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Uposazenie urzednikow w Polsce i zagranica ze szczegoOlnem
uwzglednieniem inteligencji kolejowe;.

Inz. Aleksander Pawlowski.

1. Geneza

iedostateczne uposazenie inzynieréw kolejowych jest od

dwéch lat przedmiotem obrad i zabiegéw Zwiazku Inzy-

nieréw Kolejowych,

Uposazenie nie odpowiada ani iloSci, ani jako$ci ich
pracy scile zwiazanej z wyiszem wyksztalceniem i wymaga-
jacej duzego doSwiadczenia. RozdZzwiek pomiedzy wysokos-
cia uposazenia inzynieréw, a codziennemi potrzebami zycia,
mlerzonemi jaknajskromniej w ciagu 1926 roku szczegdlnie
sie powiekszyt i wywolal zaostrzenie stosunku pracownikéw
do pracodawcy, a rozdiwiek ten w Srodowisku inZynieréw
kolejowych jest tembardziej doniosty, — poniewaz zadna gatez
aparatu panstwowego nie posiada tak licznej zwartej grupy za
wodowcéw - technikéw, jak kolejnictwo,

Zwigzek Inz. Kol. oddzialywal na ten rozdiwiek w pos-
taci obrad na swoich posiedzeniach, — artykutéw umieszczo-
nych w 1925 i 1926 r, na szpaltach ,Inzyniera Kolejowego*,
o czem moéwimy nizej i—w postaci memorjaléw i ustnych présb
sktadanych Panom Ministrom Kolei. Memorjaty dotyczyly ma-
terjalnego polozenia inzynieréw w ogélnosSci i wskazywaly na
formy uposazenia, kitére dawaly moznoéé zaradzié¢ odczuwanej
potrzebie, Byla mowa o szkodliwo$ci zaniechania popierania
wyzszego wyksztalcenia, kiére jeszcze pare lat temu dawalo
prawo na dodatek do uposazenia, — o dodatku funkcyjnym,
budowlanym, o premjach réznego rodzaju i t. d.

Przedstawienia te i proSby znajdowatly zasadniczo po-
stuch i zyczliwe przyjecie u pp. Ministréw, ale sprawa sama
nie posunela sie powaznie ku lepszemu.

Byla ona i jest uwazana za cze§¢ zagadnienia obszer-
niejszego, mianowicie nie wystarczajacego na potrzeby zycia,
ktére ustawicznie drozeje, uposazenia wszystkich pracownikéw
kolejowych. Ponadto ten stan chorobliwy uposaZzenia pracow-
nikéw gospodarstwa kolejowego jest czescia ogélnego niedo-
magania wiekszosel urzednikéw calego panstwa.

Zrozumienie tego niedomagania przez rzad wyrazilo sie
w drugiej polowie 1926 r. w postaci podwyzki uposazenia
wojska, a od poczatku 1927 r, zostalo podwyzszone o 109,
uposazenie wszystkich innych urzednikéw. Zrobiony zostal
poczatek. Za nim powinny péj$¢ dalsze powazne kroki,

Zwiazek Inzynieréw Kolejowych polecil mi, jako delega-
towi na Kongres Prasy Technicznej, ktéry odbyl sie w paz-

dzierniku 1926 r, w Rzymie — zebra¢ dane o uposazeniu in-
zynieréw we Wtloszech i Czechach.

Przy badaniu tego zagadnienia wynikla potrzeba ujecia
zadania o uposazeniu szerzej, niz w ramach potrzeb inzynie-
réw. Dlatego praca niniejsza' zajmuje sie uposazeniem urzed-
nikéw panstwowych wogéle, lecz ze szczegdlnem uwzglednie-
niem wyzszego personelu technicznego w kolejnictwie.

2. Stanowisko inzynierdw w sprawie uposazenia.

Zaostrzenie stosunkéw miedzy pracownikami a praco-
dawca czy przedsiebiorca jest procesem chorobliwym. Staje sie
ono niebezpieczenstwem, jezeli przechodzi w stan chroniczny,
Zeby tego zaostrzenia i stanu chronicznego uniknaé, trzeba
zda¢ sobie sprawe, jakie jest istotne potozenie rzeczy i jak
mozna zlemu zaradzic,

Przewlekle bezrobocia narazaja na niepowetowane stra-
ty panstwa najbogatsze, np. Anglije, a w kraju biednym jak
Polska, bezrobocie nawet krétkotrwale staje sie kleska. Pan-
stwo tak mlode jak Polska powinno mie¢ szczegélna bacznosé,
zeby stosunkéw nie zaostrzac.

Polozenie pracownikéw panstwowych w Polsce, a przede-
wszystkiem inteligencji urzedniczej jest w Polsce gorsze, niz
w kazdem innem znanem nam panstwie. Szczegélnie inteli-
gencja kolejowa jest u nas uposledzona.

W Polsce rzad dotychczas nie zdawal sobie jasno spra-
wy z istotnego stanu rzeczy.

W dziedzinie prywatnego gospodarstwa, to jest w prze-
myéle do takiego =zubozenia pracownikéw nie doszio. Rzad
za§ byl zagrozony w budzecie, bilansie handlowym i stanie
waluty, i do poltowy 1926 r. nie rozporzadzal gotowemi Srod-
kami poprawy bytu, mdégt jedynie przedsiewziac kroki zarad-
cze w zakresie powstrzymania wzrostu drozyzny, ale i tego
nie uczynit.

Maksyma, — ze niedorzeczno$cia jest wydawaé to, czego
sie nie posiada—jest stuszna, lecz nie zdejmuje z rzadu odpo-
wiedzialnosci za obowiazek wynalezienia Zzrédel pokrycia is-
totnych potrzeb wynagrodzenia aparatu urzedniczego, na ktd-
rym sie opiera maszyna panstwowa,

Inzynierowie kolejowi nie naleza do kategorji ludzi, kto-
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rzy interes osobisty, lub grupy obywateli, sa sklonni postawic
wyZej, anizeli dobro 1 interes caloSci panstwa. Ze to, co
méwie jest prawda, dowodem odezwa Zwigzku Polskich In-
zynierdw Kolejowych, wydrukowana w styczniowym zeszycie
1926 r. ,InZyniera Kolejowego“. W artykule tym bylo pe-
wiedziane: (str. 30).

. Obnizenie czasowe naszych pobordw jest nietylko ofia-

pewmj czesci zarobkw maszego na potrzeby parstwa,
Zecr czyni nas ws»’ystkzch naturalnymi sojusznikbame Rzadw
w zwalezaniv  wzrostu  drozyzny. Przypominamy sobie do-
brze, ze w czasie inflancii rynek dyskontowal zawczasw zwiek-
szanie poboréw wrzedwiczych i paskarstwo rosto bezkarnie
bez czyjegokolwiel oporu.

o La ofiara, ktdrg ponosimy bedz.se poniekad narzedziem
walki z wyzyskiem, kidry zawsze ¢ wszedzie wz/woiywal —
i wywoltuje zamieszki ¢ nietad w spoteczeristwach®.

. Ofiarno$é nasza bedzie podstawa do tego, Zeby przy
ustalensu sie lepszych warunkdw gospodarstwa krajowego, co
nastapié moze za kilka miesiecy, — upomnied sie 0 nasze @s-
totne potrzeby, jesliby sfery miarodajne same wie wwzgledni-
ty tego, ze bylismy < jestesmy uposazem nzedostatecanie 7 ze
oféara, do ITf'tOT(Z_] nawoiu;emy powinna byé czasowa i mie po-
winna pdjsé na marne’

Stato sie, jak przypuszczaliémy, poprawa warunkéw zy-
cia gospodarczego hastapila, budzet zostat zréwnowazony,
bilans zewnetrzny polepszyt sie, waluta ustalila, naplyw do
kas pieniedzy powiekszyl sie wskutek pomyslnych dla nas
okolicznoéci zewnetrznych, a giéwnie eksportu wegla, drzewa
i zboza. Byt jednak pracownikéw panstwowych, z wyjatkiem
polepszenia bytu wojskowych i ogélnego podwyzszenia uposa-
zenia o 10°;, nie zmienil sie.

3. Wazrost kosztéw utrzymania w Warszawie.

Witadze panstwowe, wspdlnie z wladzami municypalnemi
maja obowigzek uregulowaé¢ stosunek zarobkéw do kosztéw
utrzymania, Jest to obecnie jedno z najwazniejszych zadan
gospodarczych w Polsce.

Najbardziej skutecznym sposobem poprawy bytu robot-
nika jest obnizenie kosztéw utrzymania. Dotyczy to takze
pracy inteligencji i calej rzeszy urzednikéw, zwlaszcza w wiek-
szych miastach. Nie mozna w przemysle podnosi¢ raptownie
zarobku wszystkich pracownikéw, bo tego —bez odpowiednich
gtebokich reform w organizacji i mechanizacji, — budzet pol-
skiego przemystu, ani na rynku krajowym, ani zagranicznym
obecnie nie wytrzyma. Z drugiej za$ strony podniesienie upo-
sazenia i dobrobytu pracownikéw fizycznych i umystowych
w Polsce jest niezbedne. Polepszenie ich bytu zrobi z nich
lepszych konsumentéw krajowej wytwoérczosci, Wysckie koszty
utrzymania nie sa nieszczeSciem dla tych co zarabiaja duzo,
lecz gdy poziom zarobkéw jest nizki, a koszta utrzymania sa
wysokie, wytwarza sie groZny rozdiwiek. Rozwija sie ukryty
strajk konsumentéw i ogélne zubozenie; gdy nastepuje pod-
wyzszenie cen najniezbedniejszych przedmiotéw uzytku co-
dziennego, to pociaga za soba obniZenie sie stopy Zyciowej.

Ceny detaliczne w Warszawie w ziotych.

= N Procent wzrost cen
o @ Sy | R M B
eEilie 29 | w 1925 | w 1927 | w 1927
‘5 o R 3 2 w sto- ‘ w sto- [ w sto-
o 59 .2 o | sunku | sunku | sunku
5 A 5i'g do do do
o Al v 1914 1925 1914
Chleb zytni 1 kg.| 029 | 056| 0.66| 96 18 127
Maka pszenna . . 1 , 037| 072 096 | 96 33.3 | 159
AT SE [ Ty e L 005| 012 024 | 41 100 380
Mleko 1litr | 0.22| 040(| 052 | 82 30 137
Jaja . . sztuka | 0.09| 0.14| 0.24] 55 71 166
Masto 1 kgl 3907 238" 7307 8 30.6| 87
Sloping & T & e il s 1,50 | 2.01| 3.89| 34 94 160
Mieso wolowe i 123 1,990 222 618} 386.5| 121
Cukier krysztal . L 0.78 | 1.13| 1.40| 45 24 80
Herbata . .. 1 | 1167 20,02 |28.00| 716 40 140
Wegmsll o o o5 A0 039 | 049 | 063 | 256| 28 60
Nafta S e R 0.27| 044| 068 | 63 54.5| 152
Sol T 0.10| 033 | 0.35] 230 6 250
Wylacza]ac sél rézmca tacz-
nie wszystktch pozycp
wynosi , , . % == - —_ —_— 47 147.4

Objawy te majg zZrédlo w braku panstwowej i municypalnej
organizacji technicznej, — gospodarczej,— w rozkielznaniu po-
Srednictwa w handlu, w naduzyciach spekulacji. Szczegélnie
cierpia na tem mieszkancy miast wielkich, a w pierwszym
rzedzie w Polsce mieszkancy Warszawy, w ktérej sie miesci
centralny aparat rzadowy, a wiec mézg dziatalnosci panstwowej.

W jakim stosunku wzrastala drozyzna swiadcza ponizsze
dane Magistratu Warszawskiego.

Najwigksze podrozenie w ciggu 1926 r. dotyczy przed-
miotéw zywnosciowych najniezbedniejszych, jako to: ziemniaki,
stonina i mieso.’

Wyzywienie w Warszawie w poczathu 1927 r. bylo
i jest przeczgtme o 47°, drozsze miz na poczatbuw 1925 roku;
w pordwneniu z 1914 rokiem bylo i jest droisze o 1479/,
podezas kiedy wuposazenie wrzednikdw w zlocie jest prezeszlo
trzy razy mmniejsze niz bylo w 1914 roku.

4. Brak wyczerpujacych danych statystycznych o ru-
chu cen i kosztéw utrzymania.

Dane poniisze zaczerpniete sa z ,Wiadomosci Staty-
stycznych Gtéwnego Urzedu Statystystycznego®, Urzad po-
daje w swojem wydawnictwie tygodniowem: 1) wskaZnik cen
detalicznych w Warszawie, ktére oblicza sie dopiero od 1925 r.,
2) wskazniki kosztéw utrzymania w Warszawie (raz na mie-
siac), 3) wskaznik cen hurtowych dla 73 towaréw (raz na
miesiac) i — wiele innych. Projekt nowego wskaznika cen
hurtowych, zatwierdzony dopiero w polowie 1926 r. przez Ko-
misje powolang przez Gl. Urzad jeszcze w 1924 r., — nie zo-
stal dotychczas ogloszony, Jest to miara slabego zaintereso-
wania sie ta pilng sprawa.

Gtéwny Urzad Statystyczny uznaje potrzebe stalej pod-
stawy cen i jako taka ustalit (patrz Zeszyt 3 z 5 Lutego
1927 r.) przecietny poziom cen w pierwszej polowie 1925 r,
lecz uwaza, Ze po niejakim czasie bedzie wziety za podstawe
inny diluzszy okres. Okres 1-ej polowy 1925 r. wziety zostal
za podstawe dlatego, ze jest to jedyny w powojennej historji
Polski diuzszy moment jednoczesnej stabilizacji waluty i wzgle-
dnej stabilizacji cen.

Mamy wiec dla poréwnania dane z lat 1914, 1925,
i 1926. Nie sa one jednak ulozone w sposéb ciggly i do-
stepny dla szerszego ogétu. W Gléw, Urzedzie Statyst. nie-
ma ani tablic, ani wykreséw, przedstawiajagcych jednolity
i ciagly obraz zmiany cen w ciagu choéby ostatnich lat,
Mozna z tego wnosi¢, ze zadna instytucja publiczna nie inte-
resowala sie posiadaniem takiego obrazu. Czy organa rzadu
maja takie zestawienie, niezbedne dla zorjentowania sie co
trzeba robi¢ w tej palacej sprawie, — niewiemy.

Dane statystyczne, dotyczace ruchu cen hurtowych, de-
talicznych i kosztéw utrzymania sz najwazniejszem zrédlem
sadu — co trzeba i mozna zrobié, Zeby wprowadzi¢ réwno-
wage miedzy uposazeniem pracy a kosztami ufrzymania.

B5. Paradoksalne warunki zycia w Warszawie i w kraju.

Znamiennem jest dla naszych stosunkdéw, szczegdlnie dla’
Warszawy, ze zboie u nas jest tansze niz zagranica, a bultka
drozsza.

Tak, cena zbéz w dolarach wynosita:

W pazdzierniku W stycznin
Za 100 kg, (=9) 1926 r. 19275
Pszenica \ Zyto r Taszenica Zyto
|

W Warszawie . 5.18 3.85 5.96 4.61
W Poznaniu. 4.81 3.75 5.58 4.45
W Pradze 6.75 5.35 7.14 6.47
W Paryzu 6.65 5.14 6.68 5.40
W Chicago . . - 5.36 4.00 5.27 4.24
W Buenos Ayres . 5.19 — 4,62 —

Wiec pszenica byla u nas o 22°, tansza niz w Paryzu,
a butka kosztuje w Warszawie drozej niz w Paryzu.

Opréez ceny wazna jest jako§é. W Paryzu, w Rzymie,
Pradze mozna mieé co najmniej dwa razy na dzien Swieze
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pieczywo. U nas przewaznie ma sie czerstwe. W Rzymie
normalny chleb z daleko gorsze] maki lepiej smakuje niz nasz
z maki lepszej.

O tej fatalnej réznicy miedzy cena pszenicy i butki u nas
i w Paryzu z trybuny sejmowej zaswiadczyl 9 Lutego r. b.
p. minister rolnictwa.

Potrzeba rozwoju gospodarczego w kierunku obnizenia
drozyzny jest jaskrawa, sposéb zaradzenia dostepny, lecz nikt
tem sie nie zajgl. Pozyc:ka zagraniczna jest oddawna po-
trzebna i gdyby byta uzyta na te cele, polepszylaby byt mas
ludnoéci, oraz usunela rozbiezno$é miedzy zarobkiem i koszta-
‘mi zycia ludnoSci miast.

Rada miejska m, Paryza otworzyla w 1926 r. tanie mie-
szkania w domach zbudowanych kolo rogatek miasta. Obszar
i ceny komornego sg nastepujace:

1) 5 pokojowe z tazienka i kuchnia, 86 m? od 6,900
do 9.980 frankéw czyli od 200 zl. miesiecznie,

2) 3 pokojowe z lazienka i kuchnig, 56.7 m?, od 5.000
do 7.000 fr. czyli od 145 zi, miesiecznie,

3) 3 pokojowe bez kuchni i tazienki, 37.2 m2, od 2 100
do 3.100 fr, czyli od 63 zi. missiecznie,

4) 1 pokojowe bez kuchni i tazienki 8.2 m? od 740 do
880 fr. czyli od 19 zl. miesiecznie, 7

W Warszawie, Lwowie, Krakowie, Katowicach i w bar-
dzo wielu innych miastach Polski takie mieszkania sa potrze-
ba gwaltowna. W Warszawie 66 proc. mieszkan jest prze-
ludnionych, 8 proc. wilgotaych, 2 proc. ciemnych i wilgotnych.

Rzad i miasto maja pilne zadanie pozyczki zagraniczne
lub krajowe fundusze wyjedna¢ i uzy¢ na budowe mieszkan.
Warunki mieszkaniowe urzednikéw kolejowych sa ponizej naj-
skromniejszych wymagan. Tysigce ludzi dojezdia na sluzbe
z odlegtych stacji i na to traca po kilka ;godzin dziennie,
a kolej narazona jest na codzienne uruchomianie specjalnych
pociagéw. W jednym pokoju z kuchnia mieszczg sie rodziny
po 5 oséb; miedzy dzie¢mi dochodzi do staré, bo -jedno dru-
giemu przeszkadza uczyc sie; ojciec rodziny wracajac znuzony
po pracy $pi w kuchni, gdzie siec odbywa gotowanie i pranie.
Ludzie z inteligencji mieszkaja katem, a robotnicy na prze-
jazdy traca po kilka godzin (Piotrowice).

W ciggu 1925 1 1926 r. na wielu stacjach kolejowych
stan rzeczy sie polepszyl; zbudowano domy; w Kowlu i La-
pach zniknely tak zwane ,miasta nedzy“, ktére sie skladaly
z setek wagondw towarowych. Ministerstwo Kolei zrobilo du-
zo, szczegdlnie tam, gdzie kolejarze stanowig najliczniejsza
grupe mieszkancéw i robi wiele w miastach, ale w Warsza-
wie, Lwowie i t, d. jest Zle dotychczas.

Zarzady miast dbaja o swoich urzednikéw. Poza tem
nie licza sie z ulzeniem bytu pracownikéw panstwowych, Ma-
gistrat Warszawy ponosi miljonowe deficyty na utrzymanie te-
atréw, pobiera 8%/, podatku od lokali nie w stosunku do obecnej
wysokoScl komornego, lecz przedwojennego. Jest to jaskrawy
przyklad niedbaloSci o urzednikéw 1 pracownikéw panstwo-
wych, ktérzy pobieraja !/, lub 1/, tego co przed wojna,

Prawo o lokatorach jest niesprawiedliwoscia i wyra-
zem nieudolnoSci gospodarczej panstwa polskiego, lecz jest
w obecnych warunkach konieczno$cia, poniewaz panstwo nie-
dostatecznie oplaca swych pracownikéw.

Gospodarka Zarzadu miejskiego w Warszawie sprzyja
przewazinie wzbogacaniu sie pewnych grup przemystowych
i handlowych; na odno$ne przedsiewziecia Zarzad znajduje
fundusze, ktére Sciaga z ogdlu mieszkancéw. Warszawa stala
sie stolica zabaw. Paskarstwo cukierni (dobra czekolada w ta-
bliczkach kosztuje na Slasku 4.80 zt. a w Warszawie cukierki
do 16 zt. i przytem w handlu detalicznym cukierkéw odbywa
sie oszustwo) obfitos¢ zakladéw konfekcyjnych, handléw wédek,
tytoniu, mnozenie sie dancingéw, baléw, pochoddéw i uroczy-
stosci, — stowem zbytku, rzuca sie w oczy i zastania obraz
nedzy, ktéra wylazi w postaci rabunkéw, kradziezy i sa-
mobéjstw.

Kiedy sie widzi uklad iycia w Czechach i we Wioszechs
I poréwnywa warunki zyciowe z naszymi, uderza nas walka
ze zbytkiem, ktéra w tych krajach prowadzi rzad, za inicja-

tywg Masaryka i Mussoliniego, dzielnie pod’rrzymywana przez
spoteczenstwo,

W miastach wioskich papieroséw nie latwo dostaé, chleb
jest znormalizowany, nad restauracjami i handlem spozywczym
dziata kontrola, teatr zajmuje stanowisko podrzedne, zabawy
strojne i zbytkowne nie istnieja, natomiast rozwinieta jest
oszczednoSc i popierana twdérczo$é przemystowa, W zrozumie-
niu wady narodowej Polakéw, rozrzutnosci, Czech Dr. Fiihrich
w r. 1913 wydat w Pradze broszurke po polsku i dla Polski
(30.000 egz.) p. t.: ,Oszczedno$¢ nakazem patrjotyzmu®. War-
szawa ma stawe miejsca, gdzie mozna sie zabawi¢ i ma te
stawe stusznie. W stosunku jednak do zagadnien pracy i orga-
nizacji warunkéw zycia codziennego, Warszawa i wieksza czedé
miast polskich z wyjatkiem b. zaboru niemieckiego jest zbio-
rowiskiem ludzkiem zacofanem. Zamiast dbalodci o usuniecie
marnotrawstwa i rozwoju wytwdérczosci materjalnej — panuje
u nas marnotrawstwo czasu i energji ludnosci, — zanik poczu-
cia potrzeby oszczednosci, — zbytek, — lzkcewazenie twérczo-
sci materjalnej, — zadza s:zybkiego i tatwego wzbogacenia
sie, — spekulacyjne zdzierstwo i t. d.

W Warszawie niema dostatecznej ilosci skladéw dla
magazynowania zywnosci, elewatoréw, chlodni i sposobéw
szybkiej i taniej dostawy do domoéw. Wszystko to iest roz-.
winiete w Pradze, Rzymie, Paryzu, nie méwiac o Ams=ryce.
Otrzymanie 100 kilograméw warzyw np. z lnowroclawia, gdzie

one kosztuja 4 zlote, polaczone jest — procz kosztéw prze-
wozu do Warszawy — z takiemi kosztami w samej Warsza-
wie "z powodu oddalenia stacji towarowych i z taka strata

czasu, ze warzywa te wynosza w Warszawie okolo 14 -— 15
ztotych. Nawet dla kolejarza, ktéry ma przewéz ulgowy, rzadko
optaca sie sprowadzenie, z powodu kosztéw odbioru i prze-
wozu - w Warszawie. Wypadki zagnicia owocéw sg nierzadkie,
Dla urzednikéw innych ministerstw sprowadzanie warzyw jest
zupelnie niedostepne, a dla wszystkich mieszkancéw brak od-
powiednich spizarni i piwnic uniemozliwia orgamzacle tafnszego
zaopatrzenia sie.

Warszawa moglaby mie¢ tania zywnosc, gdyby'miasto
rzadzilo sie dbaloScia o interes konsumentéw nie mniejsza,
niz o handlarzy. Na prowincji mozna mie¢ jajka po 10 gr.—
kiedy w Warszawie kosztuja 20. Owoce gnija w wielu miej-
scach kraju, a w Warszawie sa niedostepne dla ubozszej
ludnoéci.

Warszawa sprowadza jabtka, owoce suszone, konserwy,
kasze owsiana (Herkules), smalec z Kanady i ze Stanéw Zje-
dnoczonych, a sady w Polsce nie daja nalezytego zysku. Ka-
towice’ pare lat temu sprowadzaly warzywa z Hanoweru i otrzy-
mywaly je w ciagu 48 godzin, a zZeby doszly warzywa z pod
Kalisza trzeba bylo przeszlo dwa razy tyle czasu. Zdaje sie,
Ze ta nienormalno$¢ zostala usunieta.

Obecnie powstaje w M, K. ,Bluro rewizji taryf*, ktére
moze oddaé w tym wzgledzie ogromne ustugi. Aparat kole-
jowy stale sie ulepsza, po przebudowie wezla warszawskiego
utatwienia w dostawie zZywno$ci prawdopodobnie beda wieksze,
Z przebudowa wezla powinna by¢ potaczona budowa skiadéw,
elewatoréw i chlodni kolejowych. Obecnie puszczone sa w ruch
wagony — lodownie, potrzebne sa wagony baseny.

Polityka gospodarcza Rady Miejskiej Warszawskiej w in-
teresie skladnikéw wegla nie rozwija naleiytej dzialalnosci,
w celu udostepnienia wegla dla ludnosci. Miasto powinno
mieé¢ swoje sklady, a moze nawet swoje kopalnie. Jest to
nakaz wywolany niedostatecznem uposazeniem mas pracujg-
cych i w tej liczbie urzednikéw, Tylko kolejarze maja ulgowy
wegiel i sa pod tym wzgledem w polozeniu dwa razy lepszem,
niz wszyscy inni urzednicy i mieszkancy.

6. Porownanie kosztéw utrzymania w Warszawie
z kosztami w Pradze i w Rzymie.

Zestawienie uposazenia u nas z uposazeniami u obeych
moze mieé¢ znaczenie mniej wiecej Sciste tylko wowczas, kiedy
zdajemy sobie sprawe z kosztéw ufrzymania.

Wychodzac z tej zasady zebralem w Pradze i Rzymie
ceny detaliczne przecietne i zestawiam ponizej z cenami war-
szawskiemi.

Ceny, dotyczace Pragi odnoszg sie do 20 PaZdziernika
1926 r., dotyczace Rzymu do 8 Grudnia 1926 r. a Warszawy
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do konca Stycznia 1927 r., wyrazone sa w koronach, lirach
i w zlotych podlug kursu:
1 zloty =— 2,63 lira =— 3,76 koron czeskich,
albo 1 korona — 0,265 zlotego, a lir=—0,38 zlotego.

