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Program
XVIl Zjazdu Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Warszawa, dnia 4 czerwea 1939 r. Niedziela.

godz. 9.00 Msza sw. w kosciele sw. Krzyza.
., 10.00 Zlozenie wiericow w Belwederze oraz na grobie Nieznanego Zotnierza.
11.00 Posiedzenie plenarne w gmachu Stowarzyszenia Technikow:

1. Zagajenie Zjazdu i wybér Prezydium.
2. Referat inz. M. Widawskiego:
Dwudziestolecie dziatalnosci Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Wreczenie dyplomow Czlonkom Honorowym Zwiazku P. 1. K.
Referat prof. inz. Miszkego:

Najwazniejsze braki P. K. P.
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godz. 15.00 —17.00 Zwiedzanie grupowe urzadzen kolejowych i placowek przemystowych oraz oso-
bliwosci miasta.

godz. 18.00 Obiad kolezenski.

Warszawa, dnia 5 czerwea 1939 r. Poniedzialek.
godz. 9.00 Posiedzenie plenarne w gmachu Stowarzyszenia Technikow:
1. Referat inz. A. Krzyzanowskiego:
Taryfy towarowe P. K. P.
2. Referat inz. T. Swiescialzowskiego:
Odnowienie taboru Polskich Kolei Panstwowych.

godz. 12.30 — 15.00 Zwiedzanie grupowe urzadzen kolejowych, placowek przemystowych oraz oso-
bliwosci miasta.

godz. 17.00 Ztozenie holdu Panu Prezydentowi R. P. na zbiorowej audiencji, po czym przy-
' jecie wydane na Zamku dla uczestnikow Zjazdu.
gedz. 22.00 Wyjazd do Zakopanego.

Zakopanre, dnia 6 czerwea 1939 r. Wtorek.

godz. 10.00 Posiedzenie plenarnz w gmachu Polskiego Czerwonego Krzyza:
1. Referat p. Wiceministra inz. A. Bobkowskiego:
Oszczednosci w gospodarce kolejowej.
2. Referat inz. B. Cywinskizgo:
Wydatki osobowe na kolejach polskich.

godz. 15.00 Zwiedzanie grupowe Jaworzyny oraz najnowszych inwestycyj sportowych i tu-
rystycznych.
godz, 20.00 Zebranie towarzyskie.

Zakopane, dnia 7 czerwca 1939 r. Sroda.

godz. 9.00 Posiedzenie plenarne w gmachu Polskiego Czerwonzgo Krzyza:
1. Referat prof. inz. A. Miszkego i koreferat prof. inz. Gieysztora:
Zagadnienie rozwoju linii komunikacyjych w Polsce.

2. Powziecie uchwal.
3. Wybér Komitetu i miejsca odbycia XVIII Zjazdu.
4. Zamkniecie Zjazdu.

godz. 13.00 Wycieczki grupowe i indywidualne.

gedz. 20.00 Odjazd z Zakopanego.

OD REDAKCIJI

Komisja Polskiego Stownictwa Technicznego Akademii Nauk Technicznych opracowuje Slow-
nik Komunikacji Ladowych, stanowiacy czeéé pracy Komisji nad zdefiniowaniem poje¢ i ujednostaj-
nieniem terminéw uzywanych w réznych dzialach techniki. Projektowany iekst kazdego dzialu jest
poddawany dyskusji w szerokim zakresie z udzialem wybitnych specijalistow i 0sob zainteresowanych,
przed ostatecznym oddaniem do druku tego dzialtu

Dziat Komunikacji Ladowych wzbudzi niewatpliwie zainteresowanie naszych czytelnikow. Dlate-
go tez Redakcja powitala z calym uznaniem inicjatywe Komisji Polskiego Stownictwa Technicznego
A. N. T. i ze swej strony chetnie si¢ podjeta utatwi¢ czytelnikom Inzyniera Kolejowego zaznajomienie
sie z projektowanym tekstem stownika i wypowiedzenie nastreczajacych sie uwag.

Wszyscy czytelnicy otrzymaja projekt tego stownika, wydany w druku nakiadem Wydawnictw
Technicznych Ministerstwa Komunikacji, jako dodatek do nru 5/177 InZyniera Kolejowego. Zwracamy
uwage czytelnikow na odezwe, pomieszczona na wstepie slownika, kioéra wyjasnia zadania Komisiji
A. N. T., zasady i porzadek opracowania stownikow A. N. T. oraz podaje uklad opracowywanych cze-
$ci dziatu ,,Komunikacje ladowe. Drogi. Mosty".

Okreslenie najwlasciwszych terminow polskich w dziedzinie komunikacji zgodnie z duchem jezy-
ka polskiego nie moze byé rzecza obojetna dla polskiege inzyniera kolejowego. Z tym przekonaniem
Redakcja zwraca sie do czytelnikow naszego czasopisma z apelem o przejrzenie tekstu stownika i na-
deslanie uwag i spostrzezen pod adresem, wskazanym w odezwie Komisji A. N. T.

Termin nadsylania uwag przesunigto do dnia 15 czerwca br.
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Dwudziestolecie ‘Zwiqzku Polskich Inzynieréw

Kolejowych

I. SELOWO WSTEPNE.
kolejnictwa polskiego
zakonnczeniu wojny europej-

skiej.

Stan
po

Konczyla sie wojna $wiatowa na ziemiach Pol-
ski, Po stuletnim przeszlo $nie budzita si¢ niepo-
dlegta Rzeczpospolita, w poteznym zrywie patrio-
tycznym zrzucala kajdany niewoli i obejmowala
w niepodzielne wladanie odwieczne swe dziedzi-
clwo.

