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O sposobach okreslania ilosci parowozow potrzebnych
do ruchu towarowego.

Inz. T. Swiesciakowski.

lo§¢ parowozéw potrzebnych do ruchu zalezy przedewszyst-
kiem od catkowitego obrotu parowozdéw, ktéry nazwiemy
przez T; obrét ten sklada sie z nastepujgcych okresdw:

Tr — obrét eksploatacyjny, okreSlajacy czas od chwili
wyjScia parowozu z pociagiem ze stacji macierzystej do chwi-
li powrotu do tejze stacji,

¢ — réznica pomiedzy obrotem eksploatacyjnym a trak-
cyjnym;

réznica ta obejmuje czas potrzebny na przejScie paro-
wozu z parowozowni macierzystej na tory stacyjne pod pociag
i oczekiwanie z pociagiem do chwili odjazdu, a réwniez czas
potrzebny na powrdt parowozu od pociagu na tory sktadu opa-
fowego, ewentualnie na tory parowozowni, i

A — postéj parowozu w parowozowni gléwnej, wiacza-
jac w to czas potrzebny na szlakowanie paleniska, nabranie
opatu i wody, na oddanie parowozu od jednej druzyny do
drugiej, na naprawe biezgca i plukanie kotla.

Gdy catkowity obrét, obliczony w godzinach, podzielimy
przez 24 (doba), to otrzymamy ile potrzeba parowozéw do ob-
stugiwania jednej pary pociagéw; iloczyn ten nazwiemy spét-
czynnikiem obrotu parowozdédw i oznaczymy przez X;

% — q S e AC
24 24 :
jezeli na danym odcinku jest w ruchu m, par pociggéw, to

na to potrzeba N, parowozéw; N, =m, X, = ;—Z (Tr -+ c + A).

Jezeli parowozownia obstuguje kilka odecinkéw o ilo§ci par po-

ciagéw m; — m, — M, to ogdlna potrzeba parowozéw dla
danej parowozowni wyniesie

1
N=N, + N, + Ny, = g(mix1+mzxz+msxa)-

Poniewaz parowozy zwykle wymagaja_i takiej  naprawy
wypadkowej, ktéra nie moze byé dokonana podczas postoju
miedzy dwoma obrotami, ani nawet podczas okresowego ptu-
kania kotta parowozowego, wiec_do wykonania ruchu potrzeba
wiece] parowozéw mianowicie

N'=(1 -+ a) N
Ilo§¢ parowozéw inwentarzowych bedzie jeszcze wieksza,
gdyz trzeba uwzglednié naprawe wieksza i wyniesie

N'=(1+BN=(+a@d-+pN=(4 N
w normalnych warunkach { nie przekracza 189/,

W artykule, zamieszczonym w N 1/29 ,Inzyniera Kole-
jowego“, podatem jak okre§li¢ obrét parowozu 7' i postoje
w parowozowniach, mianowicie:

L
obrét eksploatacyjny Tr — 2,5 A -+ 2a
S ; E,
, trakeyjny Tt =12.5 v —+ 3a
zdatem ¢ — Tt — Tr = a.
Postéj w parowozowni gléwnej A — zasadniczo mozna przyjaé
B

w tych wzorach L oznacza dlugo$¢ odcinka w kit., V' prze-
cietna predko$é handlowa w klm, godz., @ czas potrzebny na
przyjecie parowozu w godz.

Positkujac sie temi wzorami mozemy okresli¢ potrzebna
ilo§¢ parowozéw dla kaidego poszczegélnego wypadku; przy
obliczeniach w wiekszej iloSci zwykle korzystajg z wykreséw,
zapomoca ktérych obliczanie dokonaé tatwiej. Podaje kilka
sposobéw wykonania takich wykreséw.

Wykresy obrotu parowozow.

Wyzej podano, iz w tych wypadkach, gdy druzyny w pa-
rowozowni zwrotnej sie nie zmieniajg, to obrét trakcyjny okre-

; b
sla sie wyrazem Tt = 2,5 - —+ 3a,

v |

L
odpoczynek druzyny w parowozowni zwrotnej 0,5 v — 2.

Praca druzyny za jeden obrét

14 L
2,5 A -+ 3a — 0,5 ~ = @ -+ a
(czas na przyjecie parowozu Ww parowoz. macierzystej) =

ol s

L
Obrét calkowity T — 2,5 v -+ 3a 4+ A,

A — posté] w parowozowni giéwnej wyzej podano w wy-
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L
sokosci v -I- 2a; odpowiada to mniej wigcej warunkowi, aby

przy podwéjnej obstudze ilos¢ godzin pracy jednej druzyny nie
przewyzszata 200 godz, na miesigc,

Rzeczywiscie wezmy, iz ilo§¢ obrotéw parowozu na mie-
siac bedzie n, wtedy otrzymujemy, iz praca obydwéch druzyn

w ciggu miesiaca wyniesie [ 2 L -+ 32 ) n = 200. 2 = 400;
400 ¥

stad n = L
2 v+ 3a.

Postéj parowozu w parowozowni gléwnej miedzy dwoma
obrotami A; précz tego na okresowe plukanie kotla, biorac
iz ptukanie dokonywa sie po wykonaniu przebiegu m kltr. i zZe

na kazde plukanie potrzeba d godz., potrzeba & I;nn_d godz

na miesiac, wiec na jeden obrét przypada

; Na naprawe

wypadkowa potrzeba kolo 2 dni na miesiac, wiec na prace

turnusowa tacznie z ptlukaniem przypada 24.28 — 672 okragilo

przyjmujemy 680 godz. 2 L. d
Catkowity postéj wyniesie A, -+ = —°

przez A. L ¥
Dalej mamy (2.5 v 3a +— A) n=—680.
Jezeli zamiast n postawimy okre§lony wyzej
400
st % +3a’ 8

, CO oznaczamy

wyraz

(2,5 oo 4 A) 400:(2 "}—i— 3a)680;

stad A = 0,9 2,1 a; przyjeliSmy wyzej, iz

v, T
A = ‘L]L -+ 2a, to jest bardzo bliskie do okreSlonego w po-
Wyzszy sposob.

Ze wzoru {l}'— -}~ 2a widaé, ze postéj A jest tem wiekszy,

im diuzszy jest odcinek (L) oraz im mniejsza jest szybkosé
handlowa; przediuzenie postoju ze wzrostem diugo§ci odcinka
jest technicznie uzasadnione, poniewaz po diuzszym przebiegu
moze sie okaza¢ wieksza potrzeba dokonania réinych popra-
wek; ale to przedluzenie nie ma racji przy zmniejszeniu szyb-
kosci; gdybysmy wzieli odcinek o diugo$ci 100 Kkltr,, to przy
szybkoéci 10 kltr. postéj A wynositby — 2 - 1—1%—0 — 12 godz.

a przy szybkosci 20 kltr. — 2 -} %’ = 7 godz.

Taka réznica postojéw, wynikita wskutek checi unikniecia
dodatkowej pracy druzyn lub dodania druzyn pomocniczych, nie
moze by¢ usprawiedliwiona ze wzgledéw racjonalnej gospodar-
ki; na podstawie badafn przychodze do wniosku, Ze postéj A
wiecej prawidlowem bedzie okresla¢, uwzgledniajac tylko diu-
go$é odcinka — L, mianowicie wzorem A — 5a -} 0,03 L;
dla poréwnania przytaczam obliczenia dla 3 odecinkéw o diu-
goSci 50—100 i 150 Kkltr.; obliczenia postojéw wedlug wzoru

i
2a + \7*
5a -+ 0,03 L pod nagtéwkiem IL

zamieszczono pod nagtéwkiem [ a wedlug wzoru

Szybkosé Dlugoéc odcinka L.
\' 50 kltr. 100 kitr. 150 kitr.
1 11 I Il | II
10 7 12 17,0
15 53 8,6 12,0
6,5 8,0 9,5
20 4,5 7,0 9,5
25 4,0 6,0 8,0

Jezeli wezZmiemy dla odcinka o dlugoéci 50 klmt, szybko§é
10 kitr./godz., dla odcinka L — 100, V = 15 i dla odcinka
L= 150 — V = 20, to postéj po kazdym obrocie podany pod
rubryka Il bedzie odpowiadat postojowi na dobe 7,4 — 7,0 — 7,3.
Liczby te sa teoretyczne i odpowiadaja rzeczywistosci przy
dobrym ruchu; w kazdym poszczegdlnym wypadku liczby moga
by¢ inne w zaleznofci od okolicznosci.

Majac powyzisze dane mozemy wykonaé wykres obrotu
np. dla odcinka o diugoSci L — 100 kltr.

Zatgezrvk /.

Wykres
obrotu parowozow na odeinku © atugosel L100 km.

Qbrot trakeyny w gogt.
%

predkost w Am,
™

!
|

Postaj w parowarowni gldwne/

Postéj w parowozowni gléwnej A = 5a - 0,03 L — 8 godz.

Obrét trakeyjny Tt = 3a | 2,5 \I; = 3.4 25—0.

Jezeli na osi odcietych odlozymy szybkosé V w grani-
cach od 8 do 20 kltr. na godzing, a na osi rzednych w dét
A a w gére T, to w gbrnej czeScl otrzymamy pewna krzywa,
a w dole prosta; rzedne miedzy ta krzywa i osig odcietych
beda podawaly obrét trakcyjny, odpowiadajacy pewnej szybko-
§ci, a rzedne miedzy krzywa i prosta A calkowity obrét w go-
dzinach,

Poniewaz nieprzerwana praca druzyny parowozowej nie
moze przekraczaé pewnej iloSci godzin, wiec na pewnej wy-
sokosci ponad linja odcietych nalezy przeprowadzié linje pro-
sta, ktéra wskaze jaka najmniejsza szybko$¢ moze byé zasto-
sowana na danym odcinku; praca druzyny parowozowej za

&
caly obrét wyraza sie wzorem 2 v—}—:}a: jezeli za maximum

nieprzerwanej pracy przyjmiemy 12 godzin (facznie z czasem
potrzebnym na przyjecie parowozu), to V min. okresli sie

z réwnania 2 —%’——{-3.’1:2.12 = 24; jezell a=11 L = 100,

to V min, = % = 9,5 kltr/godz,

Gdyby w razie potrzeby lepszego wyzyskania parowozéw
zastosowano jazde amerykanska ze zmiang druzyn w parowo-
zowni zwrotnej, to postéj na stacji zwrotnej bylby krétszy

i wtedy obrét bylby 2 \I; -+ 3a | Az

Jezeli postéj Az brzyjmiemy taki, jaki sie okreSla przy
druzynach stalych przy najwiekszej szybkosci, to w danym

100
50 -+ 2 = 4,5 godz.
wtedy krzywa obrotu otrzymamy jak pokazano linja przerwana.
Z poréwnania tych dwéch linji, widzimy, ze przy szybkosci
V =20 nic nie zyskujemy przez zastosowanie obslugi zmien-
nej (o ile niema moznoSci wobec zmniejszonych warunkéw
zmniejszy¢ postéj), ale przy mniejszych szybkosciach obrét sie
zmniejsza zatem ilo§¢ obrotéw parowozu na miesiac oraz
przebieg sie zwiekszaja.

Na takim wykresie mozna pomiesci¢ krzywe obrotu pa-
rowozéw dla kilku odcinkéw o réinej diugosci, obslugiwanych

wypadku otrzymalibyémy Az = 0,5
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przez jedna parowozownie, WeZmy np. parowozownie z trzema g : - AL : e Tt -+ A
odcinkami o diugosci 80 klm. 95 kltr. i 185 Kkltr. gtéwnej, mozemy okresli¢ spétczynnik obrotu x = 24

Postéj w parowozowni giéwnej dla kazdego odcinka bylby pl , i 24.30
inny, mianowicie 7,4 godz.—7,8 godz.— 10,55; jezeli wszystkie lub ilos¢ obrotéw parowozu na miesiac n = Tt+A

trzy odcinki obslugiwane sa przez jednakowe parowozy, to
postéj trzeba wziaé jednakowy, mozemy przyjaé 9 godzin,
Obrét trakeyjny okresli sie wedlug wzoru

200 237,85 462,5
R e~ R
V min, — 2 = 8 kitr./godz, — 9 i 17

ST

Wobec tych cyfr wykres obrotu przedstawi sie jak po-
dano na zalaczniku 2.

Zatgezmik 2,
Wykres
obrotu parowozow w parowozowni o 3 odeinkack (L8095 185)

\.._\
~
=

amyia. niRprEeIwane] pracy druiyn . e

S

St

[ /85

b3
S
x
g\ 195
= L 80
e >
R <N
- “
= N
£
g l
1
e e o e e R
| % | | i
¢ 10 T 15 20
<
l posta) W parowazown) plowne;

I w tych wypadkach mozemy korzysta¢ z wykresow.
Jezeli chodzi o spélczynnik obrotu x, to wykres da sie zrobié
w nastepujacy sposdb:

__ Tt{A 8af003L425L 1 1 Sl
T e v=3*T stV

Jezeli za osie wspéirzedne przyjmiemy Tt - A oraz x,

to réwnanie to dla kazdej szybkoSci przedstawi linje prosta

linja ta jest ogélna dla wszystkich

1
o nachyleniu ctg x — 54’

Zatgeznik 3
Wykres obrotu parowozew

G 23ar25 %

—32

1 I- L
50 100 150 w0

~8a

4'50»40;(

zZotgeznik 4.

s
7> 8ar 0030225 %4y

A 24 skala Ixx10

. - L i i L I

i i i

i i i / a8 a6 o9 az

Wykresy takie wykonane dla kazdej parowozowni bardzo
sa pozyteczne dla lepszej orjentacji w sprawie wyzyskania
parowozéw. Wykresy te sa pomocne nietylko przy okreéleniu
potrzebnej iloci parowozdw, ale i przy kontroli, gdyz daja
mozno$¢ wyjasnié jakie z tych okolicznosci, ktére maja wplyw
na ilo§¢ parowozéw, przyczynily sie do zmiany obrotu.

Dla obliczen w biurach Dyrekcyjnych pozytecznem jest
mie¢ wykresy wiecej ogélne (patrz zalacznik 3).

Na tym wykresie na linji odcietych odlozone sa réz-
ne dhugoSci odcinkéw, a krzywe obrotu podane dla réznych
szybkosci.

Znajgc obrét trakcyjny i postéj parowozu w parowozowni

50 100 7 L 200 L

szybkoSci, Wykres polaczony obrotu catkowitego i spélczynni-
ka x podaje w zalgczniku 4;

Na wykresie tym skale dla x przyjeto o 10 razy wieksza
niz dla Tt w celu latwiejszego obliczenia odcinkéw; zatem
odcinek miedzy osig rzednych — T — i prosta x przedstawia
nam dziesieciokrotng wielko$¢é x.

WezZmy naprzykiad odcinek o dlugodci L =— 80 Kkitr.
i okre$limy spétczynnik x dla poszczegélnych szybkosci; otrzy-
mujemy przy V=25 — x — 7,5:10 — 0,75;-dla V = 20
mamy 0,85, V = 15 — 0,98; v= 10=127; V — 8—1,47,

Ten sam wykres daje nam mozno$é okreslié i ilosé
obrotéw; rzeczywiscie jezeli przez P oznaczymy odcinek, wy-
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dla odcinka L =— 80 przy szybkoseci v = 10 otrzymujemy
n= f2207 — 23,6, t.].iz parowdz wykona w ciggu miesigca

okragto 23,5 obroty. .

Majac x tatwo okreslimy iloS¢ parowozow potrzebnych
dla m par. pociagéw wedlug wzoru N = x, m. Gdybysmy
chcieli unikna¢ i tego obliczenia, zreszta bardzo tatwego, to
mozemy zastosowaé wykres, podany w zalaczniku 5.

2otgeanik 5

8

Wykres okresiania +oscr
porowozow

Odktadamy linje OA o dlugoéci 24; na koncu tej linji
przeprowadzamy prosta AB; z punktu O zakreslamy promieniem
o diugoéci T (w tej samej skali co 24) tuk do przecigcia
z linja AB; na linji OA od punktu O odktadamy w podwéinej
skali ilo§¢ par pociagéw — m co stanowi odcinek OD; w punk-
cie D przeprowadzamy prostopadia do przeciecia z prosta OB
w punkcie C; odcinek OC obliczony poditug skali, zastosowa-
nej dla m, podaje potrzebna ilos¢ parowozdéw

ol =k S INE TR
N; rzeczywiscie N — x. m. = 24 m; = i a wedhug
wykresu 90 == %
y OD - OA.

Gdybyémy chcieli obliczyé N nie okreslajac nawet T
mozemy zastosowaé wykres podany w zalgczniku 6,

Na osi rzednych OA odkladamy dtugosci odcinkéw L
w klmtr.; na osi OB odkladamy spélczynnik obrotu parowozdéw

el

B Nl

0: — — S=fe e
od O do 2,0; wedlug wzoru x 800 L. i8 v
wykreslamy pek prostych dla réznych szybkosci i diugosci od-

cinkéw. Majac odcinek o pewnej dlugosci L =— 80 kltr,
i zgdang szybko$¢ V = 10 kltr/godz. mozemy okresli¢c za-
pomoca tych krzywych x jako przecigcie linji poziomej prze-
chodzacej przez punkt L — 80 z prosta dla V = 10; odpo-

Zotgeznik 6.

Wykres spolezynmika 0broty pOroWozZow 1 110scI pOTOWOZOW

q

losc porowazow

Dlugosc ogeinkonw w Am,

Spotczynmk obroty

wiedni odcinek na linji odcietych wskaze nam ilos¢ x, Ten

wykres mozemy wykorzysta¢ i dla okreélenia N, jezeli z goér-
nego punktu A 'osi OA przeprowadzimy szereg prostych poda-
jacych ilo§é par pociagéw; okrelenie iloci N dokonywa sie
w nastepujacy sposéb.

Przypu$émy, iz mamy odcinek o diugosci L = 80 kltr.
szybko§¢ V =— 10 kltr. godz, i ilo§¢ par pociagdw m = 6.

Jak wyzej podano okre§lamy punkt, odpowiadajgcy spét-
czynnikowi; przez punkt ten przeprowadzamy pionowa do prze-
ciecia z linja m = 6; odlegtos¢ tego punktu od gérnej poziomej
wykresu, odczytana podiug skali podanej z prawej strony wy-
kresu wskaze nam ilosé¢ N.

Poniewaz wykresy te dokonywa sie na papierze kratko-
wanym, to niema potrzeby przeprowadza¢ wyzej wspomniang
prosta, a doéé prowadzi¢ oldwkiem po odpowiednich linjach
kratkdwki.

Podane wykresy daja moznos¢ szybkiego okre$lania obrotu
parowozéw 1 ilodci potrzebnych parowozéw; dla korzystania
z nich w rzeczywistoSci nalezy zamiast podanych liczb prze-
cietnych teoretycznych braé liczby wyposrodkowane ze statystyki
za czas ubiegty.

Do Ne 5 dotgcza sie dodatek

»PRZEGLAD TECHNICZNEJ PRASY ZAGRANICZNES",

ktéry nadal bedzie rozsytany przy kazdym numerze ,Inzyniera Kolejowego”
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Zaopatrzenie magazynow w zapasy potrzebne eksploataciji.

Inz. R. Nagel.

|. Czes$é wstgpna.

wkraczaja 4 departamenty wiadzy centralnej.

Do tych 4 departamentéw przylaczyla sie ostatnio Gléw-
na Inspekcija.

Précz wiadzy centralnej danag dziedzing sluzby otacza
szczegblng opieka Izba Kontroli Panstwa (,,zamykajaca na klucz
stajnie, z ktérej juz uprowadzono konia“ — prof. Kemmerer),
a w samych Dyrekcjach — Wydzialy Rachunkowe.

Otrzymujemy razem 7 czynnikéw opiekuficzych, - Dzial
shuzby, o ktérym méwimy, jest sluzba zasobdw,

Wskazany stan rzeczy, — w Dyrekcjach, w ktérych nie
bylo Wydzialu Zasobdéw, a ktére takowy utworzyty, — powstal
w 1925 r, jednocze$nie ze zreorganizowaniem Dyrekcyj Kolei
Panstwowych wedlug systemu, nazwanego ,rosyjsko -austrjac-
kim*.

Systemy rosyjski i austrjacki byly przewaznie biegunowo
sobie przeciwne. O sojuszu rosyjsko - austrjackim nie marzyt
od 1849 r. zaden z wielkich dyplomatéw $wiata, JeSli wziaé
kolejnictwo, to system austrjacki polegat na optacaniu urzed-
nika wedlug rangi, a system rosyjski — wedlug stanowiska.
W Austrji pociagi szly po lewym torze, a w Rosji — po pra-
wym. W Austrji trabiono, w Rosji gwizdano. Rozwinieta czer-
wona chorggiewka oznaczala w Austrji — jedZ, w Rosji — stdj.

Jeden z wielkich mys§licieli rosyjskich, w dobie walk
o reformy, powiedzial: pragniesz reformy — rozpocznij ja od
siebie.

Wiadza centralna zreorganizowala Dyrekcje, lecz nie zre-
organizowala s7ebie i skutkiem tego powstat dla sluzby zaso-
béw wskazany anormalny stan rzeczy, ktéry rzeczywiscie scha-
rakteryzowa¢ mozna terminem — ,rosyjsko-austrjackim*; rosyj-
skim jednak o tyle, ze nie sluchano rady wielkiego myéliciela.

Pomimo heroicznych wysitkéw jednego ze wskazanych
na wstepie 4 departamentéw, ten dzial sluzby pozostaje w or-
ganizacji swej szczegdlniej zapuszczonym, chociaz niema ta-
kiego miejsca pracy, na sprawno$é¢ ktérego stuzba zasobéw
nie miataby wiekszego lub mniejszego wplywu, dajac mu czy
to potrzebny druk, czy miotle, czy stal szlachetna.

Biczem kazdej produkcji jest brak odpowiedniego mater-
jalu i narzedzi pracy.

Niema takiego magazynu na P.K.P,, w ktérymby w da-
nej chwili nie byto braku tego czy innego materjatu, Jaka tego
przyczyna? '

Weimy konkretny wypadek i spytajmy tego, kto ma bez-
posrednia piecze nad stanem zasobéw. Na interpelacje odpo-
wie on nam, mniej wiecej, nastepujacemi slowy:

JFPotrzebe zakupu zglosilem jeszcze 3 miesiace temu. Po
6 tygodniach dopiero otrzymatem odpis zaméwienia, ktére prze-
widuje dostawe w terminie 8 tygodni. Obecnie caly zapas sie
wyczerpal. Nie moja wina*.

Albo:

»Ostatnio materjal ten wplynat 2 miesiace temu w ilosci
odpowiadajacej 4-miesigcznemu rozchodowi. W ciggu tych 2
miesiecy zuzyto cala ilosé. Zapotrzebowanie zglosilem miesiac
temu, lecz nie posiadam jeszcze nawet odpisu zaméwienia,
Za brak materjalu nie moge odpowiadad®;

Zirytowani ta pierwsza odpowiedzig, zwracamy sie do
Dzialu zakupéw. Oto 3 miesiace temu i t. d. Dlaczego to tak?

»Za pozwoleniem® — odpowiada Dzial Zakupdéw. ,Praw-
da jest, ze magazyn zglosil potrzebe zakupu 3 miesiace temu.
Lecz ja dostalem zapotrzebowanie od Dzialu Magazynowego
o tydzien pézniej; péki rozpisano przetarg — przeszedt jeszcze
tydzien; termin dla skladania ofert byt 3 tygodnie; po otrzy-
maniu ofert postano wzory do warsztatéw i péki otrzymano
opinje uplyneto 10 dni; na opracowanie wniosku, uzgodnienie,
zatwierdzenie, napisanie i przepisanie zaméwienia, jego pod-
pisanie i wystanie trzeba bylo dalszych 10 dni, Razem 6 ty-
godni. Dostawca jest wytwérca, nie wyjmie towaru z kiesze-
ni, musi go dopiero wyprodukowac; zaoferowal termin dostawy

Jest dziat stuzby na P, K. P.,, w zakres dzialania ktérego

8 tygodni; innych ofert nie mozna bylo uwzglednié, gdyz bytly
drozsze. C6z ja na to poradze“?

Jednem slowem materjalu w magazynie niema i winnego
tez niema,

W drugim z przytoczonych wypadkéw zwracamy sie do
stuzby uzytkujacej materjal.

Tak i tak, zabraliScie w ciagu 2 miesiecy to, co bylo
przeznaczone na pokrycie potrzeb calych 4 miesiecy. Zaczy-
nacie juz nie zjadaé, lecz pozeraé¢ materjaty, Jakze to moze byé?

Tyle a tyle to wagonédw — slyszymy odpowiedz — oczeki-
walo na ten materjal, ktérego poprzednio przez dluzszy czas
tez nie bylo w magazynie. Kiedy sie zjawil, wzieliSmy zalegla
ilosé, wypusciliSmy wagony, a Ze po 2 miesigcach znowu za-
braklo, — nie nasza to rzecz,

[ znowuz — wagony stoja, materjalu niema, a winnego
tez niema.

A tymczasem kazdy instynktownie czuje, Ze wykonanie
dostawy moze trwac i rok caly, lecz jesliby to bylo przewi-
dziane i odpowiednio ujete, to braku materjatéw by¢ nie po-
winno,

W jaki sposéb jest to ujmowane, wzglednie, jak powinno
by¢ ujete?

Il. Dotychczasowe przepisy, dotyczace preliminarza
nabycia materjatow.

Obowiazujace na P. K. P. ,przepisy o nabywaniu i ewi-
dencii materjatéw i przedmiotéw inwentarjalnych* ustalaja na-
stepujacy sposéb postepowania, celem utrzymania w magazy-
nach zasobdw nalezytych zapaséw materjaléw,

1. Dyrekcje Kolejowe wydaja normalny preliminarz dla
kazdego magazynu zasobdéw, t. j. ustalaja wysokosé ,stalego”
zapasu kazdego materjalu w danym magazynie.

2. ,Staly“ ten zapas powinien by¢ skoordynowany z wiel-
koscig rozchodu materjatu i stanowi¢ winien:

a) dla drzewa twardego 3-letni, dla drzewa miekkiego

2-letni rozchéd;

b) dla paliwa, smaréw, nafty i benzyny, oraz zapasowych
czedci taboru — 2-miesieczny rozchéd;

c) dla wszystkich innych materjaléw — 3-miesieczny roz-
chéd.

Sktadnice materjaléw dzialu parowozowego utrzymywaé

majg dwumiesieczny zapas materjatéw.

3. Dla uzupelnienia zasobdéw sluza preliminarze zapo-
trzebowania materjaléw i przedmiotéw inwentarjalnych, ktére
dziela sie:

a) na roczny preliminarz zapotrzebowania, sporzadzany
przez Dyrekcje Kolejowe, celem zapewnienia koniecz-
nych dostaw;

b) na okresowy preliminarz zapotrzebowania urzedéw
wykonawczych, przyczem warsztaty przesylaja preli-
minarz 1-go kazdego miesiaca tylko co do tych ma-
terjatéw, ktére nie sa objete normalnym prelimina-
rzem magazynu zasobdw;

c) na okresowy preliminarz nabyciu materjatéw, sporza-
dzany przez magazyny, celem wzupelnienia zasobéw;
preliminarz ten magazyny zasobdéw winny sporzadzaé
kazdego miesigca i przysylaé do Dyrekcji na okre-
slony termin.

Przy sporzadzaniu preliminarza nabyciajmagazyny zaso-
béw powinny mieé na uwadze istniejace zasoby, jakotez zale-
gle dostawy i staraé sie, aby przez Swiezo Zadane iloSci nie
przekroczyé ilosci zasobéw, przewidzianej normalnym prelimi-
narzem. Preliminarz przesyla sie Dyrekcji raz na miesigc,
po poprzedniem uzgodnieniu z ;jkierownictwem miejscowych
warsztatéw.

Powyzsze przepisy tylko ogdlnikowo ustalaja sposéb po-
stepowania dla utrzymania w ‘magazynach nalezytych zasobéw.
Nie jest przytem dosé jasnem;

a) dlaczego si¢ méwi o ,statym® zapasie, kiedy ilostan

kazdego materjalu w magazynie jest z natury rzeczy
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plynny i nie moze by¢ utrzymywany na pewnej sta-
tej wysokosci;

b) niejasno$é ta pociaga za sobg druga niejasnosé, mia-
nowicie niezrozumialy jest cel opracowywania nor-
malnego preliminarza dla Gléwnego Magazynu Zaso-
béw, jesli czasokres, uplywajacy pomiedzy dniem zglo-
szenia potrzeb a dniem wplywu materjatu, wynosi
pare a nawet kilka miesiecy; jakie praktyczne zna-
czenie beda mialy ilosci normalnego zapasu, wskazane
w takim preliminarzu?

¢) przy jaksm ilostanie materjalu magazynier, czy tez
zawiadowca magazynu, winien wprowadzi¢ dany ma-
terjal do preliminarza i na podstawie jakiego wzoru
winien preliminowaé ilo§¢ do nabycia,

Wystawianie preliminarza co miesiac na jeden termin
daje Gltéwnemu Magazynowi raz na miesiac jednorazowa ogrom-
na prace | takaz prace Dyrekecji

Przy tym systemie bylyby co miesiac zglaszane jedne
i te same materjaly, wzglednie rézniace sie tylko pod wzgle-
dem rodzaju i wymiaréw, ktére musiatlyby byé réwniez co
miesiac nabywane; stworzyloby to nawal pracy, bez nalezytego
jej rozktadu, dla urzedu zakupujgcego.

Prawdopodobnie, ustanawiajac wskazany porzadek dzia-
tania, przepisy mialy na wzgledzie roczne umowy, dla rea-
lizowanla ktérych stuzylyby wskazane okresowe prelimina-
rze nabycia, dajace materjal dla dyspozycyj skierowywanych
do wytwérni, z ktéremi zawarte zostaly roczne umowy, Inaczej
niepodobna byloby ustanawiaé¢ tylko 2-miesieczny zapas dla
czeécl skladowych taboru, stanowiacych przedmiot specjalnej
produkecii.

Nieco inaczej, lecz réwniez w niedostatecznej pelni, uj-
mowal te sprawe projekt ,Przepiséw tymczasowych o gospo-
darce materjalowej na kolejach®, opracowany przez Minister-
stwo Kolei w 1925 roku, ktéry nie wszedl jednak w zycie.
Przepisy te polecaly:

W celu zapobiezenia nagromadzeniu sie nadmiernych za-
paséw materjatéw, w magazynach winny byé ustanawiane naj-
wieksze normy zapaséw poszczegdlnych materjaléw,— dla za-
pobiezenia za§ przerwom w robotach z braku materjatéw w ma-
gazynach—mnajmniejsze normy zapaséw. Za podstawe do okre-
$lenia tych norm stuzyé powinna statystyka rozchodu materjatéw,

Jlostany

-

moment, ten ilostan materjatu, ktéry winien sluzyé sygnalem
do zgloszenia go do zakupu. Niepodobna jednak nie zazna-
czyé, ze w naszych warunkach, — kiedy wskutek wahania sie
cen roczne umowy nie moga byé jeszcze zawierane, — wska-
zane krytyczne ilosci, stuzace sygnatem alarmowym do zglo-
szenia potrzeby zakupu, sa zbyt male, by nie mozna bylo
napewno twierdzié, ze predzej zasdéb sie wyczerpie, anizeli
zadany materjal wplynie z zakupu,

Réwniez i1 te przepisy nie daja wzoru dla wiasciwego
okreélenia preliminowanej do zakupu iloSci materjatu, Nie wno-
szg one nalezytego rozkladu w przebiegu dzialania, by uni-
kng¢ nabywania raz po raz jednego i tego samego materjalu,
tylko w réznych odmianach. Przy tym systemie — dzisiaj be-
dziemy nabywaé $ruby maszynowe 1/, X 2", za tydzien na-
kretki, jeszcze za tydzien &ruby zamkowe %/, X 3", za trzy
tygodnie podkitadki pod nakretki i t. d., zamiast wprowadzié
jednoczesnie wszystkie te materjaly, sobie pokrewne, do jedne-
go wspélnego postepowania przetargowego.

Praktyka scentralizowanych zakupéw wyrobila inny spo-
séb postepowania dla uzupelnienia zasobéw, mianowicie zgla-
szania preliminarzy nabycia w réinych odstepach, co 3 mie-
siace. Sposobowi temu nalezy poswieci¢ wieksza uwage i nale-
zycie go rozwinaé, jako zastugujgeemu na szerokie zastosowanie.

lll. Ujecie teoretyczne.
Przypusémy, ze:
@ — jest ilostan materjalu (remanent) w dniu sporzadzenia pre-
liminarza,
b — ilos¢ poprzednio zaméwiona, lecz jeszcze niedostarczona,
C— 4 5 zazadana, - 3 niezaméwiona,
r — przecietny miesieczny rozchéd danego materjatu,
t, — okres czasu, uplywajgcy od dnia opracowania prelimina-
rza, kiedy remanent byl @, do dnia wplywu materjalu
z uskutecznionego zakupu,
t, — okres czasu, na ktéry preliminuje si¢ materjal,
z — ilo§é materjatu, ktéra winna pozostawac jeszcze w zapa-
sie w dniu wptywu do magazynu preliminowanej ilosci,
x — preliminowana ilo§é materjalu dla uzupelnienia zasobéw.®
Zalézmy najpierw, ze b—o0 i ¢ = o.
Wéwczas graficznie stan rzeczy mozna przedstawi¢ w na-
stepujacy sposcéb

m/eszigcv.
12

r-l———Zf -

W zaleznoSci od stopnia uzywalnoSci materjalu — termi-
nu niezbednego dla kompletowania zapasu — specjalnych wa-
runkéw zapotrzebowania i nabywania niektérych materjatéw
it. p.,,—normy zapaséw dla Magazynu Gléwnego winny mies-
ci¢ sie: .

a) najmniejsze — w granicach od jednomiesiecznego do

trzechmiesiecznego rozchodu i

b) najwieksze — w granicach od trzechmiesiecznego do

sze§ciomiesiecznego rozchodu,

Gléwny Magazyn Zasobdéw, z chwila zblizania sie posia-
danych zapaséw materjatéw do najmniejszych ustalonych norm,
winien przedsiebraé kroki w celu ich uzupetnienia.