RZYM PRAGA e
Liry ‘ Z1. pol. | Korony | Zi, pol. | Ztote
Chleb zytni. 1 klg. = | - 2.60 0.70 0.66
Bulka (z maki normal- f
nej w Rzymie) 1 klg. 265 | 1.00 265 0.72 —
Maka pszenna (w Rzy- | |
mie norm.) . 1 klg.| 3.00 1.14 440 |® 118 095
Makaron . . 1 , [3.25—4.25/1.25—1.3 — — —
Kartofle . * o 2 3 0.9—1 1034—0.38 130 0.34 024
Mleke. . . .. A lity — - 2.10 0.56 0.52
Jaja . . . . 1 szt.| 0.8—1.2 [0.30--0.46 1.0 0.26 025
Masto . 1 klg.| 20—26 | 7.6—95 | 24—36 | 6.4—9.7 | 7.30
Oliwa., . - . 1litr| 10—12 | 3.9—4.7 - | —_ —
Mieso wolowe (w Rzy- |
mie bez koseci) 1 klg. 18 6.85 12—16 | 3.2—43 | 2.72
Cielecina . . 1 , | 28—30 [10.64-11.4] 14—24 | 38—6.4 |28—¢C
Kura surowa 1 , | 14—18 [5.32—6.85 — — 6 -7
Cukier krysztal 1 7.20 273 5.90 1.58 1.40
Winogrona . 1 , | 1.5—45 [0.57—1.71 — — —
Pomarancze R B e G 0 5 B R = — —
Wino stotowe . 1 litr | 3—4 [1.14—152 — — =
Wegiel w detalu 100 kig. 60,0 | 228 [225-244 6—65 6.3
Mieszkanie w obrebie
miasta S-cio pokojo- ‘
we na miesiac . [800—1000 300—380( 2000 540 400
| komfortowe
Garnitur meski dobry . [600—900 |230—345 820 220 250
Obuwie meskie dobre . 120‘—170; 44 —65 140 38 55
| b

Wiec chleb i bulka w Pradze i Rzymie jest niewiele
drozsza niz u nas. Jaja, masto i mleko malo réznia sie w cenie,
lecz Wiosi posiadaja oliwe, ktérej cena jest o 40°/, tansza
niz u nas masto,

Mieso jest droisze niz u nas, za to kura w Rzymie ko-
sztuje nie drozej niz w Warszawie,

Obfitosé i tanio$¢ winogron, pomarancz, warzyw (,wio-
szczyzna“) i wina, zapewnia ludnosci dostepne odzywianie sie
pokarmami, zawierajgcemi duzo witaminéw. U nas tansze sa
niz w Pradze i Rzymie mieso wolowe, cielecina i kartofle.

Wegiel bardzo drogi we Wloszech, jest malo potrzebny
z powodu cieplejszego klimatu. To samo stosuje sie do cieptej
odziezy, ktéra u nas stanowi znaczna rubryke wydatkéw ro-
dziny. Ubranie i obuwie kosztuje tam taniej niz u nas.

Zwraca szczegdélna uwage, ze ceny chleba detaliczne
podane w powyzszej tablicy réinia sie w Pradze i Warszawie
nieznacznie, tymczasem ceny gieldowe pszenicy i zyta w Pra-
dze 1 Warszawie, ktére podalem wyzej w rozdziale 3, réznia

sie prawie o 30°%, (wyisze w Pradze). Dowodzi to lepszej
organizacji zycia miejskiego w Czechach.
Mieszkania sa drozsze niz w Warszawie, to tez rozbu-

dowa Rzymu odbywa sie z gwaltowna szybkosScia, zwlaszcza
za Pincio. Prascy urzednicy daza do posiadania osiedli i mie-
szkan za miastem. Jest charakterystycznem, ze wsréd urzed-
nikéw panstwowych, a zwlaszcza funkcjonarjuszy nizszych,
zwiazek ze wsia zachowuje sie nierozerwalnym, co daje mo-
zno$¢ zwiekszyé oszczednodé, a zyé bez troski,

Godnem jest ubolewania, ze w ostatnim zeszycie (Nr. 3)
z roku biezacego (5 luty 1927r.) ,Wiadomoéci Statystycznych
Gléownego Urzedu Statystycznego“ w tablicy cen hurtowych
6 krajéw obcych, niema danych, dotyczacych Czechoslowacji.
Jezeli to jest rezultatem zmiany personelu w naszym konsulacie
w Pradze i w poselstwie, to nalezy domagaé sie, zeby ten
brak danych zostal zapelniony.

Poréwnanie naszych cen i kosztéw z Czechami ma dla
nas szczegblnie donioste znaczenie, ze wzgledu na podobien-
stwo wielu warunkéw bytu,

Jest tez pozadane umieszczanie tablic cen detalicznych
w panstwach europejskich, jak to bylo w 1926 r. w ,Wiado-
mosciach®“, lecz z dodaniem Pragi, ktérej tam nie bylo,

W przegladzie cen gieldowych zbéz Praga jest niezbedna.
Wobec wzrostu gospodarczego Wioch pozadane jest wprowa-
dzenie do tych wszystkich tablic takze Rzymu.

7. Uposazenie urzednikéw w Czechostowacii.

W Czechostowacji 24 czerwca 1926 r, wydana zostala
nowa Ustawa Uposazeniowa (Platow Zakon), *) ktérej gtéwne
przepisy sa nastepujgce:

Urzedowe stanowiska dziela sie na cztery klasy stuzbowe
w zaleznoSci od wyksztalcenia urzednika.

Klasa [ wymaga skonczonych dwéch fakultetéw akade-
mickich albo jednego fakultetu, albo wreszcie skréconego dwu-
letniego kursu akademickiego, tym trzem kategorjom odpo-
wiadaja trzy podzialy I-ej klasy.

Klasa Il wymaga ukonczenia szkoly $redniej.

Klasa Ill wymaga czterech klas szkoly $redniej, lub
jednorocznego kursu szkoly wydzialowej.

Klasa IV wymaga wyksztalcenia wyzZszego niz szkola
powszechna, a nie dorédwnywajacego wymaganiom klasy po-
przedniej.

W pierwszych dwéch klasach wymagane sa egzaminy
panstwowe,

Rzad okresla kategorje urzednicze, ktére naleza do kazdej
klasy.

Urzednicze stanowiska zaliczone sa do siedmiu stopni
uposazenia w ten sposdb, ze stanowiska:
od 1 do 6 stopnia uposazenia odpowiadaja klasie I
od 3 do 7 - - ,, : I
od 4 do 7 . - A “ It lub IV

Uposazenie stuzbowe wurzednika sklada sie z poboréw
stuzbowych, komornego i dodatku na wychowanie dzieci,

Ministrowie i podsekretarze stanu (ten urzad w r. 1926
w Czechoslowacji zniesiono) otrzymuja po 100.000 koron rocz-
nie (26.500 zi.) i norma ta nie jest objeta stopniami poboréw
Ustawy.

Stopnie dziela sie na szczeble, na ktére urzednik zostaje
posuwany co trzy lata.

Po dojsciu do najwyzszego szczebla urzednicy w stopniu
5 i dwéch nizszych za diuzsza stuzbe otrzymuja osobne do-
datki przewidziane w tabeli.

Urzednikom 2z wyzszem wyksztalceniem 1-c, przy mia-
nowaniu przyznaje sie, jako poczatkowy szczebel poboréw
przed szczeblem a stopnia, 6-go pobory w kwocie rocznej
10.800 kor, (2.862 zl.) i oprécz tego komorne.

= s g
o Dodatki za diuz-
= Szczehble pioboridgsw sza slizhe
—g e e e T ——— e — - e =
& | | 2olugl 8
{ | | =
'é a b c d e G g 5 %
= | Bo|28| o
i \ ‘
1 | 72000 | 78000 . e e ] B
(19800) [(20670)|
5 | 54000 | 60000 | 66000 | i R e P e
(14310) | (15900) | (17490) ;
|
5 | 39000 | 42600 | 46200 | 49800 | Rt Wi L
(10335) | (11289) | (12243) | (13197) ' i
|
4 | 30000 | 33600 | 36600 | 39000 | Batt AL P v g
(8090) | (8904) | (9699) | (10335) e
s | 19800 | 22500 | 25200 | 27900 | 30600 | _ | [ | , | 3000
(5247) (8090) | (795)
¢ | 14400 | 16200 | 18000 | 19800 | 21600 | 23400 | , | _ | 2400
(3816) (5247) (6201) (671)
|
| 2100
3 B o N e =5 ] 5 B e
, ‘

\ 1500
=t Lo ¥ 7 =3 T Teli ey
9000 | 10800 | 12600 | 14400 | 16200 | 18000 e
7 | (2385 @rr0) | IV 1548

1200
o = e L e =\l
(278.25)
| 900
o e i = i ¥ =4 I s sy

*) Patrz: Platow Zakon. 1 Svazek sborniku sluzebniho a platoveho
prawa statnich a jinych verejnych zamestnancu., V Praze Nakladem Sta-
tni Tiskarni. 1926.
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Urzednicy klasy 1-a (z ukonczeniem 2 fakult.) otrzymuja
uposazenie o 8%/, wigksze.

Powyzsza tablica w koronach
w zlotych, podiug kursu 1 zi. = 2.65 koron,
uposazenia.

Komorne wymierza sie wedlug klas stuzbowych,
placy oraz miejsca stalego urzedowania.

Miejsca urzedowania dzielg sie na cztery strefy.
Do strefy A nalezy Praga, Brno i Bratislava.
miasta, liczace ponad 25.000 mieszkan-

czeskich i w nawiasach
zawiera stawki

stopnia

: 3 ) cow oraz Karlsbad, Marjenbad, Ostrawa
i Uzhorod, :
2 - (@] " osady ponizej 25.000 mieszkancéw do 2.000

w » D, osady ponizej 2.000 mieszkancow.
Komorne ustanowione jest w koronach, ktére podaje¢ dla
kazdego stopnia i klasy w strefach A i D; pomijam dwie

posrednie strefy B i C. W nawiasie — zlote polskie wedtug

kursu podanego wyzej.

Stopler K llais a s Fu2ibio'w'a
3 STREFA i i
B8y - e TS | T | B v
15.000 |
1 AL doRD .. 15 (3975) — — —_
9.0CO
A
% (3398552 s ¥ itk
= (1313)
A 7.200 6.600
4 (1980) | (1749)
B 3960 | 3.636 |
(1049) | (964) |
‘ .
e 6.000 5,400 4.800 ; 4,200
g (1590) | (1431) | (1272) | (1113)
D 3 300 2976 2.640 ‘ 2316
(875) i (750) (695) (610)
- |
x 5.100 4.800 4200 | 3.900
’ (1351) | (1272) | (1113) | (1034)
D 2.808 | 2.640 2.316 2.148
s IS vy ‘ (569)
| |
6 To samo co dla stopnia 5.
7 To samo co dla stopnia 5 i 6.
Dodatek na wychowanie dzieci wynosi przy jednem

dziecku 1.800 koron (477 zt.). Przy wiekszej iloSci dzieci —
3.000 koron (795 zl) na wszystkie,

Oprécz tego urzednicy pcbieraja powazne dodatki fun-
kecyjne (Activitdtszulage) i tantjemny, ktére sg oparte na istot-
nem zaoszczedzeniu kredytéw, a nie sa dodatkiem do uposa-
zenia, zamaskowanym nazwa premji.
sq nie nizej jak do stopnia 6 placy.

O przepisach Ustawy o Uposazeniu w Czechostowacji, —
dotyczacych uposazenia nizszych funkcjonarjuszéw méwie nizej,
lacznie z poréwnaniem uposazenia w Czechostowacji i Polsce,

8. Przykiady uposazenia urzednikéw w Czechach.

1) Inzynier, wstepujacy na stuzbe jako kandydat przed
szczeblem @ stopnia 6, otrzymuje w Pradze, wedtug klasy I-¢
uposazenia 2.862 i komornego 1.351 zi.; razem miesiecz-
nie 350 zkh !

2) Inzynier referent, wstepujacy na pierwsza posade
etatowa otrzymuje w Pradze wedlug klasy I-b, stopnia 6:

Poczatkowo, uposazenia . 3.816 zi.
komornego . 1351
na wych. 1 dziecka . 477 -,
Razem 5.644 zi.

Szyli miesieczaie; ~ L. WL 470 zi.

Inzynierowie zaliczani

103
Po 9 latach sluzby, upcsazenia 5.241 zi
komornego . ool
na 2 dzieci. TG
Razem 7.393 zi
Czyli miesiecznie 616 zt.

3) Naczelnik dzialu z wykszta}cemem akademickiem

(1 fakultet) otrzymuje w Pradze wedlug klasy I-b, stopnia 4:
Poczatkowo uposazenia. 8.090 zi.
komornego. 15 SR
na wych, 2 dzieci 795
Razemi. 10.475 zi.
Czyli miesiecznie. 873 zk.
Po 9 latach stuzby, uposazenia . 10.335 zi.
komornego. 1590 ..,
na wych. 2 dzieci . T95 =,
Razem. 12,720 =L
Czyli miesiecznie, 1.060 zi.

4) Naczelnik wydzialu, z akademickiem wyksztalceniem
otrzymuje w Pradze wedlug klasy I-b, stopnia 3:

Poczatkowo, uposazenia. 10,335 21,

: komornego, 198085,

na 2 dzieci AT

Razem . 13.110 zi.

Czyli miesiecznie. 1.184 zi,

Po 9 latach stuzby, uposazenia . 13.197 zi

komornego . 1.980

na 2 dzieci 95 =,

Razem . 15972 zl

Gzyli-miesieczale, . . . 1.331) zE
W razie skonczenia dwdch fa-

kultetow (8"/9 1.278 zi.

lub. 1.437 zi

8) Dyrektor Departamentu w Pradze, otrzymuje wedtug
klasy I-b, #topnia 2:

Poczatkowo, uposazenia 14.310 zl.
komornegos . ., 2:385 .

W razie niezaopatrzonych dzieci 477 lub 795).
Razem .. 16.695 zl.
Czyli miesiecznie. 1.400 zi.
W razie 2 fakultetéw (I a) 1512 zi
Po 8 latach, uposazenia 17.490 zi.
komornego. 2380
Riazem , 19.875 zi
Czyli miesiecznie . 1.656 zkh.
Lub 1.789 zi,

9. Ustawa Uposazeniowa Polska.

Ustawa Uposazeniowa Polska zawiera nastepujace czesci
sktadowe obliczenia (Na 1 lutego 1927 r.). *)

1) Tablice w punktach poboréw =zasadniczych t. z. od
zaszeregowania, obejmujaca 16 grup uposazenia i od jednego,
do siedmiu szczebli w kazdej grupie. Stawki tej tablicy od
1 stycznia 1927 roku ulegly podwyzszeniu o 10°%.

2) Do tych punktéw dochodzilo po 60 punktéw dodat-
ku regulacyjnego, ktére takie zostaly podwyzszone o 109/,
i wynosza 66 punktéw.

3) Trzecig czeScia jest dodatek ekonomiczny, czyli na
rodzine, po 44 punkty od 1 do 5 czlonkéw. Obecnie ten do-
datek jest zwiekszony o 109, i wynosi 48,4 punktéw od
czlonka.

4) Od sumy trzech powyzszych czesci,
ny (w Warszawie) wynosi 209/,

5) Woreszcie przychodzi dodatek na mieszkanie, ktdry
w zalezno$ci od grupy uposazenia i sktadu rodziny (dla sa-
motnych i z rodzing) wynosi jedna z szeSciu nastepujgeych
stawek 114,14 — 79,23, — 40,60 — 25,20 — 14,06 lub
9,62 zi. Ten dodatek zwiekszat sie do wrzesnia 1925 r.

dodatek stolecz-

#)  Patrz: 1) Dziennlk Ustaw 1923 r., 9 Pazdziernika 1923 Me 116,
2) Uchwala Rady Ministréw z 16 grudnia 1925 MNe 100. Okélnik Pre-
zydjum Rady Min. Ne 3, z 7 stycznia 1926 r., 3) Rozporzadzenie Min.
Kolei z 21 stycznia 1925 r. Ne 405/2/25 (Dzienmk Urzedowy M 2 192571,)
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wlacznie, a nastepnie pozostal bez zmiany, — pomimo, Ze
koszt komornego podwoil sie i pomimo rozporzadzenia Rady
Ministréw z daty 30 lipca 1926 r. To sa stawki w Warsza-
wie. Wszystkie inne miejscowosci sa podzielone na trzy grupy,
mianowicie: wojewédztwa matopolskie, Kongreséwke i b.zabér
pruski, Najwyzsze sa stawki w Warszawie, pozostale ida
w porzadku wymienionych dzielnic coraz nizej. Jest znamien-
nem, ze komorne w zaborze pruskim jest najtansze,

6) Oprécz tego istnial dodatek za wyzsze studja dla
nowowstepujacych od parw lat wstrzymany. Nizej podaje
tablice zasadniczego uposazenia w punktach, dla najnizszego
i najwyzszego szczebla kazdej kategorji, a pod temi liczbami
w nawiasie, podaje ostateczny wymiar uposazenia w zlotych,
wedtug przepiséw, dzialajacych w lutym 1927 r,

8 Z 6, -Z E Bl
GRUPA ol TR e
a b c ] [ RS R A
- I
: i b O = . Rt T
(1685) =
. 946 1634 |
(1447) (1561) T
i L5 i R =< ¥ s X R
(1120) (1400) !
- S h v Y
v (993) — |{(1220) =
T R B 688
v (787) = =\ (el =
Bea s B 505
i (579) (91) | —
7ol ERR el WS 1
VIl (465) (636) <5
206 292
VIl (381) = ¥ i . Lieny. e
VTR R S || £ a2z
IX (331) w (445)| —
T T R R R 194
X (296) ' (365)
46 168
X1 (263) | — e C ~ e (38
108 i \ 142
Xl (251) i T e L sting (296)
90 | 129
XIII (3T St e P e W )
77 117
X1V o)l @ P W | (254)
Lol gl 103
XV (185) | [ | - — | (234)
56 ‘ 82
XVl 85y = - L — | (208)
Poza uposazeniem, komornem, dodatkiem regulacyjnym

i na rodzine, urzednicy w Polsce maja zapewniony zwrot
optaty szkolnej, bezptatna pomoc lekarskg, ulgowe (za 25°/,
kosztdw) umundurowanie, ulgowy przejazd dla rodzin, zao-
patrzenie w wegiel po cenie kosztéw kolei, i przewdz wa-
rZyw; z prawa przewozu bagazu nizsi urzednicy korzystaja
szeroko w celu zarobku dostarczajac produktu nietylko dla
siebie, lecz tez na sprzedaz. Jest to $érodek zarabiania de-
moralizujacy stosunki stuzbowe, ale zapewniajacy nizszym
funkcjonarjuszom dochéd, jakiego nie. maja urzednicy wyzsi.

10. Poréwnanie ustawy polskiej z czechoslowacka.

Polska Ustawa o Uposazeniu Urzednikéw zostala oglo-
szona w Nr. 116 Dziennika Ustaw 9 paZdziernika 1923 r.
Jest ona przestarzala w stosunku do warunkéw bytu w Polsce
i w stosunku do Ustaw innych krajéw, a przedewszystkiem
do czechoslowackie;j.

Przepisy o komornem sa réwniez archaiczne. Komorne
od wrzesnia 1925 r, pozostalo bez zmiany. Dodatek za wyzsze
wyksztatcenie dla wstepujacych po 1922 r, zostal zniesiony.

Polska Ustawe cechuje znaczna liczba grup (stopni), mia-
nowicie 16, obejmujacych razem wyzszych i nizszych urzed-
nikéw. W Ustawie czeskiej uprzedniej bylo 11 stopni dla
urzednikéw; w nowej jest dla urzednikéw, jak widzieliSmy,
7 stopni i oprécz tego 3 stopnie dla nizszych funkcjonarjuszéw.
Poniewaz w sklad stopni czeskich nie wchodzi minister i pod-
sekretarz stanu (a fen ostatni, péki urzedu nie skasowano,
nalezal do tej samej pozastopniowej kategorji placy co mini-
ster), wiec skala nasza, zloZzona z 16 stopni, obejmuje czeskie
7 stopni urzedniczych, 3 stopnie funkcjonarjuszéw i 1 mini-
sterjalny, razem 11,

; Uposazenie funkcjonarjuszéw nizszych w Czechostowacji
objete jest w 3 stopniach [, II i 1ll, a kazdy stopien dzieli sie
na 10 sztzebli.

Ta obfito$¢ szczebli jest zastanawiajaca, gdyz réznice
miedzy nimi sa male, chodzi widocznie o pracownikéw na
malych stacjach.

Réznica miedzy najnizszem i najwyzszem uposazeniem
nizszego funkcjonarjusza w Czechach jest jak 1.669 i 3.816 zk
rocznie, Komorne w strefie najdrozszej wynosi 795 zl. rocznie,
w najtanszej 439. Razem wiec w Pradze nizsi funkcjonarjusze
ofrzymuja od 205 — 384 zl. miesiecznie, a nadto dodatek na
wychowanie, na jedno dziecko 278 zl. rocznie i na wiecej
556 zi

W Polsce nizsi funkcjonarjusze mieszcza sie w 7 gru-
pach od XVI do X wlacznie i otrzymuja od 173 zh mie-
siecznie (szczebel a, grupy XVI), do 364 (szczebel g, grupy
X); ‘lecz do grupy X dochodzi rzadko; najwyzszy szczebel
grupy XI daje tylko 331 zli.

Wiec uposazenie funkcjonarjuszéw nizszych w Czecho.
stowacii jest wyzsze niz u nas, lecz rozbieznos¢ nie jest tak
znaczna, jak na stanowiskach urzedniczych, zwlaszcza wyzszych.

Uprzywilejowania wyksztalcenia z takiem stopniowaniem
na 4 klasy jak w Czechoslowacji, a tembardziej premji za 2
fakultety (-}-8°,) u nas niema. j

Dodatkéw dla tych, ktérzy osiagneli najwyzszy szczebel,
a do grupy nastepnej nie przechodza, u nas niema, a w Cze-
chostowacji sa one przewidziane.

Ustawa Polska daje po 20,7 zi, na ‘kazdego czlonka
rodziny do 5, dodatku ekonomicznego, i od tych dodatkéw,
réwniez jak od calego uposazenia pobierany jest podatek do-
chodowy,

Jezeli sie uwzgledni ulgowe bilety jazdy, pomoc lekarska
i ulgowe dostarczenie umundurowania (za 25°/, ceny), to trzeba
stwierdzi¢, ze Ustawa polska roztacza opieke bardziej troskli-
wag o nizszych funkcjonarjuszéw niz o wyzszych urzednikéw,
bowiem wyzsi munduréw nie nosza, produktéw nie woza it p.

Nowa Ustawa,czeska wprowadza szczegélowe przepisy
dotyczace kandydatéw, ujawnia dbalosé o zachowanie kolej-
nosei w posuwaniu sie sluzbowem i w zaopatrzeniu tych, co
na swoim stopniu zasiedzieli sie dlugo. Reguluje tez sprawy
emerytalne. A wiec stanowi prawo pelne i zwiazane Scisle
Z uposazZeniem.

Cechuje nowa Ustawe czeska wielka dbalo$¢ o interes
pracownikow panstwowych. Szczegdlnie uderza dodatnio dro-
biazgowa troska tej Ustawy, zeby przy przejéciu do niej od
Ustawy poprzedniej urzednik nic nie stracik.

Ustawa ogloszona zostala 24 czerwca 1926
z moca dzialania wstecz od 1 stycznia tegoz roku.

W stopniu 1 uposazenia w Czechostowacji sa Naczelnicy
Sekcji. Naczelnik Sekcji ma pod soba 2 — 3 DyrektoréwDe-
partamentéw. Ten stopief czeskiej Ustawy ma u nas odpo-
wiednik w wiceministrze, bo Naczelnikéw Sskeji, w polskich
kategorjach urzedniczych nie mamy. Wiec ten 1 stopien od-
powiada naszemu 3.mu. Cyfrowo uposazenie czeskie 1-go
stopnia wynosi zasadniczo 19.800 zi,, komorne 2.385 zl, ra-
zem 22.185, nie liczac 8%/, dla tych co skonczyli dwa fakul-
tety i nie liczac 477 lub 795 zi. na wychowanie jednego lub
wiecej dzieci. Czyli szef sekcji w Czechostowacji:! otrzymuje
1.848 zi. miesiecznie, u nas wiceminister 1.127 zt, a po 12
latach——1.389 zt, Réznica na korzy§é Czechoslowacji o 649/,
na pierwszym szczeblu; po 10 latach w Polsce wiceminister
pobiera o 40°; mniej, niz po 4 latach stuzby naczelnik sekcji
w Czechostowacji.

Stopien 2-gi' czeskiej Ustawy przystuguje -dyrektorowi
departamentu i odpowiada polskiemu 4-mu stopniowi.

r., lecz
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Na pierwszym szczeblu Dyrektor czeski otrzymuje mie-
slecznie 1.400 zl, a po 8-miu latach 1,656 zi. Dyrektor De-
partamentu polski otrzymuje na pierwszym szczeblu 992 zi—
na piatym (po 16 latach) 1.219 zi. ,to znaczy, ze Czech otrzy-
muje 40°/, wiecej.

Stopien 3-ci czeski jest uposazony lepiej od odpowiada-
jacego mu stopnia 5 polskiego w stosunku 1.184 do 787 czyli
o 50%,.

/lgierwszy stopien, na ktéry wstepuje inzynier etatowy
w Czechostowaciji to 6-ty, dajacy mu, przy rodzinie zlozonej
z zony i 1 dziecka 470 zl. miesiecznie. W Polsce moze on
byé zaliczony do 10, 9 lub 8 stopnia i w tych stopniach otrzy-
muje 294, 331 lub 381 zi. Dopiero w 7 stopniu inzZynier,
o siwych wiosach, otrzymuje u nas 465 zt, a po 15 latach
moze dojsé do 629 zl. (szczebel f). Gdy za$ zasiedzi sie na
szezeblu najwyzszym, to podwyzszenia uposazenia nie otrzy-
muje., Pierwsza posada etatowa inzyniera w Polsce powinna
by¢ w 8-ym stopniu.

Naczelnik dzialu polski w stopniu 6 otrzymuje 579 =zi.
(przy rodzinie z 2 oséb) i po latach 15 dochodzi do 791 zi.,
a w Czechoslowacji—w 4-tym stopniu otrzymuje przy 2 dzie-
ciach miesiecznie na poczatek 873 | po 9 latach dochodzi
do 1.060 zi, Roéznica wynosi 873 — 579 — 294 zl., to jest
prawie 52°/.

Uposazenie wiec inteligencji na kolejach czeskich jest
od 40 do 60°/, lepsze niz w Polsce.

Uposazenie 7 stopnia czeskie wynosi w Pradze poczat-
kowo: 200 + 106 — 306 zi., a z dodatkiem na wychowanie 2
dzieci 372 zt, miesiecznie. U nas odpowiada mu uposazenie
od 11 do 9 stopnia, to jest na szczeblu a, 263, 294 i 331
ztotych.

Wiec dwom stopniom najnizszym urzedniczym czeskim
odpowiadaja u nas 4 stopnie i w tem sie zawiera moznosé
trzymania urzednika na uposazeniu niskiem, kiedy mozna mu
da¢ wyzsze. Ta dowolno$é jest szkodliwa.

Naogét jednak rozbiezno§é plac Czechoslowacji i u nas
na nizszych stopniach urzedniczych jest, jak juz zaznaczylem,
znacznie mniejsza, niz na wyzszych,

Najwazniejsze wilaSciwosci, cechujace nowa Ustawe cze-
chostowacka, stawiajace ja na poziomie wymagan zycia i na-
dajace jej bezsprzeczna wyzszo$¢ nad zbieraning naszej Usta-
wy o uposazeniu, oraz uzupelniajacych ja przepiséw, sa na-
stepujace:

1) Ogélny poziom uposazenia w GCzechostowacji jest
znacznie wyzszy niz w Polsce.. Rozbiezno$¢ wzrasta w miare
podnoszenia sie urzednika w stopniu i szczeblu. Na nizszych
stopniach polak jest uposazony gorzej od czecha o kilkana$cie
procentéw, na wyzszych—o kilkadziesiat.

W Ustawie czeskiej znalazta wyraz dbalo$é rzadu o byt
pracownikéw panstwowych 1 dazenie do zapewnienia intensy-
wnosci i ciaglosci pracy urzedniczej. U nas sa te kategorje
myslenia zaniedbane.

