego nie
tylko niemieckiego, lecz wogdle $wiatowego kolejnictwa, a poruszone sa
w niej problemy pierwszorzednej wagi. Z tego tytulu powinnaby sie
znalez¢ na stole kazdego inzyniera kolejowego, interesujacego sie poste-
pami $wiatowej techniki i eksploatacji kolejowej, w ktérej kolejnictwo
niemieckie ma chlubnie zapisana karte.

Ze Zwiazku Polskich

PIECIOLECIE
Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Podat inz. M. Niebieszczaiiski

(Dalszy ciag).

¢) w okresie od 19 marca 1922 r. do 24 marca 1923 r.

Majac na wzgledzie, ze dla sprawnej dzialalnosci Zwiazku koniecz-
ne sa $éci$le okreélone prawne podstawy funkcjonowania poszczegélnych
organéw Zwiazku, Zarzad Gléwny opracowal:

a) regulamin dla Zarzadu Gléwnego,

b) » , Gléwnej Komisji Rewizyjnej,

c) - ., Rady Gléwnej,

d) " » Sadu Kolezenskiego, oparty na zasadach sadu kor-
poracyjnego.

e) nowy statut Zwiazku.

Dos$wiadczenie bowiem dotychczasowe wykazalo niezbicie, ze istnie-
jacy statut posiadal tyle luk i niedokladnosci, ze czeéciowa zmiana sta-
tutu okazala sie niecelowa,

Okres powyzszy byl zatem okresem glebszej konsolidacji Zwiazku.
Oprécz Gérnego Slqska, gdzie z powodu organizacyjnych prac w kolej-
nictwie nie bylo jeszcze czasu zajaé si¢ wewnetrzna organizacja inzynie-
réw kolejowych mimo usilnych staran Zarzadu Gléwnego, byla w tym
okresie juz cala Rzeczpospolita reprezentowana w Zwiazku wszystkiemi
swemi dzielnicami ilo$cia 730 czlonkéw.

Wedlug liczebnoéci przedstawialy sie poszczegélne Kola naste-
pujaco:

Warszawskie — 275 czlonkéw, Wileniskie — 119 czlonkéw, Lwow-
skie — 97 czlonkéw, Krakowskie — 92 czlonkéw, Gdanskie — 58 czton-
kéw, Radomskie — 42 czlonkéw, Stanistawowskie — 27 czlonkéw, Po-
znanskie — 20 czlonkéw, razem 730 czlonkdéw.

W dniach 24 i 25 marca 1923 r. odby! sie V-ty Zjazd delegatéw
do Rady Giéwnej Zwiazku P. I. K. przy wspéludziale delegatéw Kok
Krakowskiego (3), Lwowskiego (1), Staninlawowskiego (2), Wileriskiego (5)
i Warszawskiego (14). Na przewodniczacego zebrania powolano inz.
Sgtolemana Stefana.

Zarzad Gléwny przedstawil réwniez Radzie Giéwnej projekt nowego
Statutu Zwiazku, podajac jej do wiadomos$ci wazniejsze zmiany, jakie pro-
jektuje wprowadzi¢ w nowym statucie w poréwnaniu z dotychczasowym.

Zasadnicze zmiahy streszczaly si¢ w nastepujacych punktach:

1) rozszerzono zadania Zwiazku (art, 2 istniejacego statutu) za-
kreslajac mu szersze cele t. j. by przez uprawianie kierunku naukowego
i zawodowego we wszystkich dzialach sluzby kolajowej, przyczynié sie do
udoskonalenia aparatu kolejowego oraz podniesienia i utrzymania spraw-
nodci kolei na najwyiszym poziomie

Inzynierow Kolejowych.