Uchodzily z Polski ostainie oddzialy okupan-
tow, rozbrajane i usuwane moca odradzajacego si¢
oreza narodowego, pozostawiajac kraj doszczet-
nie zniszczony przez kilkuletnie dzialania wojen-
e i wyeksploatowany przez rabunkowa gospo-
darke wroga.

Szczegolnie zdewastowane wychodzily z okre-
su wojennego koleje, wielokrotnie niszczone grun-
townie podczas toczonych na ziemiach naszych
walk. Tysiace zburzonych dworcow, warsztatow,
budynkow i urzadzen kolejowych, dziesiatki kilo-
metrow zniszczonych mostow, setki kilometrow
zrujnowanych, Zle utrzymywanych lub zdota na-
wet wcale nie utrzymywanych toréow — oto obraz
ruiny, jaka przedstawiala wowczas nasza sie¢ kole-
jowa.

Wsréd zgliszez i ruin, po chwiejnych prowizo-
rycznych mostach krazyly niedobitki taboru kole-
jowego, dziwny zbiér réznych typéw wystuzonych
i od lat nienaprawianych parowozéow, dwu lub
irzyosiowych przestarzalych wagonow osobowych,
z bocznymi wejsciami, z powybijanymi szybami
i niemozliwie zniszczonymi wnetrzami, oraz nie-
liczne stare wagony towarowe.

Brak zupelny najbardziej podstawowych two-
rzyw, jak szyny, podklady, zelazo, materialy bu-
dowlane, brak dobrze urzadzonych warsztatow
i naprawni, brak niezbednych narzedzi, zupelne
wyniszczenie przemyslu prywatnego, w ktorym
najpowazniejsze przed wojna firmy nie mogly
przyimowaé w pierwszych miesiacach po powsta-
niu Paiistwa Zadnych powazniejszych robot z po-
wodu braku maszyn, narzedzi, surowcow i ludzi,
uzupelniaja obraz sytuacji materialnej i warun-
kow, w ktérych rozpoczynalo swéj niezaleiny byt
polskie kolejnictwo.

A jednoczesnie na wszystkich nieomal rubie-
7ach odradzajacego sie Panstwa rozgorzala zacie-
ta walka z zachtannoscia sasiadow, walka o utrwa-
lenie i ugruntowanie Niepodlegtosci. Krwawila sie
mioda, w kurzawie bitewnej powstajaca, armia
polska i na wschodzie, z nadciagajaca nawala bol-
szewicka i na zachodzie, odbierajac z rak niemiec-
kich Wielkopolske i na potudniu, broniac prasta-
rych slaskich ziem piastowskich.

Koleje nasze zatem nie tylko musialy sie odbu-
dowywaé i goi¢ rany, zadane przez wojne, nie
tylko wykonywaé¢ swa normalna codzienna prace

na uslugach gospodarki narodowej, lecz jedno-
cze$nie i rownolegle musialy spelnia¢ swa najwaz-
niejsza funkcje, do jakiej sa powolane w dziale
cbrony Parstwa: wykonywac¢ sprawnie przypada-
jace im transportowe zadania wojenne dla armii
na froncie, wyrabujacej mieczem granice Rzzczy-
pospolitej.

Wszystkie te zadania musial wvkonywaé ten
drugi, niemniej od wyposazenia materialnego
wazny, czynnik kazdego przedsiebiorstwa: zespol
ludzki. Wykonywaé je musial tym staranniej i do-
kladniej, im wieksze byly braki materialne kolef,
albowiem tworcza inicjatywa, niezmordowang ener-
gia i wytrwala praca trzeba bylo wypelnia¢ luki
wyposazenia, by kolej mogla stana¢ na wysokosci
swych zadan.

Pracownicy kolejowi staneli do pracy ochoczo,
spefniali ja rzetelnie, gorliwie, a nawet ofiarnie,
dajac niejednokrotnie dowody. swego glebokiego
patriotyzmu i poczucia odpowiedzialnosci. Nie na-
lezy jednak zapominaé, ze do warsztatu pracy sta-
nal pracownik, ktory przezyl na kolei wielka, czte-
roletnia wojne i Ze przezycia wojenne pozostawi-
ly glebokie $lady na jego psychice. Pracownik ten
zaznal niedoli kilkuletniej, przymusowej tutaczki
na obczyznie, w cudzym mu duchowo srodowisku,
przeszedl gehenne rewolucji bolszewickiej, szy-
kan austriackich, okupacji niemieckiej, inwazji
ukrainskiej. Pracownik ten, zmeczony nerwowo
i fizycznie, po nedzy, ktéra znosit u zaborcow,
7adal zabezpieczenia i dobrobytu we wlasnej Oj-
czyznie. Zrzeszony w Zwiazku Zawodowym Kole-
jowym i z jego nominacji postawiony na swym sta-
nowisku sluzbowym, czul swa site, a nie rozumie-
jac ciezkiej sytuacji, w jakiej wowczas znajdowa-
lo sie swiezo odbudowane Panstwo, i nie zdajac
sobie sprawy z trudnosci, z ktérymi musiato si¢
ono borykaé¢, walczyl nieustepliwie i przy uzyciu
nieraz jak najostrzejszych $rodkéow o swe prawa
i byt.

W tych szczegélnie trudnych i cigzkich warun-
kach odbudowy i organizacji polskiego kolejni-
ctwa inzynierowie kolejowi nie mogli pozostac
biernymi $wiadkami rozgrywajacych sig zdarzen
i nie mogli sie ograniczy¢ do wylacznego wykony-
wania swvch obowiazkow zawodowych, przeciwnie
uwazali za nakaz obywatelski zespolenie wszyst-
kich swych sit we wlasnym zrzeszeniu, aby tak
ustokrotnione oddaé przede wszystkim na uslugi
dobra ogoélnego i poswieci¢ je celowej pracy zbio-
rowej nad organizacja i usprawnieniem kolejni-
ctwa zaréwno w dziedzinie technicznej, jak i orga-
nizacyjnej i administracyjnej.