Wskazane przepisy dla naszych warunkéw szerzej i le-
plej traktowaly dana kwestje. Ustanawialy one ten krytyczny

I
-
I

W dniu, w ktérym opracowywany jest preliminarz, ilostan
materjalu réwna sie a. Wskutek rozchodu ilostan materjalu
stopniowo sig zmniejsza i po uplywie t; miesiecy osiaga wiel-
ko§¢ z. W tym to dniu wplywa z uskutecznionego zakupu
ilosé @, Ilostan ten (x + z) w miare dalszego rozchodu stop-
niowo sie zmniejsza tak, ze w koncu czasokresu t, pozostaje
zapas z. Nastepuje nowy doplyw materjatu i t. d.

Aby mégt byé osiagniety podobny idealny stan rzeczy,
trzebaby bylo miedzy innemi, by remanent @ réwnal sie

a—rt 4+ z
Wowezas « réwnaloby sie
X =71ty
i byloby niezalezne ani od #;, ani od z.
W rzeczywistosci a nie bedzie sie¢ réwnalo (rt; 4+ z).
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Wskutek tego & winno byé skorygowane dodaniem rdznicy
(rt; + z — a).
Wéwczas otrzymamy i
Rt 7 —a
Jedli w dniu sporzadzenia preliminarza mamy juz wcze$-
niej zamdwiona ilo§¢ materjatu b, jeszcze niedostarczong,
wzglednie je§li do tego dochodzi jeszcze ilo§¢ ¢ poprzednio
zazadana, lecz jeszcze niezaméwiona, to
x=r1(hy + t,) + z—a—b—c ()
We wzorze tym widzimy dwa czynniki — t; 1 z, ktére
zazwyczaj nie biora si¢ pod uwage. Oba te czynniki kory-
guja skutki dopuszczonej nieplanowosci, w razie za$§ planowych
zaméwien i planowych dostaw — odpadaja (jak to wyzej zo-
stalo zaznaczone), majac pokrycie w odpowiednim remanen-
cie @, oraz w odpowiednich iloSciach & i e.
Przypusémy, ze

.....

Qe 250.
= 100,
t; = 4 — 5 miesiecy, przecietnie 41/, miesigca (co w na-
szych warunkach nie jest wyjatkiem)
t, — 3 miesigce
FRe= O == 000,
Przypusémy dalej, ze preliminarz opracowywany jest co
kwartat (w zwigzku z tem t, — 3) i ze stan rzeczy jest tak

zapuszczony, ze w chwili ukladania pierwszego preliminarza
Do =— B,

Okreslajac preliminowane iloSci wedlug wzoru (1), ktéry
w danym wypadku przyjmie forme :
x=—100(4.5 +3)+200—a—b—c=—950—a—b—ec.

Otrzymamy stan rzeczy, wykazany liczbowo w kolumnie I
umieszczonej nizej tabeli.

Kolumna | [ Kolumna II
! a | b ¢ % a | b J ¢ )
1] 250 0 o [ 700 | 250 | o 0 | 350
1l 150 o) 1700t ||+ =l 1560 (= La a5 (M=
1 50 o fw0 | — | 50| o |35 | _
v 0 | 700 0 | 250 0. |,250, || .0l | 250
v o | 700 | 250 | — 01" a5 |l ioser | =
vi | 450 o |'250 | — [ 100% o | 250 | —
Vi | 350 | 250 0 | 350 0 ‘| 250 0 | 350
vir | 250 | 250 | 350 | — 0. | 250 | 350
IX | 400 o fi350: | — i 50 0 | 350 | —
X 300 | 350 0 | 300 0 |30 | o | 250
Z1 " | 200 350 igon | = i s B I
Xl | 450 0 [ 300 | — |/ 100 0 | 250 | —
150 350 | 300 0 | 300 0 | 250 0 | 350
I 250 | 300 | 300 | — 0 | 250 | 350
m | 450 0 |30 | — || 50 0 | 350 | —

W drugiej kolumnie przedstawione sg wyniki zastosowa-
nia zwykle uzywanego w danym wypadku wzoru dla kwartal-
nych preliminarzy:

XU—=N6T =gt b et s e (1):

Wyniki zastosowania wzoréw [ i II, wskazane wyzej,
przedstawione sa réwniez graficznie na nizej umieszczonych
wykresach.

*) Przypuszcza sie, ze od 15 maja, kiedy materjal wplynal, do 1
czerwca — magazyn zdazyl wydaé 250 kg. na pokrycie zaleglodci, ktéra
powstala wskutek poprzedniego braku materjalu,

7oo- 1
) Wykres uvzupelniania zasobow wedlvg wrorv ]
Soo- \
400 - %
(¢}
O ~
300 e | | '
| i | |
1 | l |
200 : | ' l
x|250 xz 1350 : x | 300 x {300
J00- | ! | l :
] | | |
| | | [ |
| L 1 1 |
<] Yl Lo ony T I T | I I | !
¢ § R ¥aiiE m @SR ¥ B 7 F X E ¥
I
|
N
n
Joo- Wykres vzupelniania zasobdw wedfug wzorv Il
400 4
_ |
Joo 4 |
|
| [ i | !
200~ 0 |
i = Lo, : Q i g% o i
1 ]
o5 - X 250 x :350 g x|250 x50 < x 250
|
: | | |
| ~ i T | T 1 1 I | % 15
: Sl e S BRI SRR RS
BT RroY T w W A XA ¥ VR NV E g ¥
o | \J = \ e \J o ! |
\\ l \\l \\I
~J N N
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Uzywanie wzoru (II) dla preliminowania materjatéw, wy-
magajacych procedury przetargowej i dluzszego terminu do-
stawy, prowadzi do ustawicznego braku materjalu w magazynie,
Jak tylko materjal sie pokaze, jest on zaraz rozchwytywany
dla wypelnienia luk powstalych podczas bylego glodu. Jesli
w rzeczywistosci nie bywa jawnie tak Zle, jak to wskazuje
kolumna II i wykres II, to dlatego, ze albo uzywaja sie za-
stepcze materjaty, znajdujace sie w zapasie, albo zalegloéci
w pracy nie sg odrabiane, albo preliminujgcy umyslnie zwiek-
sza przewidywany rozchéd r, instynktownie czujac, ze co$ jest
nie tak, jakby nalezalo, i ze trzeba to zlo chociazby nielegal-
nemi Srodkami naprawié,

Poréwnywujac wzory (I) i (1), widzimy, ze wzér (II)
mozna stosowaé zamiast wzoru (1) wéwczas, kiedy

r(ty +t)+z=6r
Poniewaz t, = 3, to
rty + 3r + z = 6 r czyli
Tty = 2= 3 T
Réwnanie to bedzie mialo miejsce przy
z=—1r i t = 2

Z tego wynika, Zze wzér (II) moze byé stosowany tylko
dla materjaléw, nabywanych bez wiaSciwej procedury przetar-
gowej, z krétkim terminem dostawy.

Dla materjatéw, ktére musza byé dopiero wyprodukowa-
ne, nabywanych na wieksze sumy, wzér II nie winien byé
stosowany, gdyz niezawodnie doprowadzi on do sporadycznego
braku materjatéw w magazynie

Z powyzszego wynika, Ze W naszem ujeciu 2z ma od-
mienne znaczenie, niz ten ,najmniejszy® =zapas, o ktérym
wzmiankuje projekt ,przepiséw tymczasowych o gospodarce
materjatowej na kolejach“. W naszem ujeciu jest on tym za-
pasem, kiéry winien jeszcze znajdowaé sle w Gléwnym Ma-
gazynie.[zasobéw w chwili wplywu nowej partji materjatu.
Zapas taki jest konieczny dla pokrycia ewentualnego wieksze-
go rozchodu, dlu zapobiezenia brakowi materjatlu wrazie opéz-
nienia sig dostawy i t, p, Im bardziej réwnomierny jest roz-
chéd materjatu, im sprawniejsza jest dzialalnoé stuzby zasobéw
i urzedu zakupujacego, im wigksza jest terminowo$é dostaw, —
tem mniejsze moze byé z.

Dla zdania sobie sprawy, w jakim terminie od dnia wy-
stawienia preliminarza wplywaja do magazynu materjaly z do-
konanych zapaséw, wzialem 30 dostaw z zakupu centralnego

i 30 dostaw z zakupu wtasnego Dyrekcji. Wyniki otrzymatem
nastepujace:

Zakup centralny Zakup wlasny

wykonat wykonat
7 dostaw po uplywie 2!/, mies. 4 dostawy po uplywie 2 mies,
BErL K 3 - 6 b 5 21 .
(S x 4 " 11 o 1 ) -
8 ,, 3 S ., 6 - % 4 .
Ly . 6 . 2 » » 5 »
2 » 7 » 1 » " 6 B
a) Zakup centralny,

Mozemy zalozyé, ze te 2 dostawy, ktére trwaly po 7
miesiecy, stanowia wyjatek i wskutek tego nie naleiy na nie
zwraca¢ uwagi, Zakladajac dalej, ze brak materjalu w ma-
gazynie moze powstaé dopiero wtedy, kiedy od dnia wysta-
wienia preliminarza do dnia dostawy uplynelo wiecej niz 6
miesiecy, otrzymamy

S

a woéwczas, przy t, =— 3
x:r(t1 ?)+3r-—a—b—c:9r—a—b—c..(A)

t. j. ilo§¢ do zakupu okreéla sie jako trzykwartalny rozchdéd
zmniejszony o remanent oraz o ilosci, ktére wplynaé maja na
skutek uprzednio zgloszonych preliminarzy.

b) Zakup wtasny.

Zakladajgc w tym wypadku

otrzymamy przy t, — 3
¥ g s

IV. Rozktad pracy.

Nalezyty rozklad. pracy jest jedng z zasad wydajnosci.
Do ustanowienia takiego rozkladu nalezy bezwzglednie dazy¢.

Praktyka centralnych zakupéw ustanowila u.nas kwar-
talne preliminarze i kwartalne zakupy. System ten winien byé
rozszerzony i na zakupy uskuteczniane we wlasnym zakresie
dziatania kazdej Dyrekcji, Magazyn winien raz na kwartal
zbadaé zaopatrzenie i rozchéd, uczyni¢ dokiadny rachunek ilo-
stanu, rozchodu i zaleglych dostaw— co do kazdego materjalu
i poszczegdlnych odmian jego — w $ciSle oznaczonym dla kaz-
dego materjatu terminie. Terminy te powinny by¢ tak ustano-
wione, by mozliwie réwnomiernie obciazaly, w ciagu catego
miesiaca czy kwartalu, personel magazynowy. Terminy te po-
nadto winny byé ustanowione takie, by na materjaly pokrew-
ne, wchodzace w zakres produkcji jednych i tych samych
wytworni, byly one mozliwie sobie blizkie, tak, by Dzial Zaku-
péw byl w moznoSci wprowadzi¢ je do jednego wspdlnego po-
stepowania przetargowego,

Magazyniera, pracownika Zle uposazonego i naogét stabo
uzdolnionego, nalezy zwolni¢ od obowigzku myslenia i ukia-
dania wedlug wlasnego uznania rozkladu swych czynnosci.
Winien on dokladnie prowadzié¢ statystyke przychodu, rozchodu
i ilostanu materjaléw, a na okreslony termin wystawiaé zacza-
tek preliminarza, podajac ilostan, rozchéd i zalegle dostawy —
odno$nie do wszysthich odmian danego materjatu, posiadanych
w zapasie, oraz chociazby nieposiadanych, lecz uzytkowanych.
Magazynier powinien réwniez podawac ilo§¢ materjalu ko-
nieczna na pokrycie potrzeb nadchodzacych 6 miesiecy (jak
tego wymaga wzoér preliminarza dla scentralizowanych zaku-
péw), opierajac sie na iloéci rozchodowej podczas ubieglych
6 miesiecy,— z wzieciem pod} uwage pory roku, jeéli ma ona
wplyw na rozchéd-materjalu, braku materjalu w poprzednim
czasokresie, ewentualnie posiadanych a nieuregulowanych wy-
kazéw potrzeb sluzb wykonaweczych i t. p. Rzecza kierownic-
twa Magazynu i Dzialu Magazynowego Dyrekeji bytoby wszyst-
kie te dane sprawdzié i dopilnowaé terminowosci zalatwienia.

Poniewaz w zuzyciu materjaléw zachodza zmiany réw-
niez wskutek zmiany programu robdt, sposobu ich wykonania
i t. p.,, — sporzadzone przez Magazyn wykazy ilostanu, roz-
chodu i zaleglych dostaw, musza by¢ sprawdzone merytorycz-
nie przez ta stuzbe, przez ktéra dany materjal jest w prze-
waznym stopniu uzytkowany. Z reguly wiec wykaz, dotyczacy
materjatéw warsztatowych musif byé uzgodniony przez Warsz-
taty, ktére w charakterze rzeczoznawcy stwierdzaja, ze dane
materjaly sa rzeczywiscie potrzebme i to tych mianowicie ro-
dzai 1 wymiardw, jakie sa wskazane w preliminarzu rozchodu,
a nie innych.

Przy uzgadnianiu preliminarza” rozchodu, podlegaja zba-
daniu przez Warsztaty materjaly, posiadane w nadmiernej ilos-
ci lub wogéle zbedne (nie majace rozchodu), czy nie moglyby
one byé uzyte wzamian preliminowanych.

Dokonane wyodrebnienie stuzby zasobéw nie moze sta-
nowi¢ muru chinskiego pomiedzy warsztatami a magazynem.
Przeciwnie, powinien powsta¢é miedzy nimi Scisly kontakt;
personel kierowniczy warsztatéw (zawiadowcy sekcyj i kie-
rownicy Dzialéw Warsztatowych) winien ze swej strony czu-
waé¢ nad stanem zasobdéw, sluzyé personelowi Magazynu swa
radag i dawaé mu impuls ku prawidlowemu i terminowemu
sporzadzaniu preliminarzy.

Terminy zglaszania preliminarzy rozchodu winny by¢ zna-
ne stuzbom wykonawczym. Warsztaty Giéwne, Oddzialy i pod-
legte im jednostki administracyjne powinny mie¢ na uwadze
terminy zgloszen przez Magazyn preliminarzy rozchodu i w ra-
zie wynikajacej potrzeby otrzymania w nadchodzacym czaso-
kresie materjaléw, réznigcych sie pod wzgledem ilosei, rodza-
ju i wymiaréw od normalnie uzytkowanych — obowiazane sa
zgtaszaé zawczasu swe zmienione potrzeby. Dotyczy to nie-
tylko materjatéw, ktérych rozchéd przewiduje sie zwiekszony,
lecz w szczegélno$ci materjaléw, — ktérych rozchdéd przewi-
duje sie w zmniejszonych rozmiarach, a zwlaszcza materjaléw,
ktérych zuzycie w przyszlosci zupelnie ma ustac.

Wiasciwy preliminarz nabycia materjaléw opracowuje nie
Magazyn, lecz Dzial Magazynowy W-itu Zasobéw Dyrekcji, na
podstawie danych, przestanych przez Magazyn i wzoru dla
preliminarza.
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Bedac w posiadaniu ilostanu i rozchodu danego mater-
jatu, i to we wszystkich jego odmianach, — Dziat Magazynowy
wykonywuje jednocze$nie wykaz materjaléw zbednych, wzgled-
nie posiadanych w nadmiernych ilo$ciach, celem jednoczesne-
go zawiadomlenia o tych nadmiarach miejsca scentralizowane-
go zakupu, wzglednie . Dyrekcji, o ile chodzi o materjaly na-
bywane we wlasnym zakresie dziatania Dyrekcii.

V. Czynnos$ci pomocnicze przy preliminarzach
nabycia.

Magazynier, wzgl. odnoény referent Dzialu Magazynowe-
go, aby byl w moznosci opracowaé prawidiowo preliminarz, —
nie tracac czasu i energji na szperania w aktach, — winien
mie¢ odno$ne dane przejrzyScie i nalezycie zgrupowane. Dane
te stuzy¢ mu winny jednocze$nie dla mozno$ci udzielenia na-
tychmiastowej odpowiedzi — zkad, kiedy i w jakiej iloci jest
oczekiwana dostawa tego czy innego materjalu, jak sie zmie-
niat w ciggu roku rozchdd jego i t. p.

Kazda grupa materjatéw tego samego rodzaju, zgtaszana
na jeden termin, winna mieé zalozony na caly rok oddzielny
akt — tak w Magazynie, jak i w Dziale Magazynowym Dy-
rekeji.

Do takiego aktu wkleja sie w pierwszym rzedzie zacza-
tek preliminarza, opracowany przez Magazyn, a zawierajacy
dla kazdego poszczegélnego materjatu, wzglednie odmiany je-
go, ilosciowe dane dotyczace 61, (pbiroczny rozchéd) a, b i c.

Dane te podlegaja sprawdzeniu przez Dziat Magazyno-
wy, ktéry wystawia wiaSciwy preliminarz nabycia, okreflajgc
preliminowana ilo§¢ x dla centralnego zakupu wedilug wzoru

x =15 X 6r — (a -+ b + ¢)
za$ dla zakupu dyrekcyjnego wedlug wzoru
x= 13 X 6r — (a - b 4 ¢)
chyba, ze =z praktyki poprzednich dostaw preliminujacy ma
pewnos¢, ze dostawa materjalu péjdzie w szybkim tempie,
w ktérym to wypadku
X = 6r — (a + b - o).

Po wpisaniu ilosci « preliminarz nabycia bedzie gotéw.
Nalezy go jednak uzupelni¢é wykazem materjaléw zbednych,
dla ktérego to celu formularz posiadaé winien specjalna ru-
bryke dla wplsania zbednych iloSci.

Ilos¢ zbedng nalezy okreslié wedlug wzoru

rY—a— 2. X 6r
a ewentualnie wedlug wzoru
y=(@@-Fb—2 X 6r
o ileby ten niepotrzebny materjat miat by¢ jeszcze dostarczo-
ny (gdyby za$ istniala jeszcze ilo§é ¢ dla takiego materjalu,
to nalezatoby jg natychmiast odwotag),

Wzér dla y zawiera w soble wielko§é 2 X 6, jedli
zalozymy, ze zbedna ilo§¢ stanowi ilos¢ ponad roczny rozchéd.

Uzupelniony w ten sposéb preliminarz przesyla sie do
urzedu zakupujgcego. Pisze sig z 2 odbitkami, z ktérych jed-
na idzie do Magazynu, druga pozostaje w akcie Dzialu Ma-
gazynowego,

Preliminarz materjaléw przesylany wiasnemu Dzialowi
Zakupéw moze nie zawiera¢ danych, dotyczacych materjatéw
zbednych *). Natomiast dwa inne egzemplarze tegoz prelimi-
narza, z ktérych jeden przestany bedzie (w my$l powyzszego)
Magazynowi, a drugi pozosta¢c ma w aktach Dzialu Magazy-
nowego — winny zawiera¢ wskazany wykaz zbednych ma-
terjaléw. Jednoczesnie Dzial Magazynowy podaje wykaz ten
do wiadomosci wszystkich D. K. P. celem ewentualnego wy-
korzystania,

By ten sam formularz mégt stuzyé dla zobrazowania dal-
szego biegu rzeczy, winien on zawieraé jeszcze nastepujace
rubryki:

a) Zaméwienie:

Ne zaméwienia
Bata e,

Komu wydane
llos¢ zaméwiona
Termin dostawy

*) adyz powiadomienie innych D. K. P. o zbednych zapasach na-
lezy do Dzialu Magazynowego.

b) Wpykonanie zaméwienia
Ille dostarczono
Kiedy

c) Uwagi.

Rubryki ad a) wypelnia Dziat Magazynowy i Magazyn
po otrzymaniu odpisu zaméwienia wzgl. zawiadomienia, ze
taka to ilos¢ zadysponowano z Magazynu innej Dyrekeciji.

Rubryki ad b) wypelnia Magazyn po otrzymaniu mater-
jalu od dostawcy, za§ Dzial Magazynowy po otrzymaniu za-
wiadomienia Magazynu o uskutecznionej dostawie danego ma-
terjatu.

Te same rubryki moga stuzyc i dla zapisania dyspozyciji
oraz faktu wysylki — odnosnie materjaléw zbednych.

Kiedy to wszystko zostanie wykonane, sporzadzanie na-
stepnego preliminarza dla danej grupy materjaléw bedzie znacznie
ulatwione i cala praca wejdzie na tory porzadku i Scistosci.

Dzial Zakupéw ze swej strony, w celach wlasnej orjen-
tacji, wpisuje do preliminarza dane dotyczace wydanego za-
méwienia, a z ofrzymanych protokutéw odbiorczych — dane
dotyczgace uskutecznionej dostawy.

Mogtoby sie wydawaé zbednem podawanie urzedowi za-
kupujacemu danych dotyczacych remanentu, rozchodu i t. p.
Nalezy jednak wziaé¢ pod uwage, ze urzad zakupujgcy nie po-
winien oderwanie traktowaé zakupu. Powinien on nawiazaé
termin przetargu i termin wykonania dostawy do tego okresu
czasu, na ktdry istniejacy zapas — tacznie z oczekiwanym przy-
chodem z poprzedniego zakupu — starczy na pokrycie roz-
chodu. Juz w zaproszeniach przetargowych Dziat Zakupéw
winienby stawiac¢ jako jeden z warunkéw—wykonanie dostawy
na taki to a taki termin, by nie dopu$ci¢ do braku materjatu
W magazynie, z tem, zeby na ten termin pozostawal jeszcze,
o ile to mozliwe, zapas #, na wypadek przekroczenia przez
dostawce terminu dostawy i ewentualnego wzrostu rozchodu.

VI. Zakonhczenie.

Poruszona przezemnie wyzej kwestja preliminowania ma-
terjatéw jest tylko jednem z wielu zagadnien wymagajacych
rozwigzania w stuzbie zasobéw.

Chociaz zagadnieniu nalezytego preliminowania materja-
16w poSwiecilem dlugie chwile rozmyslan i pozaobowiazkowej
pracy, tem uciazliwszej, ze, bedac énzynierem sluiby mecha-
nicznej, tematowi zasobdw poswiecam czas z mwusw, a nie
z preywigzania, — jednakze musze przyznaé, ze opracowanie
odno$nego zarzadzenia okazalo sie latwiejszem, anizeli wpro-
wadzenie go w zycie, a to ostatnie okazalo sie liejszem do
uskutecznienia, anizeli zniesienie odoru, jaki poczety wydzielaé
wykazy, dotyczace stanu zasobdw, sporzadzane wedlug wyzej
wyluszczonych zasad. Odér ten stwierdzit jednak, ze doma-
cano sie do choroby.

Gwarancja nalezytego wykonania pracy w kazdej dzie-
dzinie jest w pierwszym rzedzie nalezyty dobdr pracownikéw.

Précz fachowosci, w stuzbie zasobéw konieczna jest nie-
tylko sumiennos¢, lecz i pedanterja. Tymczasem personel ma-
gazynowy, jest szczegdlniej uposdledzony pod wzgledem tych
zalet. Sréd zawiadowcéw magazynéw sa ludzie w X grupie
uposazeniowej, a niektérzy z nich, wskutek wiadomych warun-
kéw mieszkaniowych i braku Srodkéw na zdobycie mieszka-
nia w miejscu stuzby, odbywaja codziennie parogodzinowe
jazdy na stuzbe i ze stuzby do domu. Co mozna zadaé od
pétgtodnego, wycienczonego czlowieka? W rozporzadzeniu Na-
czelnika W-tu Zasobdw sa kary, lecz nie nagrody. Lecz tylko
kara — to zle wychowanie, Wskutek doktryny, zabraniajgcej
przyjmowania nowych pracownikéw, uniemozliwiona jest wy-
miana materji organizmowi, podcietemu ostrg anemja.

Jesli tak ma byé i dalej, to lepiej skasowaé nowopo-
wstale Wydzialy Zasobdw, nie majace swych tradyeyj, i przejsé
z powrotem na rozczlonkowanie sluzby zasobéw pomiedzy po-
zostale stuzby, gdyz w obecnym swym stanie sluzba zasobdw
nie ma skad czerpa¢ sokéw zZywotnych dla swego istnienia.

Majac, jak juz wskazalem na wstepie, wydatny wplyw
na wydajnos¢ pracy innych stuzb, a zwlaszcza stuzby war-
sztatowej, stuzba zasobéw pozbawiona jest premij, ktéremi
obdzielani sg pracownicy stuzby mechanicznej. Przejscie ma-
gazynéw przy warsztatach i parowozowniach do sluzby mecha-
nicznej ulatwiloby zdobycie pracownikom magazynowym premij,
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podniostoby ich uposazenia, a z tem podniostaby sie jako$c
i wydajno§é ich pracy, stworzyloby Zrédlo do czerpania po-
trzebnego personelu, ktére zupelnie wyschlo, gdyz nikt ze
stuzby mechanicznej do sluzby zasobéw iS¢ nie chce.
Nawolywania do ,nowej“ organizacji pracy w warszta-

tach, nie rozwiazujace problematu doboru pracownikéw, pozo-
stang gtosem krzykliwych fanfar, od ktérych zaczniemy sobie
zatykaé uszy, gdyz nie zaglusza one zgrzytdw wychodzacych
ze stuzby zasobéw.

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

Inz. P. Karasiniski.

(Odezyt wygloszony na VI Zjezdzie Inzynieréw Kolejowych).

(Dokonczenie).

Warunki racjonalnego premjowania.

Racjonalne premjowanie, jak wyjasnlono wyzej, wnosi
czynnik inicjatywy i pracowitodci, racjonalne premjowanie gwa-
rantuje tez wieksza wydajno$¢ pracy, jednakie wymaga ono
pewnych minimalnych podstaw. Te podstawy premjowania
nietylko harmonizuja z ogélnemi zasadami organizacji war-
sztatéw, lecz stanowia z niemi jedng calosé. Zasady a zara-
zem podstawy premjowania te sa nastepujace:

1) poczucie odpowiedzialnoSci, w stosunku do obo-
wiazkéw stuzbowych.

2) kontrola pracy i wydajnosci,

3) sprawozdania techniczne i bilansowe o wydajnosci
i kosztach produkcji warsztatéw,

4) rachunek czasu robét,

5) rachunek -pracy t.j. stosowanie jednostek naprawczych.

Poczucie odpowiedzialnosci.

Wymagaja one komentarzy:

Poczucie odpowiedzialno$ci wzmaga t. zw. dyscyplina;
jest to jedna z najwazniejszych dwunastu zasad wydajnosci
pracy, ktére wymienia zaréwno Emerson jak i Taylor. Ford
powiada ,zaklad przemyslowy gorzej zainstalowany pod wzglg-
dem nowoczesnych maszyn 1 t. p. ale majacy dobrze zorga-
nizowany karny personel, da napewno lepsze wyniki, niz fa-
bryka, majaca najnowsze maszyny i urzadzenia, ale'braki w kie-
runku wewnetrznej dyscypliny“, Zdaniem Emersona ,dobra
organizacja nie wymaga wielu prawidetl a jeszcze mniej kar
administracyjnych. Prowadzenie spraw jest znormalizowane za-
pomoca instrukeji i kazdy ma &cisle okreslong odpowiedzial-
no$é“. Dyscyplina moze byé utrzymana tylko przez ludzi z do-
statecznym autorytetem wiedzy i sumiennoéci. Ignorancja fa-
chowa, zarozumialo$é, krzywdzace i brutalne obejScie ze stro-
ny oséb spelniajacych role przetozonych, unicestwiaja dyscy-
pline i wprowadzaja dezorganizacje. Inz. William Kent w dzie-
le p. t. ,Badanie zakladu przemystowego* wylicza jak na-
zywa ,mikroby“, ktére powoduja wielkie straty w produkcji:

1) nieznajomos$¢ zakladu, przemystowego, 2) zarozumia-
tos¢, 3) bezwladno$é, 4) lekkomy$lnoéé, 5) brak wytrwatosci,
6) upér, 7) nepotyzm.

Tak wiec wprowadzenie dyscypliny wymaga z jednej
strony zdefinjowania obowiazkéw t. j. wydania ujednostajnio-
nych regulaminéw a z drugiej strony — ludzi z odpowiednim
autorytetem.

Kontrola i sprawozdania.

Kontrola pracy i jej wydajnosci.

Sprawozdania techniczne i bilansowe o wydajnosci i ko-
sztach produkcji warsztatéow.

Te dwa punkty odpowiadajg zasadzie nowoczesnej orga-
nizacji pracy pod tytutem ,Dokladne i nieustanne sprawo-
zdania®“.

Nie zlaczylem tych punktéw w jeden, aby podkresli¢
specjalna wazno$¢ kontroli robét w naszych warsztatach. Nie-
prawidlowa ocena pracy w warsztatach daje zly materjat dla

sprawozdan, stad powstajg bledne dane o wydajnodci i naste-
puje niewlasciwe wyptacanie premii.

Co do sprawozdan warsztatowych stosowanych obecnie,
to odwaze sie powiedzieé, ze schematy sprawozdah rocznych
maja duze braki. Podajg np. 12 rodzajéw stanowisk napra-
wczych i w tem pomijaja najwazniejsze, mianowicie te, na
ktérych rzeczywiscie odbywaly sie naprawy w ciggu roku spra-
wozdawczego; brak danych o transporcie i t. p.

Wydajno§¢ warsztatéw pomocniczych i podrecznych sche—
mat traktuje bardzo pobiezinie. Premje schemat uzaleznia tylko
od poboréw, nie od wydajnosci, co jest zupelnie nieracjonalne,

Koszty napraw podajg sie w liczbach przecietnych, to
tez nie sa dotychczas wiadome koszty jakie ponosi kazda Dy-
rekcja na naprawe pracujgcego w jej obrebie taboru. Tych
danych brak w sprawozdaniu budzetowem za rok 1924. W spra-
wozdaniach winny byé¢ tylko te dane, odnoszace sie do stanu
wyposazenia warsztatéw i do wytwoérczosci, ktére moga byé
istotnie zuzytkowane dla scharakteryzowania wydajnosci war-
sztatowej. Warsztaty kolejowe winny mie¢ dla wilasnego uzyt-
ku b. szczegdlowe sprawozdania®) za$§ Dyrekcjom przedsta-
wia¢ je w ogdélniejszym zakresie i tak czesto, aby wiadomoscl
z nich czerpane nie okazaly sie zbyt spéZnionemi i nie daja-
cemi sie zuzytkowac. Jezeli np. sprawozdanie, ktére ujawnia
btad w premjowaniu, albo inny, ze strata dla Skarbu Panstwa
zostaje zakomunikowane Dyrekcji lub Ministerstwu Komunika-
cji dopiero w rok, lub w dwa lata po fakcie dokonanym, to
ilez tych samych bledéw moglo mie¢ miejsce, zanim pocia-
gneto zwrdécenie uwagi i poprawe.

Jak wazne sa dokladne i predkie sprawozdania, skoro
z duzym nakladem trudow stosuja sle w przemy$le, a moze
i gdzie na naszych kolejach, wykresy Gantt’a (Wallace Clark
Swykresy Gantt'a). Nie méwie, aby te wykresy wprowadzié
do naszych warsztatéw, w catej rozciagtosci, ale chce zazna-
czyé, ze sprawozdania oparte na dokladnych pomiarach pracy
winne informowaé o stanie gospodarki i efekcie wydajnosci;
winne bowiem scharakteryzowaé dzialalno$é warsztatéw w tym
stopniu, aby je mozna porownywaé z innemi tak co do wy-
dajnoSci jak co do kosztéw materjatéw, robocizny i premiji.
Takie zuzytkowanie sprawozdan ujawniloby popelniane bledy,
a po szeregu lat byloby pouczajacem Zrédlem poznania wia-
snosci warsztatéw. Sprawozdania winne byé streszczeniem bi-
lanséw z wydatkéw i objektéw otrzymanych i obejmowaé ca-
ta dziatalnos¢ warsztatéw, odnoszaca sie nietylko do napraw,
ale i do innych robét, Inaczej moga sie wkrasé bledy. Nalezy
tez unikaé fragmentéw sprawozdawczych, ktére kolidujg z ogél-
nym bilansem. Sprawozdania winne by¢ oparte na starannie
prowadzonej rachunkowosci, uwzgledniajacej tak koszty jak
ilosci pracy.

Rachunek czasu. Ten punkt jest tak wazny, obszerny
i trudny ze wzgledu na obecna faze premjowania w warszta-
tach P. K. P,, ze o nim nalezaloby podaé osobng prace z od-
powiednim wnioskiem, co wymagatoby specjalnych studjéw
w warsztatach.

*) Sprawa ta wymaga spet';]alnego rozwazenia w zwiazku ze sehe-
matem budzetowym,
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Korzystalem tutaj z ciekawego zrédia jakiem jest praca
niemieckiego inzyniera dr. H. A. Martensa ,das Gedingever-
fahren in den Werkstatten der deutshen Reichsbahn“. Brak
miejsca nie pozwala podaé¢ dokladnego opisu tej doskonalej
organizacji w jaka ujety zostal akord i rachunek czasu w war-
sztatach niemieckich. Pozwole sobie jednak przytoczyé to, co
uwazam za najwazniejsze w tej pracy.

Akord na kolejach niemieckich, jak wiadomo, juz byl
przed wojna, lecz opierat sie¢ nastawkach pienieznych. W cza-
sle wojny przestano go stesowaé. Natomiast dnia 25 lutego
1920 r. zarzgdzeniem Ministra Robét Publicznych zostato na-
kazane wprowadzenie akordu na wszystkie roboty warsztatéw
kolejowych. Akord ten rézni sie od przedwojennego tem, ze
zamiast stawek pienieznych, ktére ulegaly dewaluacji, wpro-
wadzono stawki czasowe, W marcu r. 1920 zostala utworzona
specjalna komisja, ktéra w clagu 7 miesiecy zwiedzala war-
sztaty i zebrala odpowiedni materjal rzeczowy. Materjat ten
postuzyt do wydania pracy pod tytultem ,Merkbuch zum Ge-
dingeverfahren, sa to praktyczne wskazéwkijak ma byé wy-
petniony akord. Tudziez wydane zostaly dla warsztatéw tre-
Sciwe zasady o akordowaniu, dla ktérych Zrddlem i komenta-
rzem byl wilasnie ,Merkbuch®“. Sprawa materjaléw zostala po-
wierzona innej komisji i rozwazona osobno,

Rachunek czasu robét w warsztatach niemieckich wy-
pelniajg kalkulatorzy =z ewentualnem udzialem komisji, jak
nizej podano. (Kalkulatorzy za swoja pracg premji nie otrzy-
muja, lecz specjalny dodatek do plac). Czasy ustalajg sie in-
dywidualnie na kazdag robote na zasadzie ugody z robotnikami,
ktérzy sg powolani do komisji akordowych. Sa trzy rodzaje
komisji.