2) zaprojektowano zasadnicza zmiane w samej organizacji Zwiazku
przyjmujac zasade, ze nie Kola miejscowe przyjmuja czlonkéw zwiazku
ale Zarzad Gléwny i by sig staé czlonkiem Kola, musi sie byé przede-
wszystkiem cztonkiem Zwiazku, przyjetym przez Zarzad Gléwny. To od-
mienne od. dotychczasowego ujecie mialo na celu podkreslenie silne
i jednolitej zwarto$ci Zwiazku, reprezentowanego na zewnatrz jedynie

przez Zarzad Gléwny w Warszawie,
3) Przyjmujac zasade, ze jedynym prawomocnym wyrazicielem wol

Zwiazku moze by¢ tylko Walne Zgromadzenie Czlonkéw, wymieniono to
ostatnie w Statucie jako najwyzszy organ Zwiazku. Jednak ze wzgledéw:
praktycznych, by umozliwi¢ latwo$¢ odbywania Walnych Zgromadzen
przyjeto w Statucie zasade, ze Walne Zgromadzenia odbywaja sie w postaci
Rady Gtéwnej, do ktérej poszczegélne Kola wysylaja swych upelno-
mocnionych delegatéw w liczbie jednego na kaidych 20-tu zwyczajnych
czlonkéw.

4) Czyniac zado$¢ dawno juz odczuwanej i uznanej potrzebie
wprowadzenia do Zarzadu Gléwnego przedstawicieli wszystkich dzielnic,
projektowany jest w statucie nastepujacy sktad zarzadu: prezes, 2 jego
zastepcéw, 6 czlonkéw wybranych przez Walne Zgromadzenie Zwiazku
(Rade Gtéwna) i delegaci, wybrani po jednym z kazdego Kola przez Wal-
ne Zgromadzenia K6, By za$ umozliwic szybkoéé zbierania sie Zarzadu
Gléwnego i przeprowadzania prawomocnych uchwal, przyjeto w nowym
statucie zasade, ze do powzigcia prawomocnej uchwaly Zarzadu Gléwne
go wystarcza obecno$é prezesa (lub zastepcy) i 6-ciu czltonkéw Zarzadu.

5) Wreszcie uzupelniono w projekcie nowego statutu najwieksze
luki w dotychczasowym statucie, przez dokladne okreslenie rodzaju czton-
kéw, ich zasadniczych praw i obowiazkéw.

W celu przeprowadzenia legalizacji nowego statutu, musi byé w my$l
art. 14 obowiazujacego statutu zwolane Nadzwyczajne Walne Zgromadze-
nie, ktére jedynie jest uprawnione do zatwierdzenia projektu nowego sta-
tutu — co tez zostalo przez Rade Cléwna uchwalone.

Na kadencje nastepna (1923/924) obrano przez aklamacje nastqpix-
jacy sktad Zarzadv Gléwnego:

Inz, Bieniecki W.—jako prezes, inz.: Wasilewsk: S., Paszkiewicz L.,
Niebieszczaviski M., Kolomyjski S., Paczkowsk: S., Sztoleman 8., Raabe
E.—jako czlonkowie Zarzadu i ich zastepey, ini.: Ostrowski J., Daniew-
ski J., Babiiski S.—jako kooptowani na wniosek Zarzadu Gléwnego i po-
parci przez Rade Gléwna.

f) w okresie od 25 marca 1923 r. do 25 marca 1924 r.

Zarzad Gléwny rozestal Kolom miejscowym Zwiazku projekt no-
wego statutu, celem wypowiedzenia swych uwag i wnioskéw.

W dniach 8 'i 9 grudnia 1923 r, odbyl sie w Warszawie VI-ty
Zjazd delegatéw do Rady Gléwnej Zwiazku P. 1. K. przy wspéludziale
delegatéw Kok Gdanskiego (2), Krakowskiego (2), Lwowskiego (3), Po-
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znanskiego (1), Radomskiego (3). Stanistawowskiego (2), Warszawskiego (14)
i Wilenskiego (5).