Wiadze rzadowe w Czechostowacji, dajac dobre uposa-
zenie, nie wymagaja od urzednikéw tego, co w Niemczech lub
we Wloszech, mianowicie pracy rannej i poobiedniej. Czesi
poszli dalej, zajecia biurowe odbywaja sie od 7!/, do 2!/,
trwaja 7 godzin, lecz sie konczg o godzine wczeéniej, niz u nas
i druga polowa dnia sluzy urzednikowi do pracy dodatkowej,
co mu pozwala zbudowaé dom, uprawiaé pole, ogréd, stwo-
rzyé warsztat pracy naukowej, pedagogicznej lub rzemieélni-
czej. W obrachunku spozytkowania twérczego energji narodu
stanowi to potezny czynnik polepszenia dobrobytu, Ten rys
ma S$cislty zwiazek z wkorzenionem u czechéw zamilowaniem
oszczednosci,

2) Ustawa czeska dba o prace inteligencji i popiera
w sposéb jaskrawy wyzsze wyksztalcenie. U nas to zadanie
jest traktowane, jako naduzycie réwnosci spolecznej i dodatek
za wyzsze wyksztalcenie zostal zniesiony (dla tych, ktérzy
wstapili na shuzbe po 1922 r.).

W tej mierze wsrdd inzynieréw niema wyrobionych kon-
sekwentnych pogladéw i nie sa one przeprowadzone w nowych
regulaminach, Jedna dyrekcja ma 25inzynieréw w wydziale me-
chanicznym i zeby zastosowaé nowa organizacje dyrekcji zada je-
szcze 19-tu, a inne niemniejsze dyrekcje, maja po 8—9 inzynie-~
réw i nie zadaja wiecej. We Wtoszech naczelnik Oddziatu musi
by¢ inzynierem, a od jego podwladnych nie jest wymagane wy-

ksztalcenie wyzsze; przy takiem ujeciu rzeczy ma uzasadnienie
ustanowienie naczelnikéw Oddzialéw. U nas wobec niskiego po-
ziomu uposazenia nie powinniSmy obsadzaé nizszych posad
przez inzynieréw. Na tych posadach powinni oni pracowaé tylko
czasowo dla uzyskania do$wiadczenia i cenzusu. Do obsa-
dzenia posad naczelnikéw mniejszych parowozowni, majstréow
warsztatowych i t, d. przez inzynieréw nie upowaznia rzeczy-
wista potrzeba ze wzgledu, e te stanowiska nie wymagaja
wyzszego wyksztalcenia. Pociagajac inzynieréw na te posa-
dy nie zapewniamy kolejnictwu nic lepszego, a mlodziez kon-
czacg wyzsze zaklady ludzimy perspektywa nieuchwytnego
wynagrodzenia. Jezeli chcemy, Zeby wynagradzanie inzyniera
bylo dostateczne, nie powinniSmy go zaprzega¢ do roboty,
ktéra z jednakowym, a nawet z lepszym pozytkiem, mozna po-
wierzy¢é technikom ze Sredniem a nawet nizszem wyksztalce-
niem technicznem, a takich posiadamy wielu — uzdolnionych
i doSwiadczonych i o nich dbaé tez powinnismy.

Wymierzenie nalezytego uposazenia ludziom z wyzszem
wyksztatceniem i dawanie im w pewnych razach pierwszen-
stwa, nie jest to samo, co wymaganie obsadzania wszystkich
posad wyzszych i1 nizszych przez dyplomowanych inzynieréw
i doktoréw.

3) Ustawa czeska zawiera mniej grup, ma konstrukcje
prosta i jasna. Usuwa to dowolno§¢é zwierzchnosci i zmniej-
sza objetoS¢ pracy w wydzialach osobowych, a w ostatecz-
nym obrachunku oszczedza w aparacie biurowym duzo energji
i czasu — | zapewnia wieksza szybko$§é, sprawnos¢ i tanio$é
dzialan stuzbowych. Znamiennem jest, ze nasze ustawodaw-
stwo ma przewaznie Zrédia te same, co Czechoslowacja —
w austrjackim ustroju. Czechostowacja znacznie mniejsza od
Polski, zdolata sig wyzwolié z formalizmu i zacofania, a my
W nich trwamy,

Oprécz tego Ustawa czeska obejmuje prawo uposaze-
niowe i emerytalne dla urzednikéw wszystkich kategorji, sadu,
szkolnictwa i wojska, Tym sposobem funkcje réznych resor-
tow sa traktowane jednolicie. W stosunkach miedzyminister-
jalnych jest to wielka wygrana.

4) Niezmiernie doniostym jest artykul 212 Ustawy czes-
kiej, w ktérym powiedziano, ze dochody stuzbowe i upraw-
nienia pracownikéw korporacji i instytucji publiczno-prawnych
(okreslenie jakich) nie moga przekraczaé miary poboréw i stuz-
bowych praw i uprawnien pracownikéw panstwowych tej sa-
mej lub réwnorzednej kategoriji.

Rzad jednak moze zezwoli¢ na wyjatki od tego posta-
nowienia,

Ten przepis usuwa gleboka rozbieznosé, jaka spotykamy
u nas pomiedzy uposazeniem uprzywilejowanych resortéw i nie-
ktérych instytucji samorzgdowych, a ogdétem urzednikéw.

5) Nasza Ustawa zawiera wszystkie stawki w punk-
tach i mnoznej, ktéra ledwie od kilku miesiecy pozostaje bez
zmiany (43 gr.). Czeska daje wszystkie stawki w koronach,
czyli ma zaufanie do stalosci krajowej waluty.

6) Ustawa czeska przewiduje prawo Rzadu — zatwier-
dzania wynagrodzenia dodatkowego, a wiec ustalenia premiji
i tantjem. Pod tym wzgledem nasza Ustawa 1923 r, zawie-
ra takie same uprawnienia Rady Ministréw,

1. Dane poréwnawcze z Wiochami.

We Wioszech ,Nadzwyczajny Komisarjat drég zelaz-
nych panstwowych“ dokonal radykalnej naprawy gospodarstwa
kolejowego, wtraconego w polozenie rozpaczliwe z powodu
rzadéw demagogicznych, skutkiem ktérych powstal rzad fa-
szystowski,

Komisarjat przedewszystkiem usunal urzednikéw niedo-
leznych i nieuczciwych., Poparl zapomoca szeregu S$rodkéw
dzialalno§é¢ pozostalego personelu, przywrécit karnosé, pod-
niést bardzo znacznie wydajnoSé pracy i usunat wplywy par-
tyjne na kolejarzy, ktére ich demoralizowaly,

Za tem poszta naturalna redukcja personelu. Juz w roku
1923 zaznaczylo sie zmniejszenie o 50°/, liczby zastabniec,
wypadkéw i dni nieobecnosci personelu, w poréwnaniu z ro-
kiem 1922.

Okresem najbardziej rozpanoszonego warcholstwa i de-
magogji byt rok 1920,
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Liczba kolejarzy w drugiem péiroczu 1920 roku docho-
dzita do 240.000 pracownikéw

Na 1.stycznia 1923 r. bylo juz tylko 222,836 -
Na 1 lipca " ., " . 206.423 1
Na 1 pazdziern. ,, e S 192.500 %
W roku sprawozdawczym 1923 - 1924

[ i e e S R R S v
W roku sprawozdawczym 1924 - 1925

bytosjuz tylkes wer o o 1 173.068

A ey 5

Czyli, ze w ciggu 5 lat personel zostal zmniejszony
o 28°/, pierwotnej liczebnosei,

Znaczne uproszczenie dato usunigcie powtarzania roboty
w Ministerstwie i w Dyrekejach, przedewszystkiem w rejes-
tracjl personelu, dochodzeniach dyscyplinarnych, regulatji upo-
sazenia, ustalaniu rozmaitych rodzajéw poboréw, udzielaniu
gratyfikaciji, wsparé, urlopéw, — kontroli wkladéw —1i w ksie-
gowaniu.

Od 1 kwietnia 1925 r. wszedl .w wykonanie nowy re-
gulamin o uposazeniu, do ktérego przywiazywana byta wielka
waga *).

Ulepszenie bytu kolejarzy, ktére bylo nastepstwem wpro-
wadzenia tego Regulaminu wymagato dodatkowego wydatku
z funduszéw gospodarki kolejowej 211 miljonéw liréw, czyli
81.600.000 zlotych,

W okresie eksploatacyjnym 1923—1924 przecietny pra-
cownik kolejowy pobieral rocznie 10.562 liréw,

W okresie 1924—1925 r. — 11.357 liréw, to jest 4.317
zlotych, ajeszcze skutki nowego Regulaminu nie ujawnily sie;
na rok 1925—1926 bylo oczekiwane bardzo znaczne zwiek-
szenie uposazenia.

W Polsce ilo§¢ personelu kolejowego i uposazenia tak
sie przedstawia:

Ilo§é personelu Koszt utrzy- Przecigtne wy-

Za rek zaliczonego na wydatki | mania pracow- | nagrodzenie za-
Sprawo- — nikéw zaliczo- liczonych na
d [ nych na wydat- | wydatki oso-
zdawezy | Osobowe | Rzeczowe ki osobowe bowe

1923 154.765 72.405 — —

1924 107.197 88.107 273.528.997 25851,65

1925 102 894 88.675 336.483.336 3270,19

1926 102.340 68.299 376.800.000 3682

(w przyblizeniu)

1927 102.575 66.599 - —
(Prelimi-

narz)

Uposazenie wioskiego kolejarza wynosilo w 1925 roku
4.317 zk, to znaczy, ze byl uposazony lepiej od polskiego
0 32°,, a widzieliSmy, ze koszty utrzymania we Wloszech sa
naogdt nie wieksze, niz w Polsce.

Niezawodnie stosunek ten w 1926 roku nie byl lepszy
dla Polski.

Uwzgledni¢ nalezy, ze wymienione wyzej uposazenie
polskie dotyczy tylko personelu zaliczanego na wydatki oso-
bowe, a wiloskie — wszystkich pracownikéw. Koszty utrzy-
mania urzednikéw zaliczane na wydatki rzeczowe w ,Roczniku
Statystycznym P. K, P.“ dotychczas nie sa podawane (ostat-
ni jest za rok 1925).

12. Ruch personelu na kolejach polskich.

Ogélna liczebnoS¢ personelu jak widzimy z powyzszej
tabelki stale zmniejsza sie.

Poniewaz naturalny ubytek personelu wynosi kilka pro-
centéw, wiec o ile nie zachodzi nominacja zbedna, to bez re-
dukcji doraznej, liczebno$é personelu moze dojS¢é do norm
oszczednych.

Do powyzszych cyfr liczebnoSci nie wchodzg robotnicy
warsztatowi i niektére inne grupy nieurzednicze, optacane

*) Patrz: Ministero delle Comucazioni. Amministratione delle ferro-
vie dello stato. Relazione per I'anno finanziario 1924 — 1925 Roma pro-
veditorato generale dello Stato. Libreria 1925.

z wydatkéw. rzeczowych. W 1926 roku za pierwsze 10 mie-
sigcy robocizna ta wyniosta — 149.053.000 zI, tacznie z premja-
mi i wydatkami sanitarnemi.

Oprécz tego wydatki humanitarne lgacznie z emerytura
b. kolejarzy wynosza rocznie okoto 31 miljonéw zlotych.

Droga reorganizacji urzedowania, a zwlaszcza biurowosci
w M. K. i na P. K. P. moze byé osiagniete zmniejszenie nie-
zbgdnego sktadu osobowego. Daleko wieksze zmniejszenie
moze byC osiagniete przez reorganizacje urzadzen technicznych,
jako to zmniejszenie iloSci parowozowni, warsztatéw, szczegdl-
nie pomocniczych, zastosowanie mechanizacji w robotach, tran-
sporcie, przez dalsza koncentracje sily parowozéw i obciaze-
nia pociagdw, lepsza organizacje pracy czyszczenia taboru itd.

Te wszystkie srodki, dostepne *bez znacznych inwestycji,
czekaja u nas na zatatwienie i rzecza inzynierji kolejowej jest
wykonaé to zadanie.

Nie mozna jednak zamykaé sobie oczu na to, ze olbrzy-
mie zaoszczedzenie wydatkéw eksploatacyjnych, moze byé
osiggnigte w gospodarce kolejowej polskiej zapomoca szeregu
gtebokich ulepszen, wymagajacych znacznych inwestycji. Skréty
linji komunikacyjnych nawet magistralnych, ulepszenie profilu
na linjach drugorzednych (szczegdlnie lokalnych malopolsk.),
wzmocnienie toru przez zamiane szyn typu stabego na silniej
sze, przebudowa mostéw, utozenie drugich toréw, rozbudowa staciji
sortowniczych, ogrodzenie dworcéw, przebudowa dworcéw w celu
usuniecia przechodzenia publicznosci przez tory i udoskonalenia
manipulacji bagazowej, rozwiniecie zabezpieczen sygnalizacyj-
nych, zastosowanie wagonéw motorowych i ulepszenie radykalne
gospodarki elektrotechnicznej, wreszcie rozbudowa doméw mie-
szkalnych, s3 to zadania, ktére moga daé¢ ogromne oszczednosci
i okupi¢ z zyskiem oplate pozyczki na ten cel zaciagnietej.
Trzeba mieé¢ tylko zrozumienie i wole.

Moéwie o tem, jako o postulatach, ktére poteznie moga
takze podnieS¢ uposazenie pracownikéw kolejowych. Jednakze
ta perspektywa nie zmniejsza nakazu w chwill obecnej po-
wiekszyé uposazenie pracownikéw kolejowych przy obecnym
stanie organizacji pracy i1 urzadzen technlcznych, oraz przy
stabem tempie inwestyciji.

13. Uposazenie kolejarzy w Niemczech.

Jakkolwiek rozmiary gospodarki kolejowej niemieckiej
i uklad zycia, a zwlaszcza stosunek rzadu i municypalnoSci
do zagadnien zycia — znacznie sie rézni od naszych, obznaj-
mienie sie z polepszeniem bytu kolejarzy w Niemczech ma
dla nas donioste praktyczne znaczenie.

Jest ono dlatego szczegélnie pozyteczne, ze pozwaia
wejrze¢ w dziatanie Deutschen Reichsbahn- Gesellschaft w cia-
gu pierwszego jego roku operacyjnego. Mozemy poznaé w ja-
kim stanie jest uposazenie kolejarzy i co zrobil nowy Zarzad
Towarzystwa Kolei Panstwowych niemieckich po objeciu rza-
déw. Nas czeka to samo.

Przecietne za rok 1925 1 w r, 1913%) pobory urzedni-
kéw etatowych wynosity:

REISCHS-MARKI

Uposazenie w lipcu 2% %’ G %
1925 d=ge0°c¢c e 95
GRUPA Upositsl o 2= 0 bod
URZEDNICZA Nomi S aile e ;2 ; & ‘g‘ g
omi- L, ==
¥ (wyklad-| o jo13 |26 83| 58%
nalne nik e8| §onN
139,8) Zoada| &ad
[II Konduktorzy . 2508 1749 1507 166 119
IV Gl konduktor, 2712 1990 3 184 132
- ; 1743 170 122
V Asystenci . 2964 2120 1961 151 108
3498 141 101
VIl Inspektorzy . 4932 3528 4370 113 81
Radcowie bu- 6314 130 93
AL dowlani starsi | 5432 =888 - eo75 118 84

*) Patrz; Geschiftsbericht der Deutschen Reichsbahn Gesellschaft
uber das Geschaftsjahr 1925 Berlin 1926. Gedriickt in der Reichsdriikerei.
(Sprawozdanie skrécone, zawierajace 65 stron).
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W zlotych otrzymamy te stawki przez pomnozenie na
2.14 (kurs stycznia 1926 r.).

Wydatek w 1925 na glowe personelu wynidst 3370,6 R.
Marek, Cyfra ta obejmuje przecietny wydatek na caly personel
to jest Urzednikéw (331712 giéw) i robotnikéw (401249 giéw).

Przecietny zarobek wszystkich robotnikéw wynosit 1699/,
nominalnie tego, co w 1914 r. i 119%, realnie.

Wynagrodzenie godzinowe wynosito w 1914 r. 0,42 marki,
W koncu zas 1925 wynosilo 0,71 mk. nominalnie i 0,50 mk.
realnie.

Pierwszy rok Sprawozdawczy Towarzystwa Kolei Pan-
stwowych Niemieckich obejmuje 15 miesigcy, od 1 pazdzier-
nika 1924 r. do 31 grudnia 1925 r. W ciagu tego czasu
ogdlna ilos¢ personelu obnizyla sie z 771.193 do 711.381
oséb. ,Redukcja byla wywolana przez nader wysokie wy-
datki na personel®“. Urzednicy byli przeniesieni na stanowiska
stalych robotnikéw, stali robotnicy na — czasowych, a czaso-
wi byli zwolnieni. W maju 1925 r. wydany zostal nakaz
wstrzymania przyjmowania nowych i awansowania. Wypra-
cowany zostat program obsadzenia stanowisk w celu umozli-
wienia zmian w liczebnosci.

W styczniu 1925 r. wydane zostalo i weszto od 1 stycznia
1925 r. w wykonanie nowe Personalordnung.

Od 1 styeznia 1926 weszly w wykonanie nowe prze-
pisy stwierdzania zdolnoéci cielesnej pracownikéw kolejowych.

Miedzy innemi zarzadzono ostatecznie, ze na maszy-
niste moze byé promowany nie-rzemieslnik.

Dla usuniecia glodu mieszkaniowego Zarzad Towarzy-
stwa rozwinat na wielka skale budowe domdéw kolejowych
i przyszedt z wydatna pomoca Spétkom kolejarzy dla budowy
mieszkan.

W ciagu 15 miesiecy sprawozdawczych, Towarzystwo
wydato, dodatkowo do uprzednich wydatkéw, 246.6 miljonéw
marek na uposazenie i suma ta obcigzaé bedzie budzet co-
rocznie. Oprdcz tego jednorazowego zasitku, w grudniu 1925
r. wydano 23 mil. marek.
mil, marek czyli 577.000,000 zlotych. To zwiekszenie upo-
sazenla urzednikéw mialo nastepujace cele.

W Listopadzie 1924 Nowy podzial stref mieszkaniowych 5,6 milj. mar.

» Grudniu . Ogélne podwyzszenie poboréw SRR D e
ke 5 » Powigkszenie kosztéw przejazdu . 13 -
» Marcu 1925 Ogélne podwyzszenie poboréw 3200 o s
- Kwietniu » Powiekszenie komornego 280 LT
X g’ipcu ’ » Podwyzszenie oplat na rzecz $wiad-
- erpniu i :
" Wrzedni czen socjalnych. 260 o N
» Wrzesniu . Podwyzszenie renty gruntowej

i premji za przetoki . 4 ARSI

W sprawozdaniu wyraznie powiedziano (str. 6), ze okoto
polowy tego nowego wydatku (t. j. okolto 280 mil. zl.) zostafo
pokryte przez podwyzszenie taryfy pasazerskiej, a reszte za-
oszczedzono w wydatkach rzeczowych.

Caty rok 1925 byl nieustannem pasmem nieporozumien
i ukladéw z powodu domagania sie Zwiazkéw o podwyziszenie
placy robotniczej.

14. Uwagi ogdlne o potozeniu pracownikéw w Polsce.

W Ameryce powstalo w ostatnich czasach mniemanie’
ze diugi dzizn roboczy hamuje rozwéj produkeji przemyslowej
i zarazem hamuje konsumpcjg, ze tam, gdzie ludzie najdluzej
pracuja i maja najmniej wolnego czasu, tam najmniej moga
kupowaé towaréw, poniewaz nie starczy im wolnych chwil,
zeby my$leé o potrzebach zyciowych; nie majg ochoty do ro-
bienia nowych nabytkéw. Ludzie spoiywaja wiecej w czasie
wolnym od pracy niz w czasie pracy. Im wiecej pracownik
ma czasu wolnego, oplaconego naleiycie, tem bardziej wzra-
stajg jego wymagania. Naprzykiad urzednik, ktéry ma czas
wolny, moze sobie zbudowaé dom, wynalezé tani budulec, za-
tozy¢ ogréd, ferme i t. d. Im czlowiek jest lepiej uposazony
za swojg prace, tem lepszym jest konsumentem, wiec lepsze
wynagrodzenie urzednikéw sprzyja rozwinigciu rynku., Lepsze
uposazenie urzednikéw nie jest zubozeniem spoleczenstwa,
a panstwu zapewnia lepszy aparat,

Razem w ciggu 15 miesiecy 269.6
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Jednakze Ford, ktéry puscil niedawno w obieg teorje za-
miany 6 godzin pracy na S godzin, o ile chodzi o jego za-
ktady przemystowe, co jest mozliwe dzieki odpowiedniej orga-
nizacji pracy, ulepszaniu mechanizacji fabryk, a gtéwnie po-
jemnosci rynku, nie popiera tej tezy w stosunku do pracy ko-
lejarzy, poniewaz charakter pracy na kolei jest inny, niz
w przemysle.

W swojem ostatnim dziele ,Dzisiaj ¢ jutro®*) méwi
obszernie o nadzwyczajnych rezultatach finansowych i techni-
cznych kolei zelaznej Detroit-Toledo, ktéra nabyl i z deficy-
towej zrobit dobrze rentujaca. Natomiast kilkakrotnie powta-
rza, ze W reorganizacji, ktéra przeprowadzil, jednym z naj-
wazniejszych $érodkéw naprawy gospodarstwa tej kolei bylo
dobre uposazenie pracownikéw. Nie zawsze mozna na kolei
skraca¢ czas pracy, ale mozna i trzeba zapewni¢ pracowni-
kowi byt dostatni. Na kolei Forda Detroit-Toledo wynagro-
dzenie kolejarzy jest najwyzsze, jakie placa koleje amerykan-
skie, a poniewaz najnizsze uposazenie w jego fabrykach
wynosi 6 dolaréw dziennie, wiec z tego mozna wnosi¢ co po-
biera pracownik tej kolei (patrz ,Inz. Kol.* N¢ 1 (29),

W Ameryce od pracownika wymaga sie, zeby sie uSmie-
chal do publicznosci.

Nie moze byé wesolosci, twérczosci, a nawet Swiezosci
umystu i normalnej sprawnosci stuzbowej, kiedy czlowiek nie
ma zapewnionych zno$nych warunkéw zycia codziennego.

A tak jest u nas przy obecnym stanie uposazenia.

Urzednik kolejowy w Polsce odzywia sige o tyle, ze nie
traci sil, mieszka w warunkach pozbawionych komfortu, a prze-
waznie nieodpowiadajacych najskromniejszym wymaganiom.
ochoty. Czesto obarczony
praca dodatkowa traci zdrowie i sity, a taka jest praca
10-godzinna. Jak zapadnie na zdrowiu sam lub kto$ z rodziny,
to jest w polozeniu bez wyjscia. To tez si¢ nie uSmiecha,
a jest zdenerwowany i prowadzi zywot naogél marny, gorszy
niz pracownicy przemysiu, handlu i innych zawodéw. W sy-
stemie oceny pracy urzedniczej w Polsce tkwi przewaznie da-
zenie do wyeksploatowania urzednika i pracownika, Panstwo
powinno daé¢ przyktad sumiennej oceny pracy, lecz nie wygry-
waé biedy. O roli urzednika jako konsumenta w zaleznoSci
od tego, co mu skarb placi, nikt nie mysli. O nastepstwach
niskiego uposazenia w stosunku do etyki sluzbowej takie nie
ma dbalosci, tem sie zajmuja sady po fakcie. Niedostateczne
uposazenie jest wyzyskiem pracy, a wszelki wyzysk prowadzi
do demoralizacji, bo droga protestu skiania do wykroczen
z etyki sluzbowej i ogélno ludzkiej. Ministerstwo Kolei stusznie
zabronito urzednikom naleze¢ do rad nadzorczych, przedsie-
biorstw przemystowych, lecz przytem nic nie zrobilo, zZeby
zapeinié poszkodowanym wynikty stad brak materjalny. Cho-
roba zostala wpedzona w organizm giebiej. Czlowiek pod-
kopany w swoim bycie sklonny jest rozgrzeszaé siebie w spra-
wach niestosowania sie do wymagan sluzbowej niezaleznosci.
) »Dopéki tonaé bedziemy w nedzy, moéwi Aleksander
Swietochowski, dopéty wiekszosé wydobywaé sie z niej bedzie
niecnotami, Trzeba na ciezkie brzemie zycia spojrzeé¢ z tej
strony, a wtedy zobaczymy, ze budzety, wskazniki drozyZniane,
ceny towaréw, podatki — to nie sa sprawy czysto materjalne,
lecz takie moralne, nie dotyczace wylacznie kieszeni obywa-
teli, lecz réwniez ich sumien.“

Do tych slusznych uwag dodaé nalezy, ze uposazenie
urzednika takze nie jest sprawa czysto materjalna, zZe sigga
do jego sumienia i rzadzi poniekad jego umyslowoscia.

Mézg pracy kolejowej, a tem samem panstwowej, jalo-
wieje, w braku odpowiednich warunkéw pracy. A kolejnictwo
polskie, w $cislem tego slowa znaczeniu zjada kapital, wziety
od panstw zaborczych w postaci zastepéw wyksztatconych
i do$wiadczonych inzynieréw.

W wymianie materji naszego organizmu pafstwowego
nowe soki do tej dziedziny nie dochodzg. Stworzyl sie zastdj
i grozi choroba.

Nie tak Zle jest z przyplywem innych sil; posiadajacych
wyzsze wyksztalcenle, lecz wszyscy bez wyjatku pracownicy

*) Tlomaczenie francuzkie Alaux et Hollard, Paris 1926 (Au-
jourd'hui et demain, par Henry Ford, avec collaboration de Samuel Crowther
Rozdzial XVII str, 247.
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kolejowi sa zle uposazeni, a najgorzej inteligencja urzednicza o N
kolejowa. = v - S B
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wych w Polsce, wychodzac z rozmiaréw lutowych, to jest po » ggg 0 R gg 22 gg 182 gg igg ;’;g ‘ gg
dodaniu 'IO‘f/o od stycznia, nalezy podn.ze&‘c Jeszeze ogdinze AT S| e S el e R S el e (5
nie mniej, jak o 25°,; w grupach wyzszych, obejmuyacych

prace zawodowq inteligentng z wyksztatceniem wyzszem, pod-
wyzszenie wposaienia niezbedne jest w znacenie wiekszym
stosuniku.

Podniesienie uposazenia 170.000 pracownikow statych
kolejarzy, nie liczac 60.000 robotnikéw warsztatowych, (kté-
rych zarobki pokrywane sa z wydatkéw rzeczowych na napra-
we taboru) o 10%, wymaga w chwili obecnej 3!/, miljona zi.
wydatku dodatkowego miesiecznie, czyli 42 miljony rocznie.
Podwyzszenie uposazenia o 25°/, pociagga za soba dodatkowy
kredyt w budzecie o 112.5 miljonéw ztotych rocznie. Ponie-
waz wplywy ogétem z eksploatacji P. K. P, w 1926 r. na
podstawie wplywéw za 9 miesiecy wyniosa prawdopodobnie
991 miljonéw zlotych, a w tem jest 93°/, z przewozéw, wiec
mozna liczyé, ze wplywy z przewozéw daja obecnie okoto
922 mil. zlotych rocznie.

Niezbedne podwyiszenie uposazenia tylko o 25°/; wynosi

LT12:55¢ 100
922

Talk wiec potrzeba podniesé o 12°/, taryfy, zeby zaspo-
koté najgwattowniejsze potrzeby. W nastepnym etapie, o ile-
by koszta utreymania mie zmniejszyly sie w ciggw 1927 r.,
trzeba to zwickszenie pobordw powtdrzyé o 10— 129/,

Dla zaspokojenia podwyzki statych @ niestatych pra-
cownzkow trzeba obeenie podniesé taryfy o 16 — 17°/,.

Czy podniesienie taryf jest u nas dopuszczalne?