Zarazem przerost ingerencji organizacyj pra-
cowniczych w sprawach zawodowych, ujemnie si¢
odbijajacy na sprawnosci kolei i utrudniajacy ich
prace, przy jednoczesnym zapoznawaniu i niedo-
cenianiu twérczej i kierowniczej roli pracownikow
z wyzszym wyksztalceniem technicznym w przed-
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sigbiorstwie kolejowym, wymagal stanowczego
przeciwdzialania zorganizowanego i $wiadomego
swych zadan i obowiazkéw spolecznych swiata in-
zynierskiego kolejowego tak dla =zainicjowania
wlasciwego stosunku zwiazkow zawodowych do
Zarzadu Kolejowego, jak i dla obrony slusznych
i bezsprzecznych praw inzyniera kolejowego.

II. PRACE ORGANIZACYJNE ZWIAZKU.

Komitet Organizacyjny.

Dla realizacji tego celu grono inzynierow ko-
lejowych, pracujacych w Ministerstwie Kolei
i w Dyrekeji Kolei Painstwowych w Warszawie, za-
wigzalo w lutym 1919 r. Komitet Organizacyiny,
ktory po dokonaniu prac przedwstepnych zawia-
domil pismem z dnia 18 marca 1919 r. inzynierow
kolejowych we wszystkich Dyrekcjach Kolei
Panstwowych ¢ swym powstaniu, wezwal do utwo-
rzenia organizacyj miejscowych oraz do wyboru
delegatow na Zjazd organizacyjny inzynieréow ko-
lejowych z calej Polski, ktory zostal zwolany do
Warszawy na dzieri 26 kwietnia 1919 r. W tym
samym czasie Komitet ustalit zadania nowopow-
slajacego zrzeszenia i opracowal projekt jego sta-
tutu,

powola-
Tymczasowego.

Zjazd Orpganizacyjay i
nie Zarzadu

Na Zjezdzie zapadla uchwala powolania do
zycia zrzeszenia pod nazwa Zwiqzek Polskich In-
zynierow Kolejowych z siedziba w Warszawie. Na
Zjeidzie tym uchwalono Statut Zwiagzku oraz wy-
brano Zarzad Tymczasowy, ktéremu zlecono za-
lalwienie sprawy zatwierdzenia Statutu przez
wlasciwe wladze oraz zorganizowanie Kot miejsco-
wych Zwiazku przy poszczegolnych Dyrekcjach
Kolei Panstwowych.

M. ZALOZENIA PROGRAMOWE 1 ICH REA-
LIZACJA W OKRESIE LAT 1919 — 1939.

A, Zadania Zwiazkw

Przed wojna $wiatowa stowarzyszenia, zrze-
szajace inzynierow, mialy glownie za zadanie ba-
dania naukowe i poglebianie wiedzy technicznej
swych czlonkow oraz krzewienie wsrod nich zycia
towarzyskiego i ducha solidarnosci korporacyjnej.

Przedstawione na wstepie warunki szczegolne,
w jakich rozpoczynala swa prace w odrodzonym
Parnistwie nowopowstajaca organizacja inZynierow
kolejowych, postawily przed nigq szereg zadan no-
wych, ktorymi dotychczas stowarzyszenia inzy-
nierskie si¢ nie zajmowaly.

Olbrzymia praca tworzenia od podstaw organi-
zacji polskiego kolejnictwa wymagala nadzwyczaj-
nych i celowych wysitkéw. Inzynierowie kolejowi
awazali, ze w tym wielkim i podstawowym dziele
nie moga byZ jedynie czynnikiem wykonawczym,
ze praca ich nie moze si¢ ograniczaé wylacznie
do sumiennego spelniania obowiazkéw zawodowych
na powierzonych im placowkach stuzbowych. Za-
dania te nie wyczerpywaly ich ambicji czynu
i energii tworczej. Dazeniem kolejowego $wiala
inzynierskiego bylo zastosowanie na naszych kole-
jach najbardziej nowoczesnych i celowych form
organizacyjnych oraz najbardziej racjonalnych
metod pracy, obserwacja za$§ rzeczywistosci wska-

zywala, ze przy rozwigzywaniu tych zasadniczycn
zagadnien kolejnictwo nasze nie zawsze sie opiera-
lo na wzorach najszczesliwszych i ze glos swiala
technicznego nie zawsze byl nalezycie uwzglednia-
ny przy pracach organizacyjnych.

Samo zycie zatem wysuwalo koniecznosé¢ opra-
cowywania i oswietlania przez najbardziej mozz
ku temu powolany i najbardziej miarodajny ze-
spol fachowy tych zagadnien zasadniczych, przed
ktérymi stanegly odbudowujace sie koleje polskiz.