Przewodniczacym zebrania obrano inz, Nlewiadomskiego Romana.
Na zebraniu tem rozpatrzono miedzy innemi wnioski poszczegélnych Két
w sprawie projektowanego przez Zarzad Gléwny nowego statutu Zwiazku,
uchwalono wprowadzenie odno$nych poprawek w projekcie i polecono
Zarzadowi Gléwnemu zwolanie w celu zatwierdzenia statutu Nadzwyczaj-
nego Walnego Zgromadzenia wszystkich czlonkéw Zwiazku réwnoczesnie
ze VI-mym Zjazdem dalegatéw do Rady Gtéwnej, majacym sie odbyé
w pierwszym kwartale 1924 r.

Zarzad Gléwny zglosil wniosek zalozenia ,Kasy wdéw i sierot*
przy Zarzadzie Gléwnym, opartej na obowiazkowych skladkach czlonkéw,
by uchronié od skrajnej nedzy rodziny inzynieréw, w razie ich $mierci,
gdyz niedostateczne zaopatrzenie czlonkédw zwiazku oraz niestychanie
przewlekle postepowanie biurokratyczne w sprawach emerytur wdowich,
pozostawiaja rodziny przez czas dluzszy bez $rodkéw do zycia. Do
chwili zatwierdzenia regulaminu definitywnego przez Rede Gléwna zapro-
ponowat Zarzad 'Gléwny wyplacaé poczawszy od 1/IV. 1924 r. wdowom
i sierotom po cztonkach zwiazku zapomogi w kwocie 50 zl. wedle relacji
danego miesiaca. Wdowy i sieroty po czlonkach zwiazku, ktérzy nie
wplacili zaleglych wkladek w przeciagu 6 miesiecy, traca prawo do otrzy-
mania zapomogi.

Po krétkiej dyskusji uchwalono zasade, ze kazdy czlcnek zwiazku
obowiazany jest naleze¢ do Kasy wdéw i sierot, zatwierdzono powyzszy
wniosek Zarzadu i polecono mu szczegélowe przygotowanie ostatecznego
regulaminu na nastepny zjazd delegatéw do Rady Gléwnej.

Dotychczasowy dtugoletni Prezes Zwiazku inz. Bieniecki, zniewo-
lony szeregiem powaznych powodéw, zglosil. rezygnacje ze stanowiska
prezesa Zwiazku i prosit o jej przyjecie. Mimo jednoglos$nej prosby Rady
Gl6éwnej, skierowanej do inz. Bienieckiego, by pozostal na stanowisku

chociazby do kodca kadencji, inz. Bieniecki utrzymal swoja rezygnacie,

wobec czego Rada Delegatéw wyrazajac mu uznanie i podziekowanie za
dotychczasowe sprawowanie funkcji Prezesa, przyjete przez powstanie
i oklaski zebranych, wybrala 25 glosami na 26 glosujacych prezesem
Zwiazku inz. Andrzejewskiego Seweryna, ktéry wybér przyjatl.

W dniu 23 marca 1924 r odbylo sie w Warszawie Nadzwyczajne
Walne Zgromadzenie wszystkich czlonkéw Zwiazku, na ktérem zatwier-
dzono z pewnemi poprawkami nowy statut zwiazku i polecono Zarzadowi
Gléwnemu przeprowadzenie jego legalizacji u odno$nych wtadz naczelnych.

Tegoz dnia popoludniu oraz w dniach 24-go i 25-go marca 1924 r.
odbyt sie w Warszawie VII Zjazd delegatéw do Rady Giéwnej Zwiazku
P. I. K. przy wspéludziale delegatéw Kél: Krakowskiego (4), Lwowskie-
go (4), Poznanskiego (1), Stanistawowskiego (2), Wilenskiego (1) i War-
szawskiego (15).

Przewodniczacym Zebrania obrano inz. W. Bienieckiego.