O znaczeniu obnizenia taryf dla naszego gospodarstiwa
narodowego pisalem na szpaltach 1-go numeru ,Inzyniera Ko-
lejowego*, wydanego 1 wrzesnia 1924 r, w artykule ,Zadania
inzynierji kolejowej“. Wskazywalem tam potrzebe obniZenia
taryfy na przewdz wegla, podkreSlitem jednak, Ze w styczniu
1923 roku taryfa kolejowa polska na zboze, wegiel, zelazo
i drzewo byla od 2 do 3 razy nizsza od przedwojennej rosyj-
skiej i niemieckiej.

Nie moge wiec uchodzié za obojetnego na elementarng
prawde, ze niskie taryfy przewozowe sprzyjajg wytwdrczosci,
Ale sa granice, w ktérych ten stuszny postulat moze by¢ sto-
sowany.

Prawdg jest, ze pomimo podwyzki taryfy towarowej o 13%/,
od 10 czerwca 1926 r. i podwyzki o 10°/, — od 1 grudnia
1926 r. taryfy towarowej i osobowej, — obecnie taryfy te sa
u nas nizsze od przedwojennej taryfy i nizsze od taryf zagra-
nicznych. ;

Daje o tem pojecie ponizszy wykaz réznic pomiedzy ta-
ryfami: czechoslowacka, niemiecka i austrjacka, a taryfa pol-
ska wedlug stawek obowigzujacych w dniu 1 sierpnia 1926 r.
Wiec cyfry tego wykazu z powodu podwyzszenia taryf od 1
grudnia 1926 r., sa obecnie odpowiednio mniejsze (o ile nie
zmienily sie taryfy obce). OCyfry te wyrazaja réinice w od-
setkach taryly polskiej.

Wszystkie te cyfry sa ze znakiem -+, to jest taryfa pol-
ska jest nizsza od obeych.

= 129,

Dane te wskazuja, ze podniesienie taryf polskich jest
mozliwe w wielu razach o 50 — 100°,, a w bardzo niewie-
lu tylko o 13%, i wyzej.

Rok 1925 byt okresem zamykajgcym reorganizacje gos-
podarki kolejowej w Czechach, w Niemczech, oraz we Wto-
szech.

We Wiloszech w tym roku podniesiono bardzo znacznie
taryfy osobowa i towarowa i zrobiono to w znacznym stopniu,
zeby umozliwi¢ podwyzZszenie uposazenia pracownikéw kolejo-
wych.

W poczatku stycznia r, b. Komisja do spraw taryfowych
postanowila podwyzszyé taryfy towarowe i pasazerskie na
kolejach angielskich. ;

W Niemczech sprawozdanie urzedowe méwi, ze ,Wy-
-maganiom sfer gospodarczych, zeby taryfy byly powszechnie
obnizone, nie mozna bylo sprostac“, ale trzeba zaraz dodac,
ze w Niemczech w koncu 1925 roku (sprawozdawczego) ogdl-
ny poziom taryf kolejowych byl o 35°, wyiszy od poziomu
przedwojennego. Czy ze stanowiska racji stanu, i slusznosci
mozna twierdzié, ze przemyst w Niemczech moze i powinien
wytrzyma¢é taryfy o 35°/, wyzsze od przedwojennych, a w Pol-
sce one musza pozostaé mizsze o 100 i wiecej °/,.

Sfery gospodarcze beda stawialy opdér podwyzszeniu
u nas taryf, lecz jest ono nieuniknione i to prze§wiadczenie
znalazlo juz wyraz w mowie sprawozdawcy z budzetu kolejo-
wego b. ministra inz, Chadzynskiego w Sejmie, na posiedzeniu
Sejmu (322) — 10 lutego 1927 r.

Taryfy polskie nietylko sa sztywne, niezrézniczkowane
i nieczujne na liczne i czeste zmiany konjuktury, lecz sag za
niskie, Idzie jednak o to, Zze podnoszac taryfy rzad nie powinien
dopusci¢ do tego, zeby podwyzka podzialata na ceny towardéw
w stopniu przewyzszajacym istotny stosunek podwyzki taryty
do ceny dotychczasowej towaréw. Jest bardzo potrzebne szyb-
kie uruchomienie ,Biura Taryfowego®, ktéreby bacznie i szyb-
ko proponowalo niezbedne zmiany. Sprawozdania eksploatacii
kolei wiloskich i niemieckich zawieraja obrazy kalejdoskopicz-
nej ruchliwosci w rézniczkowaniu i przystosowywaniu ratyfi-
kacji do zycia gospodarczego.

Podniesienie u nas taryf przewozowej i osobowej powin-
no by¢ dokonane z odpowiedniem uwzglednieniem jaknajwigek-
szej ostroznosci w cenie przejazdu robotnikéw i milodziezy
szkolnej, oraz we frachtach za przewéz do miast najpotrzebniej-
szych artykuléw zZywnosci (Nottarif fiir Lebensmittel) oraz
w przewozie wegla w celu jaknajszerszego jego rozpowszech-
nienia w kraju oraz eksportu. W Niemczech w 1925 roku
od 10 paZdziernika zostala obnizona o 10°/, taryfa na zyw-
no$c¢, zeby pdjs¢ na reke rzadowi w jego zarzadzeniach zmie-
rzajacych do obnizenia kosztéw wyziywienia ludnosci.

Nie jest wina pracownikéw kolejowych, tylko organizacji
gospodarstwa kolejowego, Ze stosunek wydatkéw osobowych do
ogdlnych jest u nas wiekszy, niz w innych panstwach, a jest
zastuga ze wydajno$¢ pracy obliczona w iloSci pracownikow
na tonno-kilometr przewozéw jest u nas takie wieksza,
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Skoro cala ludno$é u nas korzysta z najnizszych (z nie-
licznemi wyjatkami) w Europie taryf kolejowych, a sfery gos-
podarcze zarabiaja dzieki sprawnej organizacji transportu, to
nie jest sprawiedliwem, zeby personel bezposrednio obstugu-
jacy transport byt skazany bez konca na prace ofiarna, prowa-
dzaca ten personel do proletaryzacii.

Jezeli mozna bylo sobie wytlumaczyé niedostatecznoéé,
uposazenia 1!/, roku temu, kiedy znaczny procent pracowni-
kéw kolejowych byt zbyteczny, to nie mozna usprawiedliwié
tego stanu, kiedy liczebno§¢ personelu znacznie mniej prze-
wyisza potrzeby, a w chwili wznowienia sie ruchu o 409,
w drugiej potowie 1926 r. byla nawet niewystarczajaca.

Przedewszystkiem powinny to zrozumiec¢ i zaja¢ odpo-
wiednie przychylne stanowisko sfery gospodarcze, ktére przy
kazdej sposobno$ci ze szczegdlng energja — i réznemi droga-
mi usitujg natozy¢ na rzad cugle. Sfery gospodarcze usta-
wicznie wystawiaja na pierwszy plan oceny polozenia pan-
stwa postulat pierwszenstwa obrony intereséw producenta przed
obrong intereséw konsumenta. W danym wypadku chodzi
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nie o zwyklego konsumenta, lecz o pracownikéw aparatu, bez
ktérego rolnictwo, przemyst, handel, obrona panstwa i cale
zycie kulturalne narodu nie moze zrobié kroku.

Gospodarka kolejowa stale i jawnie ulepsza sie, a byt
tych, ktérzy nig rzadza i ktérzy w niej mozolnie pracuja w sto-
sunku do kosztéw utrzymania pogarsza sie.

Obecne polozenie jest jednym z etapéw ksztaltowania
sie organizacy] panstwowos$ci Polski, Zaniedbanie uposazenia
inteligencji nie lezy w interesach polityki panstwa, a sfery
gospodarcze powinny zrozumieé, Ze przez polepszenie bytu
inteligencji kolejowej, osiegnie sie warunki pracy, w kté-
rych inicjatywa, twércza my$l i praca z nadmiarem powetuja
zrobiony naktad. Przyktady panstw zachodnich i osiagniete
tam rezultaty powinny zacheci¢ nas do wejécia na taka sama
droge, a sfery rzadowe winny nabraé przekonania, ze tylko
w atmosferze wzglednego dobrobytu stworzyé mozna typ urzed-
nikéw, rozumiejacych interes panstwa i oddanych mu cal-
kowicie.

Rozwoj urzadzen kolejowych na Gérnym Slasku.

Inz, B. Dobrzycki.

olejnictwo na Gérnym Slasku przed objeciem przez wia-
dze polskie bylo dostosowane do wymogéw i potrzeb po-
lityki handlowej panstwa niemieckiego. Prawie caly
wywéz produkcji przemystu gérnoslaskiego, co najmniej jednak
75°,, kierowany byt na zachéd, podczas gdy na wschéd wy-
wozono zaledwie 25°/,, Budowa linij kolejowych, oraz stacyj
przystosowana byla do zamierzen polityki handlowej, dazacej
do eksploatacji produkeji w kierunku zachodnim. To tez za-
ledwie w dwéch punktach granicznych laczyly sie koleje gér-

Liczac sie stale z wojna niemiecko-rosyjska budowano
ze wzgleddw strategicznych warsztaty kolejowe, oraz wielkie
dworce przetokowe w glebi kraju na stacjach od granicy od-
dalonych.

Niekorzystne przeprowadzenie granicy przez Slask Gér-
ny spowodowalo rozerwanie sieci kolejowej na dwie czesci
z tem, ze wszystkie warsztaty i wielkie dworce przetokowe,
jak gliwicki, pyskowicki, kedzierzynski, raciborski, kluczborski
i bytomski pozostaly po stronie niemieckiej. Réwniez port

(Rys. 1).

no$laskie z terytorjum bylego zaboru rosyjskiego, a w trzech
z bylym zaborem austrjackim. Natomiast caly szereg szlakéw
kolejowych dazyt w kierunku Rzeszy Niemieckiej i jej por-
téw morskich, jak do Szczecina, Hamburga, Bremy, Altony
i Kielu, skad droga morska wywozono wszelkie produkty prze-
mystu gérnoslagskiego do rozmaitych czeSci Swiata. Budowe
linij kolejowych przystosowywano nietylko do polityki handlo-
wej, ale réwniez i do polityki zagranicznej Rzeszy Niemiec-
kiej, 'dazacej stale do oderwania polaci ziem polskich bylego
zaboru rosyjskiego od Rosji i przytaczenia ich do Prus w my$l
hasta Niemiec: ,Drang nach Osten®,

Przejazd dolem linji Chorzéw-Szarlej pod stacja Brzeziny.

kozielski nad Odrg, ktéry dla przemysiu gérnoslaskiego ma
bardzo wielkie znaczenie, przypadt do Niemiec.

Taki stan kolejnictwa na Gérnym Slasku po zmianie su-
werennosci panstwowej z natury rzeczy nie odpowiadal poli-
tyce handlowej Polski, pragnacej skierowaé produkcje prze-
mystu gérnos$laskiego ladem w kierunku wschodnim do reszty
wojewddztw Rzeczypospolitej wzglednie panstw wschodnich,
oraz droga morska przez Gdansk, Gdynie i Tczew do innych
pafnstw europejskich, Konsekwencja powyzszej polityki han-
dlowej bylo dostosowywanie sie na terenie kolejnictwa Goérno-
Slaskiego do zmienionych warunkéw ekonomicznych Panstwa.,
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Dostosowywanie to wywolywalo ogromne trudno$ci ruchowe,
gdyz podzial sieci kolejowej polskiego Gérnego Slaska byt
dla Panstwa Polskiego nader niekorzystny. Gléwna linja ko-
lejowa Katowice - Kluczborek - Ostréw, taczaca Goérny Slask
z Wielkopolska i Pomorzem, oraz rewiry péinocny, centralny
i poludniowy ze soba, przecina w dwdéch miejscach, przez By-
tom oraz przez Kluczborek, terytorjum niemieckie, stwarzajac
w ten sposéb dwa korytarze kolejowe, przechodzace przez ob-
ce panstwo. Ruch kolejowy miedzy Gérnym Sla,sklem a Wiel-
kopolska, Pomorzem i polskimi portami baltyckimi, poczat do-
znawat ciagtych zatordw, wywolywanych kolejami niemieckie-

Ze zbiorow Biblioteki Gléwnej

mi, ktére nie chcialy odbieraé dostatecznych ilosci pociagéw,
ograniczajac sie tylko do pewnych ilosci, narzucajac Dyrekeiji
dzienne normy, nie stojace w zadnym stosunku do wymogéw
Gérno-Slaskich kopaln, hut i wielkiego przemystu.

Azeby uniezalezni¢ sie pod tym wzgledem od Niemiec
a gléwnie od wezlowego punktu kolejowego w Bytomiu, wy-
budowane dwutorowa 13 klm. diuga linje Chorzéw - Szarlej
z dworcem przetokowym w Brzezinach Sl., omijajaca kory-
tarz niemiecki bytomski, a na ktérej obecnie ruch odbywa sie
juz w pelnym toku (rys 1, 2 i 3). Przez wybudowanie tej
linji, nietylko potaczono rewir pdinocny z rewirem potudnio-
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wym i centralnym, ale tez w wysokim stopniu odcigzono linje
Sosnowiec - Czestochowa Dyr. Kolei Warszawa, a zlaczono
oprécz tego koleje Gérnoslaskie w jedna organiczng catosé.
Obejécie drugiego niemieckiego korytarza z punktem wezlo-
wym w Kluczborku, osiagnie sie przez budowe nowej okolo
120 klm, diugiej linji kolejowej Kalety - Podzamcze, ktéra juz
zostala otwarta dla ruchu towarowego. Linja ta nietylko po-
taczy Gérny Slask z Wielkopolska, Pomorzem i polskiemi
portami, ale skréci droge i odciazy znacznie linje Sosnowiec-

wstawaly stale zatory, ktére utrudnialy w wysokim stopniu
sprawnosé wywozu. Z powyzszych powoddw nalezalo i w tym
okregu sie¢ kolejowa uzupeinié¢ i przystosowaé do nowych
wymagan ruchowych. Poniewaz najbardziej dat sie odczuwaé
brak linji kolejowej, laczacej zaglebie Rybnickie ze Slaskiem
Cieszynskim, przystapiono do budowy linji z Pawlowic-War-
szowice do Chybia z dworcem w Strumieniu (rys. 4), przez

co uzyskano polaczenie poludniowego osrodka przemysiowego
z linja Warszawsko - Wiedenska.

Linja ta wplynela bardzo

(Rys. 3).

Pierwszy pociag Stacja Szarlej-Piekary.

(Rys. 4).

Koluszki-Skierniewice, ktéra obecnie przewozi sie caly eks-
port wegla do portéw morskich, oraz przesytki przeznaczone
dla Wielkopolski i Pomorza. Niewiele korzystniej przedsta-
wiaja sie linje kolejowe w okregu potudniowym Wojewédztwa
Gérno-Slaskiego.

Jedynymi linjami w tym kierunku byly linje na Dziedzi-
ce i Sumine.

Obie linje oraz stacje Tychy, Pszczyna, Dziedzice, Ja$-
kowice i Rybnik, nie odpowiadaly bynajmniej ruchowi, jaki sie
po zmianle suwerenno$ci panstwowej na nich odbywai. Po-

=

Stacja Strumien w budowie.

dodatnio na skrécenie drogi z rewiru potudniowegc do Cze-
chostowacji oraz na odciazenie nieodpowiednio wyposazonych
stacyj Rybnik, Jaskowice, Tychy, Pszczyna; Dziedzice oraz
linji o bardzo silnym ruchu Rybnik-Katowice ‘i Katowice-Dzie-
dzice. Linjami temi wywozono z rewiru poludniowego towa-
ry do Czechostowacji, Austrji, Wioch i innych panstw potu-
dniowych. Réwniez i dwie gtéwne linje prowadzace w kie-
runku potudniowym to jest linja Katowice - Tychy - Dziedzice
i Katowice-Mikotléw-Rybnik nie odpowiadaly wymaganiom ru-
chowym. Linje te sz czeSciowo jednotorowe o bardzo nieko-
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rzystnych warunkach przekroju podtuznego, przechodza bowiem
przez tak zwana wyzyne Gliwicko - Mikotowska, co w- wyso-
kim stopniu utrudnialo normalne przeprowadzenie ciezkich po-
ciaggéw towarowych z rewiru poludniowego do centralnego.

Chcac trudnosci te pokonaé, musiala Dyrekcja odbudo-
wac linje kolejowa Katowice - Ligota- Tychy przez Podlasie,
zniesiona swego czasu przez Niemcéw, by w ten sposéb skré-
cié¢ droge do Dziedzic oraz omina¢ wzniesienia w Murckach
i Kostuchnie i osiagna¢ z Katowic do Dziedzic linje o bardzo
korzystnym przekroju podiuznym, bo prawie pozioma. Linje
te wyzyskuje sie obecnie do przewozu pociagéw pos$piesznych
i ciezkich towarowych. Wieksze trudno$ci od linji Katowice-
Dziedzice sprawiata stale linja Katowice-Rybnik. Linja ta jest
réwniez jednotorowa i polozona miejscami we wzniesieniach
1 :65. TrudnoSci te pokonaé bylo mozna tylko przez lepsze
wyzyskaniz -linji drugorzednej Rzeddwka-Gierattowice-Mizerédw-
Makoszowy-Kochtowice-Hajduki, biegnacej réwnolegle z linja
Katowice-Mikoléw-Rybnik, Poniewaz linja Gieraltowice-Sos-
nica nie miala pa terytorjum polskiem zadnego polaczenia
z linja Makoszony - Kochlowice, musiano je wybudowac i to
z Mizerowa do Makoszéw, Drugie polaczenie zbudowano mie-
dzy Kochlowicami i Hajdukami, lgczac tem samem linje Ma-
koszowy - Kochtowice z linja Katowice-Ruda. W ten sposéb
potaczono linje Gieraltowice~-Sosnica z linja Sosnica-Makoszo-
wy-Kochtowice, a te znowu z linja Katowice-Ruda.

Polaczenie tych linij umozliwia przyjazd z rewiru po-
tudniowego do rewiru centralnego i péinocnego omijajac Mi-
kotéw-Katowice-Ligote i Katowice same. Poniewaz linja Ryb-
nik - Rzedéwka - Knuréw -Gieraltowice -Makoszowy-Kochlowice-
Hajduki jest poziomo polozona, skierowano na nia prawie caly
ruch towarowy z rewiru poludniowego. Przez to odclazylo sie
w wysokim stopniu stacje Katowice, Katowice-Ligote i Orze-
sze, oraz linje Katowice-Mikoléw-Rybnik.

Przez przeprowadzenie granicy w poludniowej czedci
Wojewddztwa Slaskiego, szereg wiosek zostal odciety od linji
kolejowej, ktéra dostata sie Niemcom. Celem utrzymania do-
brze rozwinietego przemyslu w tej czeSci Wojewddztwa na
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mystu, rolnictwa a takze produktéw rybnych w kierunku po-
zadanym, wybudowano jednotorowa linje ze stacji Olza do
Brzezia n/Odra. Jakkolwiek linja ta ma tylko znaczenie lo-
kalne, przyczynia sie jednak w wysokim stopniu do rozwoju
przemystu i rolnictwa w tej czeSci Wojewddztwa, a po prze-
dluzeniu jej az do stacji Sumina potaczy linje Wodzislaw-Olza
z linja Katowice-Racibdrz i skréci droge z zaglebia rybnickie-
go do Bogumina

Nietylko sieé¢ kolejowa nie odpowiada wymaganiom ru-
chowym, lecz i wyposazenie samych stacyj. Jak juz na sa-
mym wstepie zaznaczono, wszystkie powazne stacje przeto-
kowe przypadly Niemcom. Polska otrzymala tylko jednag wie-
ksza stacje, nadajacg sie do przetaczania na wieksza skale
to jest stacja Tarnowskie Géry. Wobec braku stacji prze-
tokowych musiano wieksza ilos¢ wagonéw przetaczaé na
stacjach szczuplych i niezaopatrzonych w najpotrzebniejsze
urzadzenia, To powodowalo ciagle zatory w ruchu. [ pod
tym wzgledem byla Dyrekcja zmuszona do zaradzenia trudno-
sciom. Przystapiono do rozwoju kilku stacyj na stacje prze-
tokowe ze stoczniami, ulatwiajacemi przetok. [ tak rozsze-
rzono stacje Chebzie, Kochtowice, Orzesze, Jaskowice, Laziska,
Wodzistaw, Pawlowice, Olze, Hajduki, Chorzéw i Lubliniec,

Trudnoéei wielkie sprawial réwniez brak warsztatéw,
ktére przypadly takie Niemcom. Celem zapobiezenia wysy-
laniu wagonéw i parowozéw do naprawy do warsztatéw nie-
mieckich i prywatnych, co narazalo Skarb Panstwa na znaczne
koszty, rozszerzono kilka mniejszych warsztatéw i rozpoczeto
zaraz po zmianie suwerenno$ci panstwowej budowe warszta-
téw w Katowicach dla naprawy parowozdéw, w Ligocie dla
naprawy wagondw osobowych, a w Piotrowicach olaskich dla
naprawy wagonéw towarowych. Wszystkie trzy warsztaty sa
juz ukonezone i wykonuja wszelkie naprawy, Oprécz wyzej
podanych brakéw nie odpowiadat réwniez i tabor kolejowy
wymaganiom ruchowym,. Przydzielona bowiem Dyrekcji ilosé
wagonéw, zwlaszcza towarowych i parowozéw nie stata w zad-
nym stosunku do liczby dziennie zaladowanych wagondéw
wzglednie przewiezionych pociagéw. Wobec powyzszego da-

dotychczasowym poziomie i skierowania zbytu produktéw prze- watl sie odczuwaé brak wagondéw i parowozéw. Zarzad ko-
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lejowy staral sie przeciwdzialaé temu niedomaganiu przez
intensywna naprawe taboru kolejowego, oraz przez szybki
obrét wagonéw 1 skrécenie czasu do zaladowania i wylado-
wania. Przez rozwdj powyzej wspomnianych nowych linij
i stacy] dostosowano kolejnictwo na Gérnym Slasku czesciowo
do wymagan ruchowych i ekonomicznych, tak, ze dzisiaj umo-
zliwiony jest wywéz produktéw przemystu miejscowego bez
trudnosci i zatoréw. Zarzad Polskich Kolei doktada dalej wszel-
kich staran, by przystosowaé kolejnictwo w zupelno$ci do
wymagan ruchu i przemystu, Wobec powyzszego projekto-
wany jest na przysztoS¢ rozwdj nowych linij, oraz stacyj.

I tak po ukonczeniu budowy linji Kalety - Podzamcze
linja ta przeprowadzona bedzie od Wielunia dalej na Inowroc-
taw. Oprécz tego wykonuje sie nowa linje z Bydgoszezy do
Gdyni. Obie linje nietylko ze skréca znacznie droge z Gér-
nego Slqska do Tczewa, ale odciaza takze linje Ostréw-
Poznan - Tczew - Gdansk i omina wolne miasto Gdansk, ktére
przyja¢ moze na razie tylko ograniczona ilo§¢ wagonéw wegla
przeznaczonego na eksport zagranice.

Poza tem projektowang jest budowa linji z Chorzowa do
Czestochowy przez Ujécie i z Brzezin Slaskich do Zabkowic.
Budowe tej linji juz rozpoczeto.- Obie linje przyczynia sie
w vysokim stopniu do lepszego polaczenia Zaglebia qurow—
skiego z Zaglebiem Slaskiem, zgeszcza réwnoczeénie sieé ko-
lejowa miedzy obydwoma o$rodkami przemyslowemi, skréca
droge z rewiru péinocnego do Zaglebia Dabrowskiego i od-
ciaza linje Sosnowiec-Czestochowa i Lubliniec - Czestochowa.

Celem lepszego potaczenia rewiru potudniowégo ze Sla-
skiem Cieszynskim, skrécenia drogi z Zaglebia Slaskiego do
Cieszyna, odciazenia linji Dziedzice-Bielsko i lepszego wyko-
rzystania linji Wodzistaw, Rzecze, Strumien - Chybie buduje
sie obecnie linje z Chybia do Skoczowa przez Pierscieé.

Oprécz budowy wyzej podanych linij, projektowano réw-
niez i rozwdj kilku stacyj i zaopatrzenie ich w najnowsze
urzadzenia techniczne,

Tak zostana celem zwiegkszenia przelotnoSci rozszerzone
waszystkie stacje na linji Orzesze-Zory-Wodzistaw oraz stacje
Tarnowskie Gory, Kalety, Herby Slaskie i inne,

Poniewaz brak wigkszej stacji przetokowej w okre-
gu Goérno$laskim daje sie z dnia na dzief coraz to bardziej
odczuwaé, projektowano réwniez budowe wielkiej stacji prze-
tokowej w Myslowicach. Stacja ta zostanie wybudowana
wedlug najnowszego systemu 1 =zaopatrzona w najnow-
sze urzadzenia techniczne, dajace tem samem mozno$é prze-
puszczenia wielkiej iloSci wagondéw dziennie
projektowanych budéw bedzie kolejnictwo w zupelnosci dosto-
sowane do polityki handlowej Polski, oraz wymagan rucho-
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Po wykonaniu
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wych i bedzie w moznoéci w chwilach nawet najkrytyczniej-
szych bez wszelkich zatoréw przeprowadzi¢ wzmozZony wywodz
wegla.

Przy tej sposobnosci zaznacza sie, ze od czasu zmiany
suwerennosci panstwowej prawie wszystkie stacje okregu Gér-
noélaskiego doznaly zmian a to przez budowe toréw, stawidel,
ramp tadownych, wag, zérawi wodnych i t, d.

W ten sposéb Polski Zarzad Kolejowy uczynit bardzo
wiele w krétkim czasie nowej przynaleznosci Gérnego Slaska
do Polski, by koleje dostosowaé do wymagan ruchu i prze-
mystu, zwilaszcza, ze wszystkie budowy, ktdére od czasu prze-
jecia Gornego Slaska przeprowadzono, napotykaly na znaczne
trudnosci, spowodowane podkopaniem terenéw eksploatowa-
nych przez gérnictwo. Dalsze trudnoéci dla gérnictwa spra-
wialy weglarki czteroosiowe typu amerykanskiego, ktérych
z powodu wielkiego rozstepu miedzy osiami nie mozna bylo
do wywozu uzywaé, Na wszystkich kopalniach wagi i prze-
suwnice byly za krdtkie, by wagony te mozna bylo wazyé
wzglednie przesuwaé. W krétkim czasie zdolano dostosowaé
urzadzenia przesuwnic i wag do weglarek amerykanskich, tak,
ze obecnie podstawiac mozna te wagony na wszystkich ko-
palniach. W zwiazku z powyzszem i celem podniesienia
i ulatwienia szybkiego wywozu wegla okazala sie potrzeba
zestawienia zwartych juz pociagéw na stacjach Kolei Gérno-
slaskich, by usunaé¢ mozolne przetaczanie ladunkéw na stac-
jach wezlowych nieodpowiednio rozbudowanych. Sprawa zwar-
tych pociagéw posuneta sie tak daleko, ze obecnie kopalnie
zestawiaja zwarte ladowane pociagi, co znacznie zwiekszylo
sprawno$¢ wywozu. Oprécz ladowania przez kopalnie i ze-
stawiania przez stacje zwartych pociagéw™ podwyzszono do-
puszczalna ilo§¢ osi jednego pociggu ze 120 na 150. Celem
przyspieszenia wywozu ulozono wiekszg iloS¢ pociagéw towa-
rowych, a bieg ich przyspieszono przez skrécenie postoju
i czasu jazdy.

Zesrodkowanie wszystkich agend pozostajacych w zwiaz-
ku z wywozem wegla z trzech zaglebi weglowych, t. j. Sla-
skiego, Dabrowskiego i Krakowskiego w jednej Dyrekeji Kol.
dla sprawnosci nalezytego przeprowadzenia ruchu weglowego
byloby bardzo pozadanem, poniewaz ulatwi to dysponowanie
przewozami weglowemi na dalsze przestrzenie, przyczyniajac
sie w ten sposéb do jednolitego prowadzenia catej gospodarki
weglowej.