Wychodzac z zaloienia, ze w tych trudnych
warunkach, w jakich z gruzow powojennych od-
budowywal sie gmach naszej panstwowosci, obo-
wigzkiem kazdego obywatela jest poswieci¢ wszy-
stkie swe sily na uslugi Parnstwa, inzynierowie ko-
lejowi postanowili podja¢ sie ochotniczo pracy.
majacej na celu pomoc organom urzedowym
w tym doniostym dziele odbudowy i zorganizowa-
nia aparatu kolejowego. Uznajac bezsprzeczne
wartosci dodatnie, ktore moze wnosié bezintere-
sowna inicjatywa spoleczna do prac przy tworze-
niu wlasnymi sitami wspolnej przyszlosci i wspal-
nego dorobku, inzynierowie kolejowi postanowili
oddaé ja wraz ze swa wiedzg i swym doswiadcze-
niem dla przyspieszenia procesu odbudowy i na-
lezytej organizacji tego waznego elemzntu gospo-
darki narodowej, oraz dalej stale wspolpracowac
z Zarzadem Kolejowym nad doskonaleniem ko-
lejnictwa, jake zespol fachowy, do tych prac nale-
zycie przygotowany, a wiec i najzupelniej do nich
powolany. I dlatego tez nowopowstajacy Zwiazek
Polskich Inzynierow Kolejowych postawil w sia-
tucie na czele swych zadan zespolenie wszystkich
inzynierow kolejowych w tym celu, aby przez
uprawianie kierunku naukowego i1 zawodowego
przyczyniaé¢ sie do doskonalenia kolejnictwa oraz
podniesienia 1 utrzymania sprawnosci polskich ko-
lei na najwyzszym poziomie.
ideowe.

B. Wytyczne

Obserwacja dzialalnosci pracowniczych zwiaz-
kow zawodowych w odrodzonej Polscz wybilnie
i wyraznie wykazywala pewne, niepozadane z pun-
ktu widzenia interesow Panstwa, przerosty. Zwigz-
ki te, pod wplywem pogladow, bedacych czesciowon
odbiciem pradoéw socjalnych, przenikajacych do

nas ze wschodu, stawiajac sobie, jako zadanie
glowne, obrone interesow zawodowych swych
czlonkow, prowadzily ja bardzo energicznie.

przy stosowaniu bardzo ostrych srodkow walki,
nie wylaczajac nawet strajkow, nie liczac si¢ zu-
pelnie z warunkami i sytuacja, w jakiej wowczas
znajdowalo si¢ Panstwo. Nadto zwiazki te, w mia-
r¢ rozwijania swej pracy, ulegly wplywom
partyj polilycznych, otrzvmujac przez to odpo-
wiednie zabarwienia polityczne, a z biegiem czasu
staly si¢ nawet powaznymi organami tych partyj.

Nowe zrzeszenie inzynierow kolejowych, acz-
kolwiek powstajace na prawach zwiazku zawodo-
wego, postanowilo uniknaé¢ bledow, ktore, zdaniem
jego, popelnialy inne zwiazki zawodowe.

Wysuwajac juz wowczas zasade nadrzednosci
interesn ogolnego nad interesami grupowymi, po-
slanowilo w swej dzialalnosci stosowaé odmienne
mietody oddzialywania, a grupujac dla realizacii
swych celow ludzi o réinych przekonaniach noli-
tycznych, postanowito pod tym wzgledem zacho-
waé zupelna niezaleznosé.
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C. Wytyczne zawodowe.

Organizujac stowarzyszenie, inzynierowie kole-
jowi mieli za soba juz smutne doswiadczenie, wy-
kazujace dobitnie, Ze ich Zywotne interesy zawo-
dowe, jako odrebnej grupy fachowej, nie znalazly
nalezylego zrozumienia i obrony w ramach ogolne-
go Zwiazku Zawodowego Pracownikéw Kolejo-
wych Rzeczypospolitej Polskiej. Przy o6wczesnym
nastawieniu wladze tego Zwiazku, bronigc intere-
so6w masy pracowniczej, nie docenialy twoérczej ro-
ii inzynicra w kolejnictwie, a dazac do rzekomo
demokratycznego réwnania praw i przywilejow,
zapoznawaly odrebne i stuszne zadania pracowni-
kow z wyzszym wyksztalceniem technicznym.
Obrong przeciw tej majoryzacji najbardziej zy-
wolnych i stusznvch zadan inzZynieréw kolejo-
wych, ktorych niedocenianie musialo sie odbijac
ujemnie na pracy i funkcjonowaniu kolei, gdyz juz
od poczatku swego powstania koleje polskie od-
czuwaly brak dostatecznej ilosci tego czynnika
niezbednego do ich sprawnosci technicznej, musia-
la sie zajac¢ organizacja inzynierow kolejewych.

Dlatlego tez stowarzyszenie inZynierow kolejo-
wych powstalo jako zwiazek zawodowy, majacy
na celu rowniez i obrone interesow zawodowych
swych czlonkow.

Stawiajac sobie te zadania zawodowe, Zwigzek
Polskich Inzynieréow Kolejowych dobitnie jednak
podkreslil, Zze bedzie broni¢ uprawnien zawodo-
wych swych czlonkow przy jednoczesnym zacho-
waniu podstawowego warunku zapewnienia jak
najsprawniejszego dzialania kolei. Inzvnierowie
kolejowi uwazali, ze pomiedzy interesem przed-
siebiorstwa panstwowego, jako pracodawcy, i in-
ieresem jego pracownikow istnieje cakowita zbiez-
nosé. Wychodzac z tego podstawowego zalozenia,
inZynierowie kolejowi byli przekonani, Ze na do-
lrze zorganizowanej i dobrze pracujacej sieci ko-
lejowej zasadniczo nie beda potrzebowali hronié
swych interesow materialnych, ze ich tworcza pra-
ca, inicjatywa 1 zapobiegliwosé zostang zawsze
sprawiedliwie i nalezycie ocenione — i dlatego
obrona interesow zawodowych wydawala sie im
rzecza drugorzedna. Tymi przestankami ideowymi
tlumaczy sie fakt, dlaczego w Statucie Zwiazku
Polskich Inzynierow Kolejowych, wsrod zadan
i celébw organizacji, obrona intereséw zawodowych
czlonkéw znajduje sie na trzecim i ostatnim miej-
scu, na drugim bowiem miejscu Zwiazek postawil
postulat zapewnienia inzynierom kolejowym sta-
nowiska spolecznego stosownie do ich tworczej,
kierowniczej i wykonawczej dzialalnosci w pracy
zawodowej oraz utrzymywania miedzy nimi lacz-
nosci i ducha kolezenstwa.