Pierwsza t. zw., kalkulacyjna; sklada sie ona z 3-ch
rzemie$lnikéw, wykwalifikowanych fachowcéw, oraz 3-ch przed-
stawicleli zarzadu warsztatéw. Przedstawiciele ci sz dobrze
obznajmieni z rachunkiem czasu i warunkami pracy; maja oni
za zadanie sklania¢ do pomySinego zatatwienia spraw, zwia-
zanych np. przy réznicach zdan, wynikajacych pomiedzy przed-
stawicielami robotnikéw i kalkulatorem czasu.

Druga komisja — 3-ch robotnikéw i 3-ch przedstawicieli
Dyrekeji zjawia sie w zagadnieniach, dotyczacych calej Dy-
rekcji, lub w razie potrzeby dla' wyréwnania réznicy zdan
w komisji pierwszej.

Trzecia komisja, ministerjalna, sktada sie z 3-ch robot-
nikéw i 3-ch czlonkéw, wyznaczonych przez M. K., Rozwaza
ona sprawy o charakterze najogdlniejszym,

Jak widzimy system rachunku czasu ulegt zasadniczej
zmianie. Przed wojna bowiem stawki czasowe ustalal urzad
centralny kolejowy jednolicie dla wszystkich warsztatéw w for-
mie terminarzy, Obecnie terminarzy stalych niema z wyjat-
kiem dla robét nowych i robdt z okreslonym stopniem zuzycia.

Blizsze poznanie tego tematu daje pojecie, jak koleje
niemieckie gteboko ujely wprowadzenie do warsztatéw nagro-
dy za wydajno$é; jak nie zalowano dla tego celu $rodkéw,
czasu i trudu, Nalezy zwrdcié baczna uwage, ze wprowadze-
nie akordu poprzedzone bylo wykonaniem starannych studjéw
nad warsztatami i praca wstepna nad akordem, zanim zosta-
to wcielone w zycie, pomimo, ze niemcy lepiej znali swoje
warsztaty, niZz my nasze.

Przy$wiecala oczywiscie najwazniejsza mysl Taylora o wy-
konaniu pracy, t. j. idea przygotowania dziela przed jego
urzeczywistnieniem. To wazne dla nas, ktérzy wiele spraw
zalatwiamy bez przygotowania, z nazbyt gwaltownym pospie-
chem i dlatego je o cale lata opdZniamy.

Rachunek pracy, t. j. stesowanie jednostek naprawczych.

Sprawozdanie o wydajno$ci pracy warsztatéw bedzie
o tyle dobre, o ile pomiar pracy bedzie odpowiadal mozliwe-
mu prawdopodobiefistwu doktadnosci. Jezeli mowa o pracy
warsztatéw, to wymienia sie przy podziale pracy miedzy
warsztatami nazwy napraw. Nadaje sie tym pojeciom zna-
czenie pewnych miar pracy. Ale to nie jest stuszne, Gdyby
nawet pewien warsztat wykonywal wylacznie naprawy gtéwne
parowozéw i tylko parowozéw jednakowego typu, to nie mozna
sadzi¢ jeszcze z dostatecznem prawdopodobienstwem dokiad-
nosci o efektach pracy tego warsztatu w jednakowych okre-
sach czasu, poniewaz wchodzace do napraw parowozy moga
znajdowac sle w stanie rozmaitego zuzycia | z tej przyczyny
potrzebowaé réinych naktadéw pracy. A choéby nawet stan

zuzycia tych parowozéw byt jednakowy, to ze wzgledu np. na
terminy wypuszczenia parowozéw w jednym wypadku wydaje
sie z magazynu wiecej gotowych czesci zastepczych, w innym
mniej lub wcale; moga by¢é nawet wstawiane kotly zastepcze.
Przyjawszy w dodatku rézinorodnos¢ napraw, przy ktérych
ilosci pracy nie znajduje si¢ w zadnym stosunku do siebie na-
wzajem, musimy uznaé, Ze nazwy napraw nie moga stuzyé¢ do
okreslenia wydajno$ci pracy.

Jednostki naprawcze.

Dlatego tez wprowadzono oddawna inny pomiar pracy,
w formie jednostek naprawczych, ktérych znaczenie jednakze
nie jest docenione i dlatego nie stosuje sie ich z pozytkiem
w warsztatach P. K. P, Taka jednostka, jak wiadomo, jest
ilos¢ pracy, potrzebna przecietnie dla rewizji dwuosiowej plat-
formy. W tej jednostce maja byé wyrazone wszystkie inne
naprawy, a nawet rézne ich kategorje, Jednostki te daja sie
sumowaé, a wiec mozna W nich przedstawi¢ miesieczna lub
caloroczng prace warsztatéw. Jak wazna jest ta wilasciwosc
jednostek naprawczych dla sprawozdan z dzialalnoSci warsz-
tatéw w zwiazku z premjowaniem nadzoru technicznego, to
zrozumiate, Stosowanie ich w praktyce wymaga duzej sta-
ranno$ci i harmonijnego wspéldzialania ze strony wielu oséb,
kierujacych naprawami.

Wybitnie charakterystycznemi liczbami dla poszczegdl-
nych warsztatéw byloby przedstawienie kosztéw np. 100 jed-
nostek naprawczych i wogéle operowanie temi jednostkami na
szersza skale przy kontroli kosztéw, przy budzetach i t. p.
Poréwnanie wydajnoSci w jednostkach naprawczych réznych
warsztatéw ujawniloby wiele niedomagan w ofganizacji pracy,
ktére moznaby zawczasu usungc.

Jednostki naprawcze na kolejach niemieckich.

Zaznaczam, ze powyzsze wymagania co do prowadzenia
kontroli pracy sa stosunkowo niewielkie i z czasem bedziemy
musieli przejS¢ do bardziej dokladnych metod, Powolam sie
tutaj na doSwiadczenie praktycznych niemcéw, ktérzy tej idei
poswiecaja duzo wiecej uwagi i trudu niz my. Na kolejach
niemieckich, wedlug materjatu jaki posiadam, za jednostke
przyjeto te ilo§é pracy, ktéra przy naprawie parowozu wydaje -
jeden rzemieslnik wykwalifikowany, srednio zdolny, pracujacy
przy przecietnem natezeniu. W tak stosunkowo malej jednost-
ce mozna liczy¢ prace dokladniej. To tez w tych jednostkach
daje sie latwiej przedstawié¢ prace dla naprawy czesci paro-
wozu przy systemie wymiennym i uwzgledni¢ ja w ogélnym
bilansie pracy przy naprawach. Taki rachunek pracy jest
o wiele dokladniejszy, niz u nas i przy jego pomocy przed-
stawione sumy pracy mogg byé poréwnane z duza doza praw-
dopodobienstwa, ze dadza wierne rezultaty, szczegdlniej przy
znanej dokiadnosci niemcéw, ktérzy méwiac nawiasem, w sto-
sunku do organizowania swojego kolejnictwa wykazujg wiele
inicjatywy i poswiecenia.

Cel jednostek naprawczych na kolejach niemieckich.

Ostatecznym celem tego rachunku u niemcéw jest otrzy-
manie nastepujacych charakterystycznych liczb:

a) iloSci pracogodzin na 1000 jednostek naprawczych,

b) iloSci dni pracy przy naprawie na 1000 jednostek
naprawczych,

c) ilosci dni postoju z przyczyny naprawy na 1000 jed-
nostek naprawczych,

d) iloSci jednostek naprawczych na 1000 klm. przebiegu.

W naszych warunkach korzystanie nawet z takich jed-
nostek, jakie mamy obecnie byloby dotad bardzo korzystne,
gdyby stosowano je konsekwentnie.

W imie premjowej zasady ,nagrody za wydajnosé®, kté-
rej pragnienie jest catkiem naturalne, jak méwi Emerson, mu-
sze zaznaczy¢, ze te sprawe poruszalem w podobny sposéb
samorzutnie, na zeszlorocznym zjezdzie inzynieréw wydzialéw
mechanicznych (protokut zjazdu z r. 1925), kiedy jeszcze nie
wiedzialem o pracy p. inz. Weese p. t. ,Leistungsmasstab
fiir Lokomotiv ausbesserungswerke”.
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Kontrola pracy w warsztatach niemieckich.

Nalezy podkreslié, ze kontroll robdt i sprawozdaniom
niemcy nadaja wielkie znaczenie i czynnik ten uwzgledniaja
specjalnie nawet przy budowie nowych warsztatéw. Rachun-
kowi ilo§ci i kosztédw pracy, wyliczeniem terminéw robédt po-
Swigcaja niemcy tez niemniej trudu, Rachunek poprzedza
i konczy kazda akcje techniczna. Zanim parowéz poddany
zostanie naprawie, juz uklada sie zgdéry plan robét wedlug
z jednego przygotowanych wykreséw pracy, jak to podane
jest dokladnie w wyzej wymienionej pracy inz, Nessena,

Wykresy pracy w warsztatach niemieckich.

Na wykresie podane sa obliczenia pracogodzin, ilosci
robotnikéw, wskazane terminy na ukonczenie poszczegdlnych
robét. Wykresy takie sluza dla dokladnego podziatu pracy,
daja mozno$¢ prowadzenia kontroli robét, oraz materjat dla
wstepnych wyliczen czasu i dla ustanowienia najlepszego
i najtanszego sposobu wykonania naprawy, wchodzacego pa-
rowozu; wskazuja one najkrétsze drogi transportu, grupuja
materjatl dla celowego przydziatu personelu; wedlug wykresu
mozna ustali¢ ilo$¢ i rodzaj obrabiarek, oraz mieé dane dla
okreslenia przestrzeni magazynu.

Konieczno$é rachunku.

Podajac powyzsze miatem na uwadze, aby poprzeé do-
statecznie mocnemi argumentami poglad, ze kontrola 1 spra-
wozdania oparte na dokladnym rachunku pracy i kosztéw sa
nieodzowne. Tego tez wymaga akcja prawidlowego premjowania,

Bez rachunku nie mozna mieé statystycznych danych
o premjach: wiele zarzadzef bowiem moze byé wydawanych
na Slepo jak wiemy i spowodowaé powazne nawet zatargi
w warsztatach. Bez nieustannego operowania rachunkiem (do
ktérego my polacy mamy tradycyjna niecheé), nie wprowadzimy
warsztatéw na tory nowoczesnej organizacji. Dluzsze refleksje
na temat o prawidlowem premjowaniu pracy w warsztatach
i che¢ zainteresowania ta sprawa szerszego kota iniynieréw
w celu poprawienia obecnego stanu rzeczy, pobudzily mie do
ponownego wystapienia, aby zaznaczy¢, zZe premjowanie tak
robotnikéw, jak administracji wymaga glebszego ujecia. Przy
obecnym porzadku rzeczy premje w wiekszosci wypadkéw wy-
pltacane sa nie w zaleznoSci od efektu pracy, lecz przewazinie
wypadkowo, a sume 20 miljonéw wydatkuje sie bez skonstato-
wania odpowiedniej wydajnosci, Jak udowodnilem 2z przykia-
du kolei niemieckich, racjonalne premjowanie jest konieczne,
przeto stawiam nastepujacy wniosek:

Whioski co do premjowania.

1) uznajgc, ze premjowanie winno wynikaé 1 tylko
z efektu pracy i ze jest bardzo wainym czynnikiem w pod-
niesieniu wydajnosci,

2) uznajac, 2¢ racjonalne premjowanie nie moze isinied
przy  jekichkolwickbads warunkach pracy ¢ przy jakimkol-
wiekbad# stanie orgamizacji warsztatéw, lecz powinno wyni-
kaé z jasnych i pewnych podstaw, uwazam za konieczne przed
przejsciem od obecnego wadliwego stanu premjowania do pre-
mjowania, ktéreby zastugiwalo na miano racjonalnego, aby
byly wprowadzone nastepujace przygotowawcze zasady orga-
nizacji pracy; a mianowicie:

1) odpowiedzialnosé, oparta na zaufaniu i uczciwo$ei,

2) kontrola pracy i wydajnosci,

3) sprawozdania warsztatowe,

4) rachunek czasu robét,

5) rachunek pracy.

Bez tych zasad nie moze by¢é mowy ani o premjach,
ani o kierowaniu warsztatéw na tory pomyslnego rozwoju,

Aby zasady powyzsze wcieli¢ w zycie warsztatéw, nalezy je
przedewszystkiem doktadnie opracowaé, uwzgledniajgc warun-
ki i potrzeby &rodowiska pracy, ktére winno sle uprzednio
pozna¢ przez odpowiednie badanie,

Nalezy liczy¢ sie z tem, ze zagadnienia zwigzane z pre-
mjami porusza tez inne strony organizacji pracy, oraz z tem,
ze wszelka reorganizacja powoduje stan przejSciowy, ktérego
okres tez winien byé odpowiednio uwzgledniony,

Dopiero po wprowadzeniu tych zasad 1 ustaleniu ich
w praktyce warsztatowej mozna podjaé premjowanie z zupel-
na gwarancja podniesienia wydajnosci.

Juz samo wprowadzenie dokladnego rachunku czasu spo-
wodowato nieoczekiwany efekt pracy, jak méwi inz. H. Mar-
tens o warsztatach niemieckich.

Zastosowanie wyprébowanych metod N.O.P. aczkolwiek
pochlonie pewna ilos¢ czasu, jednakze zdecyduje o niewat-
pliwych korzysciach jakie popiyng dla Skarbu Pafstwa. *)

Konieczno$é premjowania pracownikow wyzszych
urzedéw.

Jestem zdania, ze jedna z najwazniejszych spraw jest
premjowanie kierownictwa technicznego w warsztatach. O tem
juz méwilem na zjeZdzie w roku zeszlym. Teraz jeszcze pod-
kreéle, ze w premjowaniu winni uczestniczy¢ nietylko robotnicy
i zarzad warsztatéw, lecz w niemniejszym stopniu I praco-
wnicy Dyrekcji. W razie przeciwnym nastapi naturalne daze-
nie, ktére lepsze sily odciggnie ku warsztatom i w ten sposéb
znajda sie one w szeregach personelu, ktéry z natury rzeczy
niema decydujacego glosu w sprawach organizacji. Przeciwnie
sily wiecej bierne znajda sie u steru,

Dodam jeszcze i to, Ze premjowanie, wymagajgce, jak
widaé z powyzszego, duzego nakladu pracy i uwzglednienia
czynnikéw organizacyjnych, dysponujace olbrzymig kwotg okoto
1/3 robocizny, znajduje sie w niektérych Dyrekcjach w rekach
bardzo szczuptego personelu, a w M. K. byto stale pod opieka
jednego referenta, obarczonego ponad to dwoma innemi re-
feratami,

Harmonijne wspéidziatanie.

Jeszcze jedng my$l pragne poruszyé, bodaj czy nie naj-
wazniejsza tak dla wydajnosci, jak i premjowania.

Co wlaéciwie potrzeba, aby powyzej wymienione zasady
zostaly urzeczywistnione skoro uznaliSmy je za koniecznie do
wprowadzenia?

Otéz potrzeba jeszcze jednego najwazniejszego czynnika,
a mianowicie chetnej pracy i harmonijnego wspdéldziatania
odpowiednio przygotowanych ludzi. Pod tym wzgledem moze-
my byé spokojni; trzeba tylko wytworzyé odpowiednig atmo-
sfere tak posréd inzynieréw, jak i innych pracownikéw i ro-
botnikéw, oraz okreslié cel i zakres tych prac, a znajdzie sie
wielu zdatnych i chetnych. Beda tez jednak spore trudnoéci.
Jedna z nich stanowia rozsiewane w wielu warsztatach wersje,
ze premjowanie, a wiec i wieksza wydajno$¢ ma na celu zmu-
szenie robotnika do pracy wyczerpujacej i ze wieksza wydaj-
no$¢ jednych pozbawi érodkéw do egzystencjl innych, Sg to
pojecia szkodliwe, znamionujgce czesto nie tyle zlag wole, ile
nie§wiadomo$§é. Nalezy wyjasnié, ze robotnik w Srodowisku
zorganizowanem (w jakiem moze istnie¢ prawidiowe premjo-
wanie, jak to wyzej udowodniono) przy pracy starannie przy-
gotowanej i przy pewno$ci, Ze za wydajnoS¢ otrzyma premje,
ktére sam zgéry obliczy, bedzie daleko wiecej zadowolony
i mniej utrudzony, niz robotnik pracujacy w atmosferze nietadu,
trawiacy czas na bezczynnem wyczekiwaniu, szukajacy np.
narzedzia, ktére mu inny zabral, wyczekujacy na materjal
I czesto niestusznie strofowany; czyz taki robotnik nie targa
swoich nerwéw i nie poci sig przy pracy stokro¢ - wigcej,
anizeli w warunkach unormowanych, nowoczesnych?

Materjalu na ten temat w literaturze naszej jest dosyé,
ale warto byloby tez zwrécié uwage na przemdéwlenie jednego
z najznakomitszych inzynieréw Kolei niemieckich dr. H, Mar-
tensa wygtoszone do zgromadzenia monteréw warsztatéw kole-
jowych na temat o zagadnieniach sluzbowych w zwiazku
z nowoczesng organizacjg pracy (,der Meister in der Ne-
nordnung der Eisenbahn-Hauptwerkstditte“).

*) Konsekwencja rzeczywistego zwigkszenia wydajnosci pracy musi
byé kwestja redukcji personelu robotniczego. Oczywidcie robotnik w zadnym
razie nie moze paéc¢ ofiara reorganizacji i straci¢ $rodki do egzystencji
.Nigdy i pod zadnym pozorem umowa zawarta z robotnikami nie moze
byé zmieniona, jeéli jest dla nich korzystna* (W. F. Taylor). Sprawa
powyzsza wymaga réwnolegtego rozwazenia w porozumieniu z innemi in-
stytucjami panstwowemi oraz organizacjami spolecznemi.
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Premjowanie i Nauk. Org. Pracy.

Jak widaé z powyiszych wywoddéw, racjonalne premjo-
wanie tak robotnikéw jak administracji zwigzane jest nieroz-
lacznie z caloksztaltem organizacji pracy. Wynika to z samej
idei premjowania; a mianowicie stad, ze premjowanie, biorac
psychologicznie, pobudza do zwigkszania wydajnosci, ze skiania
nawet do samorzutnego doskonalenia metod pracy, a wiec
stanowi niejako skladowa cze$¢ racjonalnej org. pracy, jak
zreszta kazdy z twércdw i rzecznikéw tej metody przyznaje.

Mozna bez przesady powiedzieé, ze premjowanie przy-
niesie max. korzysci przy zastosowaniu do warsztat. racjonal-
nych metod pracy.

Wprowadzajac taka reforme nalezy postepowaé etapami:
nie odrazu wszystko zmieniaé i nie wszedzle; dziala¢ tak, jak
do$wiadczenie wielkich organizatoréw poucza. Najwpierw po-
stawi¢ wyrazny cel (np. r-k pracy); zbadaé warunki na miejscu,
zamierzong reforme przygotowaé w szczegélach, uwzglednié
okres przejéciowy i reforme wprowadzié, traktujac ja z poczatku
jako prowizoryczna.

Jako pierwszy etap reorganizacji warsztatéw uwazam za
wskazane uznac to, co bylo dotad traktowane najgorzej, mia-
nowicie premjowanie pracy w warsztatach.

(Réwnolegle nalezy powolaé wiadciwych ludzi, dla zba-
dania sprawy materjatéw).

A wiec zaczaé dzialalno$¢ od zbadania warunkéw w war-
sztatach dla stopniowego wprowadzenia 5 wyzej wymienionych
zasad premjowania, Zasady te opracowac choéby prowizorycznie
i oprze¢ na nich premjowanie,

W wytwérniach pomniejszych r-k czasu pozostawié na-
razie taki, jaki jest, cho¢ bledny.

Kazdy dobrze rozumie, ze te 5 zasad wymagaja i zmu-
szaja nas do powaznego stosunku do pracy. To tez zasady te
winne byé opracowane b, sumiennie i przy ogélnem sharmo-
nizowaniu pogladéw.

Zagadnienia przedstawiane w $wietle naukowej organi-
zacji winne byé traktowane jasno i rzeczowo. Nieokreslonosé
i mglistos¢ prowadzi do stanu ,na niby“, co przyczyni sie
tylko do ogdlnego zniechecenia i do glebszego utajenia ble-
déw, choé wywola rozglos o reformach,

Dlaczego proponuje taki poczatek reformy. Oto dlatego,
ze wcielenie w zycie podanych 5 zasad nie wymaga od nas
tak wielkiego zasobu wiedzy nowoczesnej, a zaleizy gtéwnie
od wysitku woli i przejecia sie obowigzkiem; sumienne stoso-
wanie tych zasad przygotuje teren dla nastepnych etapéw or-
ganizacji, przez ktére warsztaty przejS¢ musza. Dalsze usuwanie
marnotrawstwa w warsztatach P, K. P. da sie uskuteczni¢
fatwiej po ugruntowaniu tych zasad.

Juz samo wprowadzenie racjonalnego premjowania przy-
niesie znaczne zyski w efekcie pracy, a co najwazniejsze
premjowanie dysponujgce tak zachecajagcym $Srodkiem, jakim
jest nagroda za wydajno$é, wytworzy przychylna atmosfere
§réd administracji i robotnikéw (racjonalnie premjowanych),

Wprowadzenie dobrej organizacji wymaga powotania od-
powiednich ludzi, posiadajacych talent zdrowego sadu., Jednak
zdrowy sad naturalny jest wlasnoscia wrodzona, ktéra nie da
sle przenie$é od jednego osobnika do drugiego. Dobér ludzi
zatem jest trudnym, lecz najwazniejszym momentem, ktéry
zdecyduje albo o duzych korzysciach dla Skarbu Panstwa,
albo o- zdyskredytowaniu reformy i o stratach. Naczelnym
inicjatorem reformy musi byé czlowiek nietylko fachowy i do-
brze obznajmiony z zasadami racjonalizacji pracy, lecz zara-

zem czlowiek takiej miary, ktéremu nie sa obce tendencje
spoteczne. Nalezy do tej reformy zawczasu przygotowaé umy-
sly. Nalezy tez wejéé w blizszy kontakt z Instyt. Nauk, Org.,
ktérego dziatalno$§¢ zaznaczyla sie wydaniem pierwszorzed-
nych dziet zrédlowych o wspéiczesnej organizacji pracy. Instytut
w koncu r. b, zorganizowat wyktady, z ktérych nalezy skorzy-
staé. Wazne byloby spopularyzowanie literatury zagranicznej
tych panstw, ktére zastosowaly nowoczesne metody pracy
warszt, kolejowych. Warto zwréci¢ uwage na braki w biblio-
tekach kolejowych, gdzie nie moglem znaleZé wielu intere-
sujacych mie prac. Studja i badania winne byc¢ traktowane
b. powaznie. Im diuzej i gruntowniej sprawa ta bedzie badana,
tem korzystniejsze i predsze beda rezultaty.

Zakonczenie.

Na zakonczenie pragne postawi¢ jedno pytanie.
Dlaczego tak powolnie i ciezko idzie nam wprowadzenie
racjonalnej organizacjl pracy w warsztatach.,.

Nie jesteSmy nieudolni, albo niepracowici; przeciez inzy-
nierowie i robotnicy nasi zagranica reprezentujg energje i zdol-
nosci, a w kraju nie sa dostatecznie wyzyskani (wszystkiego
ztego nie mozna skladaé na t. zw.stosunki robotnicze).

Niemcy w ciaggu paru’ lat doprowadzili kolejnictwo do
wysokiego poziomu doskonalosci; a jesteSmy przeciez od nich
tylko o miedze.

Japonja (jak opisuje dr. Jakubkiewicz) — ten jedyny na
globie ziemskim maly kraj, ktéry jeszcze przed 60, nawet 50
laty byt dla Europy nieznanym, ktéry Europy wcale nie znat,
potrafit w przeciagu kilkudziesieciu lat doskonale zaadoptowaé
najcenniejsze zdobycze zupelnie mu obcej cywilizacji i jak
w bajce moca rézdziki czarodziejskiej przed zdumionemi oczy-
ma Europy i Ameryki stanaé jako postepowe panstwo obok
najwiekszych mocarstw calego $wiata.

Zdziataly to: wyjatkowa wydajno$é pracy japonskiej
i doskonala jej organizacja — wlasnie te dwa czynniki, ktére
stanowia gléwna tre§¢ Nauk. Org. Pracy.

To pytanie, dlaczego jesteSmy tak opézZnieni w dziedzi-
nie udoskonalenia organizacji pracy i dlaczego produkcja jest
malowydajna i droga, czeka na rozwiazanie od lat kilku, a od-
powiedzig jest stale wzrastajaca drozyzna i coraz ciezsze po-
tozenie ludnofci zyjacej z pracy, — groZny to objaw dla na-
szego Panstwa. ,

My, inzynierowie warsztatéw P. K. P. aczkolwiek roz-
dzieleni jeszcze wieloma okolicznosciami zycia i cechami
usposobien, jednakze w zrozumieniu poltozenia i w poczuciu
obowiazku zjednoczymy sie dla dziela odnowienia kolejnictwa
w tej czesci, ktéra nam przypada, postugujac sie niezawodne-
mi zdobyczami wielkiej nauki Zachodu. WinniSmy przytem
pamietaé, ze metody amerykanskie (kosztowne badania nau-
kowe) rzadko moga byé stosowane w oryginalnej formie u nas.
Jednakze zasady dobrej woli i sprawiedliwo$ci, oraz zasada
zdrowego sadu sa przeciez uniwersalne i nietylko moga, lecz
musza byé przeszczepione do nas dla poprawienia nietylko
efektu, lecz 1 warunkéw pracy.

.Mozna powiedzie¢, ze zaden system, czy tez plan za-
rzadzenia nie jest odpowiedni, jesli przy diluzszem stosowaniu
nie daje zadowolenia zaréwno pracodawcy jak i pracownikom
i nie wykazuje, ze maja oni wspélne cele i jeéli w koncu nie
doprowadzi do prawdziwie przyjacielskiej wspdtpracy”.

(W. F. Taylor).

Sprostowanie.

W pierwszej czeSci artykulu inz,

P. Karasinskiego, zamieszczonego w Ne, 4 (32) ,Inzyniera Kolejowego* wydru-

kowano na str, 114 w 1-ym wlerszu ,organizacji“, winno byé ,cywilizacji*,
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego

na Polskich Kolejach Panstwowych
za kwartat |V-ty 1926 r.
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1. Przecietna dlugosé eksploatowa—
nych linij . . G A 2.190 2.276 3,015 2.405 2.084 1.421 1.984 1.113 588 17.076
(w kilometmch)
2. Przecietny dzienny ilostan wagondw [
rozporzadzalnych do przewozdw:
a) zaliczonych do taboru osobowego. 2.279 707 557 1.063 1.061 1.126 1 55T 906 9.325
b; & « s  towarowego . 27.912 10.749 6.452 9.572 15.569 8.303 9.712 3.217 16.515 108,061
3. Przecietny dzienny Ilostan parnwn~
zow czynnych. . : o 689 az 216 279 394 374 29 134 313 3.016
4. Przebieg pociagiw
(pociggo-kilometry):
a) ruchu osobowego . . 2.953.535 | 1.379.387 | 1.217.890 | 1.831.963 | 2.002.604 | 1.482.692 | 1.415,537 615.892 887.206 | 13.786.706
b 3 towarowego. 3.358.32¢ 1.700.859 996.201 1.401.079 1.592.647 1.421.801 1.242.112 471.201 841,408 13.025.628
Razem 6.311.855 | 3.080246 | 2.214.091 | 3.233.042 | 3.595.251 | 2.904.493 | 2.657.649 | 1.087.093 | 1.728.614 | 26.812.334
Przypada na 1 klm, eksplecatowanych linij 2,882 1.353 734 1.344 1.725 2.044 1.340 977 2.940 1.570
5. Przebieg wagoniw
(osio-kilometry):
a) zaliczonych do taboru osobowego 96.570.339 | 41.484.914 | 32,470 962 | 46.065,852 | 50.431,100 | 37.801.773 | 34.016.834 | 12,752,963 | 26.677.807 | 378.272.544
b - " - towarowego, la-
downych . . . . . . . .. g- . . | 244.366.078 | 78.052.436 | 56.356.545 | 79.144.158 | 91.907.761 | 73.976.064 | 55.831.764 | 18979.125 | 42.467.225 | 741.081.156
c) zaliczonych do taboru towarowego,
préznych. 167.471.700 | 59.321.024 | 36.839.761 | 55.459.666 | 65.933.803 | 36.453.554 | 28.344.105 | 10.777.472'| 27.547.990 | 488.149.075
Stosunek °/, przabiegu prdznych ‘do. ogél-
nego przebiegu towarowych . . 40,7 43,2 39,5 41.2 41,8 330 33,7 36,2 39,3 39,7
d) wszystkich (osobowych i tnwarowych) 508.408.117 | 178.858.374 | 125,667.268 | 180.669.676 | 208.272.664 | 148.231.391 | 118.192.703 | 42.509.560 | 96.693.022 |1.607.502.775
6. Przecigtne skiady pociggiw
(iloscig osi):
a) ruchu osobowego . 30,7 28,5 29,2 252 25,1 24,3 22,4 | 22,6 28,4 26,7
» towarowego. 1244 821 90,4 96,0 99,3 78,9 €9,6 60,7 84,9 95,1
7. Przecletny cigezar pociagow brutto
(tonn):
a) ruchu osobowego . 264 243 285 199 194 205 198 189 220 226
b) ., towarowego. 1.017 637 721 814 810 663 577 491 708 778
8. Przecigtny clqtlr brutto 1 wagonu
(tonn):
w poociggach towarowych . 18,00 18,16 17,82 17,38 18,87 17,66 16,93 16,46 18,01 17,87
9. Przecietny ciezar ladunkdw
(tonn):
a; w pociggach ruchu osobowego . 36 36 48 30 38 29 32 33 39 as
b " » towarowego 516 300 351 400 417 334 285 234 388 390
10. Przecigtny ciezar fadunku w1 wa-
gonie (tonn)
w pociggach towarowych . 15,66 15,54 14,42 14,86 17,16 13,80 13,07 12,78 16,88 15,24
11. Przebieg parowoziw [
(parowozo-kilometry): |
a) w pociggach . 6351835 | 3.277.344 | 2. 1?9299 3201766 | 3.674.606 | 3.079.835 | 2.685.887 | 1.119.546| 1.700.315| 27.270.433
w tem podwéing trakcig 45.018 33.309 33 282 68 061 141.689 64.799 4.403 26.425 421.076
b) bez pociagow . 1.884.891 901.098 482773 727.83% | 1.217.622 982.207 801.864 265,525 | 1,078,758 8.342.574
pojedyfczych (Tuzem) . 380,564 157.986 93.504 115.652 230.337 208.915 176.553 59.262 130.828 1.553,691
w tem ¢ w przetaczaniu mcmem 1.160.220 573,133 300.985 451,120 725.160 555.805 459.105 148.715 613.630 4.987.873
" " pociggowem. 178.555 104.504 72175 109 585 102.520 117.475 94,430 34.980 187.850 1.002 074
12. Przecigtny dzienny przebieg 1 pa- -
rowozu:
a) w pociggach ruchu osobowego . 178 180 163 204 156 169 151 140 153 " 168
towarowego 110 114 111 122 115 8s 107 81 65 102
; w przetaczaniu stacyjnem .. . 76 100 82 89 82 79 80 85 78 82
ogélem (w pociagach, bez poclqgéw,
w rezerwie, pogotowiu i t. p.) . 130 141 134 153 135 118 128 112 97 128
13. Przecigtny dzienny przehieg 1 wa-
gonu towarowegoe czynnego . 73 60 71 76 48 70 46 49 22 é8
14. Przecigtna dzienna ilo$¢ wagondw
towarowych:
a) zaladowanych na stacjach P, K. P, . 2,153 944 751 2.052 1359 1.524 939 432 4,608 14.762
b) przyjetych z tadunkiem od Dyrekcyj sq-
siednich . . 3.687 1.071 529 793 1.757 2.588 959 240 940 -
c) przyjetych z tadunkiem od kolei obcych — - 9 733 582 123 | 10 75 | 258 1.790
15. Wspdlczynnik obrotu wagondw . 48 5.3 5,0 2,7 42 2,0 | 5,1 4,4 2,8 6,5
i
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Franki kolejowe w roli monety zdawkowej za czasow
okupaciji francuskiej nad Renem i Ruhra.

Inz. W. ELopuszyiiski.

isma kolejowe zagraniczne przyniosty niedawno wiadomos¢,
7e Rada Zarzadzajaca Towarzystwa kolei Parysko-Orlean-
skiej powolala na stanowisko Dyrektora Generalnego wspom-
nianej kolei, w miejsce ustepujacego p. Mange, p. Breaud, kté-
ry byl juz poprzednio giéwnym inzynierem kolei P. O., a os-
tatnio stal na czele rachunkowosci francuskich kolei panstwowych.

Imie tego, jeszcze stosunkowo mtodego, a tak wybitnego
inzyniera, o ile sie zdaje, nie bylo bardzo gloSnem nawet
w czasie najwiekszej wrzawy, spowodowanej okupacja Ruhry,
gdyz gléwnym celem pociskéw prasy niemieckiej byli wéw-
czas: R, Poincaré i general Degoutte. A tymczasem wlasnie,
na barki inz. Breaud spadlo wtedy olbrzymie zadanie — zor-
ganizowania, w niestychanie trudnych warunkach, eksploatacji
nadzwyczaj skomplikowanej sieci kolei, obstugujacych kraj Nad-
renski, Zaglebie Ruhry i cze§é Westfalji, gdy sieé ta, wskutek
znanych zajSé i1 okolicznosci, musiata ostatecznie byé wzietg
pod administracje francusko-belgijska (,,La Régie franco-belge”).

Z zadania powyzszego wywiazal sie p. Breaud nalezycie
i jeszcze raz tem stwierdzil, ze genjusz rasy francuskiej, kie-
rujacy sie zawsze chlodna rozwaga, rachunkiem i logika, nie
rzuca sie naoslep w niebezpieczne przedsiewziecia, ale tez, gdy
- zdecyduje sie raz na krok stanowczy, to nie cofa sie juz przed
pigtrzagcemi sie przeszkodami i ostatecznie je przelamuje.