Na Zjezdzie zalatwiono ostatecznie sprawe, ktéra od ostatniego
Zjazdu delegatéw do Rady Gléwnej, odbytego w dniu 8 i 9 grudnia
1923 r. wywolala pewna rozbieznoé¢ w pogladach co do taktyki, jaka
powinien na przyszto$¢ przyja¢ Zarzad Gléwny .za wytyczna postepowania
Zwiazku, Po dilugotrwalej dyskusji, wyrazem ktérej bylo dazenie znale-
zienia pewnej wspélnej platformy, wyloniono specjalna komisje dla uzgod-
nienia szeregu zgloszonych w tej sprawie wnioskéw.

W wyniku prac Komisji'Zjazd Delegatéw do Rady Gléwnej powzial
uchwate, w mys$l ktérej Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejewych, stojac
zdala od wszelkiej dzialalno$ci partyjno-politycznej, winien jednak odgry-
waé aktywna role we wszelkich przejawach zycia spolecznego, dotycza-
cych kolejnictwa polskiego, majac przy tem na wzgledzie interes pan-
stwowo-narodowy Rzeczypospolitej i-powodujac sie zasadami etyki i mo-
ralnoéci.

Whniosek w powyzszem brzmieniu stanowi na przyszloéé wytyczna
dzialalnodci Zwiazku, umoziliwiajaca kazdoczesnemu Zarzadowi Gléwnemu
przyjecie w programie swego dzialania zupelnie wyraZnej i jasnej linji
przewodniej, Uchwala powyisza stanowi¢ winna ten cement, ktéry zapewni
sile wewnetrzna Zwiazkowi.

Szersza dys'kusjq na Radzie Gléwnej wywolal projekt Regulaminu
Kasy Wdéw i Sierot. Przyjeto szereg poprawek i uchwalono, by Zarzad
-Gléwny rozesltat ten poprawiony - regulamin Kolom, celem wniesienia
w nim ewentualnych zmian dodatkowysh, poczem ostateczne zatwierdze-

nie zegulaminu winno nastapié na nastepnej Radzie Gléwnej.
Przeprowadzone wybory do Zarzadu Gléwnego daly nastepujacy

wynik: Prezesem Zwiazku obrano inz. 8. Andrzejewskiego, czlonkami Za-
rzadu Gléwnego wybrano: inz. S. Sezfolemana (vice-prezes), inz. M. Nie-
bieszczariskiego -(sekretarz), inz. E. Raabego (skarbnik) i inz. S. Wasi-
lewskiego (asesor). Na zastgpcéw czlonkéw Zarzadu wybrani zostali:
inz.: W. Bieniecki, L. Paszkiewicz i S. Babitiski, ktéry ponownie przy-
jat na siebie funkcje zastepcy sekretarza.

Pragnac da¢ wyraz czci i uznania za prace naukowa i spoleczna
na polu kolejnictwa polskiego — powolata Rada Gléwna przez aklamacje
(powstanie i oklaski) na czlonkéw honorowych Zwiazku Polskich Inzynie-
réw Kolejowych:

inz. Slefana Sztolemana — czlonka Zarzadu Gléwnego Zwiazku

P. I. K. i Przewodniczacego Komitetu Zjazdu Polskich Inzy-
nieréw Kolejowych

inz. Stanistawa Rybickiego— Prezesa Towarzystwa Politechnicz-

nego we Lwowie.

i inz. Aleksandra Wasiutyriskiego — Profesora Politechniki War-

szawskiej. (D ec.n)

Z Kota Warszawskiego Z. P. I. K.

W $rode 25 lutego odbylo sie Walne Zebranie Czlon-
kéw Kola Warszawskiego, na ktérem przyjeto sprawozdanie
Zarzadu Kola za rok ubiegly. Koto liczy obecnie 305 czton-
kéw. Jak wideé ze sprawozdania, w ciagu roku odbylo sie
19 wiekszych zebran Kota, na ktérych précz rozpatrywania
spraw zawodowych i technicznych wystuchano referatéw inz.
Lebiedzinskiego ,Ogdlny stan polityki polskiej“, oraz ,Obecne
zadania gospodarcze Polski“, prof. Rybarskiego ,Drozyzna na
tle kryzysu gospodarczego“, inz, Gassowskiego ,O roli in-
teligencji“,

Koto urzadzilo szereg wycieczek do réznych miejsco-
wosci i fabryk . w kraju, oraz na wystawe wszechbrytyjska
w Wembley z udzialem 26 inzynieréw, Przy Kole stale pra-
cuje Komisja jezykowa, zadaniem ktérej jest opracowanie ko-
lejowego stownictwa technicznego.