Eksport wegla gérnoslaskiego od lipca 1922 r.
ca 1926 r. uwidoczniony jest w zalaczonym wykresie,

Nowowybudowane linje sa wskazane na zalaczonej ma-
pie linjami punktowanemi, a stacje rozszerzone — podkreslone.

do kon-

Kontroler drogowy czy inzynier dystansowy.

inz. H. Pekel.

W numerze 10-tym roku zeszlego ,Inzyniera Kol.“ po-
rusza inz, W. P, w artykule ,Kontroler drogowy czy inzynier
dystansowy" sprawe odpowiedniego wyzyskania wiedzy te-
chnicznej i doSwiadczenia inZyniera, pelnigcego w my$l regu-
laminu dla oddziatéw D. K. P. obowigzki kontrolera drogowego.

Stusznie powiada autor artykutu, iz Dyrekcje byly znie-
wolone tworzyé samorzutnie przepisy dla kontrolera drogo-
wego, gdyz ogdlnych takich przepiséw dotychczas brak.

Przez Dyrekcje Gdanska sprawa ta zostala ujeta w ten
sposéb, ze:

1) uznano za nieocdpowiednie przydznelaé jako stata sie-
dzibe wszystkim kontrolerom miejscowosci, w ktérych znajduja
sie Oddzialy drogowe, szczegélnie przy wielkim obszarze Od-
dzialu. Kazdy kontroler powinien mieé siedzibe w miejscowo-
sci na swym odcinku, juz choéby z tego powodu by uniknaé
niepotrzebnych jazd, by daé¢ mu sposobno$é do zupelnego po-
znania wladciwosei swego odcinka — i wreszcie by zwolnié
go od czynnosci biurowych w oddziale, do ktdérych nie jest prze-
znaczony.

2) Posada kontrolera jest traktowana jako ,stanowisko
zaufania“, a o ocenie jego dziatalnoSci decyduje stan przy-
dzielonej linji, jako$é¢ i wydajnosé wykonanych na niej prac
i osiagniete rezultaty finansowe, tudziez stan wyszkolenia pod-
wladnego personelu.

3) Uznano za niedopuszczalne, by kontroler drogowy sta-
nowit ogniwo w tym sensie, by cala korespondencja miedzy
Oddziatlem a zawiadowca odcinka drogi przechodzi¢ miata przez
jego rece. Byloby to bowiem utworzenie nowej, zgola zbed-
nej instytucji, stuzacej do powiekszenia pisaniny i zwalniania
biegu aktéw, Wazniejsze zarzadzenia Ministerstwa, Dyrekcji
i Oddzialu otrzymuje kontroler bezposrednio z Oddziatu do
wiadomosci.

W mysl powyzszych zasad zakresy dzialania kontrolera
drogowego i inzyniera ruchu w znaczeniu niemieckiej organi-
zacji sa odmienne, gdyz inzynier ruchu pelnit nietylko stuzbe
kontrolna na linji, lecz zatatwial tez akta w biurze i mial
swoje ,pensum“, za ktérego wypelnienie byl odpowiedzialnym.

Chcac uzyskaé to, do czego stusznie dazy inz, W. P.
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t. j. do zainteresowania kontrolera wlasciwa pracg twércza,
do pobudzenia jego inicjatywy, nalezy:
a) wyzyskac¢ dla sluzby jego wiadomosci techniczne;
b) przyznaé¢ mu odpowiedniag samodzielnosé;
c) przedewszystkiem za$ oddzieli¢ S$cisle czynnosci
ktére naleza do niego, od tych ktére naleza do
Oddziatu,

Kierownictwo ogdlne, czynnosci administracyjne nalezy
skoncentrowa¢ w Oddziale, czynnosci techniczne, o ile chodzi
o roboty na linji (utrzymanie i budowa) i kontrolne — (ré-
wniez w pierwszej linji pod wzgledem technicznym) nalezy
powierzy¢ kontrolerowi.

W ten sposéb Oddzial bedzie odciazony — kontroler
znajdzie zadowolenie w pracy, przedewszystkiem za§ nie beda
wykonywane te same czynnosci w dwu instancjach.

By to uzyskaé kontroler drogowy zasadniczo nie powi-
nien mie¢ zadnych pomocnikéw, rysownikéw, pisarzy, coby go
zachecato do pisania.

O ileby zachodzila potrzeba wykonywania przez kontrolera
zamieszkatego nie w' miejscu siedziby Oddzialu pewnych czyn-
nosci technicznych (szkice, projekty, kosztorysy) lub kontrol-
nych ,w biurze®, to nalezy przeznaczyé do tego celu jedng
ubikacje jego mieszkania, za ktérg (juz lacznie z opatem,
oswietleniem 1 porzadkowaniem) wyznaczy sie odpowiedni
ryczalt,

Zasadniczo jednak drezyna motorowa i telefon (ten tylko
o ile kontroler mieszka zdala od biura Oddziatu), to niemal
wszystko, co mu potrzebne dla speinienia swych obowiazkéw.

Dyrekcja K. P. w Gdansku w r. 1925 wydala prowizo-
ryczny regulamin dla kontroleréw drogowych oparty na po-
wyzszych podstawach.

Sadze, iz wypelniajac obowiagzki okreslone tym regula-
minem znajdzie kontroler drogowy zadowolenie w swej pracy,
bedzie podpora naczelnika Oddzialu,. Skarbowi Panstwa zas
przyczyni znaczne oszczednoSci.

O premjowaniu pracy przy naprawach taboru
w warsztatach P. K. P.

Inz. P. Karasiniski.

(Odczyt wygloszony na VI Zjeidzie Inzynieréw Kolejowych).

Wstep.

odstawowa zasada, lezgca w osnowie nowoczesnej organi-
P zacji jest to, Ze wartoS¢ wzrasta szybciej, niz koszt,

a z trzech elementéw, z ktéremi ma do czynienia prze-
myst — maszyny, materjat i ludzie — ci ostatni sa elemen-
tem najwazniejszym. Obnizenie kosztéw produkcji osigga sie
przez dobdr ludzi o lepszych kwalifikacjach zapomoca wyz-
szych ptlac.

W kwestjach zarzadzania — najwazniejszemi sa zasady,
a nie sposoby“ (Emerson).

Przedmiotem niniejszego referatu jest analiza zaleznosci
pomiedzy lepszemi kwalifikacjami ludzi, a wyzZszemi ptacami,
oraz ustanowienie potrzebnych zasad premjowania.

Dazylem do ujecia tego tematu z punku widzenia nowo-
czesnych metod pracy; staralem sie przeto oprze¢ swoje wy-

n

wody na nauce znanych twércéw Organizacji i Pracy, jak Tay-

lor, prof. Adamiecki, Emerson i inni, oraz na wywodach
z praktyki glo$nych organizatoréw warsztatéw kolejowych nie-
mieckich, jak dr. Weese, dr. Martens i dr, Neesen. :

Aby uniknaé czysto mechanicznego stosowania prawidel
Taylora, korzystatem réwniez z ciekawego dziela czionka Aka-
demji francuskiej prof.-Henry Le Chatelier p. t. ,Filozofja sy-
stemu Taylora“ w tlomaczeniu prof. K. Adamieckiego.

Komentarze prof. Le Chatelier zawieraja tak wiele
twérczosci samoistnej, ze nie ustepuja oryginatowi.

W oswietleniu prof. Le Chatelier poszczegélne fazy or-
ganizacji podane przez Taylora, a mianowicie:

1) wybdr celu, jaki mamy osiagnaé,

2) zbadanie $rodkéw i warunkéw, ktérych trzeba uzyé,

aby osiaggnaé ten cel,

3) przygotowanie $rodkéw i warunkéw, uznanych za po-

trzebne dla osiagniecia celuy,

4) wykonanie, stosownie do powzietego planu,

5) kontrola wynikéw. otrzymanych,
przedstawiaja sie nie jako zbidér luznych przepiséw, lub recept
na niedomagania produkeji, lecz sa konsekwencja zastosowa-
nia &4ciéle naukowych metod “badah; w ten sposéb system
Taylora taczy organizacje pracy z nauka.

Aby wykryé czynniki, od ktérych zalezy rozwazane zja-
wisko w produkeji i aby z tych czynnikéw wybra¢ najodpo-
wiedniejsze dla urzeczywistnienia tego zjawiska, trzeba miec
odpowiedni punkt widzenia. Znalezienie takiego punktu wi-
dzenia, ulatwia wlasnie synteza nauki, nazwana przez prof.
Le Chatelier — filozofja.

W odczycie niniejszym rozwazone sa pierwsze dwa punk-
ty podanych wyzej zasad organizacyjnych w zwiazku z prem-
jami w warsztatach P. K. P.

Naukowa Organizacja wymaga b. powaznego naktadu
pracy, aby ja gruntownie poznaé i zastosowaé, Zacheca ona
jednak ponetnym wynikiem w postaci pomnozenia, a wiec
i potanienia bogactw.

Zasadnicza tre§¢ Organ. Nauk, moze by¢ wyrazona w na-
stepujacych formutach:

1) Nauka zamiast empiryzmu.

2) Harmonja zamiast niezgody.

3) Praca zrzeszona zamiast indywidualizmu.

4) NajwyZsza sprawnos¢ zamiast ograniczania wydajnoSci.

5) Ksztalcenie kazdego pojedyinczego czltowieka w celu
osiagnigcia max. efektu i dobrobytu.

Co to sa badania naukowe, jak nalezy je prowadzic
i dlaczego nazywaja sie naukowemi -— ramy niniejszego re-
feratu nie pozwalaja o tem sadzi¢. Zreszta literatura jest juz
dos¢ obfita,

(Prof. K. Adamiecki: , Harmonizacja, jako jedna z gldw-
nych podstaw organizacji nauwkowej*“).

Straty czasu przy pracy.

Przechodzac do premjowania pracy, nalezy mie¢ na uwa-
dze, ze straty w produkcji warsztatéw, odnosnie do pracowni-
kow wynikajg z dwéch ogdlnych przyczyn:

1) niezaleznych od woli pracownikéw, np. w wypadkach, kiedy
pracownikowi nie wyznaczono roboty, lub nie przygotowa-
no w ten sposéb, aby mégt ja wykonywaé bez szkodli-
wych strat czasu (W. Taylor ,Zasady organizacji Nauw-
kowej Zaktaddw Przemystowych® — przeklad St. Mierze-
Jewskiego r..1922), oraz

2) z przyczyn zaleznych od woli pracownika, a mianowicie
z lenistwa wrodzonego, ktére czesto spotyka sie nietylko
§réd robotnikéw, lecz i u innych kategorji pracownikow
oraz z prdézniactwa metodycznego, umysinego.

Zadanie, cel i znaczenie premjowania.

Zadaniem premjowania jest sklonienie pracownika, aby
marnotrawstwo czasu zalezne od jego woli doprowadzil do
mozliwego minimum t, j., aby prace wykonywal ze znajomos-
cig rzeczy i sumiennie.

Premje. jak widaé, stanowia integralna czes¢ N. O, P.
i jak sie okaze z dalszego rozumowania — premje moga ist-
nie¢ tylko przy pewnym poziomie organizacji, W chaosie
premje daja ujemne skutki i lepiej, zeby ich wecale nie byto.

Im gorzej zorganizowane warsztaty, oraz im pracownicy
sa mniej wzwyczajeni do sumiennego traktowania pracy, tem
premje sa potrzebniejsze, a w warunkach, powiedzmy, ideal-
nej pracowitosci, premje sa zbedne,
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Celem premjowania jest uzyskanie taniej 1 dobrej pro-
dukcji a zarazem uprzystepnienie pracownikom zdobycia wiek-
szego zarobku przez zwiekszenie efektu pracy. Biorac kon-
kretnie celem premjowania jest mozliwie najracjonalniejsze
uzaleznienie plac premjowych od wydajnosci,

Ta mysl jest najgiéwniejsza i zarazem przewodnia w ni-
niejszym referacie,

Przez place warsztatowe, ktére przewaznie maja charak-
ter wynagrodzenia etatowego, jak na urzedach, trudno wply-
na¢ na.polepszenie pracy. Zreszta jak sadzi Emerson, ,system
placy dziennej, bedac pozbawiony, wszelkiego rozumnego
stosunku pomiedzy placg a wynikiem pracy, jest sprzeczny
z zasada nagrody za wydajno$§é i poczuciem sprawiedliwosci®,
Pragnienie nagrody za wydajnosé, jak psychologicznie uzasad-
nia tenze autor, jest gleboko zakorzenione w naturze ludzkiej,
jest instynktem naturalnym czlowieka. To tez premje stano-
wig gléwna pobudke ku podniesieniu wydajnosci, Racjonalne
premjowanie zastapi dozér, a nawet wiecej, jezeli chodzi
o zachecenie do pilnosci. Wedlug opinji znanego organiza-
tora pracy w warsztatach panstwa niemieckiego dr. A. Mar-
tensa — warto$§¢ akordu, a wiec i innego rodzaju premiji,
polega na tem, ze sklania pracownikéw do samorzutnego
usuwania przeszkdd i strat czasu w pracy.

Ta wlasnosé premji jest b. wazng szczegélniej w sto-
sunku do nadzoru technicznego oraz do oséb zwierzchniego
kierownictwa w warsztatach i w Dyrekcjach, ktére maja moz-
no$¢ usuwania przeszkéd i strat czasu w pracy.

Premje zbiorowe.

W r. 1920 w warsztatach P. K, P. zapoczatkowano
premjowanie pracy przy naprawach taboru wediug systemu
zbiorowego. Na jednostke taboru, wstawiong do naprawy,
wyznaczono pewna norme pracogodzin odpowiednio oplaca-
nych, albo wprost ogélna kwote pieniezna za ukonczenie na-
prawy. Uzyskana oszczedno$é¢ w stosunku do norm dzielono
pomiedzy uczestnikami premjowania proporcjonalnie do prze-
pracowanych godzin kazdego. Tak przecietnie obliczane premje
nie daly dostatecznych rezultatéw co do wydajnosci pracy;
kazdy robotnik bowiem ogladal sie na wspéitowarzyszy, aby
nie przekroczy¢ przecietnego wysitku.

W celu otrzymania korzystniejszych rezultatéw pracy,
a zarazem dla dania moznoici lepszym pracownikom uzyska-
nia wiekszej placy, Ministerstwo Kolei tacznie z Dyrekcjami
na Zjezdzie warsztatéw w r. 1921 postanowilo przej§¢ od
premjowania zbiorowego do premji indywidualnych.

Premje syst. Halsey’'ego i terminarze.

Najprostsza 1 najbardziej zrozumiata forma premjowania,
a zarazem najwiecej pobudzajacym do pracy sSrodkiem jest
akord indywidualny, stosowany w warsztatach kolei niemiec-
kich. Jako najbardziej odpowiednie dla warsztatéw P. K. P.
uznano premje systemu Halsey’ego. W r. 1922 zostaly za-
komunikowane. Dyrekcjom ogélne zasady tego premjowania.
A mianowicie: czas wykonania roboty, zapisany w terminarzu
(norma czasu) wylicza sie z czasu zasadniczego, t. j. z-czasu
trwania roboty, wykonanej przez przecietnie uzdolnionego ro-
botnika, ktéry to czas zwieksza sie o 80%/,, czyli wspélczyn—
nik czasowy — W = 1,8.

Wspétczynnik placza zaoszczedzone godziny premjowe —
K = 0,2 placy godzinowejpracownika (bez dodatku na rodzine).

Dla utatwienia w przygotowaniu terminarzy dla poszczegdl-
nych warsztatéw i parowozowni, w ktérych odbywa sie na-
prawa taboru, Ministersiwo Kolei przestalo Dyrekcjom termi-
narze przedwojenne warsztatow niemieckich (odnoszace sie do
typéw taboru b, zaboru pruskiego) a przedtem jeszcze termi-
narze kolei austrjackich. Terminarze te byly stosowane w cza-
sie wojny, w warsztatach polskich kolei b. zaboru austrjackiego;
odnosza sie wiec przewazinie do innych typdéw taboru i za-
wierajg celowo niegdy$ przyjete, b. rozciagle stawki czasu,
znacznie przewyzszajace istotna potrzebe. Zrozumiate jest,
ze pewne niedoktadno$ci w terminarzach, przy naprawach
czesci sktadowych taboru w réznym stopniu zuzytych, sa nie-
uniknione,

Zaleta syst. Halséy’ego.

System Halsey’'ego tagodzi wplyw tych niedokladnosci
.na kwoty premjowe,
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t godz. czas zasadniczy wykonania pracy z bledem
nadmiaru,

m godz. czas zasadniczy, wyliczony prawidlowo,

x godz. blad nadmiaru, t. j. t =m -} z,

a zi. — placa za godzing pracy,

k& — wspélczynnik placy premjowej = 0,3,

k' — wspbiczynnik ptacy akordowej — 1,0

w — wspélezynnik czasowy dla premji w = 1,8
w' » akorduw' — 1,2
(norma dla kolei niemieckich).
akord premje H,

czas zaoszczgdzony 02m+ 1,2 = 0,8 m-+ 1,8 =
ptaca za godzine

zaoszczedzong a 0.2 a
Nadwyzka, wypla-

cona biednie 1.2 aix 0,54 a x

Jak widaé z powyzszego robotnik przy tych samych wa-
runkach pracy otrzymuje przy akordzie place za 1,2 bledu,
za$ przy premjach H. tylko za 0,54 tego bledu.

Wzory premjowania.

Ogélna kwota zarobionej premji oblicza sie nastepujaco:
A= zka;z= 181t —t, gdzie {' jest czas przepracowany,

Zaznacza sig, ze btad x popelniony w obliczaniu czasu
zasadniczego zwieksza sie przez wspélczynnik czasu w i prze-
chodzi automatycznle do czasu zaoszczedzonego, za co ro-
botnik tez otrzymuje premje. Straty stad powstale sa prawdo-
podobnie b. powazne, Niestety brak odpowiednich staty-
stycznych danych nie pozwala wys$wietlié wszystkich wad
premjowania, oraz przyczyn, tkwiacych w zlej organizacji pracy.

Wyliczanie przypuszczalnej kwoty premji, ktéra wstawia
sie dotychczas jeszcze™) do preliminarza budzetowego, odby-
waé sie winno wedlug wzoru 4 — 2z k. a., gdzle ,2“ wyraza
catkowita ilos¢ zaoszczedzonych godzin w jednych warszta-
tach, czy tez w catej Dyrekcji,

A wyraza kwote premji, ktéra ma byé uzyskana

1) za zaoszczedzone godziny (z) przy zwyklej pracy
przecietnego robotnika, t. j. od 1,8 czasu zasadniczego do 1,0,

2) za zaoszczedzone godziny (2") zapracowane ponad
przecietna norme przez bardziej pracowitych robotnikéw; razem
A= 0,24 a - 0,06 a = 0,30 a.

Na godziny zaoszczedzone drugiej kategorji ,z“ dodawano
problematycznie (z braku statystycznych danych) okolo 25°
godzin zaoszczedzonych pierwotnej kategorji. Stad powstalo
w budzecie owe 30%, premji od robocizny. Jak widaé te 3
liczby zmienne sg zwiazane arytmetycznie i nie moga by¢ dowolne.

Jezeli y°/; przyjmiemy jako procent premji od zarobku,
obliczonego bez dodatku na rodzine; jezeli »°/, stanowi pro-
cent czasu zaoszczedzonego od wyznaczonego w terminarzu,

ol TR 2 P
T e S S e ksl
przedstawia rownanie hyperboli. Poniewaz obliczenie premiji H.
nie jest tak zrozumiate i proste jak obliczenie akordu, przeto
powyzszy wzdr premjowania przedstawilem graficznie i prze-
stalem Dyrekcjom w r. 1923 (zalacznik do protokulu IX,
Zjazdu warszawskiego). Wzdr ten okreéla, w jak predkiem
tempie rosna premje w zalezno$ci od zaoszczedzonego czasu.

oy =

Poréwnanie premji Halsey’'ego z akordem.

Dla wyjasnienia czem sg premje H. w poréwnaniu
z akordem zostaje przedstawiona tabela, w ktdrej:
g — oznacza zarobek premjowy w ziotych
h — czas pozostaly do zaoszczedzenia w stosunku
(arytmetycznym) do czasu zasadniczego (m), liczony
w punktach czasu. '

*) Gdyby premje obliczone byly dokladnie za czas zaoszczedzony
w stosunku do norm prawidlowych, gdyby przyrost wydajnodci warszta-
téw potwierdzony zostal sprawozdaniem w jednostkach wydajnoéci do-
statecznie wiernych, to nawet bardzo wysokie kwoty wyplacone jako
premje, przyniostyby duzy zysk kolei. Przy takich warunkach premje
moga by¢ czerpane z robocizny bez ograniczenia, Wpyznaczanie kredytéw
wéwczas byloby zbedne. Natomiast, jak slusznie zaznacza inz. C. Kacz-
marski w artykule Ne 2 Inzyn. Kolejowego 1926 r. p. t. ,Premje a przed-
sigbiorstwo Kolejowe* nalezaloby w rubryce zyskéw bilansu rocznego uwi-
doczni¢ realne korzysci, wyplywajace ze stosowania premii.

*¥) Przya=u -+ ¢ oraz r =85+ f; 8 = — 30; = 100
%.8 — — 3000.
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Czas zaoszczedzo- , '
ny w stosunku do 159 25% ‘ 50%
terminarza ‘
1) akord przy g =18 a 30 a 60 a
P 2 h=-4 2 — 10 — 40
praca prze- praca bardzo praca nieosia-
cigtna staranna galna
2) premje H. are= 8l a 1335 27 a
przy w = 1,8 h= 45 | -+ 35 = 10
praca bardzo praca zla praca bardzo
zla staranna
3) premje H. g = 6,7 'a 11 a 23 a
przy w = 1,5 h = 4 275 -+ 13 — 25
praca zla praca niedosta- | praca bardzo
teczna wytgzona
|

Jak widaé charakterystyczng cecha tych premji w po-
réwnaniu z akordem moze by¢ latwosc uzyskania zarobkéw przy
pracy zitej, a nawet bardzo zlej. Przy wykonaniu pracy w 110
punktach czasu akord daje premje 10 q; prem. H. przy w — 1,8
daja — 21 a; H, przy w = 1,5 — 12 a. Jak widaé przej-
Scie z w 1,8 do w =— 1,5 zbliza premjowanie H. do
akordu.

Premje administracji technicznej.

Co za$ do premji wyptacanych nadzorowi technicznemu,
to otrzymuje on 7%, do podzialu od kwoty premji wyplaco-
nych robotnikom, t. j. proporcjonalnie do wyplaty, a nie do
wydajno$ci. Przy dowolnem podnoszeniu wspétczynnikéw pre-
mjowania bez zwiazku nawet z wydajnoscia, kwota premiji
roénie, Przeciwko tym premjom sam nadzér techniczny za-_
protestowal, W minionym okresie braku robét w warsztatach,§
premjowanie nadzoru za wzrost wydajnosci bylo nieco trudne
do przeprowadzenia,

Jezeli uprzytomnimy sobie, jak wazna role odgrywa admi-
nistracja, to uznamy, ze premjowanie kierownictwa warsztatéw
i nadzoru technicznego jest jednem z najwazniejszych zagad-
nien w warsztatach P. K, P., lecz winno ono byé ugruntowa-
ne ng konkretnych i pewnych podstawach w stosunku do wy-
dajnoéci.

O roli administracji przytaczam, choé¢ pare stéw, z cie-
kawego referatu inz, Zygmunta Rytla p. t. ,Stosunki robotni-
cze w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pélnoenej* — ,Za-
czeto rozumieé, ze jednym z najwazniejszych, jak réwniez
i najtrudniejszych do ujecia, czynnikéw przemystowych nie sa
pieniadze, rynek zbytu i maszyny, lecz ludzie, Udoskonalenie
pracy stalo sie najwazniejszem zadaniem administracji. Sztuka
kierowania sila ludzka urosia do godnosci profesji, dzieli sie
ona, na wiele gatezi, z ktérych kazda posiada swoja literature,
tradycje, specjalistow".!

Wedtug danych Komitetu Federacji Stowarzyszen inzy-
nieréw amerykanskich, ogloszonych w dziele ,Marnotrawstwo
w Przemysle“ — ustalono stopien odpowiedzialnosci za straty
w przemysle metalow. z winy kierownictwa — 81°/,, z winy ro-
botnikéw — 9°/;, z winy wplywéw zewnetrznych — 10%,.

Prof. Adamiecki z tego Zrddta w swoim referacie p. t.
JStanowisko inzyniera jako Fkierownika zakladdw wytwdr-
czych® podaje: ,Stwierdzenie, ze usuniecie strat zalezy w 3/,
od administracji i organjzacji jest pewnego rodzaju sensacyj-
nem odkryciem dla tych, ktérzy zapatrzeni w sama tylko tech-
nike lub rutyne,nie doceniaja waznosci tych czynnikéw*.

To tez udoskonalenie, dajace efektywna poprawe w orga-
nizacji pracy winno by¢ premjowane w takim stopniu, aby
odciaggnac¢ pracownikéw od zajeé ubocznych.

Pozadanem byloby, aby personel kierownictwa warszta-
téw byl premjowany nietylko od wzrostu wydajnosci jak ro-
botnicy, lecz w wiekszym stopniu od tak waznego czynnika,
jakim jest .skrécenie postoju jednostek taboru w naprawie
w stosunku do pewnych norm przy uwzglednieniu stanu wy-
posazenia warsztatéw (jak o tem méwilem na 1-m zjezdzie
inzynieréw_mechanikéw w r. z.),

Personel bezpoéredniego nadzoru, jak kierownicy partji,
pomocnicy i zawiadowcy warsztatowi, winien bylby otrzymy-

(.

‘nowa obrabiarka czy zmodyfikowana stara,

waé premje za dobroé wykonywanych napraw calych jedno-
stek taboru. Przy obecnym stanie organizacji pracy warszta-
towej i braku statystycznych danych z lat ubieglych, dokladne
rozwazenie powyzszych zagadnien byloby trudne,

Premjowanie w Dyrekcjach, bledy w premjowaniu.

Otrzymane z Ministerstwa Kolei wskazania w szeregu
okdlnikéw, co do premji okazaly sie dla Dyrekcji niewystar-
czajace. Wiekszos¢ Dyrekcji, wniknawszy w zakres i waz-
no$é zadania zazadala kredytéw na kalkulacje czaséw robét,
M. K. kredytéw nie udzielito, Wéwczas Dyrekcje zaczely
wprowadza¢ premje swoimi §rodkami, badZ przez samoistny
rachunek czasu (odbywa sie to bardzo wolno), badZ przez bez-
posrednie stosowanie terminarzy przedwojennych niemieckich
i austrjackich, ktére od samego poczatku i w dalszym okresie
premjowania wymagalty korekty, Przez brak sprawozdan o pre-
mjach w zwiazku ze stanem wydajnosci warsztatéw zakorze-
nily sle w premjowaniu bledy, ujawniane sporadycznie, kté-
rych Zrédto tkwi, prawdopodobnie, w braku tej wlasnie korekty
terminarzy. Dla wyjasnienia nalezy uprzytomni¢ sobie na-
stepujace.