Pan Breaud, w charakterze generalnego dyrektora admi-
nistracji (,Régie’’) wspomnianych kolei, okazal sie jednocze$-
nie i doskonatym finansista, tworzac, na czas okupacji, nows
monete nadrenska, t. zw. ,les francs — régie”, ktéra, dla skré-
cenia i dobitnosci, acz moze niezupeinie doktadnie, nazwalem
wyzej wprost ,frankami kolejowymi”,

O podstawach emisji wspomnianych ,frankéw’’, p. Breaud
dat w swoim czasie np. nastepujgce wyjasnienie wspdipracow-
nikowi pisma paryskiego ,Le Journal”, z dnia 1 listopada 1923 r.

Zawrotny spadek marki niemieckiej, czynit prawie nie-
mozliwem podtrzymywanie intensywnego wogdle zycia ekono-
micznego na okupowanem terytorjum, bo zycie to, oczywis-
cie, potrzebowato olbrzymich $rodkéw obiegowych, okreslonej
statej wartosci.

Trzeba bylo zatem stworzyé nowa monete; ostatecznie
tez ,Wysoka Komisja miedzysojusznicza terytorjéw nadrenskich”
zmuszona byla udzieli¢ swego zezwolenia na dokonanie, przez
francusko- belgijska administracje kolejowa (,Régie franco —
belge des chemins de fer”), emisji nowej monety papierowey,
we frankach.

Ale na jakich wartoSciach mogla ta moneta by¢ opartg?

Warto§¢ majatku (,materiel”) okupowanych kolei nie
mogta byé zabezpieczeniem dla nowej monety, gdyz majatek
ten nie nalezal do okupantéw, a i realizacja takiej hipoteki
bytaby bardzo trudng, Réwniez i dochody z eksploatacji
okupowanych kolei, jakkolwiek zupelnie pewne, nie mogly by¢
dane w zastaw, bo dochody te byly wyznaczone jako Zrédio,
z ktérego mialy byé wyplacane ,odszkodowania’, przewidziane
traktatem wersalskim,

P. Breaud znalazl zupelnie proste wyjscie z powyzZszego
trudnego zadania, stosujac sposéb, zwykle uzywany w handly,
a znany pod nazwa ,warantowania towardw’.

Uwazajac mianowicie sam przewdz (,le transport™), czy
to towaréw, czy pasazeréw, jako prawdziwy towar wymienny
(. véritable marchandise négociable’), p. Breaud warantowal
ten ,towar” i waranfowany bilet (,billet”) p. B. nie byt ni-
czem innem, jak tylko kwitem (,bon’’), dajgcym prawo do wy-
korzystania pewnej iloSci przewozu-

W ostatecznej konkluzji, p. B. jakby — zapozyczal sie
(,emprunte’) ze swojego zapasu ,towaru przewozowego'. Je-
zeli zaé nastepnie, wiladciciel kwitu przewozowego (,bon de
transport™), ktéry go od p. B. nabyt, chciat sprzeda¢ swoje pra-
wo, uczyni¢ on to mégt bardzo latwo, przekazujac, na pew-
nych, dogodnych dla siebie, warunkach, wspomniany kwit, gwa~-
rantujacy przewéz (,bulletin de gage') osobie trzeciej, i w ten
sposéb wspomniany ,billet” mdgt cyrkulowaé dale;j.

P. B. sprzedawal, méwiac inaczej bilety kolejowe i listy
frachtowe zgéry — naprzéd. Poniewaz zas, w zyciu codzien-
nem wszyscy prawie bez wyjatku, posrednio, lub bezposrednio,
zmuszeni sa do korzystania z ustug kolei, a z drugiej strony
administracja kolejowa posiadata zupelny monopol ,przewozéw’
na calem okupowanem terytorjum, — kwity przewozowe p. B.
mialy w ten sposéb zapewnionag lokate,

Wazna okolicznoscia bylo réwniez to, Ze wspomniane
kwity przewozowe (,bons de transport”), ktére dla dogodno$-
ci nazwano oficjalnie frankami administracji kolejowej (,franc. —
régie”), byly zabezpieczone od wszelkiej fluktuacji, poniewaz
przedstawialy pewnqg realna wartosé, w gruncie rzeczy jedna-
kowa we wszystkich krajach i niezaleina od spadku walut
lokalnych. Byly to zatem wartosci, ktére w zadnym razie nie
mogly by¢é nizszemi od wartoSci realnej ustugi, ktérg re-
prezentowaly; w naturalnej konsekwencji, miaty one mocny
fundament i posiadaty wszelkie zalety monety ztotej.

Poniewaz administracja kolejowa (,,Régie”) miata przed-
stawicielstwa na wszystkich punktach obslugiwanego przez nig
terytorjum, a sieé¢ kolejowa obejmowala caly kraj Nadrenski
i calg Ruhre, mialo to ten skutek, ze ,franki — kolejowe”
musiaty cyrkulowaé na calym obszarze okupacii.

Sumy osiggane ze sprzedazy kolejnych emisji ,francs —
régie” 1) czy to we frankach francuskich, lub belgijskich, czy
w innych uznanych dewizach, przeznaczone byly na zakupno
biletéw skarbowych (,bons du Trésor”) francuskich i belgij-
skich, a w ten sposéb Francja i Belgja stworzyly sobie nowe-
go klienta na swoje obligacje (,titres”); administracja za$ ko-
lei okupowanych posiadia Zrédlo dodatkowe dochodu, w pos-
taci procentéw od owych obligacji.

Emisja frankéw ,régie’” sprawila jednoczesnie ulge w sy-
tuacji panstwowych frankéw francuskich i belgijskich poniewaz
zaczely one, dzieki wspomnianej emisji, by¢ ,wypompowane”
z Nadrenji i Ruhry i byly zwracane do Francji i Belgji, ady
do tego czasu, dla zado$cuczynienia potrzebom monetarnym
okupowanych terytorjéw, sytuacja byla wrecz przeciwng — ku
najwiekszej szkodzie, pod wzgledem kursu, dla frankéw obyd-
wu sprzymierzonych krajéw.

Taki byl wiasnie mechanizm oryginalny, zaprojektowany
przez p. Breaud, aieby wyrzucié pewnego poranku na rynek
pieniezny monete zdrowa, nieczula na fluktuacje monetarne
srodowiska, w ktérem miala ona cyrkulowaé, i zupeinie zabez-
pieczong od miedzynarodowych machinacji, z ktéremi, nies-
tety, francuskie i belgijskie franki musialy wciaz walczyc.

I p. Breaud zapytywal siebie, czy w krajach o monecie
zdeprecjowanej, nie byloby réwniez mozebne stworzy¢é mo-
nete nowa i zdrows, oparta ma wspomnianym wyzej systemie,
i czy nawet, dzieki kolejnym i stopniowym konwersjom rucho-
mych dlugéw narodowych, nie daloby sie nastepnie podnies¢,
i to do$é szybko, warto$é istniejacych monet panstwowych?

Majac na wzgledzie nowe perspektywy, ktére otwieraty
projekty i my$li p. Breaud, zwracalem w swolm czasie na nie
uwage niektérych czynnikéw w Warszawie; lecz wtedy przy-
gotowywano sie wlasnie do reformy waluty p. Wi Grabskiego,
i wszyscy byli pewni doskonatych jej skutkéw. — Marzenia te,
niestety, rozwialo zalamanie sie zlotego w r, 1925 i dobrze
byloby, gdyby mozna bylo powiedzieé, ze ,polak stal sig
przynajmniej madrzejszym po szkodzie.

1) Pierwsza emisja ,frankéw — régie” z dnia 1 listopada 1923 r.
sktadata sie z biletéw zdawkowych od 5 centyméw do 10 frankéw, na
ogélna sumeg 50 miljondw. W bilety te byly zaopatrzone banki, kantory
wymiany i gléwne stacje kolejowe.

Kazdy taki bilet zdawkowy mial wydrukowane serje i numer biletu;
inicjaty i tytut administracji ,Régie des chemins de fer des territoires oc-
cupées®; warto$é (np. ,bon pour O, fr. 50*), w jakiej mial ten bilet byé
przyjmowany przy wyplatach wszelkich sum naleznych kolei; zastrzezenia
o karach za podrabianie i wspéldzialanie w rozpowszechnianiu podrobio-
nych biletéw; wreszcie — podpisy szefa rachunkowosci, oraz dyrektora
administracji — p. Breaud,
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Znany nasz uczony, prof. E. Taylor, upatruje, o ile sie zdaje,
gléwne niebezpieczefistwo dla Polski w nadmiernej ilo$éi bi-
letéw skarbowych zdawkowych, nie majacych odpowiedniego
pokrycia zlotego 1 stanowiacych cze$¢ niegospodarczq calego
obiegu pienigznego.

Te same watpliwosci, sadzié mozna, Zywi i nasz rzad,
planujac kolejno, w ciagu szeregu lat, stopniowy wykup nad-
miaru pieniedzy zdawkowych, rzuconych w obieg, ponad nor-
me prawna.

Kto wie zatem, czy wlasnie w naszem polozeniu nie
moglaby byé czeSciowo uzyta metoda p. Breaud, a co przy-
sztoby u nas tem tlatwiej, Ze skarb polski, jest niepodzielnym
wlascicielem ogromnej sieci kolejowej, obejmujacej cale Pan-
stwo Polskie?

Wszak podobne wlasnie pomyslne okolicznosci chociaz
inna droga ulatwily ratunek finanséw panstwowych w Niem-
czech, Austrji, i Belgjil

Kilka uwag o miesigcznym systemie przydzielania
kredytow eksploatacyjnych.

Inz, J. Rosenbaum.

zwiazku z sanacja Skarbu Panstwa zarzadzilo M. K.
W rozporzadzeniem z dnia 23/XII 1925 Ne II/85025/25

system miesieczny przydzielania kredytéw eksploatacyj-
nych. Obecnie mingt rok stosowania tego systemu, a ponie-
waz zachodzi wszelkie prawdopodobienstwo, Ze bedzie on nadal
zatrzymany, nie bedzie od rzeczy zastanowi¢ sie po calorocz-
nem doswiadczeniu nad zaletami i wadami tego systemu, ja-
kotez sformutowaé pewne wnioski na przyszto§é. Jako inzy-
nier drogowy bede sprawe te rozpatrywal z punktu widzenia
stuzby drogowej, skupiajacej znaczna czes¢ wydatkéw eksploata-
cyjnych,

O ile chodzi o zalety tego systemu, jest ich zdaniem
mojem bardzo mato. Dobra strona jest niezawodnie wytwo-
rzenie pewnego zmystu oszczednoSci u naczelnikdw urzedéw
odpowiedzialnych za wydatki. Réwniez jako zalete mozna uwa-
zaé wytworzenie zywszego tempa robét i koniecznoéé ulozienia
dobrze przekalkulowanego programu pracy na kazdy miesiac,
o ile sie chce postapi¢ poprawnie w my$l wymienionego na
wsteple zarzadzenia, ktére obok grozby odpowiedzialnosci dy-
scyplinarnej za przekroczenie kredytu zawiera réwniez ograni-
czenie, ze kredyt pozostaly z jednego miesiaca nie moze byé
wykorzystany w nastepnych.

Innych zalet trudno sie doszukac, a juz przy wymienieniu
drugiej powstaje watpliwosé, czy nie jest raczej przejSciem
do wad systemu miesiecznego przydzielania kredytéw. Na-
suwa sie bowiem pytanie, czy czasokres jednego miesigca wy-
starcza zawsze na ulozenie i konsekwentne przeprowadzenie
jakiegoé racjonalnego programu pracy, zwlaszcza gdy chodzi
o wieksze roboty, dla ktérych materjaly trzeba dopiero zamé-
wi¢, Zanim zamdwione materjaly nadejda mija nieraz miesiac,
a z nim i waznoéé udzielonego kredytu. Aby uzyskaé waz-
no§¢ kredytu na nastepny miesigc, trzeba sie o to pisemnie
zwraca¢ do Dyrekcji, a czesto sie zdarza, ze przy pewnych
trudnosciach w uzyskaniu jakiegos materjalu proceder przesu-
wania waznosci kredytu na coraz inny miesiac powtarza sie
kilkakrotnie. Krepowanie w ten sposéb swobody dziatania nie
przyczynia sie bynajmniej do osiagniecia ekonomicznych wyni-
kéw pracy a wzmacnid tylko duch biurokratyzmu. Zdarza sie
czesto, ze materjaly potrzebne do wykonania jakiej§ roboty sa
wprawdzie w zapasle, zamalo jest jednak czasu do skierowa-
nia ich do miejsca zapotrzebowania i do nalezytego zorgani-
zowania roboty. Wytwarza sie wtedy nerwowy pospiech, ktéry
nie wplywa doedatnio ani na jako$¢, ani na tanioé wykony-
wanej pracy.

Ksiazki ptacy robotnikéw i materjalowe zamyka sie dnia
25-go kazdego miesigca. Od tego dnia, az do otrzymania no-
wego przydziatu kredytéw z Dyrekeji, wzglednie az do rozdzie-
lenia ich miedzy poszczegélnych zawiadowcéw odcinkéw dro-
gowych, mija zwykle 10 dni. Przez ten czas powstaje przer-
wa ciagloSci pracy wobec niepewnosci jakie kredyty beda
udzielone na poszczegélne pozycje szematu budzetowego. Twier-
dzenie to mogloby sie wydawaé przesadnem, ale wiem z do-

$wiadczenia, ze jezeli sekcja utrzymania kolel ma n, p. dzie-.

wieciu zawiadowcéw odcinkéw drogowych, a kazdy pozwoli
sobie choéby na skromny wydatek po 25-tym, to wobec bar-

dzo nieraz szczuplych kwot przydzielanych na niektére kontar
przekroczenie miesigcznego kredytu jest rzecza pewna albo
przesadzona. Wystarczy bowiem wyczerpaé w pierwszej de-
kadzie, przed otrzymaniem kredytu, znaczna jego czes¢ na to,
aby w drugiej juz gwaltownie oszczedzaé, a w trzeciej deka-
dzie przekroczyé, gdy to sie okaze koniecznem,

Regulowanie wydatkéw w tak ciasnych granicach, jakie-
mi sa okresy miesieczne, jest bardzo trudne, a czesto wrecz
niemozliwe n.p. przy kasacji inwentarza, ktéra w mysl prze-
plséw powinno sie przeprowadzaé kwartalnie. Miesieczna kwota
przydzielana na utrzymanie inwentarza jest zwykle tak malta,
7e wystarcza zaledwie na utrzymanie drezyn i narzedzi na-
wierzchniowych. Jasnem jest wobec tego, ze w miesigcu,
w ktérym zaliczone sa koszty wymiany skasowanego inwen-
tarza, jest sie zmuszonym do znacznego przekroczenia mie-
siecznego przydzialu i do zignorowania wszelkich przepiséw
| zaostrzen odpowiedzialnosci za przekroczenie kredytéw. Po-
dobnie rzecz sie ma z wiekszeml robotami konserwacyjnemi,
np. z zwirowaniem nawierzchni., Dostaje sie na jaki§ mie-
siac do$é znaczny kredyt, a tymczasem wykorzystanie go jest
niemozliwe, bo dostawca nie dotrzymal terminu dostawy, bo
brakuje wozéw do rozwiezienie zwiru, albo wkoncu, bo Zwir
wprawdzie nadszed! z koncem miesigca i zladowano go na
przestrzeni, ale wlascilwe Zwirowanie moze byé wykonane do-
piero w nastepnym miesigcu.

Mégibym podaé caly szereg innych wypadkéw, z ktérych
moznaby wywnioskowaé, jak trudno jest wtloczyé prace inzy-
niera drogowego w ciasne ramy miesiecznego wydatkowania,
Dodam jeszcze tylko, Ze odpowiedzialny za wydatki naczelnik
sekcji u. k. czy oddzialu drogowego musi poswieci¢ duzo cza-
su i energji na ciaglta kontrole stanu wydatkéw z tym efektem,
ze nigdy nie uda mu sie utrzymaé ich w granicach przydzie-
lonych kredytéw. Albo w zbytniej ostrozno$ci wyda znacznie
mniej anizeli mu wolno, albo przy bujniejszym temperamencie
bedzie ustawicznie przekraczal. W pierwszym wypadku efekt
pracy bedzie maty, co moze sie odbié niekorzystnie na stanie
kolei, w drugim wypadku moze powstaé z koncem roku zna-
czny niedobdr.

Wszystkie niedomagania, jakie ujawnily sie w praktyce
w cilagu zeszlego roku przy stosowaniu systemu miesiecznego
wydatkowania i na ktére staralem sie wskazaé w poprzednich
wywodach, zmniejszytyby sie znacznie przy wprowadzeniu sy-
stemu poSredniego miedzy rocznym a miesiecznym t. j. hwar-
talnego. System taki odpowiadalby bardziej wymaganiom zy-
cla praktycznego. Praca inzyniera w ogélnosci, a temsamem
i praca inzyniera drogowego zaleina jest w znacznej mierze
od pdr roku t. j. od warunkéw jakie one stwarzaja. Juz z tej
zaleznosci wynika, Ze znacznie racjonalniejszy bylby program
pracy ulozony na poszczegdlne pory roku czyli kwartaly, sta-
nowiace dla siebie niejako zamkniete okresy. Zniknie pos$piech
nerwowy w wykonywaniu robdt, gdyz okres trzymiesieczny
wystarczy juz na wykonanie wieksze] roboty. Odpadnie duzo
korespondenciji z Dyrekejg i rachowania w zwiazku z ewiden-
cja wydatkéw. Kasacja inwentarza da sie gladko i bez trudu
przeprowadzi¢ w granicach przydzielonych kredytéw. Sam roz-
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dzial kredytéw bedzie znacznie racjonalniejszy, a naczelnikom
sekcji u. k. (oddzialéw drogowych) umozliwi swobodniejsze
dysponowanie wydatkami odpowiednio do rzeczywistych po-
trzeb. Zakaz przekroczenia kredytéw kwartalnych moze i po-
winien zostaé lecz powinna réwniez pozostaé mozliwodé wy-
korzystania oszezednoSci jednego kwartalu w nastepnych az
do konca roku budzetowego. Odchylenia od przydzielonych
kredytéow bedg w stosunku rocznym przy kwartalnym systemie
z natury rzeczy mniejsze, bo zamiast dwunastu przekroczen
bedzie ich tylko cztery.

Na zakonczenie swoich uwag dodam, ze zadne wieksze

gospodarstwo nie znosi ciasnych ram biurokratycznych a- tem
mniej gospodarstwo kolejowe, ktére obecnie ma wstapi¢ na
droge komercjalizacji, Zycie zwykle przechodzi do porzadku

dziennego nad prébami zmierzajagcemi do Sciesnienia go, ono
tworzy czesto wlasne prawa i przepisy, moze niezgodne z pi-
sanemi, lecz wyplywajace z nakazu konieczno$ci. O tem mia-
lem sposobno$é nieraz przekonaé sie stosujac w ciagu ub. r.
system miesiecznego wydatkowania. Niema oczywiscie ideal-
nych przepiséw, ale im bardziej sa dostosowane do zycia tem
Do tego celu trzeba dazyé¢.

sa lepsze.

Kolonja wakacyjna dla dzieci pracownikéw kolejowych w Tuchli.
Dyrekcja kolei p. we Lwowie,

Wiadukt na
Dyrekcja k. p. we Lwowie.

rZece

Oporze pod Beskidami.

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



144

INZYNIER KOLEJOWY

&

Kronika krajowa.

W Ministerstwie Komunikacji odbylo si¢ pod przewodnic-
twem p. B. Chodkiewicza posiedzenie Komitetu Taryfowego
Pafstwowej Rady Kolejowej. Tematem obrad bylo zaopinjo-
wanie opracowanego przez Ministerstwo Komunikacji projektu
ulg taryfowych dla popierania eksportu kosztem specjalnego
funduszu, przeznaczonego na ten cel przez Rade Ministréw.

Projekt ten, przedstawiony i uzasadniony przez Dyrektora
Departamentu p. S, Kotakowskiego, spotkatl sie z przychylna
opinjg zebranych przedstawicieli sfer gospodarczych kraju.

Pozatem Komitet przeprowadzit dyskusje nad wygloszo-
nem przez przewodniczacego sprawozdaniem o zmianach tary-
fowych, zaszlych w ostatnich miesiacach, oraz przyjal do wia-
domo$ci sprawozdanie o stanie prac nad reforma taryfy, pro-
wadzonych w specjalnie na ten cel zorganizowanem przy
Ministerstwie Komunikacji Biurze Reformy Taryfy przy wspél-
udziale statej Komisji, wylonionej z Komitetu Taryfowego.

W dniach 25 i 26 marca 1927 r. odbyta sie w Bernie
morawskiem konferencja kolejowa w sprawie opracowania
bezpoérednich taryf towarowych dla komunikacji kolejowej po-
miedzy Polska a Austrja, W konferencji tej wzieli udziat
przedstawiciele kolei austrjackich, czechoslowackich i polskich,

Konferencja uchwalita powolanie specjalnej komisji urzed-
niczej, ktéra przystapi w najblizszym czasie do opracowania
taryfy towarowej na przewdz najwazniejszego artykulu naszego
eksportu do Austrji, a mianowicie wegla. Po wydaniu taryfy
weglowej przystapi komisja natychmiast.do prac nad utworze-
niem taryf towarowych na przewdéz miedzy tymi obydwoma
Panstwami najwazniejszych innych artykuléw, Oplaty prze-
wozowe ustalone zostana w walucie austrjackiej, to jest w szy-
lingach, przyczem w razie wahania walut beda stosowane do-
datki, wzglednie potracenia kursowe, ktérych nie bedzie sie
uwazaé za podwyzszenie wzglednie obnizenie taryfy.

Prace nad taryfa weglowa rozpoczna sie w pierwszych
dniach maja.

Dnia 30 z. m. w godzinach przedpotudniowych Pan Pre-
zydent Rzeczypospolitej przyjat Pana Ministra Komunikaciji
inz. Pawla Romockiego. P. Minister przedstawit P. Prezyden-
towi delegacje warsztatéw kolejowych Katowickich, ktdrej
przewodniczyt Prezes Dyrekcji Kolejowej w Katowicach inz,
B. Dobrzycki, oraz Naczelnik Wydzialu Mechanicznego inz.
A. Rybicki,

Delegacja ztozona z wyzwolonych uczniéw warsztatowych
ofiarowala P. Prezydentowi z okazji 6-ej rocznicy plebiscytu
pigknie wykonana metalowg tablice pamiatkowa, przyczem
P. Prezes Dobrzycki wyglosil okoliczno$ciowe przemdwienie,
na ktére w serdecznych slowach odpowiedzial P. Prezydent,
zaznaczajac, ze Goérny Slask jest specjalnie bliski jego sercu
i Ze te dzielnice otacza stale troskliwa opieka.

W dniach od 22-— 26 z, m. odbyla sie w Wiedniu
migdzynarodowa konferencja kolejowa z udzialem przedstawi-
cieli Wioch, Austrji, Polski, Czechostowacji, Wegier, Jugostawii
i Rumunji.

Konferencja ta zajeta sie ustaleniem tras catego szeregu
pociggéw towarowych, co ma ogromne znaczenie dla ruchu
tranzytowego. W wyniku prac konferencji skrécony zostal
znacznie czas przeblegu i postojéw tranzytowych pociggéw to-
warowych przy réwnoczesnem uproszczeniu formalno$cl celnych,
W wielu wypadkach osiagnieto kilkugodzinng oszczednosé na
czasie.

Réwnoczesnie omawiano sprawe stosowania niedzielnego
odpoczynku w ruchu towarowym. Kwestja ta upadla catko-
wicie, gdyz wobec ujemnych rezultatéw, jakie daly préby prze-
prowadzone w tej dziedzinie przez Czechoslowacje, stala sie
nieaktualna.

Wobec zmniejszenia sl¢ zapotrzebowania weglarek pod
natadunek wegla P, K. P. od polowy kwietnia rozpoczelo sie

zwracanie wynajetych zagranica weglarek w ilosci okolo 4,500
sztuk.

W pierwszym rzedzie byly oddawane weglarki belgijskie.
Ministerstwo Komunikacji stara sie, aby oddawane weglarki,
celem wykorzystania préinego przebiegu i zmniejszenia w ten
sposéb kosztéw eksploatacyjnych, byly zaladowane weglem do
miejsca ich przeznaczenia.-

Ministerstwo Komunikacji rozpoczelo serje doswiadczen
z wagonami motorowemi, sprowadzonemi do tego celu z za-
granicy. Wagony motorowe o sile 100—150 k. m., miescié
majg okolo 70 pasazeréw siedzacych i 20 stojacych i prze-
znaczone sa do obstugi odcinkéw podmiejskich tam, gdzie
frekwencja pasazeréw jest zbyt mala, aby zapeinié kilka wa-
gonéw normalnego pociggu., Préby majg byé dokonane z wa-
gonami motorowemi z napedem benzynowym, dieslowskim i pa-
sowym systemu Claytona. Pierwszy wagon motorowy benzy-
nowy nadszedt juz z fabryki Kilofiskiej w Niemczech; rozpo-
czeto z nim szereg do$wiadczen w Dyrekceji Krakowskiej K. P.
Préby z wagonami innych 2 systeméw przewidziane sa
w ciagu lata i jesieni w Dyrekcjach Warszawskiej i Poznan-
skiej. Przy prébach beda brane pod uwage tak#fechniczna
sprawno$¢ wagonéw, jak | przydatno§é ich do warunkéw eksplo-
atacji P, K. P. Dominujace znaczenie jednak bedzie miatl
niewatpliwie wzglad na koszty eksploatacji i rentownos¢ wa-
gonéw motorowych. :

Wedtlug oswiadczen P, Ministra Komunikacji zlozonych
przedstawicielom Zwigzkéw Zawodowych Kolejowych, Mini-
sterstwo Komunikacji opracowuje obecnie w.trybie przyspie-
szonym projekt reorganizacji Kolei Panstwowych na przedsie-
blorstwo samowystarczalne prowadzone na zasadach handlo-
wych. Dla zarzadu przedsiebiorstwem Polskich Kolei Panstwo-
wych ma by¢ wydzielona Dyrekcja Generalna. Prace organi-
zacyjne prowadzone sa w przySpieszonem tempie. Blizsze
szczegoly, dotyczace ustroju Generalnej Dyrekcji i samego
Ministerstwa Komunikacji, dotychczas nie sa znane.

W najblizszym juz czasie wprowadzona zostanie w Zycie
bezposrednia komunikacja osobowa i bagazowa miedzy Anglja,
Belgja i Francja a Polska. Réwniez niedlugo otwarta zostanie
bezposrednia komunikacja europejsko-azjatycka przez Polske.

W zwiazku z tem Ministerstwo Komunikacji zawarlo os-
tatnio umowe, ktéra obowiazuje od dnia 1 kwietnia r. b. ze
znanem S$wiatowem biurem podrézy ,Cook and Son“ upowaz-
niajaca firme te do sprzedazy biletéw pasazerskich na koleje
polskie we wszystkich swoich oddziatach zagranicznych.

Firma Cook’a zobowiazata sie do przeprowadzenia kam-
panji reklamowej w codziennych i perjodycznych pismach za-
granicznych, oraz w réznego rodzaju wiasnych wydawnictwach
na rzecz propagandy ruchu turystycznego w Polsce. Firma ta
bedzie réwniez urzadzata wycieczki zbiorowe do Polski.

Nalezy zaznaczyé, ze Ajencja podréznicza Cook’a posia-
da bardzo rozgateziong sie¢ swoich oddzialéw na calym Swie-
cie tak, ze dzialalnoé¢ jej przyniesie niewatpliwie powazne
korzysci kolejom polskim, oraz wzmoze ruch turystyczny do
Polski, N

Prezydent Rzeczypospolitej nadal zloty krzyz zastugi In-
spektorowi Ministerstwa Komunikacji p. |. Sniechowskiemu
za wybitng dziatalno$¢ jako organizatora statystyki przewozo-
wej na Polskich Kolejach Panstwowych ustalaniu poprawnego
slownictwa kolejowego.

Polska, jako kraj o bardzo korzystnych warunkach geogra-
ficznych, terenowych i atmosferycznych, powinna dazyé do jak-
najwiekszego rozwoju cywilnej komunikacji lotnicze;j.

Ministerstwo Komunikacji, w ktérego zakresie lezy piecza
nad tem, krepowane bylo dotychczas w wysokim stopniu
w urzeczywistnieniu swoich zamystéw w tej dziedzinie ogéing
sytuacjg finansowg Panstwa, ktéra nie zezwalala na wstawie-
nie do budzetu sum odpowiednich na ten cel.
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Poprawa w tym wzgledzie nastapila w budzecie uchwa-
lonym na rok 1927/28. W przeciwstawieniu btwiem do prze-
widzianych budzetem na rok 1926 na cele lotnictwa cywilnego
3 milj, 900 tys. zl. budzet, obecnie uchwalony, przyznaje Mi-
nisterstwu Komunikacji na ten cel 6 milj. 590 tys. zt., z czego
przypada na same subwencje dla przedsiebiorstw lotniczych za
wykonane loty 5 milj. 400 tys. zi

Projekt komunikacji lotniczej polsko-rumunskiej zostal juz
w Ministerstwie Komunikacji opracowany i obecnie jest uzgod-
niany z innemi zainteresowanemi ministerstwami. Po uzgod-
nieniu rozpoczna sie¢ w tej sprawie konferencje delegatéw
polsko-rumunskich. Projekt konwencji jak zreszta wszystkie
miedzynarodowe umowy lotnicze oparty jest na zasadzie wza-
jemnosci. Konwencja ta bedzie miala duze znaczenie, regu-
lujac sprawy lotnicze miedzy Polska a Rumunja — zwlaszcza,
ze w przysziosci projektowana jest linja lotnicza Lwéw — Bu-
kareszt. W ten sposéb Warszawa otrzymalaby bezposrednie
potaczenie napowietrzne ze stolica Rumunji.

W koficu marca r. b. Komisja Ministerstwa Komunikacji
tgcznie z reprezentantami Dyrekcji Kolei Panstwowych w War-
szawie i Wilnie dokonata na szlakach kolejowych w okolicach
stacji Siedlce szeregu zdjeé¢ kinematograficznych, z ktérych ma
byé stworzony film do badan psychotechnicznych druzyn paro-
wozowych P. K. P.

Scenarjusz filmu do préby gitéwnej obejmowal tak zja-
wiska natury zwyklej na kolejach, jak i wypadki nadzwyczajne.
Film bedzie wy$wietlany w Biurze Badan Psychotechnicznych
przy Dyrekeji Kolei P, w Warszawie. Laboratorjum to miesci
sie czasowo w gmachu M. K. i zaczyna przechodzi¢ z okresu
organizacji do poczatkowej dziatalnosci.

Wedtug danych Ministerstwa Komunikacji praca kolei
w lutym r. b. zwiekszyta sie w poréwnaniu z lutym r. ub.
o 4.756 wagonéw Srednio dziennie, co stanowi 43%/,, jednocze-
$nie za$ byla najwieksza w tym miesigcu za szereg ostatnich
lat, mianowicie: w 1923 r. wynosita 14.113 wagonéw, 1924 —
12,054, 1925—11.842, 1926 —11.122, podczas gdy w r. 1927 —
15.878 wagondéw $rednio dziennie. Choclaz w lutym r. b, zmniej-
szyly sie przewozy weglowe, za to znacznie zwigkszyly sie
przewozy drzewa, a takze tranzyt do Rumunji, oraz przywéz
rudy zelaznej i zboza z Rosji, ktére wplynely giéwnie na tak
znaczng podwyzke przewozdw.

Ministerstwo Komunikacji odczuwa trudnosci z powodu
braku platform dla natadunku drzewa nieobrobionego, ktére
wywozi sie obecnie zagranice w duzych ilo$ciach. M. K. stara
sie o wypozyczenie platform zagranica, tymczasem za$ uzytkuje
weglarki pod przewozy dilugiego drzewa,

Wobec zmniejszenia sie zapotrzebowania weglarek pod
natadunek wegla od polowy kwietnia rozpoczelo sie zwraca-
nie wynajetych zagranica weglarek w iloSci okolo 4.500 sztuk.
W pierwszym rzedzie beda oddawane weglarki belgijskie. Mi-
nisterstwo Komunikacji stara sie, aby oddawane weglarki,
celem wykorzystania préznego przebiegu i zmniejszenia w ten
sposdb kosztéw eksploatacyjnych, byly zatadowane weglem do
miejsc ich przeznaczenia. .

Na linji Kalety — Podzamcze kursuje obecnie 13 par
pociagéw towarowych, a w koncu marca r. b, uruchomiong
zostala réwniez 1 para pociagéw pasazerskich, ktéra jednak na
zmniejszenie ruchu pociagéw weglowych nie wplyneta.

Sytuacja eksportowa w Gdanisku i Gdyni przedstawiata
sie w sposéb nastepujacy:

W lutym przybylo do Gdanska 13.392 wagonéw t. j.
253,959 tonn wegla eksportowego, przeladowano za$ na statki
razem z weglem pozostalym z poprzedniego miesigca 13.192
wagonéw t. j. 248.367 tonn, czyli $rednio  dziennie przetado-
wywano w dniu roboczym 9.893 tonn. Sredni przestéj wa-
gonéw z weglem w oczekiwaniu na przeladunek wynosit 3,2
dnia.

Statki opéznily sie w 77 wypadkach, érednio na 3,5 dnia;
w poszczegdlnych wypadkach opéznienie dochodzito do 12 dni,

Liczba wagonéw z weglem, oczekujacych przeltadunku na
statki, wynosita w calej Dyrekeji Gdanskiej w miesigcu lutym

przecietnie dziennie 2.269 wagonéw, t. j. 47.176 tonn. Prze-
cietnie dziennie tadowano 15 statkéw, brakowalo 15, czekato
na przydzial miejsca lub wegla 6.

Do Gdyni przybylo w lutym 1918 wagonéw t. j. 33.246
tonn wegla eksportowego. Przeladowano na statki razem
z pozostalym weglem z poprzedniego miesigca 1680 wagonéw
t. j. 30.168 tonn, czyli Srednio w dniu roboczym 1.043 tonn,
Sredni przestdj wagonéw z weglem w oczekiwaniu na przela-
dunek wynosit 3,5 dnia, liczba za$ takich wagonéw w calej
Dyrekeji Gdanskiej wynosita 212 wagonéw czyli 4.765 tonn
srednio dziennie. Statki opéznity sie w 10 wypadkach érednio
na 4 dni, Przecietnie ladowano 2 statki, brakowalo 3, cze-
kalo na przydzial miejsca lub wegla 1.