[V. DZIALALNOSC ZWIAZKU W PRZEBIE-
GU HISTORYCZNYM.

A. Konsolidowanie ruchu
kowego.

zwiaz-

Juz pierwsze miesiace dziatalnosci Tymczaso-
wego Zarzadu Zwiazku wyraznie wykazaly, jak zy-
wotna i powszechna byla wsréd inzynierow kole-
jowych we wszystkich dzielnicach Polski idea kon-
solidacji sil i zrzeszenia si¢ dla podjecia wspol-
nych prac zjednoczonym wysitkiem, by stuzyé tym
celom, ktore sobie postawila nowopowstajaca or-
ganizacja. W niespelna dwa miesiace, ktére uply-

198

nely od Zjazdu organizacyjnego, powstaly czlery
Kola miejscowe Zwiazku: dwa w b. Krolestwie
Kongresowym (Warszawa i Radom) oraz dwa
w Malopolsce (Krakow i Lwow), zrzeszajac w so-
bie okolo 450 inzynierow, a wiec powazng wiek-
szos¢ owezesnej catkowitej ilosci inzynierow kole-
iowych. Kola te rozwinely od razu Zywa dzialal-
nos¢, tworzac sekcje fachowe, w ktérych rozwaza-
no i opracowano szereg powaznych zagadnien,
majacych glebokie znaczenie dla kolejnictwa, jak
np. utworzenie Ministerstwa Komunikacji, podpo-
rzadkowanie Ministerstwu Kolei sieci kolejowej
w Wielkopolsce, przejecie pod zarzad Minister-
stwa okolo 6000 km kolei, zorganizowanych przez
Centralny Zarzad Kolei Wojskowych, sprawe wy-
dania polskich podrecznikéw kolejowych, sprawg
odbudowy zniszczen wojennych, a w szczegélno-
$ci zniszczonych przez wojne warsztatow kolejo-
wych, sprawe najlepszego wyzyskania parowozow,
przebudowy wezla kolejowego warszawskiego, pro-
jektu pragmatyki stuzbowej dla pracownikow ko-
lejowych i wiele innych zagadnien.

W miare iego jak sie scalaly w jedno ziemie
Rzeczypospolitej, postepowala dalsza konsolida-
cja Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych
i powstawaly nowe Kola miejscowe, zrzeszaiace
inzynierow kolejowych na calej sieci kolei polskich.

W koricu 1923 r. i na poczatku 1924 r. pewna
rozbieznosé¢ pogladow w Kolach mieiscowych wy-
wolala sprawa taktvkl, jaka powmten stosowaé Za-
rzad Glowny, zajmujac w imieniu Zwiazku sta-
nowisko wobec obchodzacych kolejnictwo przeja-
wow zycia spoleczno-politycznego.

Sprawa byla przedmiotem goracych i wyczerpu-
jacych dyskusyj zaréwno w Kotach, jak i na posie-
dzeniach dwoch kolejnych Rad Glownych: VI
i VII. Zostala ona ostatecznie zadecydowana przez
t¢ ostatnia Rade Glowna, ktéra na posiedzeniu
w dniu 25 marca 1924 r. postanowila, ze Zwiazek
Polskich Inzynierow Kolejowych,  wylaczajac
z programu swego postepowania wszelka dziatal-
nosé partyjno-polityczna, powinien jednak odgry-
waé role czynnag we wszelkich przejawach zycia
spolecznego, dotyczacych polskiego kolejnictwa,
majac przy tym na wzgledzie interes parstwowo-
narodowy Rzeczypospolitej i powodujac sie zasa-
dami etyki i moralnosci.

Uchwala ta ustalila podstawowa wytyczna dzia-
lalnosci Zwiqzku, umozliwiajgcq Zarzadowi Glow-
nemu przyjecie w programie swego dziatania zu-
pelnie wyraznej i jasnej linii przewodniej. Dalej
ta uchwatla, stwierdzajaca imperatywnie, ze stosu-
nek inzyniera kolejoweso do zewnetrznych przeia-
wow zZycia musi sie opiera¢ na odwiecznych naka-
zach etyki i moralnosci, podkreslajaca bezwzgled-
na nadrzednosé interesu parnstwowo-narodowego
nad wszystkimi innymi oraz oparta na przeswiad-
czeniu, ze nic, co dotyczy polskiego kolejnictwa,
rie moze by¢ obce polskiemu inzynierowi kolejo-
wemu, stworzyla mocna wiez ideowa, zapewniaja-
ca Zwiazkowi nalezyte scementowanie sie i sile
wewnetrzna.

Okres konsolidacji Zwiazku Polskich Inzynie-
row Kolejowych i jego organizacji nalezy uznac
za zakonczony z koncem 1924 r. Z koricem tego ro-
ku przez uchwalenie nowego Statutu Zwiazku i re-
gulaminéw jego organow zakonczono kilkuletni
proces ustalania najbardziej wlasciwych form
prawnych, na ktérych mialy sie opieraé istnienie
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i dzialalnos¢ stowarzyszenia. W dyskusjach i oso-
bistym zblizeniu nastapilo zupelne ziycie si¢ na
gruncie ideowego i kolezenskiego porozumienia in-
Zynierow kolejowych w calym parstwie. Zwigzek
P. I. K. objal swa organizacja juz wszystkie dziel-
nice Polski tacznie z Goérnym Slaskiem, gdzie
w dniu 31 sierpnia 1924 r., jako ostatnie. ukonsty-
tuowalo sie wreszcie Kolo Katowickie.