Kolo opracowalo i przedstawilo Zarzadowi Giéwnemu
Zwiazku memorjal w sprawie ,noweli do Ustawy o sanacji
skarbu“, wniosek w sprawie ustawy o rekwizycji mieszkan,
a ponadto przedstawilo do Z. Gl. szereg wnioskéw w sprawach
zawodowych Zwiazku.

Do Zarzadu na rok nastepny powotano inz,: Elzanow-
skiego, Franka, Gassowskiego, Stodolskiego i Wagnera, na
zastepcéw Bobrowskiego, Dudrewicza, Felsza, Kaczmarskiego
i Szajera.

Do Sadu Kolezenskiego powolano inz.: Bienieckiego,
Czapskiego, Czarkowskiego, Daniewskiego, Franka, Gassow-
skiego, Kolomyjskiego, Mierzejewskiego i Wasilewskiego St.
Rozpatrywano i przyjeto wnioski: 1) O kierowaniu sie Kota
w swem wewnetrznem postepowaniu zasadami moralnosSci
chrzescijanskiej i interesem panstwowo-narodowym Rzeczy-
pospolitej Polskiej. 2) O konieczno$ci reagowania na oszczer-
cze napasci w prasie codziennej i zwigzkéw zawodowych na
poszczegblne jednostki administracji kolejowe;j.

KONKURS
na posade naczelnika warsztatéw wagonowych w Dyrekcji
Kolei Panstwowych w Radomiu.

Warunki dla ubiegajgcych sie: ukonczone studja politech-
niczne, VI lub VII grupa uposazenia oraz dluzsza wszechstronna
praktyka w stuzbie mechanicznej i warsztatowe;j.

Termin skladania podan: patrz Dziennik Urzedowy MK.
Nr. 3 z r. b,

Nr. 1.1390/1F./25 .

KONKURS
na posade kierownika dzialu ,Telegrafu i telefonéw* w Wy-
dziale Elektrycznym Dyrekcji Kolei Panstwowych w Radomiu.

Warunki dla ubiegajacych sie:. VI lub VII grupa uposa-
zenia, ukonczone studja politechniczne, oraz diuisza praktyka
w dziedzinie prgdéw stabych.

Termin sktadania podan: patrz Dziennik Urzedowy MK.
Nr. 3 zr b,

Nr. 1.18657/1F./24 r.

KONKURS
na posade raczelnika Wydzialu Zasobéw w Dyrekcji Kolei
Panstwowych w Radomiu.

Warunki dla ubiegajacych sie: V lub VI grupa uposa-
zenia, wyksztalcenie politechniczne oraz dluzsza stuzba w Wy-
dziale Zasobdw.

Termin skladania podan: patrz Dziennik Urzedowy MK.
Nr. 3 z r. b,

Nr. 1.2373/25 r.

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/



76

INZYNIER KOLEJOWY Ne 3
Przetargi.