W Tczewie przeladowano za caly miesiac luty 251 wa-
gonéw t. j. 6.194 tonn.

Razem w Gdansku, Gdyni i Tczewie przetadowano w lu-
tym wegla eksportowego na statki 284.729 tonn.

W dniach 7 — 9 maja r. b. odbedzie sie w Poznaniu
Konferencja Warsztatowa kolejowa urzadzona przez Stowarzy-
szenie Inzynieréw Mechanikéw Polskich, Temat obrad sprawy
techniki warsztatowej w odniesieniu do warsztatéw wytwoér-
czych 1 naprawczych dla taboru kolejowego. W referatach
maja by¢ poruszone sprawy normalizacji taboru kolejowego,
specjalizacji warsztatéw w kierunku napraw okreslonych $cisle
typéw parowozéw i wagonéw, wzorowej narzedziarni w war-
sztatach naprawczych i t. d.

W organizacji Konferencji biorg czynny udzial poza Sto-
warzyszeniem Inzynieréw Mechanikéw — Zwiazek Polskich
Inzynieréw Kolejowych, Stowarzyszenie Inzynieréw w Poznaniu.
Sprawami Konferencji zainteresowalo si¢ czynnie Ministerstwo
Komunikacji oraz krajowe wytwérnie taboru, ktére przedew-
szystkiem sa zainteresowane w sprawach normalizacji i spec-
jalizacji wyrobéw krajowych.

Powstato w Warszawie Stowarzyszenie ,Polski Instytut
Wodociagowo-Kanalizacyjny®. Terenem dziatalnosci jego jest
cate Panstwo Polskie,

Instytut ma na celu popieranie wszechstronnego rozwoju
wodociggéw i kanalizacji w Polsce oraz zwigzanych z tem
spraw zdrowia publicznego.

Cele swe Instytut ma osiggnaé przez:

1) udzielanie zawodowej pomocy miastom, gminom, zwig-
zkom samorzadowym, oraz instytucjom i zakladom przemysto-
wym, gospodarczym, leczniczym i t, p., w zakresie wodocig-
géw, kanalizacji i techniki sanitarnej przez porady prawne,
pomoc i porady techniczne w najszerszym zakresie w spra-
wach dotyczacych wodociggéw, kanalizacji i techniki sani-
tarnej;

2) prowadzenie statystyki i regestracji wodociagéw, ka-
nalizacji i Zrédet wodnych, oraz innych urzadzen sanitarnych;

3) wspélprace z Rzadem, samorzadami i instytucjami spo-
Jecznemi w zakresie wodociagéw i kanalizacji, oraz zwiaza-
nych z tem spraw zdrowia publicznego;

4) urzadzanie zjazdéw, wystaw, muzeéw, zakladéw do-
§wiadczalnych, laboratorjéw, popieranie prac naukowych i wy-
dawnictw, organizacje i popieranie wyksztalcenia zawodowego,
oraz propagande w zakresie wodociagdw, kanalizacji i techni-
ki sanitarnej.

Pierwsza lokomotywa wazkotorowa Warszaw-
skiej Spotki Budowy Parowozow.

W dniu 27 Marca r. b. odbylo sie uruchomienie pierwszego
parowozu wazkotorowego zbudowanego w Polsce — w fabryce
Warszawskiej Spétki Budowy Parowozéw. Na te uroczysto$é,
oprécz gosSci ze $wiata przemystowego i sfer urzedowych, byli
zaproszeni uczestnicy Zjazdu Delegatéw do Rady Gléwnej
Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Spétka opracowala 4 .typy lokomotyw wazkotorowych
dla toru o szeroko$ci 60 cm. i 4 typy dla 75 cm,, obecni
mogli ogladaé po jednym parowozie kazidej szerokoéci toru,

Zastluguje na uwage, ze okoto 80°/, czesci parowozu zo-
stalo znormalizowanych, -a wiec identycznych dla wszystkich
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8 typéw, zamienne sa kotly, ramy belkowe, i wiele czesci
maszyny parowej.

Dzieki temu mozna robié czesci masowo, na skiad, a nie
serjami, jak to si¢ robi dotychczas we wszystkich fabrykach
polskieh przy budowie parowozéw normalnotorowych. Norma-
lizacja ta pozwala daé klijentom rézne typy, wedlug zapotrze-
bowania i po cenie wzglednie taniej, nie przewyzszajacej ceny
parowozéw normalnotorowych, mianowicie okoto 3,20 zi za ki-
logram wagi parowozu. Wiadomo za$, ze jednostka wagi ma-
tego parowozu kosztuje zawsze wiecej niz duzego.

Warszawska Spétka Budowy Parowozéw zaczela wyra-
biaé parowozy w 1923 roku i wypuscila pierwszy parowdz
w poczatku 1924 roku, a dotychczas wykonala 59 parowozéw
normalnotorowych dwdéch typéw. Znamiennem jest, ze fabry-
ka tylko wyrabiata, lecz nie konstruowata, bowiem projekty
byly jej dane przez Ministerstwo Kolei, Oprécz nowych firma
wykonata naprawe gldwna 435 parowozéw sieci polskiej.

Fabryka, dla wyréwnania dzialalno$ci wobec braku za-
méwien rzagdowych na parowozy w dostatecznej ilosci, urucho-
mila, jak wyzej, budowe lokomotyw wazkotorowych, lecz, do-
tychczas miata na nie zamdwienia tylko prywatne, giéwnie cu-
krowni. Ministerstwo Kolei i Spraw Wojskowych dopiero za-
mierzajg daé¢ zamdwienia.

Taki sam wyréwnawczy charakter maja wyroby nastepujace:

Motory Diésel’owskie, ktére sg budowane wedlug opaten-
towanego systemu profesora politechniki Lwowskiej, Ebermana,
rozpowszechnionego zagranica. Daje on znaczne korzysci; na
jednego H.P. i godzine zuiywa tylko 190 graméw ropy;
waga w stosunku do sily jest mniejsza niz w dawnych znanych
systemach, a przeto cena jest niZsza. JesteSmy wiec $wiad-
kami racjonalnego ujecia tej wielkiej galezi przemystu maszy-
nowego w Polsce. Fabryka buduje silniki o mocy od 25 do
2000 koni parowych i kombinuje konstrukcje z czterech znor-
malizowanych zespoléw cylindrowych o sile 25, 75, 100 i 200
koni. Ma w robocie 26 zaméwien, a 12 wykonanych. Prze-
waznie nabywcami sa miasta dla elektrowni., Wobec ozywia-
nia sie¢ rozbudowy miast fabryka w tym dziale ma przysziosc,

Nastepny dziat ,wyréwnawczy“, to lokomobile rolnicze,
tartaczne i przemystowe; wyréb ten jest takze zestandaryzo-
wany i sadzgc z wystawionych 9 lokomobil o sile 18 H, kté-
re dotychczas zbudowano, sz one konstrukcji odpowiadajace;
najnowszym wymaganiom, posiadaja np. pod cylindrem i to-
zyskiem korbowem podwaliny na kotle, maja dobry rozrzad
pary 1. t. d,

Oprécz powyzszych, fabryka przystapila do budowy wal-
céw. drogowych 1 ciezkich traktoréw polskiej konstrukcji. Po-
dejmuje sle tez wyrabianie kottéw, zbiornikéw i. t. p. przed-

miotéw prasowanych i tloczonych,

lecz nie zamierza tego
dziatu rozwijaé

4. P,
Ruch stuzbowy.

Mianowani: Inz, Szalowicz Zenobjusz, referendarz Dy-
rekcji Kolei Panstwowych w Radomiu — Kierownikiem Dziatu
Mechanicznego w Wydziale Kolei Waskotorowych tejze Dyrekeii.

Inz. Czajkowski Wactaw, starszy referendarz Dyrekcji Ko-
lei Panstwowych w Warszawie — Naczelnikiem VIII Oddziatlu
Drogowego Warszawa Wschodnia tejze Dyrekeji.

Inz. Krug Wilhelm, starszy referendarz k. p. — kontrole-
rem drogowym w Dyrekcji Kolei Panstwowych w Krakowie,

Inz. Janas Franciszek, Kierownik Wydzialu Mechanicz-
nego Dyrekcji Kolel Panstwowych w Stanistawowie — Naczel-
nikiem tego Wydziatu.

Inz. Kukuk Natan, st. referendarz k. p. — Kierownikiem
Dzialu Technicznego w Wydziale Mechanicznym Dyrekeji Kolei
Panstwowych w Krakowie.

Inz. Lewicki Wlodzimierz, radca kolei panstwowych —
Kierownikiem Dzialu Ewidencji i Kontroli Materjatéw w Wy-
dziale Rachunkowym Dyrekeji Kolei Panstwowych w Krakowie.

Inz. Pirgo Michal, referendarz k. p. — Kierownikiem Dzialu
Magazynowego w Wydziale Zasobéw Dyrekcji Kolei Panstwo-
wych we Lwowie,

Inz, Feldt Witold — Naczelnikiem parowozowni [ Kkl.
4L6dz Kaliska“ Dyrekcji Kolei Panstwowych w Warszawie.

Inz, Horbatowski Lucjan — Naczelnikiem parowozowni
I kl. ,Piotrkéw* Dyrekcji Kolei Panstwowych w Warszawie.

Inz. Zawojskiemu Walerjanowi, Kierownikowi Dzialu
w Dyrekeji Kolei Panstwowych w Katowicach, poruczono kie-
rownictwo warsztatéw gléwnych w Nowym Saczu, Dyrekeji
Kolei Panstwowych Krakéw.

Przeniesieni: Inz. Turowicz Stefan, Naczelnik Oddzialtu
Dyrekcji Budowy Kolei Panstwowych — do Dyrekcji Kolei
Panstwowych w Poznaniu.

Inz. Ulatowski Wiladystaw, Naczelnik Oddzialu Eksplo-
atacyjnego w BrzeSciu n/B. w tym samym charakterze do Od-
dzialu Eksploatacyjnego w Wilnie.

Inz. Walicki Stefan, Naczelnik Oddzialu Eksploatacyj-
nego w Wilnie w tym samym charakterze do Oddzialt Eks-
ploatacyjnego w Brzesciu n/B.

Zwolniony ze stuzby na wlasng prosbe: Inz. Korzon
Napoleon, Naczelnik Wydzialu Eksploatacyjnego Dyrekcji Kolei
Panstwowych w Gdansku — z dniem 31 marca 1927 r. z wy-
razeniem uznania za gorliwg i wybitnie owocna dziatalno§é
stuzbowa.

Kronika zagraniczna.

Badania naukowe nad praca przetokowa
na stacjach kolejowych w Niemczech.

(Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnwerwaltungen Ne 50 — 1926).

W grudniu 1926 roku powstalo w Niemczech stowarzy-
szenie do badania pracy przetokowej na kolejach, zorganizo-
wane przez Generalnego Dyrektora kolei niemieckich.

Stowarzyszenie sklada sle z przedstawicieli Zarzadu ko-
lei (Towarzystwa- Kolei Niemieckich), przedstawicieli nauki
i techniki kolejowej, oraz przedstawicieli przemystu, obstugu-
jacego koleje.

Ze strony Zarzadu Kolejowego do stowarzyszenia wcho-
dza: vice-prezes Dyrekeji Kolejowej we Wroclawiu, nadradco-
wie kolejowi z Dyrekcji Kolejowych w Opolu, Monachjum, Es-
sen i Berlinie.

Z przedstawicieli $wiata naukowego do wymienionego
stowarzyszenia wchodza wybitni profesorowie z wyzszych
uczelni technicznych w Berlinie, Hannowerze, Karlsruhe, Stut-
garcie i Dreznie, a mianowicie: prof. dr. inzynier W. Camer,

prof. dr. Blum, prof. dr. Amman, prof. dr. Pirath i prof. dr
Miiller.

Przemysl, obslugujacy koleje, przedstawiaja przedstawi-
ciele przemystu elektrotechnicznego (A. E. G. i Siemiens & Hal-
ske), przemystu zelaznego oraz wytwdérni urzadzen zabezpie-
czajacych i urzadzen do hamowania wagonéw.

Posiedzenie organizacyjne pod przewodnictwem przed-
stawiciela Gléwnego Zarzadu Kolei Niemieckich, podsekreta-
rza stanu Kumbier'a, wybralo na przewodniczacego stowarzy-
szenia profesora d-ra inzyniera Blum’a,

Stowarzyszenie ma na celu:

a) badanie teoretycznych podstaw zwiekszenia zdolnoscl
przepustowej (przelotnosci) stacji rozrzadowych

b) ocene wynikéw naukowych przez wykonywanie préb

c) ustalenie podstaw dla stuzby przetokowej, jako cel
ostateczny.

Z powyzszego widaé jak wielkiem staraniem otaczajg
koleje niemieckie sprawy technicznej eksploatacji kolejowej.
Praca podjeta przez koleje Niemieckie ma znaczenie nietylko
dla powiekszenia przelotnosci linji kolejowych w wyniku osta-
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tecznym, przez co osiaga sie¢ mozno§¢ zwiekszenia przewozéw,
wplynie ona niewatpliwie na wigksza sprawno$é kolei, jak ré-
wniez nie pozostanie bez wplywu na zmniejszenie wydatkéw
eksploatacyjnych, co jest gtéwnem zadaniem administracji ko-
lejowej. Na kolejach Polskich badania tego rodzaju jeszcze
nie zostaly rozpoczete.

Ustalenie ogélnego planu pracy rozrzadowej na weztach
kolejowych, organizacja samej pracy przetokowej i badanie
urzgdzen przetokowych na torach rozrzadowych — sg to za-
dania, do ktérych nalezaloby przystapié i na kolejach polskich.

Prezes Generalnej Dyrekcji Szwajcarskich Zwigzkowych
Kolei zel, dr. Schrafl wygtlosit przed niedawnym czasem w Zu-
rychu odczyt p.t. Samochéd i Kolej zelazna, w ktérym po-
ruszyt aktualne tematy: ,Czy koleje zelazne przestana odpo-
wiada¢ przeznaczeniu® .Jak panstwo ma broni¢ intereséw
kolei zelaznych*.

W odeczycie swym prelegent zapoznal stuchaczy z orga-
nizacja i dziatalnoscig Spétki Akcyjnej ,Sasa“, ktéra ma za
zadanie bynajmniej nie walke z ruchem samochodowym, lecz
potezne wspélzawodniczenie z nim pod egidag kolel zel. i przy
jei pomocy droga ulepszen w ruchu drobnicowym na kolejach,
organizacje najtanszej dostawy i odstawy towarédw na stacji
i ze stacji, wreszcie przewozéw mieszanych t. j. kolejowo-
samochodowych i t. p.

Wedtug danych statystycznych za rok 1926 ilo$¢ samo-
chodéw osobowych i cigzarowych wynosita: w Stanach Zjed-
noczonych 19,954 tysiecy, w Wielkiej Brytanii 903 tys. we
Francji 735 tys. w Kanadzie 720 tys. w Niemczech 296 tys.
w Australil 291 tys. w Argentynie 178 tys. i we Wiloszech
115 tysiecy.

Na rynku swiatowym wytwérczo$é w tej dziedzinie za-
garngly dla siebie w 879, Stany Zjednoczone, z pozostalych
13%/, na pafstwa Europejskie przypada tylko 9%/, produkcji
wszech$wiatowe;j.

Wyniki eksploatacji kolei Forda Detroit - Toledo & Jron-
ton w roku 1926. Jak wiadomo Henry Ford posiada wlasna
kolej z Detroit do Toledo i Jronton, ktéra ulatwia terminowa
obstuge jego zakiladéw.

Kolej ta nabyta przed kilkunastu laty, znajdowala sie
w stanie podupadlym i byla zupelnie zdezorganizowana przy
biurokratycznych metodach poprzedniego zarzadu. Ford na-
bywszy te kolej diugoéci 486 mil amer. (okolo 785 km,), zer-
wal zupeilnie ze starym systemem martwego i papierowego
rzadzenia, postawil dzielnych ludzi na wiasciwych miejscach,
wprowadzil szeroko zakreslong inicjatywe administracyjna i zra-
cjonalizowal strone techniczng i eksploatacyjna swego nowego
przedsiebiorstwa — kolei. W rezultacie, juz po uplywie krét-
kiego czasu, wyniki eksploatacyjne wykazaly celowo$é¢ nowej
organizacii, jej zywotno$é i handlowe korzyscl. Ruch towaro-
wy (kolej ta wieksza czescia stuzy dla przewozu materjaléw,
niezbednych zakladom Forda w Detroit), zaczgl odbywaé sie Sci-
§le wedlug rozkladéw, bez zbednych postojéw w drodze; re-
gularno$é ruchu wplyneta na lepsze wyzyskanie lokomotyw,
taboru wagonowego, personelu w trakcji i ruchu.

Regularno§é ruchu znacznie zmniejszyla roczne kwoty re-
klamacji za opéznienia, uszkodzenia 1 straty. Racjonalizowa-
na gospodarka zasobowa, $cista statystyka zuzycia i przebiegéw
daly mozno$é obnizenia kosztéw wiasnych przewozu z do-
stosowaniem handlowej pracy sieci do caloksztaltu naukowo-
organizacyjnych metod do potrzeb przedsigbiorstwa.

Ponizej podane zestawienie wykazuje bilans ekploatacyj-
ny kolei Detroit, Toledo & ]Jronton za rok 1926:

— Dtlugo$é sieci w 1926 r. . 486 mil amer,

— Dochody eksploatacyjne . . . .. % 12,891.530
z tego: z przewozow towarowych &% 12.594.960

— Wydatki eksploatacyjne . . $ 8.793.104
z tego: na utrzymanie toréw ibudowli $ 2.179.090

na utrzymanie taboru . . ., $ 2.362.132

koszta ruchowe e 136.697

b przewozowe , . & 3,756.898

»  ogblne. B 424,538

— Ogélna nadwyzka eksploatacyjna $ 4.098.426
Wspétczynnik eksploatacyjny., . . 68,2 %/,

Jak z powyzszego wynika wprowadzenie naukowej orga-
nizacji pracy na kolei Detroit, Toledo & Jronton, oraz wyko-
rzenienie biurokratyzmu administracyjnego przynosi Fordowl
rocznie 32°%, czystego dochodu od zaangazowanych w tej ko-
lei kapitaléw,

Gdyby zbiurokratyzowane zarzady kolei panstwowych
w Europie przejely sie, chocby w polowie, dazeniem do nau-
kowej organizacji ruchu i treScia handlowo-przemystowa pracy
kolei w Zyciu narodéw, wéwczas zubozale skarby panstw ina-
czejby wygladaty, a zasada ,the right man of the right place
dalaby mnlej skomplikowane formy administracji, a wiegcej
celowosci w dazeniach organizacyjnych.

J. H.

Wartosé ,Dolara Kolejowege” w Stanach Zjednoczonych Amery-
ki Pélnoenej. Amerykanskie ,Bureau of Railway News and Statistics®
w Chicago podaje ciekawe dane z zakresu analizy budZetowej Kolei Ame-
rykanskich,

Analize ogélnego bilansu kolejowego sprowadzono w sposéb inte-
resujacy do analizy wszystkich pozycji debefowych, wyrazonych w centach
amerykanskich i pokrywanych proporcjonalnie z jednego dolara.

Nastepujace zestawienie owych pozycji zarysowuje obeiglenia: eks-
ploatacyjne i finansowe Kolei Amerykanskich w latach 1925 i 1916.

i 1925 1916
POZYCJE DEBETOWE BILANSU
w centach dolara
&| Place . 47,09 | 40,60
o 5| Paliwo i materjaly trakcyjne . 7,38 7,45
N 8 | Materjaly drogowe, tabor i t. p. wydatkl 18,11 15,77
B 8 | Straty i odszkodowania . oo 2 1,47 1,67
M7 | Amortyzacja taboru i urzadzer , 1,10 =5
- Podatki . 5 5,87 4,46
Obciazenie eksploatacyjne ogétem . . . . 81,02 69,95
Kredytowe saldo eksploatacyjne. 18,98 30,05
b
s Oprocentowanie kapitalu zakladowego i dlu-
> géw biezacych . 8,33 12,48
w o | Czynsz dzierzawny za eksploutowane od-
N 0 cinki linji obcych . oy A 2,58 3,96
3 & | Podwyzki, wzglednie znizki . . — 1,83
o Czysty dochéd przelany z rachunku w posta-
o ci dywidend, rezerw i nadwyzek kapi-
talu . T T 8,07 | 11,78
100 100
1 | £1

Zaznaczy¢ nalezy, iz rok 1916 byl nader dodatnim rokiem eksploa-
tacyjno przewozowym i przyniést Kolejom Amerykanskim wielkie zarobki,
Rok za$ 1925 byl przecietnie dobrym,

Rézinica wspélczynnikéw eksploatacyjnych za obydwa okresy jest
ogromna. JiCHN

Rozwdj elektryfikacji linjl podmiejskich Paris - St. Lazare. 20 mar-
ca 1927 r. oddano do ruchu ostatnio zelektryfikowany odcinek linji Paris-
Saint Germain, a mianowicie od st. Rueil do st. Saint-Germain.

Jest to obecnie ostatnie stadjum -elektryfikacji podmiejskiej sieci
Francuskich Kolei Panstwowych. Zelektryfikowane sa linje:

od Paris — Saint Lazare do Becon-les-Bryéres.

S - do Saint-Germain en Laye.

= do Sois Colombes.

Ruch podmle]slu w tych kierunkach jest ogromny; do$¢ zazna-
czyé, iz w godzinach napiecia przez dworzec Saint-Lazare przewija sie do
35.000 oséb na godzine, Elektryfikacja sprzyja réwniez wzmocnieniu
szybkoéci ruchu, a mianowicie nowe ekspresy podmiejskie z Paryza do
Saint - Germain 'przebiegaja przestrzen bez zatrzymania w 27 min., za-
miast 50 min., jak dotad przy trakcji parowe].
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Szwedzkie Koleje Pafstwowe w roku 1926. Szwedzkie Koleje Pan-
stwowe (S. ].) zarobily w 1926 r. — 33 miljony koron, to jest o 6 mil-
jonéw koron wiecej, niz w roku 1925,

Dochody eksploatacyjne S. ]. wynosily:

e | w 1926 r. — 191 miljon. koron
\-, 19255 — 187 . ¢

Wydatki eksploatacyjne S. ]. wynosity:

—n f w 1926 r, — 158 miljon. koron
. 19251, — 150 -

Nadwyzka eksploatacyjna wynosila wiec:

o { w 1926 r. — 33 miljon. koron
g 19251, — 27
Panstwowy kapital, zaangaiowany w Szwedzkich Kolejach Pari-
stwowych okreslal sie suma:
w koncu 1926 r. — 1,087 miljon, koron
w1928 — 069N -
z tego 892 miljony koron w pozyczkach panstwowych. e

Przewéz towaréw w komunikacji bezposredniej pomiedzy Niemcami
a Rosja, aczkolwiek w tempie doS¢ powolnem, stale jednak wykazuje
zwyzke. W miesiacu marcu przewieziono z Rosji do Niemiec 15,7 tysigey
tonn (w lutym 11,7 tysiecy), co dalo naszym kolejom Zelaznym przebie-
géw 10,5 tysiecy tonno-kilometrdéw (w lutym 7,9 tysigecy). Najwazniejszym
artykulem wywozu do Niemiec byla, jak i w poprzednich miesiacach, ru-
da Zelazna i manganowa w og6lnej ilosci 13 tysiecy tonn; drugie miejsce
zajmowaly jaja — 1,4 tysiecy, nastepnie za$§ Zyto — 0,5 tysigcy tonn,
w pozostalych, drobniejszych juz ilo$ciach, dominowaly materjaly drzewne.

Przywéz z Niemiec, w poréwnaniu z lutym, wzrést prawie w tréj-
naséb, bo osiagnat 2,5 tysiecy tonn i dal kolejom polskim przebiegéw
1,8 tysiecy tonno-kilometréw (w lutym 0,6 tysiecy). Najwiecej przewie-
ziono narzedzi rolniczych, bo 1,2 tysiecy tonn. Na reszte zloiyly sie: fer-
rosilicium — 314 tonn, siarek wegla — 328 tonn, cegla szamotowa — 173
tonny, nasiona buraczane, chemikalja, aluminjum, cyna, saletra, siarka,
obrabiarki i t. d., w iloSciach nie przekraczajacych 50 tonn.

.

Spétzawodnictwo ruchu samochodowego z kolejami Zelaznemi daje
sie silnie odczuwaé panstwom skandynawskim. W Danji sprawe te pod-
niést szef przewozéw Graae w rozprawie pod tytulem: ,Aktualne sprawy
przewozowe W szczegélnosci w zwiazku z konkurencja samochodéw*.
Srodki, jakiemi w Danji zamierzaja zwalczad te konkurencje nie wydaja
sig trafnemi, gdyz zmierzaja one przewaznie do tamowania na drodze
przepiséw [ormalnych wolnego rozwoju ruchu samochodowego.

W Szwecji natomiast, gdzie kwestja ta réwniez juz dojrzata, za-
mierzaja zwalcza¢ wspélzawodnictwo samochodéw droga obnizki taryf ko-
lejowych, przyspieszenia ruchu przewozowego i uproszczenia formalnosci
i przepiséw ekspedycyjnych.

J, 8.

0 postgpach Kolei Amerykanskich od czasu powrotu ich do
gospodarki prywatne] w Stanach Zjednoczonych A. P. ,Inzynier Kole-
jowy“ juz donosit swym czytelnikom o postepach w eksploatacji kolei
Stanéw Zjednoczonych A. P. od czasu zniesienia administracji parstwo-
wej, ktéra trwala przeszlo 3 lata,

Ponizej przytoczona tabelka wykazuje szereg danych poréwnaw-
czych z zakresu poczynionych oszczednos$ci w zuzyciu paliwa i wzrostu
pracy eksploatacyjnej taboru.

W okresie pigciolecia 1920 — 1925 statystyki Kolei Amerykanskich
notuja pokazne wyniki, a mianowicie:

Obnizono w °/,
— llo$¢ wegla, zuzywanego w trakcji pociagéw na

1000 tonno - mil brutto . . . — 19,3 9/,
— Koszty wegla trakcy]nego na 1000 tonno ml!
brutto . : - : Ltk 4 — 479 ,

Natomiast Podwyzszono w %/,

- Wagg brutto jednego pociagu . -+ 15,7 %/,
— llo$¢ przewiezionych tonno-mil brutto na 1 go-

dzine poclagowa R Ao -+ 324 ,
— Ogdlna ilosc przewiezionych mlljonbw tonno-

mil brutto na miesiac 4 11,9 .

Tego rodzaju postepy stherdzaja éwmdoma energ]q amerykanéw

w kierunku technicznego, handlowego i flnansowego rozwoju swych kolei,
ktérych wspélczynnik eksploatacyjny w tym samym S-cio letnim okresie
spadtl:

Z IS TN w 1920 roku

na 74,1°%, . w 1925 roku
a kurs gieldowy akcji niektérych Towarzystw kolejowych prawie Ze sie
podwoit. - T HE

Jak Skarb Standw Zjednoczonych A, P. zarabia na Amerykafn-
skich Kolejach Prywatnych. Jak wiadomo sie¢ kolejowa Stanéw Zjedno-

. czonych A.P. eksploatowana jest catkowicie przez Towarzystwa prywatne.

Gietko$¢ handlowa tych ostatnich nietylko daje $wietne zarobki ich
wiadcicielom, lecz jeszcze w silniejszej mierze wzbogaca Skarb Stanéw.

Nastepujace zestawienie wykazuje wzrost dywidend i podatkéw,
wyplaconych przez Amerykanskie Towarzystwa Kolejowe posiadaczom
akcji i Skarbowi Stanéw; jednoczeénie podany jest wzrost dlugosci sieci
kolejowej Stanéw Zjednoczonych A. P.

Dlugoéé sieci | Ogélna suma wy- | Ogélna suma wpla-

Rok placonych conych Skarbowi

kolejowej dywidend podatkow
1917 231,944 km. £ 320.395.779 ‘ £ 213.920.095
1918 233945 » 210.336.547 ‘ . 223.175.379
1919 234375 . 278.516.908 . 232601.396
1920 234.423 . 271.731.669 » 272,061,453
1921 234.969 . 298.511.328 » 275.875.990
1922 235.701 » 271.573.751 » 301.034.923
1923 236.135 . 296.127.048 »  331.915.459
1924 236.164 » 320°429.765 » 940.336.686
1925 236.771 » 342,020.885 » 363.590.000
1926 237.000 . 355.000.000 » 394.370.000

Wspomnie¢ nalezy, iz lata 1918 — 1920 byly dla Kolei Stanéw
Zjednoczonych okresem gospodarki panstwowej, ktéra o malo nie dopro-
wadzila tych kwitnacych przedsigbiorstw do ruiny. Pomimo zwnacznego
ruchu w tym okresie wspélczynniki eksploatacyjne Kolei Amerykanskich
silnie wzrosly, co znacznie odbilo sie na dywidendach.

Charakterystycznym zjawiskiem jest, iZ od czasu powrotu tych
kolei do racjonalnej gospodarki prywatnej, podatki wzrastaja coraz silniej
przy jednoczesnem wzroscie dywidend.

Nastepujace zestawienie wykazuje, jak korzystna dla Skarbu jest
eksploatacja Kolei Amerykanskich przez Towarzystwa prywatne.

W okresie 1917 — 1926 ogélna suma wyplaconych akcjonarjuszom
dywidend wzrosta o 11°, a mianowicie z 320 miljonéw dolaréw na 355
miljonéw dolaréw.

W tym samym czasie ogélna suma .wplaconych Skarbowi podatkdtw
wzrosta o 84°/,, a mianowicie z 274 miljon. dolar. na 394 miljon. dolaréw.

Podczas, gdy w roku 1917 ogélna suma wplaconych Skarbowi po-
datkéw 214 miljon. dolar., stanowila 67°/, wszystkich wypltaconych dywi-
dend (320 milj. dol.), w roku 1920 sumy podatkéw i dywidend sa prawie
jednakowe, zad§ w roku 1926, przy gospodarce prywatnej, widzimy od-
wrotne zjawisko, a mianowicie suma podatkéw, ktére otrzymal! Skarb Sta-
néw (394 milj. dol.), przewyzsza juz o 119/, ogélna sumeg, wyplaconych
akcjonarjuszom zyskdéw (355 milj. dol.).

Jest to ciekawy przyczynek do analizy poréwnawczej, gistkiej eks-
ploatacji prywatnej i ciezkiego biurokratyzmu urzedniczego Panstwa.

Tl

Przeglad pism.

Wydawnictwo élqskiego Kota Naukowej Organizacji pra-
cy w Nr. 29 przynosi ciekawy artykul piéra Inz, B. Dobrzyc-
kiego poswiecony zagadnieniu ,,Czy i jak mozna podniesd
konsumecje wegla wewnatrz kraju*. Wobec niezmiernej ak-
tualno$ci tematu podajemy w streszczeniu tezy artykulu. Autor
stwierdza, ze ekonomiczna koniecznoscia kazdego panstwa mu-
si by¢ dazenie do jaknajwiekszego zuzycia surowcéw wewnatrz
kraju, zasada ta w Polsce odnosi sie w pierwszym rzedzie do
wegla. W odréZnieniu od eksportu, ktéry mozna zyskaé w krét-
kim czasie, zdobycie rynku wewnetrznego wymaga dtuzszego
czasu, lecz rynek taki raz zdobyty jest pewnym i stalym od-
biorca. Autor stawia pytanie czy jest mozliwe podniesienie
konsumcji wegla wewnatrz kraju i co nalezy uczynié, aby
spozycie wegla podnies¢ w Polsce, Odpowiedzia na pierwsze

pytanie jest poréwnanie skali spozycia wegla w Polsce i za-
granicg, Wdwczas gdy Rzeczpospolita Polska zuzywa na glo-
we ludno$ci przecietnie (dane r. 1925) 0,77 tn, zuzycie
w Anglji wynosi 4,22 tn w Belgji 4,24, w 'Niemczech 2,66,
we Francji 1,90 i t. d.; jedynie Norwegja (0,70 tn) i oczy-
wiscie Rosja Sowiecka (0,11) zuzywaja mniej wegla niz Pol-
ska, Jeszcze bardziej razace wyniki otrzymuje autor dzielac
Polske na III Okregi — I do 350 kim, odlegtosci taryfowej
od taryfowego punktu zero — Sosnowiec, Il — od 350 do 600
klm., i IIl Okreg — odleglo$ci ponad 600 klm. Spozycie we-
gla w Okregu II wynosi juz tylko 0,49 tn, 2 w trzecim 0,15 tn,

1) Statystykj ,Bureau of Railway Economics”, opracowane na podstawie
urzedowych zestawieh lntarslate Commerce Commission®, ktéra sprawuje zwierzch-
ni nadzér Pahstwa nad kolejami.
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po odjeciu za$ spozycla kolejowego tylko 0,06 ton. Powody
tak matego zuzycia wegla na Kresach Wschodnich sz, zda-
niem autora, nastepujace: a) brak dogodnej i dostatecznie ge-
stej sieci komunikacyjnej, b) tansza cena drzewa opatowego,
c¢) przyzwyczajenie ludnosci do opalu drzewem i przystosowa-
.nie do tego paleniska. Pierwszy powdéd moze byé usuniety
tylko droga wielkich nakiadéw finansowych. Autor wskazuje
na konieczno§¢é ulatwienia ludnoéci tamtejszej zakupu wegla
i proponuje urzadzenie magazynéw (zasiek) wegla na kazdej
handlowo ruchliwszej stacji kolejowej, wzdluz wszystkich linji
kolejowych. Ludno$¢ przywozaca towary na stacje moglaby za-
biera¢ z powrotem wegiel dla swego uzytku gospodarczego.
Stosujac systematyczny plan rozlokowania magazynéw weglo-
wych moznaby wyprze¢ drzewo i torf, i przyzwyczaié ludnosé
do wegla.