W koricu tego okresu konsolidacyjnego stanc-
wito Zwiazek 9 Kot w siedzibach Dyrekeyj Kolei
Panstwowych oraz 777 czlonkow.

B. Ogélna dziatalnosé Zarzadnu
Glownego i Rady Gléwneij.

Zasady, przyjete w Statucie Zwiazku, wyrai-
nie rozgraniczyly zakres dzialania i kompetenci:
dwoch naczelnych organoéw Zwiazku: Rady Glow-
nej i Zarzadu Glownego. Stosownie do tych zasad
Rada Glowna jest najwyzisza wladza stowarzysze-
nia, majaca charakter walnego zgromadzenia
Zwigzku. Ona daje wylyczne polityki Zarzadu
Glownego, okresla taktyke postepowania i meto-
dy pracy, zatwierdza inicjatywe tego Zarzadu
i zleca mu prowadzenie oddzielnych spraw. Za-
rzad Gléowny jest naczelnym organem wykonaw-
czym stowarzyszenia, reprezentuje je na zewnatrz,
zarzadza jego majatkiem, prowadzi dzialalness
zgodnie z zadaniami Zwigzku, stosujac metody
pracy, okreslone przez Rady Glowne oraz w mysl
uchwal i zlecen tych Rad. Ten charakter posiada-
Iy naczelne organy Zwiazku od samego poczatku
jego powstania i ten charakter zachowaly w ciagu
dwudziestolecia istnienia Zwiazku. Stosunek wza-
jemny tych organéw w tym dlugim okresie czasu
cechowala catkowita harmonia, wzajemne zrozu-
mienie i $cista wspolpraca.

Zastanawiajaca jest w okresie ubieglych lat
dwudziestu stalosé dazen i prac zaréwno Rad
Glownych, jak i Zarzadéw Gléwnych. Przez wszy-
stkie zebrania tych organow, od samego poczatku,
az do samego konca okresu dwudziestolecia prze-
wijaja sie, jak przewodnia ni¢ czerwona, wysitki
i starania realizacji podstawowych zadan Zwiaz-
ku. W uchwalach wszystkich Rad Glownych,
w pracach wszystkich Zarzadéow Gléwnych znaj-
dujemy trzy kategorie spraw, stale omawianych
i stale poruszanych: 1. sprawy charakteru ogolno-
paristwowego, dotyczace organizacji kolejnictwa,
jego gospodarki i jej usprawnienia; 2. sprawy
charakteru ogolnopanstwowego, w ktorych Zwia-
zek uwazal za konieczne przyjmowaé udzial, jako
przedstawiciel kolejowego $wiata inzynierskiego;
3. sprawy, dotyczace poprawy bytu inzyniera ko-
iejowego i zapewnienie mu na kolejach stanowiska,
odi;?owiadaja‘cego jego tworczej i1 kierowniczej
roii.

Tym podstawowym sprawom 24 Rady Glow-
ne, ktore si¢ odbyly w okresie lat 1919 — 1939, i 19
Zarzadow Gléownvch, ktére prowadzily prace
Zwiazku w tych latach dwudziestu, poswiccily set-
ki umotywowanych uchwatl i opartych na nich me-
moﬁaiéw oraz wystapieri do czynnikéw decyduja-
cych.

W tych pracach pomagaly Radom i Zarzadom
Glownym miejscowe Kola Zwiazku, one bowiem,
wybierajac co roku na swych walnych zgromadze-
niach delegatow na Rade Gléwna, w obszernvch
dyskusjach wyswietlaly poglady ogétu inzynierow
na wiele doniostych spraw, one we wnioskach

swych, zglaszanych na Rady Gléwne, wysuwaly
zywotne zagadnienia, dolyczace kolejnictwa i ogé-
tu inzynieréow kolejowych. One przez przedstawi-
cieli swych w Zarzadzie Glownym wspoldziataly
z nim w prowadzeniu prac, zleconych przez Rady
Gléwne lub inicjowanych przez Zarzad, one prze-
pracowywaly i wyjasnialy we wlasnym zakresie
sprawy, przekazywane im przez Zarzady Glowne
przed ostatecznym rozpatrzeniem i skierowanicm
do wlasciwych wladz.

Z perspektywy lat dwudziestu mozna dzi$
stwierdzi¢, ze dzialalnosé Rad Glownych i Zarza-
dow Glownych odznaczala sie zawsze powaznym
i rzeczowym podejsciem do rozpatrywanych za-
gadnienn. Obrady i dyskusje toczyly sie zawsze
w atmosferze spokoju i powagi, cechowaly za$ je
wysoki poziom i zrozumienie odpowiedzialnosci,
cigzacej na reprezentacji spolecznej inZynierow
kolejowych. Uchwaly i memorialy Zwiazku, opar-
te na dokladnym przestudiowaniu poruszanych za-
gadniert i bezstronnym ich oswietlaniu, wyzbyte
akcentow polemicznych, byly przykladem wlasci-
wego umiaru, ktory cechowal wszystkie wystapie-
nia zewnetrzne stowarzyszenia.

W ten sposéb poprzez rzeczowe oswietlanie naj-
bardziej podstawowych i zasadniczych zagadnien
naszego kolejrictwa, poprzez tworzenie wlasnych
organdéw fachowych, ktére z biegiem czasu niekie-
dy przejmowalo nawet Ministerstwo Komunikacii,
poprzez stworzenie najpowazniejszego w Polsce
miesiecznika, poswieconego sprawom kolejnictwa,
poprzez taktowne i bezstronne wysuwanie zywot-
nych zagadnieri, dotyczacych spraw zawodowych
inzynierow kolejowych, Zwigzek Polskich Tnzynie-
row Kolejowych i jego organa wnosily nowe i real-
ne wartosci w dziedzine kolejowego ruchu zawo-
dowego i tworzyly w okresie lat dwudziestu realny
dorobek z jedyna mysla — dobra Polskich Kolei
Parnstwowych.