& 5
o = @ =
w3 Przedmiot zakupu jed- Ilos¢ | Cena Loco 2= Przedmiot zakupu Jed- lloé¢ | Cena Loco
ag nostka [a B P nostka|

& a

Ministerstwo Kolei. 51| Plyta gum. 1 m/m . . . kg. 50 1~ mag. Poznan
zakupy 1/ do 11/ » 8ilSm/m , " 110 5.20 "
) . . % quzkx gumowe Hardy’ ego
19/12] Surowiec lejarski Ne1. . tonn 148.— | wagon st. Huty 66X54X6 m/m . . szt. 15.000 27 mag, Warszawa
0. . " 160.— ¥ - Krazki gum. Westing. ‘do’ame-

» Ole] cylmdrowy do pary prze- rykanskich wagon. . i 15.C00 35 %

grzanej. . . .]100 kg.| dolary | 13.54 cif. Gdansk » Kiszki gum. do cylindr. "ham’

5 Stal zlewna martenuwska . tonn 224, — wag. st. Huty 500X 56X 45 m/m 5 250 9.— »
30/12| Rury zelazne ptomienne. . .| kg. 48 " " Plyta gum. z przedl pl 5 m/m kg. 150 4.20 »

o Sciany miedziane palenisk. si- ) 2 Wojtok twardy 6 i 13 m/m . . 5 2570 5.10 »

towe nieborowane. . tonn ” 427.50 |wag. st. pogranicz,| » Szpagat konopny. » 800 2.10 »

- Sciany miedziane palemskowe % Uszycie czapek z sukna kole] szt. 5000 1.50 »

drzwiczkowe, . . 5 f. szter.| 90/7/0 " ” Kolanka blaszane !/, m/m
9/1 | MiedzZ okragta cnqgmona w pre 100 230X 190 m/m, . % 500 78 »
tach na zespérki kotlowe. » # 82/0/0 p » | Ruryblasz.'/,m/m 100x710 m/m # 150 9 »
13/1 Sprezyny spiralne ze stali s8 » | Kapy blasz.*/, m/m100X125m/m » 500 96 »
kiei . do » Piasecznicedlaizol.erur w da-
ptaskiej . . kg. {68 wag. st. Huty chu  wa 3, mjm blachy
30/12] Blachy zelazne marki ,,K“ tonn 250.— ” Sred. 3759m/m, . . . 1000 1.56
N12/12] Zelazo rusztowe. . . . . ” 240.— . 24/1 | Rury zel,gazoweczarne z gwm-
31/12] Stal resorowa gladka . . ” 270.— y tem i mutrami '/q . . 100 kg 700 51.50 »

» » " ztobkowana . » 296 - " . 5 6°0 49.50 "

/ Drut miedziany mi 253.— oy : » 1500 45.50 ”
16/1 s m/my. .ekkl.sl’ed 0,5 555 b 2&?60 mag. War. Wsch. ';;.:' " lggg g;* -
130/1 Antymon w blokach Regulus“ t. ang.|f. ang | 68/10/0 cif. Gdansk 1i1Yy,” e 61C0 37.— »
29/1 Cyna w blokach ,Banca“ ” » 271/14/0 " » Rury zel. ciagnione bez ‘szwu

4 do 6 mtr. sred. 23X20 m/m % 700 | 147.60 »

D. K. P. Warszawa. 27Xx24 . - 700 | 121.— "

40%35 - 800 | 66.— "

15/12 Farba olejna biata . . . kg. 2000 1.80 | mag. Warszawa 45%x40 % 700 62.— »
ho Kreda plawiona @ 4 10.000 22 " 120x112 , - 6000 14 — »
15 Lakier asfaltowy czarny . ” 200 1.40 " 4/11| Ruszty zeliwne piecowe . kg. 1875 33 "
19 n wagonowy . . ¥ 150 7 i Blachy zeliwne kuchenne 7 10.400 33 "
29 Tlen . s 8 .| mt.s? 1000 1.80 " Drzwiczki owalne gérne . szt. 200 5.45 »

" Pokost lmany. . .| kg 1802 1,94 e dolne . # 150 3.15 "