Analizujagc kwestje cen drzewa i wegla inz. B, Dobrzyc-
ki dochodzi do przekonania, Ze obnizajac taryfy przewozowe
wegla na Kresy Wschodnie z przecietnych 17 zh. za 1 ton-
ne na zi 14, moglibySmy utworzyé widoki konkurencji dla
wegla jako paliwa wydajniejszego. Nalezaloby jednak zara-
zem wydaé ostre zarzadzenia ochrony laséw niszczonych na
opal, i podnie§¢ ceny drzewa opatowego w lasach panstwo-
wych o 20°,. Dalej inz. B. Dobrzycki proponuje wprowadze-
nie zamiast istniejacej nowej taryfy na przewdz wegla, ktéra
da sie scharakteryzowaé w ten sposéb, Ze na odlegtosé do
350 klm. stawki jej sa nieco wyzsze, dalej za$ poza 350 klm,
stawka jest stala nie zaleing od odleglosci, czyli wedlug projektu
autora poczawszy od 350 klm. przewéz wegla w calej Polsce
kosztowalby e» 14 zi. za 1 tn, tem samem cena wegla na
283.734 kim.?2 czyli 74°/, powierzchni kraju bytaby réwno-
miernie wysoka. Inz, B. Dobrzycki oblicza, ze Zarzad Kole-
jowy ponidstby przy proponowanej przez niego taryfie rocznie
nie wyzej niz 127,000 =zl strat, ktéreby sie zréwnowazyly
przez zwiekszong ilo$¢ przewozéw, nie méwigc juz o ogdlnem
uprzemystowieniu kraju. Dla podniesienia konsumcji wegla
w IlII Okregu naleiy pdjsé jeszcze dalej w interesie ogélno
panstwowym. Autor przewiduje koniecznos¢ udzielenia na po-
ciagi weglowe zwarte nie mniej 40 wagonéw 10°/, znizki przy
odleglosci wyzej 400 klm. taryfowych, tudziez kredytowanie
przewozéw na przeciag 6 miesieczny przy kazdorazowem no-
wo zakladajacym sie magazynie,

Wreszcie autor wzywa do kampanji prasowej na rzecz
przedstawiania korzy$ci uzywania wegla zamiast drzewa. Rzad
i producenci winni udzielaé wszelkich udogodnien i ulatwien
obywatelom, ktérzy zamiast drzewa uzywaé beda wegla. Za-
tem powinno péj§é przystosowanie piecéw i palenisk fabrycz-
nych do opatu weglem.

W konkluzji autor stusznie stwierdza, ze przyrost po-
wickszenia spozycia wegla na Kresach Wschodnich ma na
celu nietylko rozszerzenie, oraz ustalenie rynku weglowego
wewnatrz kraju, ale conajmniej w tej samej mierze podniesie-
nie stanu ekonomicznego i kulturalnego Wschodnich potaci
Polski. -

Psychotechnika. Pod powyzszym tytulem ukazal sie
kwartalnik, poswiecony sprawom poradnictwa i doboru zawo-
dowego, oraz innym zagadnieniom z dziedziny psychologji sto-
sowanej. Kwartalnik ten jest organem Polskiego towarzystwa
psychotechnicznego, wychodzi pod redakcja Dr. 7' Kiimowicza.
Redakcja zamieszcza na swych lamach rozprawy sci$le nauko-
we, oparte przedewszystkiem na psychologji eksperymentalne;j
i fizjologji pracy, nie zrywajac jednak kontaktu z zyciem prak-
tycznem. W 1 Nr. (styczen — marzec 1927 r.) znajdujemy
nastepujgce wieksze prace: J. Wojciechowskiego ,Krzywe
wartoSciowanie wynikéw testéw*. S. M. Studenckiego ,O war-
toSciowaniu“. Ponad to p. J. Wojciechowski zamiescit szkic
historyczno-sprawozdawczy o ,Polskiem towarzystwie psycho-
technicznem*“, a p. P. Manwicz skreslit zarys powstania
i dzialalnoSci pierwszych pracowni psychotechnicznych w Polsce*.

sEsychotechnika® umieszcza obszerne streszczenia wia-
snych artykuléw w jezykach francuskim i niemieckim, co wpro-
wadza wydawnictwo to na forum miedzynarodowe., Mlodemu
pierwszemu w Polsce wydawnictwu, ktére stusznie wierzy ,ze
przysztosé Polski w znacznej mierze zaleieé¢ bedzie od stop-
nia rozwoju badan psychotechnicznych® Zyczymy jak najpomysi-

ki Wydzialu Mechanicznego do Warszawy*.

niejszego rozwoju i postawienia na trwalych podstawach akcji
psychologizowania catoksztaltu przejawéw zycia panstwowego.

Przeglad Wojskowo-Techniczny. Ukazal sie¢ miesie-
cznik, obejmujgcy caloksztalt zagadnien wojskowo-technicznych
pod tytutem ,,Przeglad Wojskowo-Techniczny* (dawniej ,Sa-
per i Inzynier Wojskowy“), Pismo jest wyrazem potrzeby
stworzenia wspélnej placéwki dla wszystkich dziedzin techni-
ki wojskowej, rozproszonych dotychczas po réznych czasopi-
smach. Powstanie jego ulatwi wielce zaréwno oficerom, jak
i technikom cywilnym, ktérzy dzisiaj, w dobie wojen nietylko
armji, ale i przemystéw, muszg by¢ stale uSwiadamiani o po-
trzebach wojennych, zapoznanie sie i orjentacje w réznorod-
nych dziedzinach techniki wojskowej.

Zeszyt lutowy obejmuje dwa dzialy: saperéw (poswie-
cony fortyfikacji i budowie drég i mostéw, kolejnictwu i bu-
downictwu wojskowemu) i lacznoSci (poSwiecony sprawom te-
lefonji, telegrafji, radjotelegrafji, radjotelefonji, sygnalizacji i po-
mocniczych Srodkéw lacznosci). Zeszyt marcowy obejmuje
réowniez dzial broni pancernej (czolgi, ciagniki, samochody,
samochody pancerne, motoryzacja armji). Poszczegélne dziaty
wychodza réwniez w postaci oddzielnych zeszytéw o tytulach:
soaper | Lageznosé 1 ,,Broii Pancerna'’.

Zeszyt lutowy zawiera miedzy innemi nastepujace arty-
kuty: Dzial saperdw, zawiera szereg bardzo interesujacych
prac, jak np.: Kpt. Gérka — Wyekwipowanie kompanji sape-
réow kolejowych, Pptk, Lukas — Rola twierdz belgijskich
i francuskich w 1914 r. Kpt. Biesiekierski — Fortyfikacje
niemieckie na granicach S. M. W sprawie ekrazytu, jako ma-
terjalu wybuchowego. Kpt. S. G. Jurecki — Kto powinien zaj-
mowaé si¢ maskowaniem: saperzy czy artylerja przeciwlotni-
cza. Mjr. Spatek — Ufortyfikowanie oSrodka oporu dla ba-
taljonu piechoty i in,

W nowopowstatym ,,Dziale Liacznodest znajdujemy sze-
reg prac ciekawych nietylko dla wojskowych, ale i dla oséb
cywilnych zwlaszcza, interesujacych sie radjotelegrafja i radjo-

telefonja, miedzy innemi kpt. inz. Groszkowski — Transfor-
matory amplifikatorowe. Kpt. inz. Ziembinski — Podstawy
repartycji ditugosci fal, Inz. Plebanski — Trzaski w odbior-

nikach i sposoby ich wyeliminowania, Por, inz. Pomirski —
Polaryzacja elektrody dodatniej w ogniwach galwanicznych.
Mjr. Cepa — Zagadnienie lacznoSci w $wietle pogladéw nie-
mieckich. Kpt. Dr. Politowski — Maskowanie radjostacyj po-
lowych. Por. S. Ziembinski — Rozwéj sygnalizacji optycznej.
Kpt. Sionkowski — Zmyst orjentacyjny golebia pocztowe-
go i inne.

»Zycie technickie“ w ostatnim numerze przynosi arty-
kuty wstepne PoSwiecone pamieci S. P. profesoréw Anczyca
i Syniewskiego. Dalej znajdujemy artykuly ,Nieporozumienie,,
inz. Stanistaw Bac, ,Architekt a scena — problem teatru wspéi-
czesnego w zwiazku z powrotem architekta — konstruktora na
scene“ inz, arch. Msciwujewskl. ,Zagadnienie wyzszego szkol-
nictwa leSnego“ inz. Fr. Krzysik. ,Sprawozdania z wyciecz-
» Wycieczki Wy-
dziatu inzynierji ladowej i wodnej na kresy Wschodnie* inz,
Eugienjusz Zaczynski. ,Z Kola Radjowego przy Tow. Br. Pom,
Stud. Politechniki Lwowskiej“ Jan Grubecki. ,,Z inauguraciji
Kursu Obrony Przeciwgazowej“ Walenty Nowacki. Ze Swiata
Technicznego. Przeglad wydawnictw, W dziale rysunkowym,
dalszy ciag produkowanych prac studentéw wydziatu architektury.

W kronice znajdujemy prace konkursowe na pomnik Sto-
wackiego we Lwowie, Zaznaczyé nalezy, ie ,Zycie Technic-
kie* jest jedynem pismem milodziezy akademickiej, studjujacej
w wyzszych uczelniach technicznych, starajacem sie poruszaé
kwestje, interesujace wszystkie galezie nauk technicznych.

W samym tytule pisma razi przymiotnik ,technickie*,
jako nowotwér dotychczas obey jezykowi polskiemu.

Technika parowozowa. Dodatek miesieczny, wychodzg-
cy od poczatku r. 1927 przy CzasopiSmie ,Maszynista* pod
redakcja inz. S. Kruszewskiego przynosi w ostatnich Ne]Ne
nastepujace notatki: #nz. S. Felsza ,Odparowalno$é opatu,
a sprawno$§é kotta“, ins. Wi. Witkowskiego ,Zwrotnice, a stan
parowozéw® ni. R. Zakrzewskieqo. ,Powierzchnie ogrzewalne
kotta parowozu“, poza tem umieszczono szereg mniejszych cie-
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kawych notatek, . Redakcja zapowiada, Ze sprawie opatu, pro-
cesu spalania, natezenia rusztéw i powierzchni ogrzewalnej
i wogéble sprawnoéci kotta parowozowego udzieli na tamach
» Lechmiki parowozowej* poczesnego miejsca. Zamiarowi temu
ze wszech miar przyklasnaé nalezy.

Ukazal sie 3-ci zeszyt Przegladu Wojskowo-Technicznego, pierwszy,
ktéry obejmuje wszystkie dzialy wojsk technicznych, mianowicie: saperéw,
lacznoéé i bron pancerna. Fakt ten nalezy powitac z duzem uznaniem,
agdyz dzisiaj w dobie intensywnego rozwoju techniki i jej przenikania do
wojska, taka koncentracja wysitkéw technicznych jest korzystna zaréwno

dla wojska, jak i dla spoleczeristwa, dajac im mozno$é zapoznania sie
z caloksztaltem techniki wojskowej.

Zeszyt, z autografem Pana Prezydenta, zawiera szereg interesuja-
cych prac, jak np.: maj. S. G. inz. Jackowskiego — ,Aktualne prace woj-
ska nad unifikacja i normalizacja“, kpf. S. G. Tyszynskiego — ,Zniszcze-
nie i naprawa linji komunikacyjnej“. Plk. inz. Abramowskiego -— ,Prze-
szkody elektryzowane*, kpt. dr. Politowskiego — ,Radjo, jako $rodek lacz-
nosci podczas wojny“, kpt. inz. Groszkowskiego — ,Transformatory am-
plifikatorowe*“, kpt. Jursza — ,Moc przebijalna pociskéw, a odpornosc piyt
pancernych®. InZ, Paszewskiego — , Wyznaczenie mocy potrzebnej do na-
pedu pojazdu mechanicznego* i wiele innych.

Zeszyt wydany bardzo starannie, wyréznia sie doborem treéci i for-
ma zewngtrzna,

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

50-cio letni Jubileusz pracy inzynierskiej

INZ. STEFANA

W maju r. b. inzynier Stefan Sztolcman Swieci
rzadki jubileusz piedziesieciolecia pracy inzynierskiej.

15 maja 1877 r. inz. S. Sztolcman zdal egza-
min w Instytucie Inzyniera Komunikacji w Peter-
sburgu i tegoz dnia wstapil na sluzbe na Kolei Mo-
skiewsko-Brzeskiej jako pomocnik naczelnika dy-
stansu.

Juz w [atach poprzednich pracowal
S. Sztolcman jako technik przy bu-
dowie kolei Lipawsko - Poltawskiej,
Kiszyniowsko - Jasskiej i Nadwislan-
skiej.

W 1879 r. wstapit do Towarzy-
stwa dr. zel. Poludniowo-Zachodnich,
gdzie pracowal do 1895 r. jako po-
mocnik, a nastepnie naczelnik dy-
stansu i starszy inzynier.

Od 1895 r. przechodzi na sta-
nowisko pomocnika naczelnika robot
przy budowie kolei Permsko Kotla-
skiej (860 km.), a od 1897 r. na
stanowisko Inzyniera Gléwnego bu-
dowy linji Moskwa— Windawa (1090
km.), a nastepnie Petersburg — Wi-
tebsk (570 km.). Wspblczesnie pod
jego kierownictwem dokonano budo-
wy specjalnej linji dla pociagéw ce-
sarskich do rezydencji podmiejskiej
w Carskiem Siole (25 km.).

Od 1908 r. otrzymat stanowisko
pomocnika Naczelnika Stuzby drogowej dr. zel. Miko-
lajewskiej, gdzie pozostawal do wiosny 1911 roku,
kiedy zostal zaproszony przez koncesarjuszéw Kolei
Zachodnio - Uralskiej do przeprowadzenia studjow
i opracowania projektu tej linji, poczem zostal wybra-
ny na prezesa Rady Zarzadzajacej tej kolei, a na-
stepnie i Kolei Pélnocno-Wschodnio-Uralskiej, na
ktérych to stanowiskach pozostawal do czasu wy-
jazdu z Rosji w 1918 r., doprowadzajac do korca

inzynier

SZTOLCMANA.

z wielkimi trudnosciami juz w czasie wojny budowe
obydwéch linji i organizujac ich eksploatacje (1020
km.).

Po powrocie do kraju w jesieni 1918 r. zo-
staje zastepca przewodniczacego Komisji przebudowy
wezla Warszawskiego. Na poczatku 1924 r. zostaje
inspektorem przy Ministerstwie Kolei, a2 od 1 wrze-
$nia 1925 r. Gléwnym Inspektorem Inspekcji Kole-
jowej. W roku 1925 powolany zo-
stal na czlonka Rady Technicznej
przy Ministerstwie.

W maju 1926 roku po eme-
rytowaniu, powolany zostal ponow-
nie do waznych spraw, dotyczacych
organizacji kolejnictwa.

Inzynier S. Sztolcman podczas
diugoletniej swej pracy zawodowej
napisal szereg prac poswieconych
roznym zagadnieniom kolejnictwa,
wreszcie od 1 wrzesnia 1924 roku
staje na czele miesiecznika ,Inzy-
nier Kolejowy*“, ktéry dzieki umie-
jetnemu kierownictwu odrazu zdo-
bywa sobie powszechne uznanie.

Inzynier S. Sztolecman od 1920
roku pozostawal prezesem Komi-
tetu Zjazdéw Inzynieréw Kolejo-
wych, kierujac pracami Zjazdéw
i przygotowaniem referatéw na Zjaz-
-dy i w tym wzgledzie w dziedzinie
zblizenia sie inzynieréw kolejowych z trzech bylych
zabor6w, praca jego zasluguje na wybitne uznanie.

Inz. S. Sztolcman w przeciagu szeregu lat po-
zostawal czlonkiem i wiceprezesem Rady Gléwnej
Zwiazku Polsk. Inzynieréw Kolejowych, ktéry w uzna-
niu jego wybitnych zastug na niwie kolejnictwa mia-
nowal go w 1924 roku Czlonkiem Honorowym
Zwiazku.

Zurzad Zwigzkuw P. 1. K. © Komitet Redakcyjny.
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Z Rady Gtéwnej Zwiazku Pol. Inzynieréw
Kolejowych.

W dn. 25, 26 i 27 marca odbylo sie w Warszawie po-
siedzenie Rady Giéwnej Z. P. 1. K. przy udz. 34 Delegatéw od
Két Zwiazku.

W dn. 25/lI o godz. 11-ej rano posiedzenie otworzyt
prezes Zwiazku inz. W, Gassowski nastep. przeméwieniem.

Gdy przed rokiem zostalem powolany przez Was na
Prezesa Zwigzhu, zdawalem sobie dobrze sprawe z trudnoses
jakie oczekiwad nas bedq w przezwyciezeniu przeszkéd pie-
trzqeych sie na drodze rozwoju naszego 2ycia zwiazkowego.

Dzi§ jak i vok temu pozostajo aktualnemi te wszysthie
uchwaly, jakie wiéwezas szanowna Rada podjela.

W sproawie zagadnien kolejnictwa polskiego, pozostajq
niezrealizowanymi nasze postulaty oparcia gospodarki kolejo-
wej na zasadach przedsichiorstwa  przemystowo-handloweqo,
dotychezas szwankuje organizacja Ministerstwa, 7 urzeddw
linjowych co, w konsebwencji w niektirych Dzielnicach Pol-
ski, krzywdzi naszych kolegdw,

Ustawodawstwo kolejowe nadal nie jest uporzqdkowane,
a wydane ostatnio poszczegdlne przepisy, naprz. o rachunko-
woscei wplywiw 7 rozechoddw, wskazuja na chaotyczne trakto-
wanie spraw, podrywajqee zaufanie do czynnika kierwjgeego
i prawodawczego, jakim w kolejnictwze jest Ministerstwo.

W dziedzinie wposazeniowej nicwiele tez zrobiono. Po-
zostaja te same miedomagania, tylko z biegiem czasw, wskutek
warunkdw 2yciowych wiecej zaostrzone. Rdwniez i w sprawie
bytw i interesdw inzynierdw kolejowych nie widzimy polep-
szenia. Jak to wykaze sprawozdanie Zarzqduw ezynilismy
usitowania by w ramach mozliwosci, a w nas w Polsce te
sq bardzo ograniczone, wyrdwnad chodby najwiecei razqee nie-
sprawiedliwosci. Zwrdcilismy boczna wwage na zaliczenie na
etat inzynierdw kontraktowych, kidrych liczba wynosi przeszio
1L procent ogdtu inzynierdw na kolejach, stosunek jakiego
nie spotykamy w zadnej innej kategorji pracownikéw kolejo-
wych. Inzynierowie ci pozostajq na kontrakcie od szerequ lat,
zagmuje stanowiska pracownikdw etatowych, a jesle sie zwa-
Zy, ze w wielu wypadkach sq to ludzie, kidrzy majg za soba
wieloletnin stuzbe kolejowa i zajmowali wybitne stanowiska
w kolejnictwie, stosowanie do nich uporczywie cenzusu wie-
kowego mozna uwwazaé jedynie za niecheé uznania stusznych
praw tych pracownikdw ¢ lekcewazenie nas inzynierdw.

Nalezy stwierdzié, ze pod tym wzgledem znaledlismy
zupelne zrozumienie w Pana Ministra Komunikacji, niestety
w wykonaniu spolykamy sie z tak opornem stanowiskiem
poszezegdlnych organdw naszeqo Ministerstwa, nawet w spo-
sobie przedstawiania ftej sprawy do M-wa Skarbu i z takiem
traktowaniem wysoce kwalifikowanych pracownikdw, jakiego
w Zadnem innem padistwie znaleié bys$my nie mogli.

To samo mozna powiedzied o zabiegach naszych w spra-
wie dodatkiw funkeyjnych, budowlanych i t. p. A gdy z2wa-
symy sposdb w jaki wyzsze organa Ministerstwa trakiuja
interesa inzynierdw kolejowych, musimy powtdrzyé za IX
Zjazdem Delegatow Zwiqzkw iz dalsze lekcewazenie roli in-
teligencyi zawodowej, godzé nietylko w interesy tej warstwy,
lecz zagraza tez interesom samego Paristwa®., — Wszystko to
razem stworzyto warunki 2 musieliSmy zwrdcié sie do Pana
Ministra z memorjatem o konieeznosci wprowadzenia do or-
gandw admenistracyinych Ministerstwa inZynierdw, kidorzy
nietylko mieliby wplyw na los enzynierdw kolejowych, ale
Jednoczesnie czuwali azeby sprawy zwiqzane z technikg ko-
lejmuq przed zdecydowaniem byty opinjowane ¢ uzgadniane

Departmnenmmi technicznemi. — Ustepujac z konczaca sie
Aadenc;q _powierzonego sobie stanowiska, prosimy o podda-
nie surowej krytyce czynnofci Zarzadu, i wyszukanie takich
drdg i sposobdw, ktdreby doprowadzity predzej i tatwiej do
poprawy naszego, wigeej niz skromnego bytu, a kolejnictwo
do rozwogu 7 rozkwitu,

Na wniosek prezesa powolano jednogloénie na przewo-
dniczacego posiedzenia Rady inz. A, Kriigera, na zastepcéw
inz. A. Franka i prof, A. Wasiutynskiego. Na sekretarzy po-
wotano inz.: A, Kurnatowskiego, Kliszewicza i Pietkiewicza,

W imieniw Pana Ministra Komunikacji powital Rade
p. Buszyniski Naczelnik W-tw Prezydjalnego Ministerstwa,
2yczac Radzie owocnej pracy.

Protokul poprzedniego posiedzenia Rady odczytany przez
sekretarza Zarzadu inz. S. Babinskiego, przyjeto bez zmian,
nastepnie prezes inz, Gassowski odczytal sprawozdanie Zarzadu
za rok ubiegly, udzielajac szczegétowych wyjasnien do poszcze-
gélnych spraw. Nad sprawozdaniem Zarzadu i sprawozdaniem
Kasowem, odczytanem przez skarbnika inz. E. Raabego, za-
wiazala sie zywa dyskusja, w ktérej zabieralo glos szereg de-
legatéw. Sprawozdanie przyjeto do zatwierdzajacej wiadomosci,
udzielajac absolutorjum ustepujacemu Zarzadowi gtéwnemu.

Z kolei delegaci Kot Zwigzku dawali sprawozdanie z dzia-
talnosci Zwiazku na terenie poszczegélnych Két, ktére stwier-
dzity, ze naogdt Zwiazek rozwija si¢ pomysinie, niedostateczne
jednak uposazenie inzynieréw kolejowych zmusza ich do szu-
kania dodatkowych zajeé, co z kolei rzeczy ujemnie odbija sie
nietylko na zyciu zwiazkowem ale i w pracy nad rozwo-
jem kolejnictwa i studjowaniu poszczegélnych spraw gospo-
darki kolejowej. — Nastepnie inz. S. Sztolecman jako fedaktor
naczelny Inzyniera Kolejowego, zlozyl sprawozdanie z rozwoju
pisma, ktére zebranie przyjeto z uznaniem.

Rada uchwalita oscbna dodatkowa skladke w wysokosci
3 zlotych rocznie na pokrycie kosztéw urzadzania Zjazdéw
Inzynieréw Kolejowych. W sprawie zalozenia Kasy Pozyczko-
wo-Oszczednosciowej, uchwalono by nowy Zarzad sprawe zba-
dat doktadnie i opracowal potrzebny regulamin, Rozpatrywano
dalej przynaleino$é Zwiazku P. 1. K. do Zwiazku Polsk. Zrze-
szen Technicznych, Rada uznala za pozadane dalsze nalezenie
do Zwiazku ogétu technikéw, jednak ze wzgledu na urzedni-
czy charakter naszego Zwiagzku, skladajacego sie z czlonkdéw
miernie oplacanych, uchwalono czynienie dalszych zabiegéw
w sprawie wysokoSci skladek i odloZono ostateczna decyzje
do nastepnego posiedzenia.

Rozpatrujac wnioski poszczegdlnych Kéi, Rada uchwalita
by Zarzad Gléw. nadal czynil starania 1) okolo zaliczenia
inzynieréw kontraktowych na etat, 2) o przyznanie wszystkim
inzynierom biletéw jazdy 1 klasy. 3) o przyznanie inzynierom
kontraktowym, do czasu ich przemianowania na etatowych,
dodatkéw mieszkaniowych, 4) o czynienie dalszych zabiegéw
w sprawie wprowadzenia dodatkéw funkcyjnych, budowlanych
i bocznicowych, S5) o podniesienie uposazenia poczatkujgcych
inzynieréw z uregulowaniem ich nastepnego awansowania, by
zacheci¢ milode sily do wstepowania na stuzbe kolejowa.
Réwniez poruszono sprawe prawidlowego zorganizowania prak-
tyk studentéw tak by z praktyki tej studenci wynosili istotna
wiedze,

Po uchwaleniu budzetu na rok nastepny, Rada droga
wyboréw powolala na Prezesa Zwiazku inz. W. Gassowskiego,
na zastepcéw inz. A. Franka i R. Wisznickiego, oraz na czion-
kéw Zarzadu inz. S. Babinskiego,}]. Kalinskiego, S. Kowalew-
skiego, E. Raabego, B. Holca i S. Pietkiewicza.

Do Komisji Rewizyjnej wybrano inz.: A. Bobrowskiego,
A, Kraczkiewicza i Z. Gubrynowicza.

W przerwie podczas obrad czlonkowie Rady, na zapro-
szenie Zarzgdu Warszawskiej Spétki Budowy Parowozéw, od-
byli wycieczke do fabryki na uroczysto§¢ wypuszczenia pierw-
szego parowozu waskotorowego.

Posiedzenie Rady zakonczyla wspdlna biesiada w salo-
nach Stowarzyszenia Technikéw.

Zjazd wystal do Pana Ministra Komunikacji inz. Pawla
Romockiego nastep. depesze:

Dziesiaty Zjazd delegatiw do Rady Giéwnej Zwiqzlw
Polskich Inzynierdw Kolejowych wysoce ceniqe Zyczenia Pa-
na Ministra, wyrazone przez Jego deleguta przy otwarciu
zjazdu @ oceniajqc jego przychylne stanowisko wzgledem prac
zjazdu i Zwiqzkw Polskich Inzynierdw Kolejowych pozwala
sobie przestac ze swej strony, Panw Ministrowi Zyczenia jak
najpomysiniejszych rezultatow Jego kierowniczej dzialalnosei.

Prezydjum Zjazdu.
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Zarzadu Gléwnego Zwigzku Polskich Inzynie-
réw Kolejowych, ztozone X Zjazdowi delegatow
do Rady Gléwnej w dniu 25 marca 1927 roku.

Na podstawie wyboréw, deckonanych przez [X-ty Zjazd
delegatéw do Rady Giéwnej, odbyty w Warszawie w dniach
12, 13 i 14 marca 1926 r., sktad Zarzadu Gléwnego na po-
czatku ubiegtej kadencji rocznej ukonstytuowal sie w sposéb
nastepujacy:

Inz.: W. Gassowski — przewodniczacy, M. Nichieszczavi-
ski i A. Pawtowski — zastepcy przewodniczacego, S. Babin-
ski — sekretarz, F. Raabe — skarbnik, oraz inz.: W. Gerlicz,
W. Ostrowski, R. Wisznicki, W. Rogiriski — czlonkowie Za-
rzadu Gléwnego, .J. Kaliniski, S. Kowalewski — zastepcy
cztonkéw Zarzadu Giéwnego,

Ponad to, w sklad Zarzadu Gléwnego wchodzili nastepu-
jacy delegaci Kdét miejscowych Zwiazku:

In.: A. Frank — jako delegat Kota Warszawskiego,
8. Andrzejkowicz — Kota Wilenskiego, W. Dziekoriski — Ko-
ta Stanistawowskiego, L. Friiauff — Kola Lwowskiego, .J.
Ateniski — Kola Katowickiego, 4. Kriiger — Kola Krakowskiego,
R. Nagel — Kota Gdanskiego, K. Rostkowski do 1/X 1926
roku i S. Mazurowski od 1/X 1926 r, — Kola Radomskiego,
A. Van-Roy do 1/1I 1927 r, i J. Pietka od 1/l 1927 r,.—
Kota Poznanskiego.

Z wymienionych powyzej czltonkéw Zarzadu Gléwnego,
wybranych przez uprzedni IX Zjazd delegatéw do Rady Gléw-
nej, inzynierowie W, Gerlicz 1 W. Ostrowski, bedacy zarazem
postami na Sejm, wcale nie uczestniczyli w posiedzeniach Za-
rzadu Gléwnego i, wogdle, nie brali zadnego udzialu w dzia-
talnoSci naszego Zwiazku. Oprécz tego inz. M, Niebieszczan-
ski, wskutek przejScia na stanowisko Vice - Prezesa Dyrekcji
Wilenskiej, zmuszony byl zrzec sie mandatu Zastepcy Prezesa
Zwiazku, poczawszy od 1 wrzeénia 1926 r, Na jego miejsce
Zarzad Giéwny zaprosit czlonka tegoz Zarzadu kol. R. Wisz-
nickiego do sprawowania funkeji Zastepcy Prezesa Zwiazku
do czasu nowych wyboréw Prezydjum Zwiazku przez Rade
Gtéwna. Wreszcie, poczawszy od 1 lutego r. b. przestat byé
cztonkiem Zarzadu Gléwnego inz. W. Roginski, z powodu
przejécia na stanowisko Naczelnika Wydzialu Drogowego w Dy-
rekcji Kolejowej Radomskiej, Ogélem Zarzad Gléwny w ubie-
gtej (kadencji rocznej odbyl 9 posiedzen.

W czasie tejze ubieglej kadencji rocznej ubyli z grona
cztonkéw naszego Zwiazku, wskutek Smierci, nastepujacy ko-
ledzy: §. p. Mierzejewski Aleksander, §. p. Staniewicz Jerzy
i §. p. Pyrowicz Jézef z Kola Warszawskiego; §. p. Markie-
wicz Wactaw i & p. Drasejko Bazyli, oraz §. p. Joachim Gér-
ski — z Kola Wilenskiego, §. p. Szczypczyk Wiodzimierz —
z Kola Stanistawowskiego; §. p. Bretsznajder Romuald — z Kota
Radomskiego; $. p. KaiserfStanistaw — z Kota Krakowskiego;
§. p. Schamschula Jézef, §. p. Stark-Chiopecki Henryk i §. p.
Grzybowskl Feliks —z Kola Gdanskiego. Razem 12 kolegéw.

Dzialalnoé¢ Zarzadu Gléwnego, oraz cele i drogi, jakie-
mi on zdgzal w wykonaniu swych zadan, zakreslonych Statu-
tem Zwiazku i wytyczonych uchwalami Rady Gléwnej, sa,
w wiekszosci znane z komunikatéw, podawanych w ,Inzynie-
rze Kolejowym*. Przeto w sprawozdaniu niniejszem zobrazo-
wano tylko pokrétce przebieg-spraw wazniejszych, zatatwionych
przez Zarzad Gléwny w okresie czasu ubiegtej kadencji rocznej.

. Rozwdj wewnetrznej organizacji Zwigzku i jego
konsolidacja.

W ubieglym 1926 roku Zarzad Giéwny opracowal i wy-
dal w druku, jak i w latach poprzednich, ogdlng liste czlon-
kéw Zwiqzku,* z podaniem w niej roku ukonczenia zakladu
naukowego przez kazdego z czlonkéw Zwiazku, oraz nazwy
tegoz zakladu naukowego. W spisie podano rdéwniez.sklady
zarzaddw. poszezegdlnych Két Zwiazku, a takze ilostan czlon-
kéw kazdego Kota,

Z dniem 1 stycznia 1927 r. liczebno§é czlonkéw nasze-
go Zwigzku przedstawiala sie w sposéb nastepujacy: 1) Kolo
Warszawskie liczylo 289 czlonkéw; 2) Kolo Wilenskie 126;
3) Kolo Stanistawowskie — 38; 4) Kolo Lwowskie — 105;

INZYNIER EOEEJOWY

5) Kolo Radomskie — 60; 6) Kolo Krakowskie — 97; 7) Koto
Katowickie — 29; 8) Koto Poznanskie — 27; Kolo Gdanskie —
63. Razem 834 czlonkdw,

] Poniewaz z dniem 1 stycznia 1926 roku Zwiazek nasz
liczyt ogélem 854 czlonkdéw, przeto w ciagu ubieglego 1926
roku ogdlna ilo$¢ czlonkéw naszego Zwiazku zmniejszyla sie
o 20 czilonkéw. Liczba ta obejmuje soba 10-ciu z wyzej wy-
mienionych zmarlych w ciagu 1926 roku czlonkéw Zwiazku.
Wogéle, zmniejszenie sie liczby czlonkéw naszego Zwiazku
wyniklo wskutek tego, ze wielu z dawnych czlonkéw Zwigzku
albo dobrowolnie wystapilo ze Zwigzku, z powodu przerzuce-
nia sie do innych urzedéw lub instytucji, pozostajacych poza
kolejnictwem, albo zostalo skreslonych z ogélnej listy czlonkéw
Zwiazku z powodu zalegania od paru lat z placeniem skla
dek cztonkowskich.

W dzialalnoéci organizacyjnej Zwiazku za ubiegla ka-
dencje roczna nalezy przedewszystkiem wspomnieé o znacz-
nem rozwoju orgeny Zwigzkw ,Inzynier Kolejowy“. Tresé
poszczegélnych numeréw tego wydawnictwa wykazuje staly
postep tak pod wzgledem jakosciowym, jak i iloSciowym.
W roku ubieglym redakcja ,Inzyniera Kolejowego® wydala
specjalny numer, poSwiecony stuletniemu okresowi istnienia
kolejnictwa, obfitujgcy w wiele b. cennych artykuléw z dzie-
dziny historji kolejnictwa, I[lo§¢ ogloszen technicznych w ,In-
zynierze Kolejowym*, jak réwniez i liczba jego prenumerato-
réw takze stopniowo wzrasta. W roku obecnym =zaczely po-
piera¢ to nasze wydawnictwo niektére Dyrekcje Kolejowe, przez
zaprenumerowanie wiekszej ilo$ci egzemplarzy ,Inzyniera Ko-
lejowego”, celem obdzielenia nim swych urzedéw stuzbowych.

W ubiegltym roku Zarzad Gléwny zatwierdzit regulamin
dla Komitetu Redakcyjnego wydawnictwa ,Inzynier Kole-
Jowy*“.