C. Okresy wzmozZone,ij
i okresy zastoiu

ol

Jak we wszystkich organizacjach, Zwigzek Pol-
skich Inzynierow Kolejowych mial w ciagu ubieg-
fego dwudziestolecia swej dzialalnosci okresy
wzmozonej i wytezonej pracy, przechodzil rowniei
i chwile, gdy tempo prac i stopienn zainleresowa-
nia si¢ nimi ze strony czlonkéw spadatly. Skladat
si¢ na to szereg przyczyn zewnetrznych, jak prze-
pracowanie inzynieréw kolejowych, koniecznosé
dodatkowych zajeé w godzinach postuzbowyca
w celu polepszenia warunkéw bytu, na ktorego za-
spokojenie potrzeb nie wystarczaly zarobki ze
stuzby kolejowej, niezadowolenie wreszcie z ma-
tych stosunkowo wynikéw prac, podejmowanych
przez Zwiazek na zewnatrz. Przyznaé nalezy jed-
nak, Ze warunki te, szczegélnie ujemnie si¢ =za-
znaczajace w okresie ostatniego kryzysu ekonomi-
cznego, odbijaly sie wylacznie na dziatalnosci Ko,
ktorych prace slably, stawaly sie mniej wydatne
lub mniej rozlegte. Nie odbijaly si¢ one jednak na
dzialalnosci Zarzadow Glownych, ani na pracach
Rad Gléwnych. Te dwa organa naczelne Zwiazku,
stojac na strazy intereséw organizacji, prowadzily
twardo, nieustepliwie a konsekwentnie swe prace,
majace na celu urzeczywistnienie zadan Zwiazkuy,
nie zrazajac si¢ tym, Ze osiagniecia realne Zwiaz-
ku nie odpowiadaly na ogél sumie energii, wlozo-
nej dla ich uzyskania, i wykazanej inicjalywy.
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Depresja duchowa, ktora ogarniata chwilami nie-
ktore srodowiska inzynierow kolejowych, nie mia-
la dostepu do szeregow wladz naczelnych organi-
zacji, stwarzala tylko trudniejsze warunki ich
dziatalnosci, gdyz oprocz walki na zewnatrz
w imie hasel, wypisanych na sztandarze Zwiazku,
zmuszata je do wytezonej pracy wewnatrz stowa-
rzyszenia nad budzeniem wiary w swe sity i w slu-
sznos¢ taklyki, stosowanej przez Zarzady Glow-
ne dla realizowania wysuwanych przez Zwiazek
postulatow.

D. Wspoetpraca staryeh 2z mt¥o-

d. v A

Przez pierwsze dziesie¢ lat istnienia Zwigzku
Polskich Inzynieréw  Kolejowych najbardziej
czynny udzial w jego pracach brali inzynierowic
starsi, pochodzacy z generacji, ktora ukonczyla
studia akademickie przed wojna swiatowa. Stanc-
wigc element doswiadczony juz zarowno w stuzbie
kolejowej, jak i w pracy spolecznej, wchodzili, ja-
ko delegaci Kol, do sktadu Rad Glownych, jak
rowniez do Zarzadu Glownego i Zarzadéw Kot.
kierujac w tych organach Zwiazku poczynaniami
i dziatalnoscia stowarzyszenia.

W tym pierwszym okresie dzialalnosci czyn-
ny udzial inzynierow mlodszych, z generacji po-
wojennej, w pracach Zwiazku i jego organow byt
stosunkowo niewielki. Inzynierowie mlodzi w tym
pierwszym ckresie stopniowo sie wciagali do czyn-
nego udzialu w dzialalnosci Zwiazku w miare
tego, jak nabywali zawodowego doswiadczenia
w pracy kolejowej oraz w pracy spolecznej. Z bie-
giem jednak czasu, gdy ilos¢ inzynieréw kolejo-
wych mlodych zaczela sie zwiekszaé, poczynaia
oni odgrywaé w zZyciu Zwigzku coraz silniejszg
i wybitniejsza role, wchodzac do Zarzadow Kot,
reprezentujac Kola na zebraniach Rady Glownej,
a wreszcie biorac udzial w naczelnej reprezenta-
cji Zwiazku — w Zarzadzie Gléwnym. Zastepu-
jac inzynierow starszych, ktérzy stopniowo od-
chodza na zasluzony odpoczynek, inzynierowie
mlodzi wnosza do prac Zwiazku $wieza inicjaty-
we, wiare w swe sily, cheé przezwyciezania prze-
szkod, na ktore Zwigzek napotykal w swej dzia-
talnosci.

Poczynajac od XIV Rady Gléownej, ktora sig
odbyla w dniach 27 — 29 marca 1931 r. i na kto-
rej mlodzi inzynierowie wystapili z energiczng
krytyka dotychczasowej dzialalnosci i metod pra-
cy Zwiazku, stanowia oni stale okoto 509/ sktadu
Zarzadu Glownego, wspélpracujac z inzynierami
starszymi dla osiggniecia statutowych ' celow
Zwiazku. Stosujac te racjonalna metode wspélpra-
cy czlonkéw starszych, bardziej wyrobionych zy-
ciowo i doswiadczonych, z czlonkami mltodszymi,
mniej moze wyrobionymi spolecznie i doswiadczo-
nymi, lecz pelnymi energii i entuzjazmu mlodosci,
Zwiazek zapewnia sobie wlasciwe wykorzystanie
pelni elementow i zalet tych dwadch grup swoich
cztonkéw, co nie tylko sie odbija dodatnio na je-
go pracach, lecz jednoczesnie zapewnia ciaglosé
tych prac przez odpowiednie wyrobienie i przygo-
towanie stopniowe zastepcow na wszystkie, na-
wet najbardziej odpowiedzialne stanowiska w
Zwiazku.
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V. WYTYCZNE POLITYKI ZEWNETRZNEJ.