Pierwszy . okres dzialalnosci M. K. podwiecony byl wy-
posazeniu warsztatéw, co jak wiadomo wykonywano z duzym
nakladem wysitkéw i osiagnieto rezultaty dodatnie. Ponad to,
co jest tez bardzo wazne, dla uzyskania korzystnych pred-
ko§ci skrawania metali podane zostaly warsztatom sposoby
wyregulowania starych obrabiarek (praca inzyniera A. Stolq-
giewicza p. t. , Wyzyskanie obrabiorek®). Naplyw nowych
urzadzen'i uregulowanie starych trwa jeszcze dotychczas. Kazda
czy zastosowanie
lepszego narzedzia, nawet kazda zmiana w organizacji war-
sztatéw, majaca wplyw na skrdécenie rob6t winne byly zna-
lezé¢ niezwloczny oddzwiek w skrdceniu czaséw terminarzy.
To zdaje sie nie wszedzie bylo przestrzegane. Niekorygowa-
“nie stawek terminarzy przyczynilo sie do jeszcze wiekszego

~ ich rozrostu w stosunku do faktycznych czaséw zasadniczych, —

To jest drugim powaznym bledem premjowania. Trzecim ble-
dem sa nadto wielkie w niektérych Dyrekcjach stawki pieniezne.

Wszystkie te bledy wynikaja stad, ze w zaloZeniu pre-
mjowania nie okreSlono $cislego, jedynego i ograniczonego
celu, Okdlniki M. K. nie wskazuja wyraznego celu premjowania.

Kto zna zasady organizacji Taylora ten zrozumie, zZe juz
w samem zalozeniu winien byé jasno wytkniety cel, iz premje
nalezy wypltacaé jedynie i tylko za konkretnie uzyskany wzrost
wydajnosci przy dobrem wykonaniu robét i przy odpowiednim
rachunku pracy.

Sprzeczna i bledng tez byla zasada, ze terminarze majg
by¢ state a zarazem ze kazda zmiana warunkéw pracy winna
byé uwzgledniona. Drugi warunek w znacznej iloSci robdt
wyklucza pierwszy. — Zreszta jest to temat do szerszej dys-
kusji o tem, jak ma by¢ zorganizowany i ujety rachunek czasu,
jakie potrzebne beda wzory premjowe, sprawa nomenklatu-
Ly 15,

Rezultatem takiego stanu rzeczy jest to, ze sumy wyda-
wane na premje w wieluw Dyrekcjach Z‘H[tj(h(_]q sie w bardzo
luznym zwiqzkw ze zwiekszeniem wydajnodci 7 polepszeniem
doskonatoei robdt. A przeciez na premje warsztatowe wy-
daje sie corocznie okolo 20.000.000 zi, Czy tak olbrzymi
wydatek nie powinien by¢ ujety w karby doktadniejszej kon-
troli? Dobrze prowadzone premjowanie, przy ktérem kazde
§ciSle stwierdzone polepszenie wydajnodei znajduje odpowied-
nie wynagrodzenie ¢ odwrotnie, winno by¢ zuzytkowane jako
powazna dzwignia pracy. — Inaczej rozumiane premje staja
sie zwyklym dodatkiem do stalych plac, kaprysnie rozdawanym.

Premje za wydajnosc.

Reasumujac powyzsze dochodzi sie do wniosku, ze premje
winny byé wyplacone wylgeznie i tylko za istotnie wydajng
prace. Nalezy tei uznaé, Ze inne postawienie kwestji jest
nielojalne wzgledem Skarbu Panstwa, lecz jednoczesnie wszelka
praca uznana za poiyteczng, a nawet praca wykonana samo-
rzutnie, nie powinna by¢ pozostawiona bez nagrody za wy-
dajnos¢. Inaczej nastgpi zanik inicjatywy. Spotykalem sig
ze zdaniem, ze zwiekszenie wydajnosci zalezy gitéwnie od
udoskonalenia urzadzen warsztatowych, od organizacji tran-
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sportu, narzedziowni i t. d. a juz najmniej od premji, Bez-
watpienia, ze doskonale urzadzenia warsztatowe sa czynnikami
bardzo waznemi dla wydajnosci, lecz premje wkraczaja w dzie-
dzine wilasnos$ci duchowych czlowieka, (nawet jak chce Emer-
son, odpowiadaja jego instynktowi) i wnosza do warsztatéw
tak cenna warto$é, jaka przedstawia cheé do pracy, bez kté-
rej najlepsze urzadzenia nie beda nalezycie wydajne. To tez

przy premjowaniu winna okresla¢ sie tylko ta nadwyzka wy-
dajno$ci, ktéra wyplywa nie z udoskonalenia urzadzen, co
winno bylo byé uwzglednione w normach premjowania (w ter-
minarzach), lecz ze zwiekszonej pracowitosci czlowieka.

(d. con)

Kilka szczegotow o

-

kolejach belgijskich.

Inz. J. Kwiatkowski.

uzupelnieniu ciekawego artykulu p. E. Czajkowskiego
W p. t. ,Nowa organizacja panstwowych kolei belgijskich®,

zamieszczonego w MNe 1 (29) ,Inzyniera Kolejowego*®
z r. b.,, podaje gar$¢ szczegéléw i informacji z eksploatacii
kolei belgijskich, jakie zdolalem zebraé¢ w wolnych od wyko-
nania bezposrednio poleconych mi zadan chwilach, podczas
3 tygodniowego pobytu w Belgji w styczniu r, b..

Sieé¢ panstwowych kolei belgijskich, majaca okoto 4.800
klm. diugo$ci linji jest podzielona na 7 okregéw dyrekcyjnych.
Stolica panstwa — Bruksella nie jest siedziba okregu dyrek-
cyjnego, lecz nalezy do okregu Antwerpji, Generalna Dyrekcja
Kolei mieSci sie za to w Brukseli. Okregi Dyrekcyjne nie
odpowiadaja jednak naszym dyrekcjom ani pod wzgledem za-
kresu dziatania ani kompetencji. Sa to wiasciwie duze oddzia-
ly linjowe, w ktérych kazda sluzba ma swego naczelnika,
podlegajacego i komunikujacego sie bezposSrednio z zarzadem
swej stuzby w Dyrekeji Generalnej. A ze centralizacja, o ile
moglem zauwazy¢ jest duza, wiec nawet drobne sprawy roz-,
strzygane sa w Dyrekeji Generalnej. Starszym urzednikiem
w dyrekcji okregowej jest wyznaczony ad personam naczelnik
jednej z 3 gléwnych stuzb technicznych. Nie odpowiada on
jednak za caloksztalt gospodarki dyrekeji i nie moze wydawac
zarzadzen innym stuzbom, funkcje jego jako reprezentanta wyzszej
wiadzy polegaja jedynie na zwolywaniu i przewodniczeniu na
odbywajacych sie co tydzien posiedzeniach kierownikéw posz-
czegélnych stluzb w celu uzgodnienia 1 omdwienia spraw
wspélnych,

llosé stuzb jest mniejsza niz w Polsce. Stuzby elektro-
techniczna i zasobéw wchodza jako sekcje do stuzby trakcji, ta-
ryfy i stuzba handlowa wchodza w skiad sluzby ruchu, ktéra
posiada dobrze zorganizowana stuzibe dyspozytorska. Telegra-
fu niema, laczno$¢ jedynie telefoniczna, zwrotnice i semafory
zblokowane, Regularno$¢ i sprawnosé¢ ruchu b, dobra. Na-
czelnik stuzby mechanicznej w dyrekcji okregowej ma oprdcz
kierownikéw sekcji elektrycznej i materjalowej trzech pomoc-
nikéw do nadzoru nad galeziami shluzby trakcyjnej. Zdarza
sie jednak, ze ktéryS z tych pomocnikéw otrzymuje takze bez-
posrednie kierownictwo jednej albo paru parowozowni lub warszta-
téw pomocniczych, wtedy musi spedza¢ dnie w rozjazdach
i jest jednoczesnie swoim wilasnym podwiadnym i zwierzchni-
kiem, przytem jak widzialem musi podpisywac stosy papieréw,
nie majac moznoSci zapoznaé sie ze wszystkiemi doktadnie.

Srednie i gléwne naprawy parowozdéw wykonywuje tylko
kilka (4) wiekszych warsztatéw, do ktérych parowozy przy-
dzielone sg wedlug serji. Tak samo wagony sa przydzielone
dla naprawy do kilku (7) poszezegélnych warsztatéw. W war-
sztatach obowiazuje 8-godzinny dzien roboczy, lecz sobdt
angielskich niema, choé w urzedach sz one. Za prace w go-
dzinach nadliczbowych placi sie o 50%, drozej. Kazdy war-
sztat ma okreSlone zadanie i co pewien okres czasu musi
wypuséci¢ z naprawy okre§lona ilo$¢ jednostek. Niedotrzyma-
nie programu wywoluje przykre konsekwencje, wobec tego na-
prawa dokonywana jest posSpiesznie i niezbyt starannie, Nie-
ktére warsztaty podlegajg zamknieciu wobec braku roboty
i nadmiaru taboru, Okolo 500 parowozéw wszelkich serji od
malych przetokowych tendrzakéw budowy 1898 r. do najnow-
szych ,Pacific’éw® stoi po wszystkich parowozowniach w za-
pasie. Dla obstugi blizkich pociagéw sa uzywane natomiast

stare 3-osiowe parowozy budowy 1870 roku z wewnetrzna
kulisa Stefensona. Miesieczny przebieg parowozu towarowe-
go wynosi okoto 3.000 klm.: osobowego do 4.500. Najdtuz-
szy kurs parowozu pociagéw pospiesznych wynosi — 154 klm.
w jedna strone (Herbesthal - Bruksela) przy 3 postojach w dro-
dze. Na kazdym parowozie jezdza 2 druzyny (po 2 ludzi) na zmiane.
Ptukanie kottéw odbywa sie mniej-wiecej co 10 dni; zalezy
to od tego, kiedy wypada wolny dzien dla druzyn parowozo-
wych, dla ktérych przestrzega sie scisle 200 godzin roboczych
miesiecznie. Wtedy tez dokonywa sie naprawa parowozu, Do
plukania sa specjalni ludzie, druzyny sa nieobecne podczas
ptukania, zeby nie _przekroczy¢ 8-godzin dnia roboczego,
Wszystkie nowe parowozy posiadajg sklepienie w paleniskach
i przegrzewacze pary systemu Szmidta. Bardzo rozpowszech-
nione sa smoczki Metcalf'a, ktérych dzialanie chwala. Otrzy-
mane na parowozach b. niemieckich dymochtony- Marcotty'ego
nie sg uzywane i sa stopniowo zdemontowywane. Ruszta
prawie na wszystkich parowozach sa ruchome, ale nie syste-
mu ,Titan”, lecz z kilku szeregéw otwieranych rusztowin zlo-

zone. Prébowano przesiewania i ponownego spalania leszu
z parowozow, ale zaniechano tego, gdyz znajduja ze to sie
nie optaca.

Na najwiekszych nawet parowozach niema ani palacza
(3-ej osoby) ani mechanicznych urzadzen do podawania wegla
do paleniska.

Wegiel dla opalania parowozéw uzywaja wylacznie bel-
gijski. Na sktadach paliwa osobno sa ukladane brykiety (wa-
gi 6 — klg.), ktére sa wydawane na sztuki, pozostaly wegiel,
za wyjatkiem grubego (criblé), jest zwalony w jedna kupe,
jak przychodzi z kopalni i jest oznaczony nazwa ,menu",
jest to pospdika, nie zawierajaca kawatkéw wiekszych ponad
50 — 60 m/m. Na parowozy wydaje sie wegiel w proporcji
25°/, — 40°/, brykietéw, reszta pospélki, w zalezno$ci od ro-
dzaju stuzby. Przy wydawaniu wegla ,criblé“ liczy sie on
naréwni z brykietami, Zaprojektowane jest urzadzenie w kil-
ku gtéwnych sktadach centralnych magazynéw wegla, w kté-
rych wegiel, przeznaczony dla parowozdw bylby mieszany
w odpowiednich proporcjach i w postaci takiego ,melange'u®
rozsytlany do miejsc spozycia. Takie urzadzenie istnieje juz
w Schaerbeck pod Bruksella dla okregu dyrekcyjnego Antwerpiji,

W stuzbie trakcyjnej istnieja premje za oszczedno$é pa-
liwa, smaréw oraz brak wypadkéw i punktualnosé.

System premjowania za oszczedne uzycie paliwa jest
bardzo skomplikowany. Wegiel normalny — ,charbon - type“,
ustala sie co miesiac w Dyrekcji Generalnej w zaleznosci od
ceny wegla, nastepnie dla kazdego rodzaju wegla ustala sie
spolczynniki przerachowywania na wegiel normalny. Spét-
czynniki te podawane sa do wiadomo$ci druzyn parowozo-
wych na duzej tablicy przy wejsciu do biura parowozowni.

Zapomoca prébnych jazd przez maszynistéw instrukto-
réw i inzynieréw ustalono dla kazdej serji parowozéw i dla
wszystkich poszczegdlnych odcinkéw, wielkodé wymaganego
napeinienia cylindréw przy pewnej normalnej dla danego po-
cilagu szybkosci i obciazeniu. Na podstawie tych napelnien
ustalono dilugosci wirtualne odcinkéw, wydano ich mape oraz
szereg spéiczynnikéw dla obciazen i szybkosci, odmiennych
od normalnych., Rozchdéd rzeczywisty mnozy sie przez spéi-
czynnik stosunku do wegla normalnego i po uwzglednieniu
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wszystkich wyzej wymienionych spéteczynnikéw poréwnuje sie
z normg rozchodu na 1000 par. klm, dla danej serji parowo-
zu. Te skomplikowane obliczenia prowadzi specjalny refe-
rent - inzynier w Dyrekcji Okregowe;j.

VALEUR DES COMBUSTIBLES
REMISE DE HERBESTHAL
Mois de Janvier

Menu:
Tout - venant de 35 & 40% de gras . 0,733
Briquettes. 1,631
Criblé . 1,018
_I exemple Il exemple. 111 _e_x_emple
Designation du = 5
o 5 o & s o o
= < b
combustible. 2 |28 izEg| =8 g2 — | —
> |28 |[£28| 28 |€ 8’8
Briquettes. 1.531| 2,000 3,610| 500| 642| — —
Criblé . 1.018|] — — 1000 | 884 - —_
Tout - venant 35-40%
de gras menu, 0.733| 500| 352| 1500 1056| — —
Totaux. .| — 3000 | 3.962| 3000 2582| — —

W Belgji jezdzi sie lewym torem. Przy jeZdzie na nie-
mieckich parowozach na sygnaly musi uwaza¢ pomocnik, choc
znajduja tam, ze i maszynista widzi je przez okno przednie,
Zreszta przed kazdym semaforem wjazdowym oprécz tarczy
poprzedzajacej sa ustawlone w liczbie trzech do pieciu biale
barjery pod katem do toru w odlegloSci co 50 mt. kazda
z czarnemi pochylemi grubemi na 10 — 15 m/m. kreskami
na nich, wskazujagcemi odlegto$¢é od najblizszego semaforu
w 50 mtr.

W dymnicach parowozéw sa siatki o przeSwicie okolo
1 cm? na kominach, przynajmniej w zimie, niema siatek
odiskiernych. Parowozy na przedzie maja tylko jedna nafto-
wa latarnie sygnalowa w Srodku kotta, Z tylu pociagg ma
dwie czerwone latarnie: duzg po $érodku u dotu i mata u géry
z prawej strony. Wewnatrz parowozu o$wietlenie tez prze-
waznie naftowe, kaganki szeroko stosowane. W niektérych
miejscach kraju profil jest bardzo ciezki. Np. odcinek Liége —
Ans — 4 kilometry diugi ma przecietne wzniesienie 239/,
w poszczegdlnych miejscach dochodzace do 30%,,. To tez
pociagi towarowe ciagnione przez dwa parowozy maja czesto
jeszcze dwa popychacze z tylu, a osobowe takze ida z popy-
chaczem. Za to pozostala czes$¢ linji do Brukseli — 110 kim,
jest przebywana przez pociagi pospieszne w 82 minuty, t. j.
z przecietna szybkosécia 80 klm. na godzine, a wobec tego,
ze pociagi te idg bez zatrzymania i mijaja tak duze dworce,
jak Tirlemont i Louvain, na ktérych oczywiScie musza zwal-
nia¢ biegu, wiec w niektérych miejscach szybkosé dochodzi

do 90 klm. na godzine, Ale jedzie sie nadzwyczaj spokojnie
i cicho, bo tor jest utrzymany $wietnie.

Gérskie odcinki zamierzaja elektryfikowaé, jak réwniez
linje Bruksella — Antwerpja z ogromnym ruchem osobowym.
Belgowie, uwazaja, ze wagony kolei sasiednich nie powinny
by¢ jednakowo malowane dla latwiejszego ich odréznienia,
Nasze polskie wagony natomiast z daleka trudno jest odréznié
od niemieckich, zwilaszcza od strony scian szczytowych. Dla
wszystkich wagonéw obowigzuje smarowanie okresowe, przy
maznicach nowych typéw belgijskich — termin smarowania —
12 miesiecy.

Styszatem narzekania na stabos¢ zderzakéw naszych
wagonéw towarowych. Przy praktykowanem zagranicag sil-
nem rzucaniu i puszczaniu ze stromych gérek wagondéw przy
przetaczaniu, bufory naszych wagondw podobno wyginaja sie
bardzo predko, szczegélnie przy wjeidzaniu na gérki.

Widywatem tez czesto zagranica wagony polskie za-
tadowane drzewem =z wygietemi lub wylamanemi $cianami
szczytowemi skutkiem nieprawidlowego ulozenia i niedosta-
tecznego umocowania fadunku na wagonie.

Bardzo pozadanem byloby sprowadzenie dla naszych Dy-
rekcji kolejowych dzieta, wydawanego przez zarzad kolei Bel-
gijskich: ,Cours de I’Exploitation du service de Traction de
trains* par M. |" ing. N. Rulot, Ingénieur en chef, Inspecteur
de Direction des chemins de fer de I'Etat Belge“. Jest to
kurs wykladany w | Ecole nationale des chemins de fer“
w Brukselli i zawiera wszelkie przepisy iinstrukcje trakcyjne,
obowiazujgce na kolejach belgijskich. Kurs wychodzi zeszy-
tami po 16 stronic kazdy. Cena zeszytu 1 fr. 25 ctm. belg.
Cato$¢ ma zawieraé 25 rozdzialéw wiec okolo 72 zeszytéw,
bedzie zatem kosztowala okolo 90 fr. czyli 25 zi. bez prze-
sytki. Dotad wyszty 52 zeszyty, zawierajace 18 rozdziatéw

System optaty pracownikéw jest jeszcze wiecej skompli-
kowany niz w Polsce. Zasadnicza pensja mnoiy. sie przez

“wskaznik drozyZniany (obecnie 741) do tego dochodzi doda-

tek regulacyjny, sktadajgcy sie z dwéch mnoznikéw: iloSci
punktéw i pewnego stalego dla danej kategorji placy spét-
czynnika; przytem im wyzsza jest kategorja placy tem mniej-
sza iloS¢ punktdw, lecz wyzszy spélczynnik. Dla wyzszych
kategorji dodatek ten jest jednak mniejszy niz dla niZszych.
Wysoko$¢ uposazenia odpowiada mniej wiecej naszemu liczo-
nemu z dodatkiem stolecznym w Warszawie. Pomocnik na-
czelnika stuzby trakcji w Dyrekcji okregowej pobiera okoto
32.000 frankéw, czyli 8.000 zlotych rocznie oprécz premiji,
ktére jednak nie sa wielkie,

Koszta utrzymania sg w Belgji, ogdlnie biorac, mnie
wiecej takie same jak w Polsce. Pozywienie jest moze tro-
che drozsze (migso, jaja, masto drozsze, owoce i jarzyny
tansze). O mieszkanie latwiej i sa one tafisze. Natomiast
dzieki sprawiedliwszemu ustaleniu plac dla pracy fizycznej
i umystowej — takie rzeczy, jak fryzjer, pranie, kapiel, ustuga
sa 2 — 3 razy tafisze niz w Polsce. Rozrywki tansze niZj
u nas. Dzigki temu przecigtny inzynier belgijski pobiera
mniej wiecej tyle pieniedzy po przeliczeniu na jedna walute,
co jego kolega — polak na odpowiedniem stanowisku, wydaje
zdaje sie réwniez to samo, lecz Zyje za te pieniadze lepiej,
gdyz ogdlna skala zycia jest wyzsza niz w Polsce, bo mieszka
w wiekszem i daleko tadniej urzgdzonem mieszkaniu, jada
smaczniej i obficiej, tatwiej i czesciej zaspakaja swoje potrze-
by kulturalne i komfortowe, ubiera sie zas mniej wiecej tak
samo jak polak.

VIl ZJAZD INZYNIEROW KOLEJOWYCH

odbgdzie sie

w Krakowie dnia 23, 24 1 25 wrzesnia r. b.

Referaty nalezy nadsyla¢ pod adresem Komltetu Zjazdow Al. Jerozolimskie 1/3 Warszawa.
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego

na Polskich Kolejach Panstwowych
za kwartat lll-ci 1926 r.

| o ‘
e | \ g |
. ad @ © © © a 8 o PR R T o 2 o B E
S e R I e I
Wyszczegdlnienie danych © s E s G s s oK ® o o 2 85 | ©Z =
BR s E AR R BE 28 | Bl 2B EE |2
m I
1. Przecigtna dlugodé akaploatnwa-
nych linij A 2.190 2.276 3.010 2336 2.084 1.421 1.984 | 1.113 574 16,988
(w Hlometrach)
| !
2. Przecigtny dzienny ilostan wagonow ‘ |
rozporzgdzalnych de przewozow: ‘
a) zaliczonych do taboru osobowego. 232 634 554 1.014 1.106 1.146 1079 : 560 | 905 9.380
b§ p » =m  towarowego . 26.838 9.301 6.828 6.173 15.030 8.402 9.306 | 2.910 | 13.261 58.049
3. Przecietny dzienny ilostan parowo- ‘
z6w czynnych. N A 660 316 | 220 243 410 373 209 126 285 2.942
4. Przebieg pooiagow |
(pociggo-kilometry): | |
a) ruchu osobowego . 3.010.218 1.412.059 1.205.433 1.874.247 2.115.745 1579.413 | 1.426.120 648.322 | 904.209 14,176.766
,, towarowego. 3503719 | 1.754.151 1.128.759 1.100.144 1.637.089 1.378.186 1.192.823 383 869 | 743821 12.880 561
Razem 6.513.937 3.166.210 2 335.192 2.974.391 3.812.834 2.557 599 | 2.616943 | 1032191 | 1.648.030 27.057.327
Przypada na 1klm, eksploatowanych linij 2.974 1391 776 1,273 1.829 2081 1.319 927 | 2.871 1.593
5. Przebieg wagonéw
(osio-kilometry):
a) zaliczonych do taboru osobowego 97.068.996 | 40.504.775 | 30.325040 | 46.903.800 | 55.244.519 | 40.756.536 | 35.135.102 | 13,876,883 | 27.018.471 | 386.834.122
" " towarowego, {a-
downych ol 2 246.128.269 | B1.584.658 | 63.161.964 | 63.932.334 | 99.29).557 | 69.087.389 | 53.727.448 | 16920 250 | 37.684.637 | 731.517.5C6
c) zaliczonych do “taboru’ towarowego,
préznych, . 189.92°.890 | 58.340 709 | 43.739.145 | 44.939.185 | 70.344.838 | 40.553.464 | 27.895.811 | 9,138.157 | 24.173.960 | 509.051,159
Stosunek %, puebiegu prbznych ‘do ogél- ¥
nego przebiegu towarowych . 43.6 41,7 40,9 41,3 41,5 37,0 34,2 35.1 £9.1 41,0
d) wazystkich (osobowych i towarowych) 533.118.155 | 180.430.142 | 137.226.149 | 155.775.319 | 224.879.914 | 151,397.389 | 116 758.361 | 39.935.290 | 88.882.068 |1.627.402.787
6. Przecigtne sklady pociggéw
(iloscig osi):
|
a h b y 30,3 27.5 28,3 24,9 25,6 251 | 22,9 22,8 286 26,6
Jane rd et 126,1 80,7 913 9.2 100.5 80.3 | 7006 65,4 847 97.0
7. Przecietny ciezar pociggéow brutto
(tonn): i |
a) ruchu osobowego . 258 229 276 199 197 214 207 | 190 218 224
» towarowego. 993 633 716 823 812 642 575 | 524 731 776
8. Przecigtny ciezar brutto 1 wagenu
(tonn):
w pociggach towarowych . 17,81 20,31 17,48 17,19 18,89 16,49 16,62 16,29 19,70 17,98
9. Przecietny clgtar tadunkdw
(tonn):
ag w pociggach ruchu osobowego . . 35 34 49 27 37 30 33 31 39 35
b = » towarowego 495 3o1 337 415 418 307 275 245 385 384
10. Przecigtny ciezar Jadunku w 1 wa-
gonle (tonn)
w pociggach towarowych 15,98 16.91 14,04 15,16 17,07 12,93 12,57 12,13 17,65 15,43
11. Przebieg parowozow
(parowozo-kilometry): |
a) w pociagach . 6.577.624 3.403.860 2.303.530 2.932.083 3.891.017 3.125.694 2.620.028 | 1.060.807 1 632.868 27.547.511
w tem podwéjna trakcia N e 41.737 65.386 8.789 15 806 70 039 156,231 46,840 1.765 20.111 426.704
b) bez pociagéw. . sl SR 1.754.572 879.293 439,181 579.536 1.098.692 938.021 782.838 212,704 898.159 7.642.999
pojedynczych (luzem) . . 321.091 166.029 119.422 109.231 229.114 227.619 165,630 41.152 116.491 1.495.779
wtem ¢ w przetaczaniu st:cy]nem 1.097.035 570.698 286.520 371.380 692.140 546.400 447.570 128.230 539.885 4.679.858
" i pociggowem. 167.865 90.288 75.090 73.780 94.655 97,305 74.750 28.085 167.180 868 998
12. Przecigtny dzlenny przebieg 1 pa-
rowozu:
a) w pociggach ruchu osobowego . 183 184 170 210 155 180 119 136 155 167
towarowego 119 121 115 118 117 83 104 79 65 105
) w przatnczaniu stacyﬁne 4 - 78 109 82 92 81 77 94 82 77 84
d) ogblem (w pociagac bez pociqgéw.
w rezerwie, pogotowiu I t. p.) . . . . 137 147 138 157 132 118 120 110 97 130
13. Przecietny dzienny przebieg 1 wa-
gonu towarewego czynnego . 79 64 77 93 53 69 a7 48 22 61
14. Przeocigtna dzienna iloé¢ wagondw [
towarewych:
%za}adowanych na stacjach P. K. P. . . 2.108 852 B71 1.075 937 1.546 934 351 | 5.039 13.713
przyjetych z tadunkiem od Dyrekcyj sa- |
siednic v 3.646 1.077 587 701 1.824 2,042 027 225 | 885 —
c) przy]qtych z hdunkiem od kolel obcych — - 6 614 534 97 | 5 66 245 1.567
15. Wspolczynnik obrotu wagondw . 47 4,8 47 2,6 4,6 2,3 5,0 45| 2.1 6,4
|
| ]
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Kronika krajowa.

Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich i Inzy-
nierow Warsztatow Kolejowych.

W posiedzeniu Komitetu Organizacyjnego Konferencji
Warsztatowo-Kolejowej, lgcznie ze Stowarzyszeniem [nzynie-
réw Mechanikéw Polskich, podjetej z inicjatywy tego Stowa-
rzyszenia, ktére to posiedzenie odbylo sie 17 z, m, w lokalu
Redakecji Przegladu Technicznego, wzieli udzial, ze strony
Stowarzyszenia Mechanikéw, pp. inzynierowie: H. Mierzejew-
ski, Z. Rytel i C, Michalski, ze strony Departamentu VI M, K.
inz, ], Wagner i w imieniu Zwiazku Inz. Kolejowych inz. A.
Pawlowski,

Uchwalono zwotaé Zjazd (Konferencje) w Poznaniu na
7 — 9 Maja, dajgc mozno§¢ uczestnikom zwiedzi¢ Targi Po-
znanskie, a przemystowcom wziasé udzial w Zjezdzie; posta-
nowiono zaprosi¢ do Komitetu Organizacyjnego, oprécz wyzej
wymienionych oséb, kilka znanych osobistosci zlona profesury,
przemystu i kolejnictwa; w rezultacie obszernej dyskusji, ktdéra
stwierdzita wielka doniostosé zespolenia na. Zjezdzie myéli
naukowej, przemystowej i kolejowej, — przyjeto pewne wy-
tyczne dotyczace wyboru tematéw odczytdw.