28 s wmoe ow g ¥ 6000 2 " 81 Czescl do hamulca Westmg
Lug sodowy 30O Bm. " 6700 30 " Gléwka 1, bez gumki . = 2000 5.95 »
Terebina-sicatiw ., . . . w 4C00 1.20 e Niple proste 1',” z gwmt ” 20C0 2.10 »
23/1 Siarczan miedzi . . . i 5000 94 " Opaski ze srubq i mutrg . . % 4C00 " 30 »
Spirytus 90—94° skazony ” 6000 80 ” 9/11| Ruszty zeliwne parowczowe
28/1 Kwas solny sur. 20° z balonami 5 3000 13 i z modelem fabr. . s 1C0 kg.| 24.400 19.50 "
15/1 Kiszki gum. ham. Westing. 10/11| Klocki hamule. wag. z mcd
28X 47Xx620 . szt. 500 7.50 " fabr.. . @ W " 21.800 21.40 o
- Kiszki gum. ham, Westing 441 Otéwki stolarskie e szt. 2160 08 ”
I2x50x620 . . . . W 600 9.— " 5/11| Azbest w plytach 1 do 5 m/m kg. 2020 92 "
Weze gum. ssace do odkurza- 14/11] Wycieraczki trzcmowe
nia siedzen 30X51X4C00 m/m " 10 49.50 W 40%x66 c/m . . i | szt 200 2.20 "
Kiszki gum. do par. ogrzew. Wycieraczki azurowe . » 100 2.46 .
35X55%565 mm . . . " 500 9.50 " " Srubunki mosiezne do ‘qubek
Zderzaki gumowe ., , . . . " 3000 £0 o sygnalowych . w 750 1.— »
24/1 Konopie czesane . 5 B kg. 600 3.10 o 12/IT] Drut zel. scwedzki “do spawa-
Czysciwo bawelniane . . . » 20,00 51 " nia $red. 3 do 4 m/m . kg. 1250 65 "
Oczeskopir (czysc. ]utowe) f W 100.000 15 mag. L6dZ 23111 Drut zel. blankowy 7,81 9 m/m 100 kg 640 | 36.80 st. Radomsk
Czysciwo bawelniane . 3 . 80.0C0 46 " 17/11 " H zarowy 1/, m/m. kg. 100 77 Poznan
4/I1] Cjanek potasu zotty " 500 195 | mag. Warszawa ,, 1 m/m. . - 1500 55 »
- Karbid /s m/m . W 20.000 43 st. Chorzéw @ Przewodmk miedz 1.5 m/m
5/1I| Kwas siarczany chem. czysty izolowany. . F m. b 3000 14 Bydgoszcz
do akumulat. 22° . , . . " 1000 40 | mag. Warszawa 12/1 Zatyczki za 1070 szfuk . 312.000 |3 do 20 | mag. Warszawa
16/11 Simplonit. A 200 2.26 % 30/1 Klosze szklane wagonowe
71111 Tasma telegraf 418’500 rolek " — 86 " 215X125 m/m . szt. 5000 94 »
5/111 Siatka baweln. do pélek wag i B Klosze szklane wagcnowe
o 3-ch oczkach. . m. b. 250 75 210x120 m/m " 2500 77
" D-tto na 10 oczek . - 8 " 250 1.5C " Klosze szklane wagonowe
Sznur bawein. do sxatkl. ¢ W W 2000 10 @ 152112 s » w s s W @ . 3000 59 »

0000000000 00000000+ 0,

TELEFON: BIURO 202 - 74.

Przedstawicielstwa pierwszorzednych fabryk krajowych i

Dostawy artykuléw kolejowych: wszelkiego rodzaju szkla, artykuly:

BIURO HANDLOWE

F. MOLANSKI A. NOSKIEWICZ i S-ka

WARSZAWA ULICA ZLOTA Ne 76.

ADRES TELEGR. ,,MOLNO S

zagranicznych.

< hemiczne, tech-

niczne, tapicerskie, budowlane, odpadki welniane, bawelniane, jutowe i t. p. czysciwa.
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Wydawca: Zwigzek Polskich ‘Inzynierow Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.

Druk. Zakl.

Graf. B. Wierzbicki i S-ka, w Warszawie.
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