W tymze roku ubieglym Zarzad Gléwny uzyskal pozwo-
lenie M. K. Sciqgniccia skladek czlonkowskich z pobordw
stuzbowych za posrednictwem list placy. Wprowadzenie w zy-
cie tego systemu $ciagania skladek czlonkowskich, zmniejszylo,
oczywiScie, zalegltosci w tych skladkach, przypadajacych Za-
rzadowi Gléwnemu, i ulatwilo temu ostatniemu wyptacanie
wydawnictwu ,Inzyniera Kolejowego“ naleznosci za prenume-
rowane przez czlonkéw egzemplarze. Najwiecej zalegajace
z temi sktadkami Koto Radomskie sptacalo je stopniowo w roku
ubieglym, i nalezy sie spodziewaé, ze je zupelnie ureguluje
w ciagu roku biezacego.

Réwniez, Zarzad Gléwny uregulowal kwestje poifrqcania
sktadek od czlonkdw, przeniesionych stuzbowo z jednej Dy-
rekeji Kolejowej do drugiey), uchwalajac, ze w takich razach
cztonek Zwiazku zostaje aufomatycenie zaliczony do Kola przy
Dyrekcji, do ktérej zostal przeniesiony sluzbowo i, od daty
przeniesienia, skladki winny by¢ potrgcane do Kola, w grani-
cach ktérego czlonek Zwiazku pracuje na nowem stanowisku
stuzbowem,.

Wobec ogloszenia przez rzad dekretu o utworzeniu Mi-
nisterstwa Komunikacji i projektowanego uprzednio przylacze-
nia do tegoz Ministerstwa Komunikacji dziatéw administracji
panstwowej, dotyczacej szos, komunikacyj wodnych, oraz poczt
i telegraféw, Zarzad Gléwny rozwazal we wilasciwym czasie
postulat fuzjz w jeden zwiqzek wszysthich inzynierdw, jacy
moga w przysztosci byé na stuzbie w Ministerstwie Komumni-
kacge, t. 5. tnzynierdw: kolejowych, szosowych, wodnyeh, lot-
niczych ¢ pocztowo-telegraficznych. Jakkolwiek, zdaniem Za-
rzadu Gléwnego, taka fuzja wszystkich inzynieréw wymienio-
nych kategorji w jeden Zwigzek bylaby pozadana, jednakze
dzi$§ jeszcze trudno okreélié, czy dalaby sie ona zrealizowaé,
wobec znacznych réinic w prawach 1 przywilejach stuzbo-
wych, jakie obecnie istnieja we wskazanych powyzej poszcze-
gélnych kategorjach inzynieréw. Dotychczas inzynierowie kole-
jowi w swej wiekszoSci nie sg uwazani przez rzad za urzed-
nikéw panstwowych, we wlasciwem znaczeniu tego stowa, a za
odrebny rodzaj funkcjonarjuszéw panstwowych, zwanych przez
rzad pracownikami kolejowymi, gdy, tymczasem, wszyscy inni
inzynierowie wyzej przytoczonych kategorji sa uwazani przez
rzad za wiasciwych urzednikéw panstwowych. Niektérym z oma-
wianych kategorij inzynieréw moga byc zwigkszone, ewentual-
nie zmniejszone istniejace uprawnienia i przywileje stuzbowe
w razie przylaczenia ich w przyszlosci do Ministerstwa Komu-
nikaciji.
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W takich warunkach, dzi§ nie mozna jeszcze ocenié, czy
inzynierowie kolejowi straciliby, czy zyskali na omawianej
fuzji z innymi inzynierami wyzej wymienionych kategorji, po
przejsciu ich na sluzbe do Ministerstwa Komunikacji. Wobec
powyzszego, Zarzad Gléwny uznal calg te sprawe, narazie,
za nieaktualng, pomimo ogloszenia juz dekretu rzadowego
o utworzeniu Ministerstwa Komunikacji. Z ostateczna decyzja
nasza w tej sprawie musimy zaczekaé¢ do chwili faktycznego
utworzenia sie Ministerstwa Komunikacji i uksztaltowania sie
w niem uprawnien sluzbowych iniynierdw wszystkich poszcze-
gélnych kategorji. Wreszcie, w ostatnich czasach cata ta
kwestja jeszcze bardziej stracila na aktualno$ci, gdy rzad co-
fnat w koncu roku zeszlego zamierzone uprzednio, w zwiazku
z utworzeniem Ministerstwa Komunikacji, skasowanie Minis-
terstwa Robét Publicznych, a nawet powolal niedawno do zy-
cia z powrotem Ministerstwo Poczt i Telefonéw, W rezulta-
cie tego wszystkiego, mamy obecnie tylko zmiane dawnej na-
zwy Ministerstwa Kolei, na nowa nazwe Ministerstwa Komu-
nikacii.

W zwiazku z kwestja dotychczasowej niedostateczno$ci
srodkéw pienieznych mna pokrywanie koszidw wrzadzenia do-
rocznych Ogdlnych Zjazddw Polskich Inzynierdw Kolejowych.
Zarzad Gléwny uwaza za konieczne, aby na ten cel byla po-
bierana od wszystkich czlonkéw Zwigzku dodatkowa sktadka
w rozmiarze 50 gr. miesiecznie. Kwestje te Zarzad Gléwny
podda pod rozwazenie i zdecydowanie obecnej Rady Giéwne;j.

Wedtug p. 2 Regulaminu Kasy Wddw i Sierot uczest-
nikami tej Kasy musza byé wszysey zwyeczajni czilonkowie
naszego Zwiazku, Zarzad Gléwny uwaza za rzecz sprawie-
dliwa, aby z tej kasy mogli korzysta¢ réwniez i nadzwyeczajni
cztonkowie Zwiazku, i w tym celu stawia wniosek o wprowa-
dzenie odpowiedniej poprawk: do tekstuw p. 2 Regulaminu
Kasy Wddw ¢ Sierot.

Co sie tyczy poruszonej przez uprzednia Rade Gléwna
kwestji rozszerzenia wydawania przez te Kase zapomdg po-
Smiertnych takze i w razie $mierci czlonkdéw rodzin indynie-
réw nalezqeych do Kasy, to, po blidszem rozwazeniu tej
kwestji, Zarzad Gléwny przyszedt do wniosku, ze takie roz-
szerzenie wydawania zapomdg z Kasy jest niemozliwe, gdyz
przy obecnych podstawach pienieznych Kasy, mogtoby ja do-
prowadzi¢ do bankructwa.

Zarzad Giéwny na jednem ze swych posiedzen uchwalil
zaprowadzié specjalny znaczek do noszenia przez czlonkdw
naszego Zwiqzkw i zajal sie opracowaniem projektu warunkéw
konkursu na rysunek znaczka. Jednakie nie zdazyl jeszcze
catkowicie zrealizowaé tej sprawy i przekaze ja do ostatecz-
nego zatatwienia nowemu Zarzadowi Gléwnemu, jaki bedzie
wybrany na nastepna kadencje roczna,

Zarzad Gléwny rozwazal takie sprawe stosunkw Zwiqz-
kw Polskich Inzynieréw Kolejowych do cztonkdw Zwigzku,
ktdrzy zostali wkarani dyscyplinarnie, przyczem uchwalil, ze
kwestja ewentualnego wylaczenia ze Zwiazku P. I. K. czlonka
tegoz, ukaranego dyscyplinarnie, moze powstawaé tylko w wy-
padkach, gdy kara =zostala udzielona za czyn nieetyczny.
W kazdym razie, sprawa powinna by¢ uprzednio rozwazona
merytorycznie przez Zarzad miejscowego Kola Zwigzku i przed-
stawiona do ostatecznej decyzji Zarzadowi Gléwnemu.

Il. Udzial Zwigzku w pracach, dotyczacych organi-
zacji kolejnictwa i gospodarki kolejowej.

W tej dziedzinie nalezy przedewszystkiem odnotowac wy-
konanie przez Zarzad Giédwny uchwal poprzedniego IX Zjazdu
delegatéw do Rady Gléwnej, odnoénie akiualnych zagadnien
koleynictwa polskiego. Uchwaly te w postaci drukowanej od-
bitki, Prezes Zwiazku zlozyl osobiScie p. Ministrowi Komuni-
kacji, wraz z Memorjalem Zarzadu Gléwnego, uzasadniajacym
uchwatly Rady. Drukowane odbitki tychze uchwat Zarzad Gléw-
ny przestal réwniez Prezesowi i czionkom Rady Ministerstw,
Marszatkowl Sejmu i Senatu, wybitniejszym postom na Sejm
i senatorom, a takze Komisjom Komunikacynym i Skarbowo-
Budzetowym w Sejmie i Senacie, oraz wszystkim klubom stron-
nictw politycznych w izbach ustawodawczych, Niezaleznie od
tego, drukowane odbitki omawianych uchwal Rady Giéwnej
otrzymaly od Zarzadu Gléwnego rdéwniez i Zarzady wszyst-
kich Két Zwigzku.
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¥~ Dotychczas, mowa organizacja Kolei, z podzialem na
Oddzialy linjowe zostala catkowicie zaprowadzona w Dyrek-
cjach Kolejowych, za wyjatkiem 3 Dyrekeyj matopolskich, gdzie,
narazie, zaprowadzono tylko Oddzialy Mechaniczne. Pewne
czynniki miarodajne w Ministerstwie Komunikacji, jakgdyby
umyslnie, zwlekaja z zaprowadzeniem Oddziatéw w Wydzia-
lach Drogowym i Eksploatacyjnym. Taki stan rzeczy wytwa-
rza chaos w stosunkach kolejowych, Zarzad Gléwny i w tej
materji interwenjowal w Ministerstwie Komunikacji, ale, nie-
stety, jak dotychczas bezskutecznie.

W roku ubieglym zwolniono na emeryture Gléwnego In-
spektora przy Ministerstwie Komunikacji inzyniera S. Sztole-
mana, oraz Inspektora przy temze Ministerstwie inz. M. Nie-
bieszczanskiego przeniesiono do Wilna na stanowisko Vice-
Prezesa Dyrekcji Kolejowej. Przytem inz, Sztolemana zwol-
niono ze stuzby bez prosby jego na to, nie baczac wcale na
wielkie jego zastugi, polozone dla kolejnictwa polskiego w do-
bie jego organizacji i na wielce pozyteczna dziatalno$¢ inz.
Sztolemana na stanowisku Gléwnego Inspektora Inspekcji Mi-
nisterjalnej.

Usuniecie inzynierdw Sztolemana ¢ Niebieszczariskiego
z Inspekeji Ministerjalnej pozbawito ja imawcdw caloksztattu
gospodark: kolejowej, ze szkodq dla kolejnictwa polskiego.
W dodatku zamianowano Gléwnym Inspektorem prawnika, kté-
ry na stanowisku Inspektora Gléwnego, wymagajacego prze-
dewszystkiem dobrej znajomosci technicznych zagadnieni gospo-
darki kolejowej, obcych dla prawnika, z natury rzeczy, nie
jest wskazanym. Zarzad Gléwny reagowal w tej kwestji przez
wystapienie do p. Ministra Komunikacji z memorjatem, protes-
tujacym przeciwko powyzszemu zarzadzeniu Ministerstwa, wy-
raznie szkodliwemu dla rozwoju gospodarki kolejowej.

Zarzad Gléwny rozwazal réwniez sprawe drozyzny na-
praw taboru kolejowego w stoczni Gdariskiej. Z wygtoszo-
nego w dn. 15/XIl 1926 roku w Kole Warszawskiem referatu
inz, Srzednickiego wynika, iz przeszlo polowa kosztéw placo-
nych przez Skarb Panstwa stoczni Gdanskiej za naprawe ta-
boru kolejowego jest haraczem na rzecz stoczni, bezuzytecz-
nym tak dla kolei, jak i dla Panstwa. W razie niemozno$ci
zwolnienia M. K. od obowigzku dawania stoczni reparacji ta-
boru na pewna okredlona umowna sume, inz. Srzednicki rzucit
my$l, czyby nie bylo bardziej wskazanem, wobec, jakoby, go-
towosci stoczni na zamiane zobowigzania rzadu, co do zamé-
wien na reparacje taboru kolejowego, na inne zamdwienia
w tejze samej sumie, — nie dawaé stoczni taboru do repa-
racji, a, natomiast, uzyskang przez kolej, przy wykonaniu tej
pracy we wlasnych warsztatach, sume oszczednosci obrdcié
budzetowo na subsydjowanie zamdwien charakteru inwesty-
cyjnego w tejze stoczni. Tym sposobem, moznaby subsydjo-
waé naprz. budowe statkéw morskich lub rzecznych, wykona-
nie przyboréw elektryfikacji, tak potrzebnej i aktualnej, i t. p.,
czy to na rzecz innych resortéw, czy tez, nawet na rzecz ini-
cjatywy prywatnej. Poniewaz subsydjum takie wynositoby oko-
lo potowy dotychczasowej umownej sumy zaméwien w stoczni
Gdanskiej, mogloby ono poruszyé¢ inicjatywe w tym kierunku,
a daloby, w wyniku Pafstwu, zamiast bezuzytecznego hara-
czu na rzecz stoczni, rzeczywiste zwiekszenie majatku pan-
stwowego. Zarzad Gléwny Zwiazku uchwalit zlozy¢ w tej
sprawie odpowiedni memorjat p. Ministrowi Komunikacji po
doktadnem sprawdzeniu i ustaleniu Scistych liczbowych da-
nych, dotyczacych tejsprawy, a podanych w referacie inz.
Srzednickiego tylko w przyblizeniu. Jednakze tych Scistych
danych liczbowych nie udato sie dotychczas Zarzadowi Glow-
nemu otrzymaé w caloéci, wobec czego zlozenie odnoinego
memorjatu w tej sprawie p. Ministrowi Komunikacji przypadnie
w udziale juz nowemu Zarzadowi Gléwnemu.

Wreszcie, nalezy tu jeszcze odnotowaé, ze Stowarzysze-
nie Inzynieréw Mechanikéw Polskich zgtosilo w polowie stycz-
nia r. b. do Zarzadu” Giéwnego propozycje, aby nasz Zwiqzek
przyjat udziat w wrzqdzeniv w kwietniu r. b. w Poznaniu
konferencji warsztatowo - kolejowej, wspélnie z wymienionem
Stowarzyszeniem Inzynieréw Mechanikéw Polskich, oraz ze
Stowarzyszeniem Iniynieréw i Architektéw w Poznaniu. Za-
rzad Giéwny_ zgodzil' sie na powyzsza propozycje i delegowal
do Komitetu  Organizacyjnego, urzadzajacego rzeczong kon-
ferencje, czlonka Prezydjum Zarzadu Gldéwnego kol, A. Pa-
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wlowskiego, oraz przedstawiciela Kola Poznanskiego naszego
Zwiazku, wedlug uznania Zarzadu Kola.

Ill. Akcja Zarzadu Giéwnego w sprawie poprawy bytu
inzynieréw kolejowych.

W poczatkach roku ubiegtego &éwczesny rzad nosil sie
z zamiarem i opracowywal nawet, projekty dalszego zmmiej-
szenia uposazer [umkcjonarjuszy panstwowych i kolejowych,
uwazajac, narazie, ze tylko w ten sposéb bedzie mégt zréw-
nowazy¢ budzet panstwowy, Zarzad Gléwny wylonit wéwczas
specjalna komisje, sktadajacg sie z kolegéw: W. Gassowskie-
go, A. Franka i M. Niebieszczanskiego, do czuwania, aby,
przy ewentualnej realizacji takich zamiaréw i projektéw rzadu,
inzynierowie kolejowi nie zostali pokrzywdzeni w uposazeniu
w stosunku do innych urzednikéw panstwowych. Jednakze, jak
wiadomo, rzad, ostatecznie, nie ustalit zadnych konkretnych
wnioskéw w tej sprawie i pozostala ona, w ten sposob, w fa-
zie li tylko projektéw i zamierzen rzadu.

Wiele czasu i zabiegédw poswiecit Zarzad Gléwny spra-
wie wstrzymanej przez rzad od 1925 roku wyplaty dodatkdéw
budowlanych, nalezacych sie odnoSnym grupom inzynieréw
i innych pracownikéw kolejowych. W rezultacie tych zabie-
géw Zarzadu Gléwnego, Ministerstwo Komunikacji, ostatecznie,
pozwolilo wyplaci¢ pewne dodatki budowlane za 1926 r., jed-
nakze, w bardzo tylko skromnych rozmiarach.

Zarzad Gléwny zlozyl réwniez p., Ministrowi Komuni-
kacji obszernie umotywowany memorjal, w sprawie koniecz-
no$ci przyznania inzynierom kolejowym dodatkdéw funkeyjnych.
Do memorjatu dotaczony zostal réwniez i projekt norm tych
dodatkéw funkeyjnych dla poszczegélnych stanowisk stuzbo-
wych inzynieréw kolejowych, Tekst tego memorjalu wydru-
kowany byt w ,Inzynierze Kolejowym®,

Na skutek tego wystgpienia Zarzagdu Gléwnego, Mini-
sterstwo zwolalo specjalne konferencje do blizszego rozpatrze-
nia sprawy dodatkéw funkcyjnych. Na konferencjach tych
uchwalono stusznie, ze, w zasadzie, do przyznania dodatku
funkcyjnego daje prawo nie dyplom wyzszego wyksztalcenia,
lecz kierowniczy charakter stanowiska sluzbowego. Jednakie
uznano za wskazane, aby, oprécz tego, dodatek funkcyjny byt
przyznany réwniez i funkcjonarjuszom kolejowym, posiadajacym
wyzsze wyksztalcenie techniczne i zajmujacym stanowiska shuz-
bowe, ktére, chociaz nie maja wyraznie charakteru kierowni-
czego, lecz wymagaja od zajmujgcych te stanowiska oséb roz-
wijania inicjatywy twdrczej i wkladania wiedzy technicznej
o wyzszym poziomie, jak naprz. referenci techniczni, kontro-
lerzy drogowi i t. p. Wogéle kwestja przyznania dodatkéw
funkcyjnych odnosnym kategorjom funkcjonarjuszy kolejowych
Ministerstwo traktuje obecnie do§é zyczliwie.

Zarzad Gléwny zwrécit réwniez uwage na potrzeby wuchy-
lenia w stosunku do inzynierdw kolejowych, okdlnika Minis-
terstwa Komunikacji, zalecajacego, by przed definitywnem
mianowaniem upatrzonych wrzednikéw na stanowiska Eiero-
wnicze, powierzano im na diuzszy prébny okres czasu kie-
rownictwo  odnosnego urzedu bez powiekszania im na ten
okres czasu poboraw przywiqzanych dog|kierowanych przez
nich wurzeddw, i bez mieszkania stuibowego.

Przedstawiony przez Prezesa naszego}Zwiazku odnosny
memorjat na piSmie w tej sprawie p. Ministrowi Komunikacii,
byt przez p. Ministra przyjety zyczliwie, przyczem obiecal on,
w miare moznosci, nie stosowaé powyiszego okdlnika w sto-
sunku do inzynieréw kolejowych.

Bardzo aktualna jest takze dla inzynieréw kolejowych
sprawa odmowy Ministerstwa Komunikacji przyznania eta-
tu niektdrym z inzynierdw kolejowych, pozostajacym na kon-
traktach, lecz zajmujacym stanowiska etatowe, przewidziane
etatem Ministerjalnym lub Dyrekeyj kolejowych, przyczem
odmowa ta motywowana byla dotychczas przez Ministerstwo
wzgledami wieku prekluzyjnego wspomnianych inzynieréw ko-
lejowych., W tej sprawie Zarzad Gléwny zlozyt p. Ministro-
wi w drugiej polowie paZdziernika roku zeszlego obszerny
memorjat na piSmie, uzasadniajgcy konieczno$§é przyspieszenia
przemianowania inzynieréw kontraktowych, zajmujacych stano-
wiska stuzbowe, przewidziane etatem, na iniynieréw etato-
wych. Memorjal ten zlozony byl p. Ministrowi osobiScie przez
Prezesa naszego Zwiazku kol. Gassowskiego, ktéry jednocze-

$nie wreczyl p. Ministrowi liste inZynieréw, zatrudnionych kon-
traktowo w Ministerstwie Komunikacji i Dyrekec. Kolejowych.
Wedlug = tej listy ilo&é inzynierdw kontraktowych wynosita,
w chwili formowania listy 74-ry osoby, t. j. stanowita 10%,
ogbtu iniynieréw kolejowych. P. Minister o§wiadczyl, ze uwa-
za za wskazane przenie$¢ na etat, przedewszystkiem, tych
inzynieréw kolejowych, ktérzy nie przekroczyli jeszcze 50 lat
wieku, a nastepnie tych, ktérzy wstapili na stuzbe w polskiem
kolejnictwie przed 50 rokiem zycia. Po uzyskaniu tego oswiad-
czenia p. Ministra, Zarzad Gléwny zwrécil sie zaraz z pisem-
nemi odezwami do pp. Prezeséw wszystkich Dyrekcyj Kolejo-
wych, proszac ich o wszczecie odpowiedniej akeji w M. K.,
celem przyspieszenia w tej sprawie konkretnych wynikéw.
Ten apel Zarzadu Giéwnego pp. Prezesi Dyrekcji w znacznej
mierze uwzglednili, i w pewnych wypadkach, z wynikiem po-
zytywnym,

Co sig tyczy inzynieréw kontraktowych, ktérzy wstapili
na stuzbe kolejowa po 50 roku zycla, to, odno$nie przyznania
im etatu, ewentualnie, zaliczenia im do emerytury ich lat
stuzby kontraktowej — Zarzad Giéwny postanowil interwen-
jowaé w M. K. tyiko indywidualnie w sprawie kazdego po-
szczegélnego inzyniera tej kategorji oddzielnie, po otrzymaniu
od niego potrzebnych danych i materjaléw, dotyczacych jego
uprzedniej stuzby kolejowe;j.

Zarzad Gléwny ponownie interwenjowat w M. K. w spra-
wie wydawania biletdw bezplatnej jazdy 1 klasy wszystkim
funkejonarjuszom M. K. i Dyrekeji P. K. P., posiadajg-
cym wyésze studja akademickie, niezaleznie od tego, w jakiej
sq grupie wuposazeniq. Jednakze, Departament Administra-
cyjny M. K. zapatruje sie nieprzychylnie na ten postulat
naszego Zwiazku i, narazie, niema nadziei, aby go M. K.
uwzglednito.

Na jednem ze swych posiedzen Zarzad Gléwny zasta-
nawial sie réwniez nad kwestjq niepodwyzszania juz od roku
w uposazeniach funkcjonarjuszy pavistwowych normy dodat-
kw mieszkaniowego, gdy, tymczasem, komorne rosnie co kwar-
tal, na podstawie odno$nej ustawy o ochronie lokatoréw.
Takie stanowisko rzadu w powyzisze] kwestji nietylko krzyw-
dzi funkcjonarjuszy panstwowych, ale jest, wprost, niekonse-
kwentne. Niestety, kwestja ta nie moze by¢ uwzgledniona
oddzielnie przez Ministerstwo Komunikacji dla pracownikéw
kolejowych, a moze byé zalatwiona tylko ogélnie dla wszyst-
kich funkcjonarjuszy panstwowych.

Nalezy tu jeszcze zauwazyé, ze Zarzad Gléwny wyste-
powatl z piSmiennemi interwencjami w M. K. w sprawach po-
krzywdzen w awansach stuzbowych inZynieréw: Stanistawa
Andrzejkowicza i Jana Gradzkiego z Kola Wilenskiego, oraz
inzyniera Abrahama Kutena z Kola Stanistawowskiego.

IV. Dzialalno$¢ Zarzadu Giéwnego w sprawach obrony
interesow zawodowych czlonkow Zwiazku.

W roku zeszlym, w Dyrekcjach Radomskiej i Wilenskiej
kilkw inzynierdw, czlonkiw naszego Zwigzku zostato posta-
wionych w stan oskarzenia, z powodu naduzyc stuzbowych,
ujawnionych w tych Dyrekcjach. Sprawa inzynieréw w Dy-
rekcji Radomskiej utkneta juz do$é dawno na martwym punk-
cie w Komisji Dyscyplinarnej Dyrekcji Warszawskiej. Zda-
niem Zarzadu Gléwnego jest niedopuszczalnem, aby tego ro-
dzaju sprawy dyscyplinarne, czy sadowe, w ktérych oskarzo-
nymi sa inzynierowie i, wogéle, urzednicy kolejowi, zajmujacy
nadto stanowiska kierownicze w Dyrekcjach Kolejowych mogty
sie nadal ciagnaé, bez zalatwienia, latami, jak to ma miejsce
dotychczas. Dla moznoSci zachowania nalezytego prestizu
wladz kolejowych, koniecznem jest, aby dla przeprowadzenia
takich spraw byla ustalona mozliwie najszybsza procedura.
Przytem nie powinny by¢ one oddawane do osadzenia Ko-
misjom Dyscyplinarnym innych Dyrekcji Kolejowych, a nale-
zatoby je przekazywaé do osadzenia bezpofrednio przez wyz-
sza Komisje Dyscyplinarna Ministerstwa. Oczywiscie, Komisja
Ministerjalna do sadzenia tego rodzaju spraw winna sie skia-
daé z oséb odpowiednio zyciowo i stuzbowo do$wiadczonych
i posiadajgcych wyzszy cenzus wyksztalceniowy. Zarzad Gléw-
ny wystapit do Ministerstwa Komunikacji z odnoénym memor-
jalem na piSmie w sensie powyzszych uwag.

Zarzad Gléwny rozwazal wniosek Wolyiskiego Stowarzy-
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szenia Technikéw w Luckw na I Zjazd delegatow Zwigz-
kw Polskich Zrzeszen  Technicznych, odbyty w Warszawie
w dn. 10 i 11 maje 1926 r., — o niedopuszczanie zajmo-
wawia przez inZynierdw riwnoczesnie dwdch posad. Po diuz-
szej dyskusji, Zarzad Giéwny zdecydowal, ze Il Zjazd dele-
gatéw Zwiazku Polskich Zrzeszen Technicznych nie powinien
w tej kwestji wynosi¢ zadnej uchwaly. Zdaniem Zarzadu Gléw-
nego kwestja ta mogtaby by¢ poddana pod rozwazanie jedne-
go z nastepnych Zjazdéw delegatéw Zwiazku Polskich Zrze-
szen Technicznych tylko wéwczas, gdy wysokoS¢ uposazen
inzynieréw w stuzbie panstwowej, a zwlaszcza inzynieréw ko-
lejowych, zostanie przez rzad podwyzszona do norm, przynaj-
mniej przedwojennych, i, o ile wyrazona we wniosku Wolyfi-
skiego Stowarzyszenia zasada o niedopuszczalnosci jednoczes-
nego zajmowania dwéch posad przez inzynieréw, bedzie roz-
szerzona na ogél urzednikéw panstwowych.

Zarzad rozwazal sprawe zalatwienia Konlkwirsu ogloszo-
nego przez Mindsterstwo na kierownicze stamowisko w jednej
z Dyrekeje. Na to stanowisko zglosilo we wlasciwym czasie
podanie wielu kandydatéw. Podania te przelezaly prawie rok
w Ministerstwie bez zadnej decyzji. Wreszcie, Ministerstwo
zamianowalo na wspomniana posade osobe, ktéra wcale nie
stawala do konkursu, uchylajac jednoczesnie i sam konkurs,
Zrodzito sie pytanie, poco, wlasciwie, byl ogloszony rzeczony
konkurs? Takie traktowanie przez Ministerstwo konkurséw na
wakujace posady jest oczywiscie krzywdzace dla intereséw
zawodowych inzynieréw kolejowych, wobec czego Zarzad Gléw-
ny wystapit do Ministerstwa z powodu tej sprawy.

Do Zarzadu Gléwnego zglaszane byly parokrotnie zgda-
nia niektérych cztonkéw Zwiazku o interwencje w Minister-
stwie, w sprawie zastosowania w calej rozeiaglosce wustawy
emerytalne) rdwniez ¢ do tych inzynierdw kolejowych, ktirzy
w dniu wprowadzenia w Zycie ustawy wyposaieniowey, t. J.
w dn. 1]X 1923 r. nie zajmowali jeszeze stanowisk etato-
wych. Niestety interwencja w tej sprawie w Ministerstwie
nie moglaby daé zadnego pozytywnego wyniku, albowiem po-
wyzsze zgdanie wymagatoby odnosnej nowelizacji ustawy eme-
rytalnej, wydanej przez Sejm, a wigc tylko i przez tenze Sejm
mogacej byé¢ znowelizowana. Tymczasem, jak wiadomo, we-
wnetrzne polityczne niepokoje roku zeszlego w kraju zupelnie
sie nie nadawaly do zaprzatania Sejmu przeprowadzeniem te-
go rodzaju nowelizacji ustawy emerytalnej.

Uprzedni [X Zjazd delegatéw do Rady Giéwnej przeka-
zal Zarzadowi Gléwnemu do zalatwienia sprawe stworzenia
domu dla inzynierdw kolejowych w Zakopanem. Wedlug za-
siggnietych przez Zarzad Giéwny informacji, na kupno naj-
mniejszej willi w Zakopanem potrzeba przynajmniej 10.000
dolaréw. Takim kapitalem nasz Zwigzek nie rozporzadza.
A w obecnych warunkach kredytowych w Polsce nie moze
byé mowy o wybudowaniu lub nabyciu przez nasz Zwigzek
domu w Zakopanem dla inzynierdw kolejowych bez posiada-
nia przez nas wlasnego kapitatu, ktéry moglibySmy na po-
wyzszy cel obrécié. Dla stworzenia takiego kapitalu Zarzad
Giéwny proponuje zatozenie w naszym Zwiazku Kasy Pozycz-
kowo-OszczednoSciowej, ktérej obroty pieniezne, z biegiem lat,
moglyby stworzyé, wiasnie, kapital obrotowy, potrzebny na
kupno lub budowe domu dla inzynieréw kolejowych w Zako-
panem, Zarys regulaminu takiej Kasy Zarzad Gléwny roze-
stal do opinji Zarzadom wszystkich Két Zwigzku, a obecnie
wniést kwestje utworzenia tej Kasy na porzadek dzienny obrad
niniejszej Rady Gléwne;.

Zarzad Gléwny zwracal réwniez uwage miarodajnych
czynnikéw rzadowych, ze dekret o przymusowe) eksmisji zwal-
nianych ze stuzby pracownikdw kolejowych z zajmowanych
preez nich mieszkan stwzbowych stosowany jest réwniei bez-
wzglednie ¢ do pracownikdiw emerytowanych. Stawia to nie-
ktérych emerytéw w polozeniu bez wyjscia, gdyz, przy istnie-
jacym kryzysie mieszkaniowym w kraju, nie moga oni znaleZé
dla siebie w krétkim czasie mieszkania prywatnego. Zashluzeni
pracownicy kolejowi przy wychodzeniu do pelnej emerytury
powinniby zastugiwaé¢ na pewne ulgi i wzgledy, odnosnie opusz-
czania zajmowanych przez nich mieszkan stuzbowych. Oczy-
wiscie b. wiele moze tu zdzialaé przedewszystkiem dobra wola
pod powyzszym wzgledem ze strony miejscowych Prezeséw
Dyrekcyj Kolejowych.

Uprzedni IX Zjazd delegatéw do Rady Gléwnej przyjat

do wiadomoS$ci wniosek Kola Radomskieqo, aby Zwiqzek nasz
zaprotestowal przeciwko mniewlasciwemu postepowaniv Mivi-
sterstwa Kolez, jakie miato miejsce przy zwolnieniu na eme-
ryture b. Prezesa Dyrekeji Radomskiej inz. Krzeczkowskiego,
przyczem Rada przekazala ten wniosek Zarzgdowi Giéwnemu
dla wyjasnienia formy i okolicznosci zemerytowania inz. Krzecz-
kowskiego i dla odno$nego postapienia w zalezno$ci od wyni-
kéw, jakie da to wyjaénienie sprawy. Niestety, 3-krotne zmia-
ny ministréw komunikacji w roku ubieglym (Chadzynski, Bar-
tel, Romocki), uniemozliwily Zarzadowi Gléwnemu wystapie-
nie z odnodna interwencja w tej sprawie.

Niedawno zwrécil sie do Zarzadu Gléwnego Naczelnik
Wydzialu Drogowego Dyrekeji Wileviskiej inz. J. Bystrza-
nowsks z prosba o rozpatrzenie jego sprawy, dotyczacej za-
wieszenia go w czynnosciach stuzbowych przez Prezesa Dy-
rekeji, z powodu rzekomego popetnienia przez inz, Bystrza-
nowskiego naduzyc stuzbowych, oraz o wydanie opinji w tej
sprawie ze strony naszego Zwiazku. Jednakze, przystane przez
inz. Bystrzanowskiego dane w tej materji okazaly sie niedo-
stateczne dla wydania przez nasz Zwiazek opinji w omawia-
nej sprawie, wobec czego Zarzad Gléwny uchwalit odpisaé
inz. Bystrzanowskiemu, Ze do czasu ogloszenia motywowanego
orzeczenia Komisji Dyscyplinarnej, nie_moze, narazie, zajac
w jego sprawie zadnego stanowiska.

Wreszcie, nalezy tu jeszcze zaznaczy¢, ze przed 10 dnia-
mi Zarzad Gléwny przedstawit p. Ministrowi Komunikacji me-
morjat na piSmie, traktujgcy, miedzy innemi, o koniecznosei
zamianowania w Departamencie Administracyjnym Mini-
sterstwa jednego lub 2 inzynierdw,

V. Stosunek Zarzadu Giéwnego do innych zrzeszen
i organizacji spofecznych.

W tej dziedzinie na pierwszy plan wysuwa sie dalsza
nasza tgcznodé ze Zwiqzkiem Polskich Zrzeszen Techniez-
nych, ktérego dotychczasowa dzialalno$¢, jak wykazalo do-
tychczasowe do$wiadczenie, |niema blizszej stycznosci z zada-
niami kolejnictwa.