Komitet Organizacyjny prosi pp. inzynieréw, profesoréw
i przemystowcéw o zgloszenie referatéw, o udziat w Zjezdzie
a takze o uczestniczenie w pokasie wyrobéw, co moze byé
uskutecznione przez uzyskanie miejsca na Targach Poznanskich,

Zwraca¢ nalezy sle do inz. Czestawa Mikulskiego Re-
daktora Przegladu Technicznego, ul. Czackiego Ne 3/5 w War-
szawie.

A P,

Taryfa na przewoz towarow w komunikacji

pomiedzy stacjami kolei niemieckich a stacjami

kolei Zw. Soc. Rep. Rad tranzyto przez Polske
i obszar W. M. Gdariska.

Taryfa powyzsza wprowadzona w zycie od dn, 1 stycznia
r. b. miedzy innemi, miala niewatpliwie na celu ozywienie
ruchu tranzytowego na kolejach polskich, ktérego brak tyle
ciazy na wynikach eksploatacji tych kolei.

Jakkolwiek dwumiesieczny okres dziatania rzeczonej ta-
ryfy nie daje jeszcze dostatecznego materjalu, na ktérym
oprze¢by mozna pewne rokowania i nadzieje co do dalszego
rozwoju tej komunikacii, to wszakze nie moze by¢ pozbawione
interesu wejrzenie w szczegélowy uklad elementéw przewozu
tak w odniesieniu do rodzaju przewozonych towardw, jak i do
ich ilosci na szlakach tranzytowych taryfa objetych,

Jak dotychczas ruch w tej komunikacji w stosunku do
czasow przedwojennych jest nikty. W kierunku z Rosji do
Niemiec przewieziono w styczniu 5.230 i w lutym 11,733 tonny,
w kierunku zas odwrotnym 89 i 838 tonn. W wywozie rosyj-
skim dominuja transporty rudy zelaznej w iloSciach 3.449
i 9.950 tonn; na drugiem miejscu stoi ruda manganowa po
363 i 660 tonn, na pozostala za$ ilo$¢ sktadaja sie transporty

materjatléw drzewnych (307 i 552 t.), jaja (110 i 101 t.) oraz
w drobnych stosunkowo ilosciach kukurydza, zyto, otreby, ko-
niczyna, pakuly, tytun, szczecina i t. p.

Przywdz z Niemiec, przedstawiajacy sie bardzo skromnie,
wzrést w lutym jednak dziesieciokrotnie i obejmowal, jako po-
zycje najwieksze: ferrosilicium w ilosci 291 tonn, nasiona bu-
raczane 157 t. kultywatory 130 t. i drut stalowy 105 t.; na
reszte ztozyly sie drobne iloSci plugéw, asfaltu, kakao i innych.

Ze szlakéw tranzytowych na kolejach polskich najinten-
sywniej pracowat szlak Mohylany-Chebzie (663 klm.), na
ktérym przewieziono w obu kierunkach 3.812 i 10.786 tonn,
na pozostalych 10 czynnych szlakach byly tylko ilosci drobne,

Ogdlna iloS¢ przebiegéw wyrazita sie suma: w styczniu
3.641 i w lutym 8.523 tysiecy tonno-kilometréw., . g

Liga Obrony Pow. P. w D. K. P. Warszawa.

Jak wynika ze sprawozdania L. O. P. P. w D. K. P.
Warszawa placito w 1926 r, skiadki 15.893 pracownikéw,
w tem 10.317 etatowych (58°/;) i 5.576 nieetatowych (26%,).
Wplywy ze skladek wynosity w 1926 r, 127.859 zi. 94 gr,
wplywy roczne 15.673 zi. 83 gr., wydatki administracyjne
20 zi, 25 gr., co Swiadczy, ze cala praca Komitetu wykony-
wana byla bezplatnie i oszczednie. Za czas od 1/X 1924 r.
do 31/XII 1926 r. wplacono do Komitetu Stotecznego L. O,
P. P. 386.321 zl. 47 gr., sume jak na skromne zarobki pra-
cownikéw kolejowych znaczna.

Komitet Dyrekeyjny Kolejowy L. O, P. P. w Warszawie,
dzigki zabiegom swego delegata, inz. E. Zienkiewicza, uzy-
skat od 1927 r. prawo Komitetu Wojewddzkiego L. O. P. P.

11, 12 i 13 czyrwca r, b, odbedzie sig we Lwowie Ogélny Zjazd
Polskich Technikéw Zrzeszonych, ktérego naczelnym zagadnieniem bedzie
praca gospodarna. Gléwne zadania pracy gospodarnej streszczaja sig
w naStepujacych punktach:

— okreslenie planu gospodarczego zapotrzebowania kraju,

— okreslenie planu pokrycia calkowitego zapotrzebowania,

— osiagnigeie planu pokrycia przy minimalnem =zuzyciu pracy
i materjalu,

— podniesienie wartosci indywidualnej materjalu ludzkiego w celu
najwlasciwszego wykorzystania.

Komitet Organizacyjny Zjazdu wraz z zaproszonymi przedstawicie-
lami naszego zycia gospodarczego opracowal podzial referatéw (okolo
trzydziestu z réznych dziedzin) i szczegdlowy ich program, a nastepnie
zwrocil sie do odpowiednich instytucyj panstwowych i organizacyj gospe-
darczych o wyznaczenie referentéw. Referaty beda wydrukowane w Wia-
domosciach Zwiazku Polskich Zrzeszen Technicznych przed Zjazdem (w Ne 1
wydrukowano referat inz. M. W. Nestorowicza ,Problem drogowy w Pol-
sce i mozliwosdci jego rozwiazania“, w Ne 2 referat inz. S. Sztolcmana:
.Komunikacje kolejowe*), a na ich podstawie bedzie opracowany referat
ogélny, w ktérym ma by¢ przedstawiony stan ogdlny naszego zycia gos-
podarczego, jego potrzeby i $rodki zmierzajace do zadosycuczynienia tym
potrzebom.

Jak widaé z powyzszego, program Zjazdu jest zakreslony na skale
bardzo szeroka, powinien da¢ nadzwyczaj cenny materjal informacyiny
i zapoczatkowaC ustalenie wspélpracy poszczegdlnych dziedzin naszego
zycia gospodarczego.

Kronika zagraniczna.

Spawanie szyn kolejowych na Wegrzech.

Wedlug szczegélowego sprawozdania, otrzymanego z Bu-
dapesztu, rozpoczeto w r. 1924 na wegierskich kolejach pan-
stwowych, lokalnych i dojazdowych spawanie szyn, a wobec
dodatnich wynikéw przeprowadzono dalsze spawania w r, 1925
i 1926,

W r. 1924 bylo spawanych szyn na 1,7 km. toréw
» 1925, . w ety DSy
= . K926 . b S 0 »
t. zn. razem 50,7 km. torow

Ponadto zostalo spawanych 345 stykéw
w poziomie i 3 krzyZownice.

na przejazdach
Przewaznie spawano szyny na

60 m. diugosci, a w krytych miejscach dochodzila ta dilugosé
do 96 m. Ciezar spawanych szyn wynosit 23,6 do 42,8 kg.
na 1 m. Stabszy profil szyn uzywany jest gtéwnie na kole-
jach lokalnych i dojazdowych. Spawano szyny tak nowe, jak
i uzywane juz, Dotychczasowe wyniki ze spawaniem szyn
byly bardzo dobre; z tego tez powodu przewidziane sa w pro-
gramie dalsze spawania na r, 1927. Dla kolei wegierskich
za spawaniem szyn przemawialy trzy momenty: ochrona szyn
od zniszczenia na stykach, bardze powazne zmniejszenie kosz-
tow utrzymania toréw, wynikajace ze zmniejszenia ilosci sty-
kéw, a wreszcie oszczedno$é przy nowych szynach, z powoduy,
7e odpada potrzeba zakupu wielkiej ilosci tubkéw i dziurko-
wania wszystkich szyn, celem przymocowania tubkdéw. Za-
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gadnienie spawania szyn kolejowych wchodzi zatem w okres

praktycznego zastosowania; okoliczno$¢ ta powinna zachecié
Ministerstwo Komunikacji do wykorzystania wynikéw préb za-
granicznych i do przystapienia do spawania szyn kolejowych
na Polskich Kolejach Panstwowych.

Rozwdj kontaktu organizacyjnego i propagandy
handlowe] Kolei Niemieckich zagranica.

Niezwlocznie po zawarciu pokoju w r. 1920 delegowaly
Koleje Niemieckie swych przedstawicieli do Poselstw Rzeszy:
w Hadze, Kopenhadze, Wiedniu, Pradze i. Bernie. Zadaniem
tych ajentéw Reichs-Verkehrs-Ministerium, nalezycie obznajo-
mionych z warunkami miejscowemi, bylo nawiazanie bezpo-
$redniego kontaktu z zarzadami kolei zagranicznych dla wspét-
pracy w dziedzinie handlowej celem rozwoju propagandy
Kolei Niemieckich zagranica i Sciagniecia przewozdéw tranzy-
towych (pionowych) z portéw Morza Pélnocnego i Baltyku do
Szwajcarji, Austrji, Czechoslowacji, Wegier i odwrotnie na
linje niemieckie.

Po zatem w zakres dzialalnosci tych delegatéw wchodzil:
kontakt organizacyjny z Zarzadami Kolejowemi zagranica, ko-
munikowanie do Reichs-Verkehrs-Ministerium o poczynaniach
i postepach tych kolei w rozwoju organizacyjnym, szczegélnie
za$ w dziedzinie administracyjnej 1 eksploatacyjnej, w koncu
za$ kontakt z kotami handlowo-przemystowemi danego kraju
celem zachecenia tychze kot do kierowania transportéw na
linje niemieckie, udzielanie wszelkich wyjasnien z dziedziny
przewozowo-taryfowej, wnioski do Reichs-Verkehrs-Ministerium
z zakresu polityki taryfowej celem dostosowywania odnosnych
taryf do zadan chwili, w zaleznosci od sytuacji gospodarczej
i konjunktur handlowych, tak zmiennych w owych latach po-
wojennych. ‘

W ten wiec sposéb kontakt Kolei Niemieckich z zagra-
nica zostal przeprowadzony dwojako:

1. droga kontaktu techmiczno-organizacyjnego z Zarzq-
damz Kolei Holenderskich, Dufiskich, Szwajcarskich,
Wioskich, Austrjackich, Czeskich i Wegierskich.

2. droga kontaktu handlowego z ciatami gospodarczems:
(izby handlowe niemieckie zagranica) i organizacjami
handlowo-przemystowemi (wielkie fabryki, biura ek-
sportowe-importowe, biura transportowe, wydzialy
towarowe bankow i t. d.),

W ten sposéb przy reorganizacji Kolei Niemieckich czer-
pano materjal z doSwiadczen zagranicy, oraz handlowo przy-
spasabiano taryfy do zadafn chwili i zabezpieczano sobie ruch
tranzytowy, utracony w czasie wojny.

Przed rokiem, w zwiazku z oslabieniem wewnetrznego
ruchu towarowego skutkiem przezywanego przez Rzesze prze-
silenia gospodarczego, oraz wskutek konkurencji ruchu samo-
chodowego przy przewozach na blizsze przestrzenie, rozpoczela
Deutsche Reichsbahn dzialalno$é podobna wewnatrz kraju.

Towarzystwo Kolei Niemieckich rozpoczeto kroki w celu
ozywienia ruchu towarowego droga: wzmocnienia propagandy
wewnetrznej, utworzenia szybszych polaczen towarowych, wpro-
wadzenia przesylek towarowych kurjerskich, *)

Propagande i kontakt z handlem i przemysiem Rzeszy
zeSrodkowano w nowopowstalym przy Centralnym Urzedzie
Kolejowym (EZA) — Giiterwerbebureau, ktéry przy decernatach
przewozowych Dyrekcji Okregowych (RBD 7.34.31) posiada
odpowiedniki w postaci biur miejscowych, jak np.—Eisenbahn-
Auskunftstelle fir Giterverkehr we Frankfurcie nad Menem it. p.

Praca powyzej wspomnianego Biura przy EZA w Berlinie
rozwija sie technicznie w 3 kierunkach;

1. Biuro przy Centralnym Urzedzie Kolejowym wraz

z biurami przy Dyrekcjach Okregowych i Naczelnych
Kierownictwach Ruchu w Berlinie, Wiirzburgu i Elber-
feldzie opracowato przejrzysty rozktad dalekobieznych
pociggéw towarowych-po$piesznych i zwyktych:

a) w ruchu wewnetrznym, oraz dogodnych pola-
czen z zagranicg—b) w ruchu.sqsiedzkim, c) w ruchu
tranzylowym.

#) Poréwnaj gradacje przewozéw drobnicowych: (Stiick-Gut, Eil-
Gut, Express-Gut).

Ponadto Biuro wydato wraz z Gléwnemi Kierownictwami
Ruchu (Oberbetriebsleitungen) schemat przebiegéw towarowych
przez linje niemieckie:

od staeji granicznych do stacji granieznych, lub od

portow pdlnocnych i baltyckich do stacjz granicznych

Holandji, Belgji, Francji, Szwajcarji, Austrji, Czechoslo-

wacji, Polski i Litwy.

2. Biuro wydaje bezposrednio wzglednie przez Dyrekcje
Okregowe plakaty polaczen towarowych (zwyklych
i pospiesznych) w ruchu miejscowym Dyrekcji i w ru-
chu wewnetrznym Deutsche Reichsbahn.

3. Biuro i jego odpowiedniki w osrodkach przemysto-
wych i handlowych utrzymuja $cisty kontakt z na-
dawcami (fabryki i zaklady przemystowe, biura han-
dlowe, hurtownie, kooperatywy, domy towarowe, firmy
spedycyjne, wydzialy towarowe bankdw i t. d.), udziela
informacji z zakresu taryf i polaczen w komunikacji
towarowej zwyklej, posSpiesznej i kurjerskiej.

Dzieki tak zorganizowanej pracy handlowej w sSciaganiu
przewozéw na wiasne linje, Koleje Niemieckie odzyskaty dzis
znaczng cze$¢ utraconego po wojnie tranzytu i ozywily ruch
wewnetrzny, zagrozony przejSciowo przez szybki rozwdj po-
taczen samochodowych,

Dla Polski, jako kraju towarowego. tranzytu, tego
przysztego jadra dochoddw naszych kolei, doswiadczenie kolei
zagranicznych, zachodnie metody propagandy handlowej, oraz
gietko$¢ handlowa aparatu kolejowego powinno byé cennym
wzorem do nasladowania. - I H

. Pierwsza umowa przewozowa kolejowo-lotnicza w ru-
chu towarowym w Europie. Szwedzkie Koleje Panstwowe
zawarly ostatnio ze Szwedzkiem Towarzystwem przewozéw
lotniczych ,A. B. Aéro-Transport® umowe celem bezposred-
niego przewozu paczek i przesytek drobnicowych w ruchu
pospiesznym. Wedlug umowy tej towary nadawane na sta-
cjach Sztokholm, Gotenburg, Norrkoeping lub Orebro kolei
S. J. zagranice, w kierunku na Malmoe, sa przejmowane bez-
posrednio na stacji Mzlmoe przez ,A. B. Aéro-Transport* prze-
wozone samochodami tego towarzysiwa do aerodromu, by
stamtad juz droga powietrzna dojs¢ do Londynu, Paryza, Am-
sterdamu, Hamburga lub Berlina, i odwrotnie. Waga posz-
czegdlnych przesylek nie powinna przekraczaé 100 kg., za$
objeto$¢ najwyzsza 8 dmt.® Taryfa bezposrednia reguluje
oplaty catkowite kolejowo-powietrzne od stacji szwedzkich do
miast zagranicznych powyzej podanych. Dla przewozéw tych
wprowadzono specjalne formularze listéw przewozowych, t. zw.
lotniczych. Y 5

Zmniejszenie zuzycia paliwa w trakcji Kolei Niemiec-
kich w 1926 r. Koleje DR. wykazuja w 1926 r. zwiekszo-
ng prace eksploatacyjna. Napiecie ruchu na poszczegélnych
linjach okregéw przemyslowych stale wzrastalo, i doszlo n. p.
na odcinku Muhster (Westf.) — Kirchenweyhe do 95 par po-
ciagéw na dobe,

Pomimo to zuzyeie paliwa w 1926 r. spadilo:

o 4,5°, w poréwnaniu do 1925 r.
e S i 2 1913

»

Jy H:

Zamierzenia budietowe Wioskich Kolei Panstwowych
na okres 1927 —1928 r. Wiloskie F. S. przedluzyly ostatnio
na zatwierdzenie parlamentu budiet na okres 1927—1928 r;
jak wiadomo rok rachunkowy F. S. trwa od 1 lipca do 30
czerwca nastepnego roku.

Na podstawie dokumentéw parlamentarnych, ktére do-
tycza owego budzetu widzimy, iz dochody Wioskich Kolei
Panstwowych wzrastaja slabo w poréwnaniu do wzrostu lud-
noSci i spozycia we Wioszech.

Dochody te wynosza w okresach rachunkowych:

R. 19251926 — L. 5.054 Miljonéw
O L O ST R
. 19g7—1928 — . “5335%)

»

*) Wedlug zamierzen budzetowych w projekcie parlamentarnym.,

Ze zbiorow Biblioteki Gilownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/



[NZYNIER

122

Rozchody w tych samych okresach przedstawialy sie na-
stepujaco i wzrastaly silniej, niz dochody:

R. 1925—1926 — L. 4.606 Miljonéw
, 1926—1927 — | 4712 2
- 1927—1928 — | 5.085%)
i tego wydatkéw osobowych L. 2.675 Miljonéw
" » » » 2.666 g
2.790

” "

Wlele w1¢c iz wydatki

»n

osobowe stanowia przeszlo
polowe ogélnej sumy rozchodéw. Niewielkie zmiany organi-
zacyjne przeprowadzone w latach 1922 — 1923 odbily sie
wprawdzie na zwiekszeniu sprawnos$ci ruchu, lecz nie rozwia-
zaly zupelnie zagadnien administracyjnych FS.

Czysty dochéd roczny Wioskich Kolei Panstwowych stale
spada.

R. 1925—1926 — L. 450 Miljonéw
» 1926—1927 — , 350 7
» 1927—1928 — , 250%)

co pogarsza ich spéleczynnik eksploatacyjny.
J H.

Dochody eksploatacyjne Rumunskich Kolei Panstwo-
wych. Dochody eksploatacyjne CFR. wykazuja dla 3 ostat-
nich lat nastepujace liczby

Rok 1926 — Lei 6.487 Miljonéw

o 1925 —' ' 6.236 ,,

y 1924 — [ 4415
przy prawie stalym kursie rumunskiego lei. «

!I‘- HI

Budzet Czechostowackich Kolei Panstwowych na 1927 r.
Koleje Czechostowackie ograniczaja w 1927 inwestycje, tak
aby bez pozyczek i obcigzen °/,-owych zwiazaé dodatnio wy-
niki eksploatacyjne.

Dochody w 1927 r. stanowi¢ maja K. 4.479,337.950.—
Rozchody =~ e . Kec. 4.344,150.530.—

Czysty dochéd ewentualme wyniesie okolo Ke, 136 mil-

jonéw i zostanie zuzyty na inwestycje niezbedne i pilne,

J. H!

Wyniki eksploatacyjne Kolei Amerykanskich w 1926 r.
Amerykanskie Bureau of Railway Economics oglasza wyniki
eksploatacyjne wielkich sieci Kolei Amerykanskich, t. j. tych,
ktére wchodza w sklad ARA (American Railways Asso-
ciation),

Ogélne dochody eksploatacyjne wzrosty w 1926 r.
o 4,5°, (przyczem dochody z samego tylko ruchu towarowego
wzrosty o 6°/,) w poréwnaniu do 1925 r. i stanowily mia-
nowicie:

w 1925 r. — % 6.187.000.000.—
» 1926 , —  , 6.467.000.000.—
1926 r,—1925r. -+ 4,5,

Ogélne wydatki eksploatacyjne wzrosty w 1926 r. o 2,7°/,

w poréwnaniu do 1925 r. i doszly do kwoty
w 1926 r. % 4.705.000.000.—

Spoétczynnik eksploatacyjny stale sie od chwili wyzwo-
lenia z biurokratyzmu administracji panstwowej poprawia
i gietka eksploatacja handlowa z roku na rok go obniza.
Spétezynnik ten (,operating ratio*) spadal w okresie 1920 r.—
1926 r. nastepujaco:

Rok 1920 — 93,79,
. 1921 — -82.60/
1602 — Fo.3u)
Wt 808 TR
5 1924 — 76,29
, 1925 — 74,1 /0

1926 — 172,7%,

O innych dodatnich wynikach wplywéw gietkiej gospo-
darki handlowej na Kolejach Amerykanskich, oraz o meto-

OLEJOWY Ne 4

dach wspdlpracy tych kolei z przemystem Stanéw Zjednoczo-
nych Ameryki Pélnocnej donosilismy w jednym z ostatnich
Ne-réw ,Inzyniera Kolejowego* *), Ji S

Spadek liczhy wypadkow na kolejach Stanow Zjedno-
czonych A. P.

Ostatnie sprawozdanie departamentu komunikacyjnego
Interstate Commerce Commission (IC C.), tej gtéwnej inspek-
cji rzadowej na kolejach Amerykanskich wykazuje znaczny
spadek liczby wypadkéw kolejowych, zwigzanych z ruchem

pociagéw.
Pracownicy Xy Osoby
kolejowi Podréini postronne Ogstem
zabicij ranni | zabici  ranni zabici! ranni z;a"bigi}ﬁrar.nniii
Rok 1913 | 3.715! 171.417| 350 !15.130 5.558/ 6310 10.964| 200.308
| |
. 1925| 1.600 119.000 175f 5.624| 2641| 2.928| 6,766 137.435
I — | EollRoe | P
|
Spadek |—2.115(—52.417| 175 [—9.506|—2.914| 3.382|—4.198/— 62.873
s 57%, | 319, | 50%, | 63%, | 2%, | 54%, | 38%, 319,
J. H.

Wyniki eksploatacyjne sieci Canadian Pacific Railways
w 1926 r. Koleje CPR., ktérych sieé¢ wynosi .okolo 22.500
km,, wykazuja w ciggu lat ostatnich znaczne dochody i staty
rozwdj bilansu eksploatacyjnego.

Wyniki eksploatacyjne z ostatnich lat daja nastepujace liczby:

Dochody Wydatki Zarobek Spétczyn-
Rok eksploatacyjne | eksploatacyjne | eksploatacyjny |nik ekspl.
dolar. kanad. dolar, kanad. dolar. kanad.. 4
1926 198.025 591 153.080.464 44,945,127 L3
1925 183.356.005 143.202.230 40.153.775 78,1
R 6]
ekapioata- | + 14669.586 | - 9.87823¢ | 4- 4791352 | — 08
cif w1926 r.

Personel CPR. wynosit: (zapewne bez robotnik. i warsztat.)
w 1926 r. — 61.195 pracownikéw
. 1928 , — 58.658 %
w przyblizeniu na 1 km. toru 2:79 -
W 1926 r. oddano do ruchu okoto 400 km. nowych linji,
JoH:

Wzrost czystego dochodu Canadian National Railways
0 44°/, w ciaggu jednego roku. Koleje CNR., ktérych sieé
wynosi ponad 33.000 km., przyniosly
w 1926 r. — dol. kanad. 46.400.000 czystego dochodu
podczas gdy w 1925r, — , - 32.264.414 ; 5
co czyni wzrost czystego dochodu w 1926 r. o 44%/,
Ogélne dochody eksploatacyjne wyniosly
w 1926 r. dol. kanad. 266.270.000
Ogdlne wydatki eksploatacyjne wyniosty
w 1926 r. dol. kanad. 219.870.000
Spélczynnik eksploatacyjny stanowil:
w 1926 r. 82,6/,
L1925, 86,8/,
Personel CNR. wynosit: (zapewne bez robotnik. i warsztat.)
w 1926 r, — 94,201 pracownikéw
1925 , — 89.975 .
w przyblizeniu na 1 km, toru 2.85 -
W 1926 r. oddano do ruchu okcto 190 km. nowych linji.
J. H.

*) Patrz ,Inzynier Kolejowy"“, zeszyt z dnia 1 Marca 1927 r.
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Przeglad pism.

Nowy most wiszacy nad rzeka Delaware
w Filadelfji.

W lipcu 1926 r., w oznaczonym terminie, otwarto w Fi-
ladelfji najwiekszy na $wiecie wiszacy most, nad rzeka De-
laware. *)

Most zbudowano trzyprzeslowy., Brzegowe przesta po
229,11 mtr., Srodkowe 533,40 mtr. Wysokosé spadu mostu
nad wysokim poziomem wdd rzeki 41,15 mitr.

Przy ekonomicznych wyliczeniach wzieto pod uwage
obserwacje ruchu przewozowego na rzece, ktéry wykazat
w 1921 r. — 2!/, miljona pojazdéw, dla 1930 r. do 6 miljo-
néw, a w dalszym ciagu przewidywany jest wzrost do 15—20
miljonéw pojazdéw rocznie, Przy optacie pobieranej za prze-
jazd*25 do 50 centéw (2,25 do 4,50 zlot. polsk.) otrzymuje
sie sume dostateczna nie tylko dla konserwacji ale i amorty-
zacji budowy mostu w przeciagu 20 lat. Most taczy Filadelfje
z 2 miljonami ludno$ci z m. Kemden z 150,000 mieszkancéw.
Szerokos¢ czesci jezdnej 17,37 mtr. dla 6 pojazdéw. Przewi-
dywane sa 4 tory tramwajowe i 2 trotuary na konsolach, kazdy
po 3 mtr. szeroki. Pelna szeroko§¢ mostu 38,25 mtr. Opory
srodkowe, w rzece, zbudowane sa na kessonach, brzegowe,
sluzace jednoczesnie jako opory dla lin, wykonano w otwartym
wykopie.

Kessony o wymiarach 20,93 43,59 mtr., z Zelazna ka-
mera robocza i drewnianym pontonem, wykonano w dokach,
dostarczono w splaw na miejsce fobét i pograzono bez urza-
dzania zadnych rusztowan,

i takiz przekrdj ma wewnetrzny obrys poduszek, Kazda z 61
paczek, z ktérych sktada sie lina, kolejno sklada sie z 306
réwnolegtych ocynkowanych stalowych drutéw, o srednicy 5 mm.
Kazdy drut zamkniety jest w tancuch bez konca, przechodzac
na obydwu oporach dokota ankréw,

Stalowy drut lin wytrzymuje 15.400 kg cm?® Drut ma
‘na kongach przeciecie okragle, przechodzace na filarach w sze-
§ciokatne., Liny $cisle sa oplecione oczkowanym drutem.
Waga 2 lin wynosi 6.888,5 ton, Sztywne dZwigary o wyso-
kosei 8,53 mitr.

Pasy i czesci oporowe wykonano z niklowej stali, inne
czesci ze stali krzemnistej. Pelna waga metaléw w dZwigarach
lacznie z czescia przejazdowa réwna sie 19.000 ton,

Sztywne dzwigary, przedstawiajag sie jako nierozcieta
belka od wiezy do wiezy i od wiezy do brzegu.

Czesé przejazdowa sklada sie z poprzecznych belek
dwutorowych, wysokos$ci 2,44 m. znitowanych ze stojakami
dzwigara sztywnego, Belki te przedluzone sa dalej jako
konsole pod trotuary. Miedzy belkami poprzecznymi utozone
sag co 1,17 m. belki podiuzne o wysokosci 45,7 ctm., Na bel-
kach podluznych ulozony jest bezposrednio plaski zelazno-
betonowy poklad o grubosci 15,2 ctm., zaopatrzony w szwy
rozszerzenia.

Przy obliczaniu wiez (kolumn) na cisnienie wiatru przy-
jeto, ze cale ci$nienie wiatru na wieze zesrodkowane jest na
wierzchotek wiezy. Cisnienie wiatru na cze$¢ przejazdowa
i dzwigary sztywne, wedlug zalozenia, przekazuje sie na opory
czesSciowo przez liny, czesciowo przez diwigary sztywne. Ma-

Kessony, po przejSciu mutu i piasku, osadzono na gle-
bokosci 17,68 mtr. od strony Filadelfjii i 25 mtr, od strony
Kemdenu ponizej poziomu wysokiej wody. Cisnienie powietrza
dochodzito do 2,4 atm. Koszt 1 mtr.® muru, listwowanego
granitem, wynosit srednio 37 dolaréw, a przy ogélnej masie
muru 44.694 mtr.® koszt Srodkowych opér wynosit 1.641.879
dolaréw.

Opory brzegowe zbudowano na zelbetonowych studniach,
opuszczonych do skalistego gruntu. Zamocowanie 2 lin w murze
urzadzono zapomoca plaskiego zelaza. Kazda lina sklada sie
z 61 peczkéw, z ktérych kazdy zamurowany jest zapomocg
pary paséw z uszami, przekazujacych naprezenie pretéw na
dziewieé¢ zelaznych belek zamurowanych w betonie.

Pilasy wysokie 102,8 mtr. sktadaja sie z dwuch masyw-
nych kolumn, na ktére oddane jest bezpoérednio obciazenie
od lin i ktére zwiazane sa z soba krzyzami i rozporami,
Wewnatrz kolumn urzadzone sa drabiny dla ogledzin i ma-
lowania.

Gléwne czesci pilaséw wykonano z krzemnistej stali,
Pilasy opieraja sie na murze zapomoca stalowych butéw
1.68 mtr, wysokich, przymocowanych do muru 20 fundamen-
towymi 75 mm, Srednicy ankrami. Wierzcholki filar6w maja
stalowe oporowe poduszki dla lin. Pzekréj lin szesciokatny

#) Zeleznodoroznoje Dielo Nr. 12/1926. K. Zylinski. _

ksymalne naprezenie liny na rozerwanie dochodzi do 1431,5 ton,,
czyli 5.000 kg. cm.?, a pelne obcigzenie wiezy oporowej wynosi
35.000 ton.

Wobec monumentalnosci i waznosci budowli, okazalo sie
koniecznem przeprowadzenie szeregu badan nad wytrzymalo-
scia i deformacjami nietylko materjatéw uzytych do budowy,
ale i oddzielnych czeSci mostu, Badania przeprowadzano
w laboratorjum Instytutu Franklina.

Nowy most w Filadelfji pod wzgledem konstrukecji nie
jest nowym. Zastosowano tu te same zasady co i w innych
wiszacych mostach amerykanskich. Rozszerzenie czesci prze-
jazdowej do gietkiego tancucha rozrzucono starym sposobem:
proste wieszadlo i sztywne dZwigary.

Zastosowanie w_ konstrukcji zel-betonu dla czesci jezdnej
zastuguje na uwage. Zel-beton dopeinia soba sztywne dZwigary,
-tacznie z ogélna masywnoscia budowli zabezpiecza podiuzng
i poprzeczng sztywnosé budowy mostu wiszacego.

Ruch na moscie przeszedl przewidywania projektu, Juz
w przeciggu pierwszych dwu miesiecy po otwarciu mostu za-
notowano przejazd 1,500,000 pasazerskich samochodéw. Most
ten, bedac najdiuzszym na Swiecie jako most wiszacy, jedno-
cze$nie jest drugim podiug diugosci przelotu (most przez rz.
St. Wawrzynca w Kwebeck ma 549 m., a most Fordski
w Szotlandji 521 m.).

WG

Sprostowanie.

W Ne 3 ,Inzyniera Kolejowego* prostujemy nastep, omylki: W artyk. inz, R. Nagla: str. 75, szpalta 2 wiersz 11 od
géry, zamiast stéw ,Nie wehodzac w powolana krytyke* winno byé, Nie bedac powolani do krytyki poczynar Rzadu“.
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Wspomnienie po$miertne.

S.TP.

-Inz. HENRYK TEODOROWICZ

Dnia 19 stycznia r. b, zmarl w Ostrowiu Poznan-
skim §. p. Henryk Teodorowicz, inZynier technolog, wy-
bitny pracownik w kolejnictwie.

Urodzil sie na Wolyniu w 1847 r. z ojca Mikolaja
i matki Wiktorji z hr, Rzewuskich,

Szkote $rednia ukoficzyl w Zytomierzu, a Instytut
Technologiczny w Petersburqu w 1872 r.

Po odbyciu praktyki w warsztatach kolejowych
i na parowozie, pracowal czas jakis na poludniu Rosji,
poczatkowo w Reni, a nastepnie w Lubotynie pod Char-
kowem, skad w 1884 r. przechodzi do Mikolajewa na
naczelnika warsztatow kolei Charkowo-Mikotajewskiej,
gdzie jednoczeénie zostaje kierownikiem elewatora w Mi-
kotajewie.

W  Lubotynie prowadzi badania pracy nowych
8-kotowych parowozdéw fabryk Kotomenskiej i Malcow-
skiej. Tlomaczy z polskiego i wydaje dzieto bar. Gost-
kowskiego pod tyt. ,Teorja ruchu kolejowego"“.

Protokul Ne 9
posiedzenia Zarzadu Gléwnego Zwiazku Fol-
skich Inzynierow Kolejowych wd.6 marca1927r.

Obecni inz. inz.: Gassowsks, Raabe, Atenisks, Pietka, Ma-

zurowskes, Kaliviskes, Wisznicki, Dzickoviski, Kriiger, Andrzcj-
kowiez, Babivisk:.

1. Odeczytano i przyjeto protokul poprzedniego posie-
dzenia Zarzadu Gldéwnego z dn. 6 lutego r. b,

2. Kol. prezes Gassowski zreferowal sprawe oddania
do Sadu Dyscyplinarnego niektérych inzynierdw. Uchwalono,
zwrécié sie do M. K. o przyspieszenie tempa dochodzenia i roz-
prawy dyscyplinarnej, poczem dopiero Zwigzek, ktéry nie roz-
porzadza obecnie zadnymi materjatami, bedzie mégl zajaé sie
sprawa i wyrazi¢ swa opinje.

3. Prezes kol. Gassowski informuje, ze Rada Naukowo-
Techniczna przy Stowarzyszeniu Technikéw Polskich w War-
szawie postawila sobie, jako jedno ze swych wazniejszych
zadan, dazenie do popularyzacji techniki w szerokich masach
spoteczeristwa, co uwaza za niezbedne, wobec Scistego zwiazku
techniki z rozwojem zycia gospodarczego kraju.

W tym celu wspomniana Rada zwrécita sie do Polskiej

R ey
Wieloletnia praca, poSwiecona badaniom parowozu
w ruchu, zostata uwienczona wynalazkiem ,Dynamo-
metru“ jego imienia.

W Mikolajewie zorganizowal oddzial ,Cesarskiego
Towarzystwa Technologicznego®, ktérego diugie lata po-
zostawal prezesem,

Fachowa praca, ktéra speiniat do r, 1914, t. j. do
chwili przejécia w stan spoczynku, nie przeszkodzita mu
sta¢ jednocze$nie na czele pracy spolecznej wsréd ko-
lonji polskiej w Mkotajewie w charakterze poczatkowo
wieloletniego wiceprezesa ,Katolickiego Towarzystwa Do-
broczynnos$ci®, a nastepnie, z chwilg powstania Panstwa
Polskiego, honorowego konsula tegoz panstwa. .

W 1920 r. powraca do kraju, gdzie pracuje do
ostatnich chwil swego Zycia czynnego nad wydaniem ca-
lego szeregu dziet technicznych tresci popularnej, jako
to: podrecznik ,Parowéz“, ,Konspekt do podrecznika®
i ,Postepy w urzadzeniu i uzyciu parowozéw“.

W 1913 r. stracil malzonke, §. p. Marie z
ciechowskich. Schodzac do grobu,

Woj-
osierocit dwie cérki:
Wiktorje Wiodkowa i Marje Bojanczykowg, oraz trzech
synéw: inzynierow Edwarda, Henryka i Stanislawa.

Zwloki spoczely w Ostrowiu Poznanskim,

Nizej podpisany mial zaszczyt czas jaki§ wspél-
pracowac ze §. p. Henrykien? Teodorowiczem, jako swym
szefem w dépot Lubotyn.

Zmarly nie byt to naczelnik w zwyklem znaczeniu
tego stowa., Wzgledem swych wspélpracownikéw ~ grat
role starszego i bardziej doéwiadczonego kolegi. Dbat
o los robotnikéw, ktérzy go szanowali i kochali jak ro-
dzonego ojca. Cieszyl sie réwniez wiélka powaga w oczach
zwierzchnikéw. -

Wspélnie z malzonka prowadzili na obczyznie dom
iScie staropolski — oSrodek, kolo ktérego grupowala sie -
cala kolonja polska.

FPotrafit on wzbudzié¢ szacunek u obcych, a milos¢
wsréd swoich, niosac zawsze wysoko sztandar Polaka,
mitujacego nadewszystko wtlasna, rozszarpana na czesci
Ojczyzne, ktdrej zmartwychwstanie miat szczescie ogladac.

Czesc temu dzielnemu inzynierowi i prawemu Po-
lakowi!

Teofil Wasilewski

inzynier komunikacji.

Macierzy Szkolnej, ofiarowujac jej swa pomoc w urzadzeniu
popularnych odczytéw z dziedziny techniki. Obecnie Macierz
Szkolna organizuje specjalny kurs dla prelegentéw. Kurs
mialby na celu zapozna¢ prelegenta z metoda wyglaszania
odczytéow, odpowiednich do poziomu stuchaczy. Prelegenci za
odczyty beda otrzymywaé pewne wynagrodzenie i zwrot
kosztow podrézy. Wpymieniona Rada Naukowo - Techniczna
zwrécita sie, obecnie do Zarzadu Giéwnego naszego Zwiazku
o wspdlprace, ktéra winna sie wyrazic w nadsytaniu tematéow
z dziedziny kolejnictwa, ktére nasz Zwiazek uwazalby za na-
dajace sie do popularyzacji, oraz spisu nazwisk i adreséw
kolegéw, ktérzyby sie podjeli wyglaszania odczytéow i wzieli
udzial w organizowanym przez Macierz Szkolna kursie dla
prelegentéw.

Uchwalono zgodzi¢ sie na powyzszg propozycje Rady
Naukowo-Technicznej przy Stowarzyszeniu Technikéw Polskich
w Warszawie | zwrdcei¢ sie do Két Zwiazku o wspéldziatanie
w rozwinieciu nalezytej akcjl w sprawie popularyzacji techniki
w szerokich masach spoleczenstwa.

4, SpraWwa sposobu $ciagania sktadek czlonkowskich od
cztonkdw Zwiazku, w razach przechodzenia ich w sluzbie
z jednej Dyrekcji Kolejowej do drugiej.
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Uchwalono ze w wypadkach przeniesienia czlonka miejsco-
wego Kota Zwiazku do innej Dyrekcji Kolejowej, automatycznie
przechodzi taki czlonek do Kota przy Dyrekeji, do ktérej zostat
przeniesiony, i, od daty przeniesienia, skladki winny by¢ potra-
cane do Kola, w granicach ktérego dany czlonek Zwiazku pra-
cuje na nowem stanowisku stuzbowem.

Kota Zwiazku ureguluja obecnie listy czlonkowskie, wpi-
sujac na nie wszystkich inzynieréw kolejowych pracujacych
w danym okregu Dyrekcyjnym. Przy nazwiskach inzynieréw,
ktérym sktadki nie sa potracane, nalezy zaznaczy¢, czy dany
inzynier byl czlonkiem i jakiego, mianowicie Kola naszego
Zwiazku, oraz czy Zarzad Kota zrobit mu propozycje przy-
stapienia do Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych. Listy
takie winny Zarzady Két przedstawié¢ do Zarzadu Giéwnego
najpézniej do dn. 1 maja r, b.

5. Ustalono tekst sprawozdania dla Rady Gléwnej z dzia-
talnoSci Zarzadu Gléwnego na ubiegta kadencje roczna.

6. Akceptowano sprawozdanie kasowe Zarzadu Gléwne-
go, oraz budzet Zarzadu Giéwnego na rok 1927.

7. Ustalono tekst wnioskéw Zarzgdu Gléwnego na Rade
Gléwna.

8. Przyjeto nowych czlonkéw Zwiazku.

A. Na wniosek Kota Warszawskiego:
Inzyniera drég i mostéw Seweryna Waclawa Wrébla,
inzyniera-praktykanta VIl Oddzialu Drogowego w Warszawie.

B. Na wnioseke Kola Lavowskieqo:

Inzyniera Tadeusza Artura Wyspianskiego, referendarza
Dyrekcji Kolejowej Lwowskiej,

. Na wniosel Kola Radomskieqo:

1) Inzyniera Wactawa Borminskiego, asesora referen-
darskiego w Wydziale Kolei Waskotorowych Dyrekeji Kolejo-
wej Radomskiej. X

2) Inzyniera-technologa Florjana Zegilewicza, Kierowni-
ka dziatu Telegrafu i Telefondw w Wydziale Elektrycznym
D. K. P. Radom.

3) Inzyniera-elektryka Jézefa Kamienskiego, Kierownika
Dziatu Silnych Pradéw i Zastepce Naczelnika Wydzlatu Elek-
trycznego D. K. P, Radom,

D. Na wniosek Kola Gdaiskiego:
1) Inzyniera Stanistawa Btaszkowiaka, referendarza D,
K. P. Gdansk.
2) Inzyniera Tadeusza Nowaka, kontrolera drogowego
w Oddziale Drogowym Gdansk,

Z Kola Krakowskiego Z. P. I. K.

15 stycznia 1927 r. odbylo sic doroczne Walne Zgro-
madzenie czlonkéw Kola. Zagail je przewodniczacy ustepu-
jacego Zarzadu inz. M. Niewiadomski, przedstawiajac obraz
rozwoju Z, P. l. K, i naszego Kola. Konczac przeméwienie
swoje wezwal obecnych do meznego opierania sie, zawlada-
jacej umystami naszemi, apatji, bedacej nastepstwem niedo-
magan naszego ekonomicznego bytowania i przeoczania przez
kompetentne czynniki znaczenia inzynieréw w polskiem kolej-
nictwie,

Sekretarz Kota inz, Ptak odczytal protokut z ostatnie-
go Walnego Zgromadzenia i sprawozdanie Zarzadu Kola za
rok 1926. Imieniem Komisji rewizyjnej inz. Bandrowski od-
czytat sprawozdanie kasowe 1 postawil wniosek udzielenia
absolutorjum ustepujacemu Zarzadowi, ktéry przyjeto jedno-
glosnie. ;

Do nowego Zarzadu Kola na rok 1927 wybrani: inz, inz.
E. Dalewski, A. Grabezak, A. Kriiger, M. Niewiadomskz,
M. Porebski, E. Ptak i L. Severin.

Do Komisji rewizyjne] K. Barwicz, S. Bandrowski i A.
Kopyciniski; do kolezenskiego Sadu honorowego: 8. Gutkow-
ski, F. Hoeschl i I. Ortowicz.

Delegatami do Rady Giéwnej wybrano: S. Bandrowskie-
go, A. Grabezaka, A. Krviigera, M. Niewiadomskiego i (.
Pigtkowskiego.

iNZYNlER BOREE FOW ¥
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Do Zarzadu Gléwnegoe w Warszawie wszedl inz. Kriiger,
jako jego zastepca inz, Ptak.

Uchwalono wniosek *podwyzszenia skiladek czlonkowskich
o 50 gr. na pokrycie kosztdw Zjazdéw Inzyn. Kol,, z zastrze-
zeniem, ze rodziny czlonkéw i goscie beda nadal placili za
uczestnictwo 10 zi, od osoby.

Whniosek, polecajacy przeznaczaé rok rocznie po 50 zi,
z funduszéw Kota na Macierz Szkolna w Gdansku, przyjeto
jednogtosnie,

Whniosek w sprawie utworzenia kasy pciyczkowo-zapo-
mogowej po dyskusji, uchwalono odroczyé do przysztych Wal-
nych Zgromadzen, jako w obecnych czasach jeszcze nie-
realny.

19 stycznia na posiedzeniu nowego Zarzadu Kola, wy-
brano na przewodniczacego inz. Niewiadomskieqo, zastepca

inz. Severina, skarbnikiem inz. Grabczaka, sekretarzem inz.
Ptaka. Referat odczytowy zostal przydzielony inz. Poreb-
skiemw

K.

Zamieszezamy ponitej 2 odezwy nadeslane przez Radg Nawkowo -
Techniczng przy Stowarzyszeniw Technikdw Polskich w Warszawie,

Redakeja.
L

Rada Naukowo - Techniczna przy Stowarzyszeniu Technikéw Pol-
skich w Warszawie na posiedzeniu z dnia 25.XI. r. z. rozpatrujac ko-
nieczno$¢ popularyzacji techniki wéréd spoleczenstwa przyszta do wniosku,
ze jednym ze sposobéw popularyzacji, ktére nalezaloby wykorzystaé jest
umieszczenie w prasie codziennej artykutéw technicznych, cjetych w spo-
s6b dostepny dla ogétu, oswietlajacych aktualne zagadnienia, oraz potrzeby
techniki i przemystu polskiego.

Rada Naukowo - Techniczna zwraca sig z prosba o wspéludziat
w tej pracy, wyrazajacy si¢ w przesylaniu artykutéw do prasy na temat
odczytéw, wygloszonych w Kolach; z prosba o opracowanie takich arty-
kutéw mozna byloby zwrécic sie do prelegentéw. Wobec pewnej niecheci
ze strony prasy codziennej do umieszczania nawet popularnych artykuléw
technicznych nalezaloby wykorzystaé wplywy osobiste — ktére napewno
czlonkowie Zarzadu posiadaja w redakcjach.

1.

Wobec przystapienia Stowarzyszenia Technikéw Polskich w War-
szawie do pracy nad stworzeniem Polskiej Bibljografji technicznej, Rada
Naukowo - Techniczna, uwazajac, ze tylko droga wspélnego wysilku bedzie
mozna postawi¢ na odpowiednio wysokim poziomie to zadanie i osiagna¢
cel — zwraca sie do Szanownego Zarzadu z pros¢ba o podanie nazwisk
Czlonkéw, ktérzy prowadza bibljografje lub interesuja sie nia, oraz o wska-
zanie pism bibljograficznych z wtasnej specjalnosci Kola, ktére warto by-
toby zaprenumerowadé.

O ile Szanowny Zwiazek juz rozpoczal prace na polu bibljografji,
to prosiliby$§my o powiadomienie, co w tym kierunku zostalo wykonane.

Przetargi w Dyrekcji Kolejowej w Warszawie.
30/III  Klocki hamulcowe zeliwne 5.000 kg. Ruszty paro-
wozowe 49,500 kg. Pasy pedne skérne réine 430
Skéry pasow. 150 kg.

Drutu zel. kolczastego 25.800 kg. Nitéw zel. kottow.
réznych 35.060. Kable: telegraf. 60 zyl. 300 m., tefon,

50 par—300, 30 par—300, Przewodniki 5 5925’5”"

PGP 2X4 PGE 2,5 sznury telef. pokojowe mark.
R T

S—3X1,5
300

mtr,

11V

]

SWK 2 x 1
T

Zaréwek réinych 30.000 szt. Klucze zel. kute do
zamkéw 800 szt. Nity saskie rézne 2,805 setek.
Lopat stalowych do wegla 600, Toromierzy 50, Arf
do zwiru 20. Haki zel. proste do izolatoréw Ne 1
szt. 1.000, Ne 2 szt. 2.000, Ne 3 szt. 500. Papy da-
chowej 000 mt.?2 100.000. Krazki pod nasrubki rézne
9.000 kg. 150 krzesel gietych, 15 stoldw, taboretéw.

s zwieszakowe

4/1V

6/IV

Ze zbiorow Biblioteki Gilownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/



126

I'N Z°Y N PESRVIKONIE 'O WY

8/IV Garnki zderzakowe 16.000 kg., Antaby zel. 500, Spo-
dy mazniczne 10.650 kg. Swidry amerykanskie réz-
ne szt, 4.000. Szczotek do smotowania 70, ryzo-
wych do kija 250, recznych 275. Tektura techniczna
twarda 2.000 kg. Pompek blaszanych do nafty 6.

250 latarn semafor., 200 ostrzegawcz.

Warsztaty stolarskie 4, Korb stolarskich 15, Miar
skltadanych (1 metr,) 50. Drezyn recznych 6, &rub zel.
nieobtocz. 36.245 kl. Ugru francuskiego® 4.000 kg.,
farby czarnej 100, zieleni 100, bronzu 15, kleju kost-
nego malarskiego 700, kleju skérnego stolarsk. 300.
Lakieru wagonowego Ne 1 kg. 300, Ne 3 kg. 300,
kwasu solnego 2,000. Grafitu 500 kg. Zelazo-cyan-
ku potasu 200, smoly drzewnej 2.000, Karbolineum
29.000, Gwozdzie zel, papowe 181 skrzynek /1",
180/11/,", do trzcinowania 31/1", drutowych kwadr.
800/3", 305/31/,, 512/4", 337/5", 287/6", 62/1", 287/8".
Ultramaryny 400 kg,

11/IV

Trzcina sufit. 1.500 peczkéw. Maty trzcin. 3.500 m?2.
Cegla ogniotrw. 40.000, licowej 100,000, mostowej
17.500, dachéwki mars. 40,000, Gliny ogniotrwalej
30.000 kg., Kafli piecowych 87.000, Gipsu sztukat,
2.000 kg,, Wapna nielasow. 80.000, Brukowca gra-
2" 3” 4”
nig." 2,000 m.%, Saczek glinian.: 1000 3000° 800"
2000 *
Kuzien polowych 6, boraksu 250 kd., mydla twarde-
go 500, wosku 15, pomadki do metali 24, bejcy
orzechowej 60, minji olow. 100, terebiny 2.500, ma-
ki zytniej 1,000, lugu sodowego 4.000, sody amon-
Ne 1
200 °

13/1V

jak. 1.400, amonjaku 350, Szczeliwa miedz.

Ne 2
800 szt.
kéw zel. zderzakow. 2.000, klinéw stalow. 2.300, pod-
kiadek resorowych kutych 1.000 kg., dtto zeliwnych

3.000 kg., nasuwek do pociagaczy stalow. 900,
Wkrety zel, do drzewa 15.441 setek.
8000 kg. bleli 1000 cynobru,
wieni ang.

-+ Siatek do nalepek wagon, 2.000, kraz-

15/1V

25/1V cynk., 4000 czer-

[e]e]
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PRZETARG.

Dyrekcja K. P. w Wilnie oglasza niniejszem nieograniczo-
ny przetarg na budowe gmachéw dla urzednikéw pocztowo-tele-
graficznych na st. Brze$é i Stolpce. Przy wyborze uwzglednia-
ne beda jedynie oferty firm budowlanych, zarejestrowanych
ktére wykaza si¢ wykonanemi budowlami, przyczem Dyrekcja
K. P. w Wilnie zastrzega sobie prawo wyboru oferenta. Wad-
jum w sumie 10,000 zlotych na kazda stacjge nalezy skladaé
w sposéb przewidziany odnosSnem rozporzadzeniem M. S. Nr
872/DB/3/017624 z dn. 21.IV.25 r. w Wydziale rachunkowym
Dyrekcji K. P. lub przekazaé na rachunek Dyrekcji przez P. K,
0. za$ kwit o wplaceniu wadjum winien byé dolaczony do ofer-
ty, ktéra musi byé zlozona do dn. 14 kwietnia 1927 r. do godz.
12-tej w pol. do specjalnej skrzyni znajdujacej sig w Prezy-
djum Dyrekeji. Projekty, warunki techniczne i warunki prze-
targu otrzymaé mozna od dn. 21 marca w Wydziale Drogowym
Dyrekeji pokéj, Nr. 3
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DYREKCJA K. P. w WILNIIE
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KONKURS

na stanowiska kierownikéw dzialéw: 1) magazynowego
i 2) zakupéw w Wydziale Zasobéw D. K. P. w Poznaniu.

Warunki dla ubiegajacych sie:
ukoficzone studja wyzsze, wyjatkowo $rednie, VI lub VII grupa
uposazenia, oraz odpowiednia praktyka w odnoénych galeziach
sluzby kolejowe;j.

Termin wnoszenia podan: patrz odno$ny Dz. Urzedowy M. K.

0000000000000000000000000000000000000000000CO0B00000000000000000

PRZETARG

na odbudowg murowanych dworcéw na st. Andrzejowicze, Brzo-
stowica i Smorgonie odbedzie sig w dniu 12 kwietnia 1927 roku
w Dyrekcji K. P, w Wilnie, ul. Stowackiego Nr. 2. Przy wy-
borze uwzgledniane beda jedynie oferty firm budowlanych za-
rejestrowanych, ktére wykaza sig¢ wykonanemi budowlami, przy-
czem Dyrekcja K. P. W Wilnie zastrzega sobie prawo wyboru
oferenta. Wadjum w sumie 1.800 zl. na kaidy dworzec nalezy
sklada¢ w Wpydziale Rachunkowym Dyrekcji K. P., a kwit
o wniesieniu wadjum winien byé dolaczony do oferty, ktéra musi
by¢ zlozona do dn, 12 kwietnia 1927 r. do godz. 12 w potudnie
do specjalnej skrzyni, znajdujacej si¢ w Prezydjum Dyrekcji.
Projekty, warunki techniczne i warunki przetargu ogladac moina
od dnia dzisiejszego W Wydz., Drogowym Dyrekcji, pokéj Ne 3.

DYREKCJA K. P. w WILNIE,
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Dyrekcja Kolei Panstwowych w Stani-
slawowie rozpisala przetarg na sprzedaz ma-
terjalbw wazkotorowych z terminem wnoszenia
ofert do 20 kwietnia b. r. godz. 11 poludnie.

Blizszych wiadomosci mozna zasiegnac
w Wydziale Drogowym.

PREZES
DYREKC]I KOLEI PANSTWOWYCH
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PRZETARG

Dyrekcja P. K. P. niniejszem oglasza przetarg nie-
ograniczony na wykonanie w okresie od 1 kwietnia 1927 r. do
31 grudnia 1927 r. robét w charakterze konserwacyjnym
i drobnych nowych robét w obrgbie Oddzialéw Drogowych.

Oferty winny byé zlozone do godz. 11-ej dn. 28 marca
1927 r. w Prezydjum Dyrekcji (Wilno, Slowackiego 2) do
specjalnej skrzynki lub tez w biurach Naczelnikéw Oddzialéw
Drogowych w Wilnie, Krélewszczyznie, Grodnie, Bialymstoku,
Lidzie, Wolkowysku, Brzesciu i Baranowiczach.

Informacje o warunkach umewy mozna ofrzymaé w Od-
dzialach Drogowych lub Dyrekcji (Wydzial Drogowy).

DYREKCJA K. P. W WILNIE.
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Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynierow Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.

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