Uprzedni IX Zjazd delegatéw do Rady_Gléwnej naszego
Zwiazku, uchwalil, Ze nasz Zwigzek pozostaje nadal w Zwiaz-
ku Polskich Zrzeszen Technicznych, oplacajac tam sktadki
przez dowolnie okreslong przez Zarzad Gléwny naszego Zwiaz-
ku ilo§¢ czlonkéw. W wykonaniu tej uchwaty, Zarzad Gléw-
ny naszego Zwiazku zawiadomit Zarzad Zwiazku Polskich
Zrzeszen Technicznych, ze mozemy wplacaé do tego Zwigzku
oplate tylko za 200 czlonkéw naszego Zwiazku, gdyz na wno-
szenie wyzszej oplaty na ten cel budZet naszego Zwiazku nie
pozwala. Z otrzymanej przez nas od Zwiazku Polskich Zrze-
szen Technicznych odpowiedzi wynika, Ze ten Zwiazek na
przytoczona propozycje naszego Zwiazku nie zgadza sie i Ra-
da Gléwna musi zdecydowal sprawe ostatecznie,

Na wezwanie [I1 Kongresu Miedzynarodowego Inzynie-
rdw-Doradcdw, ktéry sie odbyt w Warszawie w dniach od 13
do 16 maja 1926 r,, Zarzad Gléwny delegowal z ramienia
naszego Zwiazku kolegéw: inz, Witolda Bienieckiego i inz.
Aleksandra Pawlowskiego.

Réwniez Zwiazek nasz miat swych przedstawicieli, w oso-
bach kolegéw: A. Franka i A. Pawlowskiego na Zjeidzie
Organizacyjnym Delegatow Zwigzkdw Stowiariskich Inzynie-
rdw, ktéry sie odbyt w Warszawie w dn. 12 maja 1926 roku.

Wymienione Kongres i Zjazd odbyly sie w fatalnych wa-
runkach i z wielkiemi utrudnieniami, gdyz wypadly podczas
rewolucyjnego przewrotu majowego w Warszawie 1926 roku.

Szczegélowe ustne sprawozdanie z przebiegu tak Kon-
gresu jak i Zjazdu ztozyl kol. Pawlowski na posiedzeniu Za-
rzadu Gléwnego w czerwcu 1926 roku,

Na zaproszenie Rady Nauwkowo - Technicznej przy Sto-
warzyszeniu Technikéw Polskich w Warszawie Zarzad Gléw-
ny delegowal do udzialu w pracach Rady z ramienia naszego
Zwiazku kol. Ryszarda Wisznickiego. Ta Rada Naukowo-
Techniczna postawila sobie, jako jedno ze swych wazniejszych
zadan, dazenie do popularyzacji techniki w szerokich masach
spoteczeristwa, co uwaza za niezbedne, wobec Scistego zwiaz-
ku techniki z rozwojem zycia gospodarczego kraju. W tym
celu wspomniana Rada zwrécila sie do Polskiej Macierzy
Szkolnej, ofiarowujgc jej swa pomoc w urzadzaniu popular-
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nych odczytéw z dziedziny techniki. Obecnie Macierz Szkol-
na organizuje specjalne kursy dla prelegentéw, ktérzy za od-
czyty otrzymywaé beda pewne wynagrodzenie i zwrot kosztéw
podrézy. Wymieniona Rada Naukowo-Techniczna zwrécita sie,
migdzy innemi, i do Zarzadu Gléwnego naszego Zwiazku
o wspélprace, ktéra winna sie wyrazi¢c w nadsylaniu tematéw
z dziedziny kolejnictwa, ktére nasz Zwiazek uwazatby za na-
dajace sie do popularyzacji, oraz spisu nazwisk i adreséw
kolegéw, ktérzyby sie podjeli wygloszenia odczytéw i wzieli
udziat w zorganizowanym przez Macierz Szkolng kursie dla
prelegentéw. Zarzad Giéwny uchwalit na ostatniem swem
posiedzeniu przyjaé rzeczona propozycie Rady Naukowo-Tech-
nicznej 1 zwrécit sie niedawno do Két Zwiazku o wspéldzia-
tanie w rozwinieciu nalezytej akcji w tej sprawie.

Otrzymali$my réwniez w roku zeszlym propozycje przy-
stapienia naszego Zwigzku do Zwigzlku Stowarzyszen Urzed-
nikéw z wyksztalceniem akademickiem (paristwowych @ samo-
rzadowych), co Zarzad Giéwny przekazuje do zdecydowania
Radzie Gléwnej.

Zarzad Gléwny otrzymatl takze wezwanie Polsko-Fran-
cuskiego Zwiazku Inzynieréw przy Stowarzyszeniuw Technikdéw
Polskich w Warszawie o zapisywanie sie na czlonkéw tego
zwiazku, czlonkéw naszego Zwiazku. Wezwanie to bylo przez
Zarzad Gléwny przestane do wiadomosci wszystkich miejsco-
wych Két Zwiazku Polskich Iniynieréw Kolejowych,

Na jednem 2z posiedzen Zarzadu Giéwnego uznano za
b. pozadane, a nawet konieczne dla rozwoju naszego Zwigzku
nawigzanie przez nasz Zwiqzek kontaktuw ze Zwigzkami In-
gynierdw Kolejowych zagranicq.

Zatatwienie tej sprawy znajduje sie jeszcze w fazie po-
czatkowej, wobec czego zatatwienie dalszego jej biegu musi
siestaé¢ udzialem nowego Zarzadu Gléwnego, jaki zostanie wy-
brany przez obecna Rade Gléwna.

Wobec podjecia przez Zwiazek Polskich Zrzeszen Tech-
nicznych nanowo sprawy wutworzenia Polskiego Towarzystwa
Technicznego, Zarzad Gléwny delegowal do udzialu w obra-
dach nad ta sprawa, z ramienia naszego Zwigzku, czlonka
Zarzadu Gléwnego kol. ]. Kalinskiego.

Wreszcie, nalezy tu jeszcze odnotowaé, ze Zarzq,d Gléow-
ny w koncu roku zeszlego otrzymat takie wezwanie Stowa-
rzyszenia Urzednikdéw Skarbowych Rzeczypospolitej Polskiej
do utworzenia Zwiaqzku Stowarzyszer wurzednikdw paristwo-
wych, samorzadowych i komunalnych. Zarzad Giéwny uznal
utworzenie takiego ogélnego zwigzku funkcjonarjuszy pafstwo-
wych, samorzadowych i komunalnych, wogéle, za niecelowe.
Zwlaszcza niema zadnych danych do wnioskowania, Ze nale-
zenle naszego zwiazku do wskazanego ogélnego Zwigzku funk-
cjonarjuszy panstwowych, samorzadowych ikomunalnych przy-
niostoby jakakolwiek korzysS¢ inzynierom kolejowym.

VYIl. Dzialalno$é Zarzadu Giéwnego w zakresie spraw
charakteru spolecznego i ogdlno - narodowego.

W wykonaniu uchwaly poprzedniego 1X Zjazdu delega-
téw do Rady Gléwnej Zarzqd Gléwny wyasygnowal z fun-
duszow Zwigzku sume 300 zt. na zatozenie Instytutu Orga-
nizacji Pracy w Warszawie, oraz sume 180 zi, Towarzystwu
Polsko-Azjatyckiemu na powickszenie funduszu stypendjalne-
go dla ucznia, poswiecajgceego sie nauce jezykdw wsehodwich
w organizowanym przez powyzsze Towarzystwo Instytucie
Wschodnim.

Zarzad Gléwny otrzymal w roku zeszlym odezwe Prezesa
Dyrekcyi Kolei Paristwowych w Gdaviskw o pomoc pienieing
dla Polskiej Macierzy Szkolnej w Gdmiskw, zapomocg zbidr-
ki datkéw pienieznych od pracownikéw kolejowych na powyz-
szy cel, $cigganych zapomoca list pltacy. Odezwe te Zarzad
Giéwny wydrukowal w organie Zwiazku ,Inzynier Kolejowy*“,
oraz przestal okélnikowo wszystkim miejscowym Kolom nasze-
go Zwigzku, z proéba o rozwiniecie akcji na rzecz uzyskania
pomocy pienieznej dla Polskiej Macierzy Szkolnej w Gdansku.

Na posiedzeniu Zarzadu Giéwnego w lutym r. b,, Kolo
Lwowskie przez swego przedstawiciela w Zarzadzie Gléwnym
inz. L. Friauffa zwrécito sie z propozuch 0 przyjecie udziatu
ze strony maszego Zwiqzku w zainicjowanem przez miodziez
Politechniki Lawowskiej wzniesieniv nagrobka na mogile zmar-
tego w dniu 15 maja 1922 rokw §. p. Prof. Dr. K. Skibir-
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skiegqo na cmentarzu Loyjczakowskim we Lwowie, w 5-tq rocz-
nice jego $mierci, Zarzad Giéwny uchwalil asygnowaé z fun-
duszéw Zwiazku 100 zlotych na powyzszy cel, oraz wydruko-
waé w ,Inzynierze Kolejowym“ . odnoéng odezwe Komitetu
budowy rzeczonego nagrobka.

Wreszcie, w zwiazku ze sprawami charakteru ogdlno-
narodowego, nie mozna tu nie wspomnieé o stanowisku na-
szego Zwiazkw, podczas przewrotu politycznego w Polsce w dn.
12, 13, 14 maja 1926 rokw. Z zebranych przez Zarzad
Gitéwny w tej mierze informacji wynika, ze inzynierowie kole-
jowi na swych stanowiskach stuzbowych kierowali sie¢ podczas
rewolucji majowej wylacznie wzgledami na interes Panstwa
i, wogdle, cate ich éwczesne zachowanie sie i postepowanie
nalezy uznaé¢ za zupelnie poprawne, Stwierdzajac to, Zarzad
Gléwny zaznacza, ze inzynierowie kolejowi, pozostajac pod-
czas rewolucji na swych stanowiskach i spelniajac z pelnem
zrozumieniem praworzadnos$ci wlozone na nich obowiazki shuz-
bowe, nie odstgpili od ustalonych przez uprzednie uchwaly
Rady Gléwnej zasad, jakiemi winien sie kierowaé nasz Zwia-
zek, w wypadkach kryzyséw politycznych w kraju. Jak wia-
domo, w uchwalach tych Rada Gléwna stwierdzila, ze acz-
kolwiek Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych wyklucza
w swej pracy dzialalno$¢ partyjno-polityczna, to, jednakze,
w postepowaniu swem winien sie on kierowaé zawsze inte-
resem panstwowo-narodowym Rzeczypospolitej Polskiej, i wez-
wala czlonkéw Zwigzku do stania na strazy calosci Rzeczy--
pospolitej, oraz jej wewnetrznej sily i spoisto$ci. W szczegdl-
nosdci, na terenie pracy kolejowej, czlonkowie Zwiazku winni
stale przyczynia¢ sie¢ do trwalego utrzymania w naleziytej
sprawno$ci i porzadku ruchu Kkolejowego, zapobiegajac za-
wsze wszelkiemi sposobami niszczeniu mienia lub objektéw
kolejowych.

Warszawa, dn. 25 marca 1927 roku.

Sprawozdanie z dziatalnosci Kota Wileriskiego
Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych
w roku 1928-tym.

Zarzad Kola w rokw sprawozdawczym stanowili: Inz.
S. Andrzejkowicz, J. Gradzki, G, Dziankowski, W. Budkiewicz,
E. Siedlecki, W, Demidecki i Z. Mierzwinski,

Delegatams do Rady Gldwnej byli: S. Andrzejkowicz,
W. Biszewski, ]J. Gradzki, G. Wilczewski, W. Budkiewicz,
W. Markiewicz,

Delegatem do Zarzqdu Gidwnego S. Andrzejkowicz, za-
stepca W. Budkiewicz.

W Komisji Rewizyjnej Kola Inz. ]. Sobolewski, S. Si-
paytto i ]J. Buczynski.

Sad kolezeniski stanowilé Inz. ]. Jablonski, G. Wilczewski,
A. Gutowski, S. Andrzejkowicz, A. Kulwinski, Z. Mierzwinski,
E. Grabowski, A. Banasewicz, E., Wartman.

Pierwsze organizacyjne posiedzenie odbylo sie w dniu
23 lutego 1926 r., na ktérem dokonano podzialu czynnosci
pomiedzy czlonkami nowego Zarzadu. Na przewodniczacego
wybrano S, Andrzejkowicza, na zastepce J]. Gradzkiego, na
sekretarza E. Dziankowskiego a nastepnie Z. Mierzwin-
skiego, na skarbnika W. Budkiewicza,

W ciagu roku sprawozdawczego zmarli czlonkowie Ko-
ta koledzy inzynierowie §. p. Markiewicz Wactaw i §. p. Dra-
sejko Bazyli.

Zarzad Kola zamieScit wspomnienie o zmarlym Kol.
Markiewiczu w ,Inzynierze Kolejowym*, wzigl udzial w po-
grzebie zmarlego i uczcil pamie¢ jego przez zlozenie wienca
w imieniu Kola Wilenskiego Z. P. I. K.

Co do §, p. B. Drasejko, zmartego na prowincji — wskutek
spéznionego powiadomienia o $mierci, Zarzad Kola nie byt
w stanie wziaé czynnego udzialu w oddaniu mu ostatniej po-
stugi, jednakze, majac na wzgledzie, ze zmarly nie pozosta-
witl zadnej rodziny uchwalil przyjaé na koszt Kola czesé roz-
choddéw, zwiazanych z pogrzebem i urzadzeniem grobu.

W roku sprawozdawczym ubylo z réznych przyczyn
z Kota 15 czlonkéw, przybylo zas, liczac w tem nowych
i przybylych z innych Két 12 czlonkéw.

W ten sposéb Koto Wilenskie w poczatku roku sprawo-
zdawczego liczylo czlonkéw zwyczajnych czynnych 116 i eme-
rytéw 2, czlonkéw nadzwyczajnych 8. Na dzien 1/II r. b. li-
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czy: czlonkéw zwyczajnych czynnych 114, czionkéw zwyczaj-
nych emerytéw 1. czlonkéw nadzwyczajnych 8. W ciagu roku
sprawozdawczego odbyly sie 2 Walne Zgromadzenia, z kt6-
rych jedno doroczne wszystkich cztonkéw Kota, a drugie —
czlonkéw Kota, zamieszkalych w Wilnie. Posiedzen Zarzadu
Kota odbylo sie 12. Rozpatrzono i zalatwiono naogét 80 spraw.

Gléwna uwage w roku 1926 Zarzad Kola skierowal na
sprawy polepszenia bytu inzynieréw kolejowych i unormowa-
nie ich stanowiska stuzbowego i w tym celu usilnie zapobie-
gal o etatowanie inzynieréw kontraktowych niezaleznie od
wieku, jak réwniez o odwolanie krzywdzacego inzynieréw za-
rzadzenia, dotyczacego ustanowienia okresu prébnego dla tych
inzynieréw, ktérym powierzono peinienie funkcji na stanowi-
skach kierowniczych, bez uwzglednienia ich poprzedniej stuz-
by kolejowej i nabytego w tej sluzbie do§wiadczenia fachowego.

Ciezka ogélna sytuacja ekonomiczna pracownikéw kole-
jowych w zwiazku ze wzmagajgca sie drozyzna wyrazila sig
w bardzo znacznem zglaszaniu sie czlonkéw Kola o zapomogi
zwrotne. Zarzad Kola uwzglednial w miare posiadanych srod-
kéw obrotowych, wszystkie podania, $cile z zatwierdzonym
na zebraniu poprzedniem, regulaminem kasy zapomogowej;
dane cyfrowe w tej sprawie sa przedstawione przez Skarbni-
ka Kota w sprawozdaniu kasowem,

Zarzad Kola na zebraniach swoich rozwazal sprawe zu-
zytkowania posiadanych Srodkéw pienieznych, poza akcijg za-
pomogowa na cele, odpowiadajace zadaniom i celom Zwigzku
i uchwalil przyj$é z pomoca finansowa Kol. Grabowskiemu,
opracowujacemu podrecznik techniczny w zakresie zastosowa-
nia na kolejach Polskich hamulcéw zespolonych systemu Knor-
r'a dla uzytku druzyn parowozowych i szerokiego ogétu tech-
nikéw kolejowych. Inne wnioski, dotyczace celowego zuZycla
funduszéw Kota, objete sa preliminarzem wydatkéw na rok 1927.

Zarzad Kola stwierdza, ze sprawa dodatku tytulu ,inz.*
przed nazwiskami inzynieréw kolejowych wbrew wyraZnym
pod tym wzgledem przepisom M., K. nie jest nalezycie trakto-
wana przez Wydziat Osobowy Dyrekeji i dodatek ten jest
stale pomijany w dokumentach urzedowych przez Wydziat ten
wydawanych,

Réwniez nie znalazla “dotad pomys$lnego rozwigzania
sprawa przyznania inzynierom kolejowym biletéw kolejowych
wyiszej klasy z tytulu posiadania wyzszego wyksztalcenia
badZ tez z tytulu posiadania takich biletéw na stanowiskach
w- stuzbie panstw zaborczych, wobec opornego stanowiska
w tej sprawie Ministerstwa Komunikacji.

Organizowana przy Kole tutejszem w r. 1925 sekcja fo-
tograficzna i krajoznawcza, majaca na celu wydanie szeregu
albuméw najcenniejszych pamiatek i zabytkéw architektonicz-
nych m. Wilna i Wojewédztw Wschodnich z tekstem opiso-
wym, rozwijata sie pomy$lnie i przystapila obecnie, po wy-
daniu albumu kosciota §w. Piotra i Pawla w Wilnie, ktére
zostaly wydane w ograniczonej liczbie egzemplarzy i catkowi-
cie rozkupione, do podjecia wiekszej pracy przy poparciu fi-
nansowem Zarzadu Kola, a mianowicie do zbierania materja-
téw do zamierzonego wydania ilustrowanego przewodnika po
kolejach Kreséw Wschodnich na wzér istniejgcych juz tego
rodzaju wydawnictw, obejmujacych inne dzielnice Polski. Na-
tomiast sekcja kulturalno-oSwiatowa nie ujawnila w roku ubie-
glym zadnej ZywotnoSci i wogdle stwierdzi¢ nalezy, ze ta
strona dzialalno$ci Zwigzku dotychczas lezy odlogiem, pomimo
nawolywan Zarzadu Kota zamierzajacych do ozywienia dzia-
talnosci Czlonkéw Kota na polu kulturalno-o§wiatowem i za-
wodowo-technicznem. Przyczyny nalezy szuka¢ prawdopodo-
bnie w ciezkich warunkach bytowania inzynieréw kolejowych,
ogélnej depresji i koniecznoSci dodatkowego zarobkowania, co
wszystko razem wytwarza atmosfere, oraz warunki zyciowe
nie sprzyjajace rozwinieciu dziatalno$ci w kierunku wyzej wska-
zanym.

Natomiast w dziedzinie krajoznawstwa nalezy odnoto-
wac zorganizowanie w roku ubieglym przy wybitnem poparciu
Kol. Stanistawa Laguny parokrotnie juz odkiadanej wycieczki
krajoznawczej do Matopolski Wschodniej, Krakowa, Lwowa,
Zakopanego, Katowic i Zaglebia naftowego, w ktérej wzielo
udziat wraz z rodzinami 19 oséb. Na tem miejscu Zarzad
Kota poczuwa sie w obowiazku zlozenia podziekowania Czlon-
kom Kola Krakowskiego, Lwowskiego i Stanistawowskiego,
ktérzy nie szczedzili trudéw i zabiegéw, aby utatwié czilonkom

wycieczki zapoznanie sig¢ zaréwno z pamiatkami, zabytkami
sztuki i architektury, jak z pieknoSciami natury zwiedzanych
miejscowosci i w wysokim stopniu przyczynili sie do uprzy-
jemnienia czasu cztonkom wycleczki,

Ponadto Zarzad Kota zorganizowal zbiorowa wycieczke
na VI Zjazd Inzynieréw Kolejowych, ktéry odbyt sie w War-
szawie w okresie od 2/X — 4/X i zgromadzit 34 czlonkéw
Kotla,

Z Kota Z. P. I. K. w Gdarsku.

Dnia 19 lutego b. r. odbylo sie zebranie kolezefiskie
cztonkéw kola, potaczone z pogadanka na temat ,Nowa or-
ganizacja Oddzialéw, jej zalety i wady. Instytut kontroleréw*.
Zebranie to odbylo sie w Tczewie, jako bardziej centralnie
i pod wzgledem rozkiadu jazdy korzystniej poloZonym, niz
Gdansk, a chodzi bardzo wszystkim kolegom o utrzymywanie
stalej taczno$ci miedzy soba. Zebranie to bardzo udate tak
pod wzgledem frekwencji, jak tez i nastroju, jest przypuszczal-
nie poczatkiem stalych miesiecznych zebran w Tczewie,

Za podstawe pogadanki- stuzyly zebranym artykuly oglo-
szone w kilku ostatnich numerach ,Inzyniera Kolejowego* p. t.
.Kontroler drogowy, czy inzynier dystansowy“ — szczegdlnie
za$ wyczerpujacy artykul inzyniera Niebieszczanskiego. Dy-
skusje rozszerzono na sprawy, dotyczace innych gatezi sluzby
i zwigzek ich miedzy soba. Wyniki dyskusji streszczaja sie
mniej wiecej nastepujaco:

1) Oddzialy sa bezwzglednie potrzebne, by odciaza¢ Dy-
rekcje i dlatego nowa organizacja jest pomyélana dobrze; wy-
maga tylko szeregu poprawek, wzglednie wprowadzenia jej
w zycle ze wszystkimi szczegétami.

2) Postulat by Oddziaty poszczegélnych gatezi stuzby
pokrywaly sie terytorjalnie jest praktycznie bez znaczenia —
gdyz facznosé miedzy Oddzialami jest luzna, a praca Oddzia-
16w odbywa sie w réznych warunkach. O ile obszar Oddzia-
16w eksploatacyjnych moze obejmowaé do 600 km. dlugoéci
linji, to wielkoé¢ Oddzialéw drogowych nie powinna przekra-
cza¢ 300 km, Tworzenie ,dystanséw“, ,pododdziatéw* i. t. p.
nalezy uwazaé za szkodliwe.

3) Naczelnicy Oddziatow i kontrolerzy. W nowej orga-
nizacji Oddzialéw jest Naczelnik stanowczo przeciazony, nato-
miast kontroler nie moze byé wyzyskany, bo wolno go uzywaé
tylko do ,kontroli“. Naczelnik i bardzo stabo obsadzone biu-
ra Oddziatu uginaja sie od pracy — a kontrolerzy maja tylko
jezdzi¢ i to 25 dni w miesigcul Naczelnik zmuszony sita fak-
téw (7160 podpiséw w jednym miesigcu!l) siedzie¢ w kancelar-
ji, nie ma zZadnej igczno$ci z kontrolerami. Kontroleréw dro-
gowych powinno sie tylko wyjatkowo eksponowaé — zasadniczo
za$§ powinni pracowaé bezpoérednio pod okiem Naczelnika Od-
dziatu, oprécz kontroli odcinkéw pomagac mu tez 1 — 2 dni
w tygodniu w biurze i ponosi¢ wspélodpowiedzialno$é za po-
wierzone im linje — jednym slowem ksztalcié sie na przysziych
Naczelnikéw Oddziatéw. Eksponowanie kontroleréw drogowych
nie jest tez konieczne, bo od zawiadowcéw odcinkéw drogo-
wych wymaga sie dzi§ tak wysokich kwalifikacji, ze stale czu-
wanie kontrolera nad linjg jest zbedne.

Inaczej ma si¢ sprawa z kontrolerami eksploatacyjnymi,
tu koniecznie sa potrzebni eksponowani, po pierwsze ze wzgle-
déw na wielko$é¢ Oddzialéw, po drugie ze wzgledu na z natu-
ry rzeczy stabsza obsade niektérych miejsc stuzbowych i ciagta
zmienno$¢ przepiséw (szczegélnie taryfowych). Zawiadowea
trzeciej lub czwartej klasy, musi by¢ stale nietylko kontrolo-
wany, ale przedewszystkiem pouczany, powinien mie¢ kontro-
lera jaknajblizej siebie, tem bardziej Ze kontroler eksploatacyjny
nie ma takiej fatwoSci komunikacji (drezyny), jak kontroler
drogowy.

4) Nalezy daiy¢ do zmniejszenia pisaniny. W pierwszym
rzedzie przyczyni sie do tego zwiekszenie kompetencji Oddzia-
16w — przynajmniej w granicach przewidzianych w ,Regula-
minie Oddzialéw“. Niezaleznie od tego powinny by¢ biura
Oddziatéw powiekszone, chocby kosztem Dyrekeiji.

Dnia 5 marca b. r. zegnalo nasze kolo bankietem opu-
szczajacego nasza Dyrekcje kolege inzyniera Korzona naczel-
nika Wydziatu Eksploatacyjnego. Przeszlo 50 uczestnikéw,
inzynieréw i pracownikéw spedzilo w przemilym nastroju kilka
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godzin, Kolega Korzon obejmuje stanowiske dyrektora w je-
dnym z koncernéw weglowych, nie opuszcza Gdanska i po-
zostaje nadal czlonkiem naszego Zwigzku.

W dniu 2 kwietnia b, r. odbylo sie drugie z rzedu w tym
roku zebranie czlonkéw kota gdafiskiego w Tczewie potaczona
z pogadanka na temat: ,Organizacja stuzby zabezpieczenia
ruchu pociagéw*.

Referowat inz. Holowinski.

Po dluiszej wyczerpujacej dyskusji, w ktérej zabierali
glos inzynierowie Dijakiewicz, Elzanowski, Wasianski, Glass,
Poczobut, Wadotowski, Sperski, Wojciechowski, Nagel i Ho-
towinski uchwalono:

I) prosié redakcje ,lInzyniera kolejowego“ o ogloszenie
referatu kol. Holowifiskiego z wezwaniem wszystkich két do
przedyskutowania tego tematu.

II) Odpowiadajac na pytanie postawione przez referenta
uznano:

ad 1) ze bez poréwnania korzystniejszem jest na linji
taczenie stuzby zabezpieczenia ruchu pociggéw ze stuzbg dro-
gowa,

~ad 2) nawet gdyby utworzono osobng sluzbe elektro-
techniczna na linji, nie uznano potrzeby osobnych wydzialéw
elektrotecznicznych w dyrekcjach,

ad 3) przy osobnej stuzbie elektrotechnicznej na linji,
bez osobnego wydzialu w dyrekcji, uznano za racjonalniejsze
przytaczenie dziatéw zabezpieczenia ruchu pociagéw do wy-
dziatéw eksploatacyjnych,

[I1) ‘Poniewaz odpowiedZz na punkt powyzszy zapadla
W powyzszem brzmieniu tylko wiekszosciag gloséw uchwalono
na wniosek kol. Glassa:

Ogtlosi¢ ankiete wéréd czlonkéw kola celem wypowie-
dzenia sie: Co przemawia za przydzieleniem sluzby zabezpie-
czenia ruchu pociagéw do wydzialu drogowego, wzglednie
eksploatacyjnego pod wzgledem technicznym, budzetowym i po-
zytku stuzby?

W przemdéwieniach podkre§lono konieczno$é szkolenia
w tej gatezi sluzby jak najwiekszej ilosci inzynieréw i elektro-
technikéw z wyksztalceniem $rednim — oraz konieczno$é po-
wiekszenia kompetencji kierownikéw dziatéw zabezpieczenia
ruchu pociggéw.

Po skonczonej dyskusji spozyli zebrani wspélnie kolacje
i wsréd milej pogadanki kolezenskiej przeciagneto sie zebra-
nie do godz. 23-ej,

Dnia 8 kwietnia b. r. odbyt sie urzadzony przez koto
gdanskie Zwiazku prawnikéw polskich kolei panstwowych odeczyt
D-ra Marszatka p. t. ,Koleje na obszarze W. Miasta Gdanska
pod wzgledem prawnym®“. Na zaproszenie kota prawnikéw
przybyli na ten odczyt prawie - wszyscy obecni w Gdansku
cztonkowie naszego Kola — a potem udali sie na wspdélne
zebranie kolezenskie do sal Klubu polskiego. Zebranie to trwa-
jace kilka godzin cechowalo sie niezwykla serdecznosciag i mia-
to charakter zdecydowanie kolezenski. W szeregu przeméwien
podkre§lano potrzebe $cistej wspélpracy wszystkich zwigzkéw
grupujacych urzednikéw kolejowych z wyksztalceniem wyzszem,

Zebranie to z pewnaScig nie przeminie bez echa; w ka-
zdym razie rozmowy na temat szeregu wspélnych wystapien
beda kontynuowane.

Dnia 10 kwietnia pod przewodnictwem inz. Wadolo-
wskiego odbylo sie Nadzwyczajne Walne Zgromadzenie Kota
z nastepujgcym porzadkiem dziennym:

1) odczytanie protokulu ze Zwyczajnego Walnego Zgro-
madzenia w dniu 2 lutego b. r., 2) Rezygnacja Prezesa Kola,
3) Ewentualny wybér nowego Prezesa Kola, 4) Wolne wnioski.

Po odezytaniu i przyjeciu porzadku dziennego i zatwier-
dzeniu protokuiu z ostatniego Walnego Zgromadzenia przyjeto
do wiadomosci, choé z zalem, rezygnacje dotychczasowego
Prezesa inz. Nagla. Ustepujgcemu z powodu nadwatlonego
stanu zdrowia Prezesowi a réwnoczeénie najruchliwszemu
cztonkowi naszego Kola, wyrazono gorace podziekowanie za
dotychczasowsa dziatalno$é.

Na prezesa kola wybrano inz. Konstantego Kimbara.

Inz. Wadotowski zaznajomit zebranych z treScia obrad
Walnego Zgromadzenia (Rady Giéwnej) Zwiazku. Prace Rady

Giéwnej a szczegélnie wnioski kola wilenskiego byly obszernie
dyskutowane i znalazly ogélne uznanie.

Uchwalono ufundowanie jednej cegietki (100 zi,) na bu-
dowe pomnika Henryka Sienklewicza w Bydgoszczy.

Reszte spraw mniejszej wagi przekazano do zalatwienia
Zarzadowi kota, h.

SPROSTOWANIE.

W sprawozdaniu z dzialalnosci Kola Warszawskiego,
umieszczonem w numerze 3 marcowym roku biezacego w skia-
dzie Zarzgdu Kota, wybranym na rok 1927, opuszczono na-
zwiska kolegéw: Filimonowicza i Stodolskiego.

NADESLANE.

Do Redakcji Miesigcznika',,Inzynier Kolejowy”
Warszawa.

W ostatnich latach zaznaczyla si¢ na kolejach wszystkich krajéw
tendencja do uzytkowania, chociazby cze$ciowo, ciepta pary wylotowej,
ktére dotychczas zupelnie bezuzytecznie bylo wypuszczane przez kominy
parowozéw. Obecnie cieplo pary wylotowej jest uzytkowane do ogrze-
wania wody zasilajacej kotléw parowozowych.

Reprezentowana przez nas firma Alex. Friedmann w Wiedniu skon-
struowatla inzektor (smoczek) LF, ktéry zasila kociol parowozowy para
wylotowa, co naturalnie, zmniejsza rozchéd wegla i wody. Zaczynajac
od 1925 roku, prawie wszystkie nowe polskie parowozy serji Tr 21, Ty 23
i OS24 sa zaopatrywane w te inzektory, sadzimy wiec, ze Sz. Redakcja,
jak réwniez wielu Inzynieréw Kolejowych interesuje sig zasada dzialania,
konstrukcja i obstuga tych inzektoréw i dlatego zalaczamy do listu niniej-
szego nizej wymienione druki:

1) Album fotografji niektérych parowozéw, zaopatrzonych w dzia-

lajace para wylotowa inzektory LF.

2) Katalog polski, zawierajacy rysunki i opis inzektoréw LF.

3) Katalog francuski,

4) Katalog niemiecki,

5) Tablice $cienna z rysunkiem i opisem inzektora LF.

6) Skrécony opis inzektora LF (w wymiarze kieszonkowym),

7) Przepisy obstugiwania inzektoréw LF,

8) Prospekt: ,Zasilanie kotléw parowozowych goraca woda“.

9) Prospekt: ,Rentowno$¢ urzadzen, majacych na celu zuZytko-
wanie pary wylotowej parowozéw*.

Zaznaczamy uprzejmie, Ze wszysey P.P. InZynicrowie Kolejowsi,
ktérzy interesuja sie ta sprawa, mogg olrzymad bezplalnie od nas druki,
wymienione w punktach 2, 5, 6, 7, 8 i 9. Jednoczesnie oSwiadczamy, Ze
chetnie odpowiadamy na wszelkie zapylania, dolyczqee dziatania @ ob-
stugi inzeklordw LI,

W nadziei, ze Sz. Redakcja zechce poinformowac swoich czytelni-
kéw o powyiszem, pozostajemy z powazaniem inz, Stanistaw Nehring, Pa-
wet Jasinski i S-ka, spélka z ograniczona odpowiedzialnoicia, Warszawa,
Szopena 17, tel. 186-93 i 191-71.

Przetargi w maju
w Dyrekcji Kolejowej w Warszawie.

2/V Materjat na firanki wagon. 1.500 mt., na zastony do lamp 1000.

4/v Szpagat do plomb 400 kg., Nici krawieckie 1.248 szpul. Ptétno
opon., 2.500 mt,, tapicerskie 500.
Maka zytnia 1,000 kg.

S/V Nakladki na resory 260 szt., podktadki 162. Nity kottowe 300 kg.
Szycie umundurowania i czapek.

9/V Koszulki do lamp gazowych P 2 /3870, P 10/200, P 16/ 4430.

11/V Sprzedaz gruzu cegly ogniotrwatlej 70 tonn,
Naérubki nacinane 19.440 kg. Nacinacze do tlokéw 15/5" /5300 kg,

12/v Kable: telegraf, 60 zyl. / 300 m., telefon. 50 par, / 300, 30 par /300,
Kabelek telef. 1 par./1.500. Wkrety mos. do met. 8.000 szt,
Olej Iniany 15.000, pokost 15.000, sody kryst, 3.000, mydlo
szare 6.000, pylochlon 2,500, smar do wézkéw 500, lakier biaty
emal, 300, czarny 100, kredy w kawalk. do pisania 1.000, tonu
3.000, cynobru czerw. 500.

16/ V Czy$cian bawein. 50 tonn. Odblysk emaljow 75. Buksy 200.

4 mm 5 mm

19/V Drut zel, telegr. -

2 B oM ¥, 5000
pomeks 100 kg, sadzy ang. 2,000, kwasu saletrzanego 25, kwa-
su siarcz. 30 kg. Przecinakéw 400, siekier 150, kiédek 150,
miotéw stalowych 300.

23 /V Materjaly gumowe.

26 /V Wycieraczek 350, narzynaki 14, kuzien 11,

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.

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