A. Stosunek Zwigzku do wtadz
M. K.

Wysuwajac w Statucie na czele zadan stowa-
rzyszenia prace nad usprawnieniem rodzimego ko-
lejnictwa i uznajac przez to przewage tych za-
gadnienn nad innymi swymi celami, postawionymi
w dalszej kolejnosci zadan, Zwigzek Polskich In-
zynierow Kolejowych wyraznie przez to stwier-
dzil, ze w jego dzialalnosci podstawa stosunku do
zycia zewnetrznego jest imperatyw nadrzednosci
interesu ogolnego nad wszelkimi innymi interesa-
mi. To podstawowe zalozenie ideowe, bedace ka-
mieniem wegdielnym organizacji, wyznaczalo wy-
raznie i jednoznacznie stosunek Zwigzku do wladz
kolejowych, a przede wszystkim do Ministerstwa
Kolei lub tez Komunikacji, jako organu naczelne-
go w Zarzadzie Kolei: moglt to byé jedynie stosu-
nek wspélpracy czynnika spotecznego z czynni-
kiem urzedowym, oparty na wzajemnym zaufaniu
i poszanowaniu wzajemnych uprawnien i kompe-
tencyj.

Podejmujac inicjatywe w wielu powaznych
i doniostych zagadnieniach, dotyczacych ko-
lejnictwa, Zwiazek uwazal, ze w sprawach tych
wystepuje nie jako strona, lecz jako bezinteresow-
ny czynnik spoleczny, majacy nie tylko obywatel-
skie prawo, lecz i obowiazek wypowiadania swej
opinii i naswietlania tych probleméw wedlug swe-
go najlepszego zrozumienia. W ten sposéb odda-
wal Zwigzek fachowe przygotowanie swych czton-
kow, ich duze doswiadczenie zawodowe oraz ich
ambicje bezinteresownej stuzby dla dobra i roz-
woju polskiego kolejnictwa do dyspozycji powota-
nych wladz, ulatwiajac im dzieki temu wyrobie-
nie sobie wlasciwego sadu na wiele zasadniczych
i podstawowych zagadnien z Zycia naszych kolei
nie tylko na podstawie opinii urzedowej, lecz row-
niez na podstawie rzeczowego ich oswietlenia
przez czynnik obywatelski niemniej miarodajny
pod wzgledem fachowym.

C. Stosunek Zwiazku do zagad-
nien politycznych, spolecznych
i painstwowych

Stojac na stanowisku apolitycznym i bezpar-
lyjnym, Zwiazek niemniej jednak stale uwazat, ze
obowiazkiem jego jest czynna wspélpraca w two-
rzeniu potegi i jutra Polski, ktére musza byé bu-
dowane wspéolnym wysitkiem wszystkich Jej oby-
wateli. Nie odgradzal sie zatem Zwigzek od udzia-
lu w pracy panstwowo-tworczej i spolecznej, lecz
dorzucal w miare swych sit i moznoseci wysitek
polskiego inzyniera kolejowego do prac calego Na-
rodu i spoleczeristwa. Te wlasnie zasade, wciela-
na w zycie przez Zwiazek od samego zarania jego
istnienia, ustalita, jako obowiazkowa wytyczna
ideowa, uchwata VII Rady Glownej z dnia 25
marca 1924 r.

Idac konsekwentnie po tej ideowej linii wyty-
cznej, Zwiazek od pierwszych chwil swego istnie-
nia bral udzial w wazniejszych przejawach zycia
panistwowego i spolecznego.

Poniewaz z biegiem lat, w miare tego, jak sie
wzmacnialy i rozwijaly prace Zwiazku nad zagad-
nieniami usprawnienia kolejnictwa oraz obrony
interesow zawodowych inzynieréw kolejowych.
majace na celu zapewnienie im wlasciwego stanc-
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wiska i warunkéw pracy na kolei, zmniejszal si¢
zakres zainteresowan Zwiazku sprawami chara-
kteru ogélnopanstwowego 1 spolecznego, XVIII
Rada Glowna, ktora sie odbyla w dniu 5 listopada
1933 r.,, poddala rewizji dotychczasowa dzialal-
noéé stowarzyszenia i uchwalila nowe  wytyczne
caloksztaltu jego prac i polityki. Wychodzac z za-
lozenia, ze dla Polaka nie moze byé¢ obce nic, co
dotyczy Pansiwa Polskiego, XVIII Rada Gléwna
doszta do przekonania, Ze zrzeszona w Zwiazku
Polskich Inzynieréw Kolejowych elita umystowa
kolejowa nie moze by¢ odizolowana od zagadnien
polskiego Zycia codziennego i ze musi wziaé czyn-
ny udzial w walce o promienne jutro mocarstwo-
wej Polski.

Opierajac sie¢ na idei przewodniej Statutu
Zwiazku: podporzadkowania interesow szczegol-
nych interesowi ogétu i uznajac dobro Panstwa
za postulat nadrzedny, Rada Gléwna postanowi-
la, ze Zwiazek Polskich Inzynierow Kolejowych,
jako organizacja, swiadoma swej roli w spole-
czenstwie, powinien czynnie wspolpracowac
z czynnikami panstwowymi nie tylko na Polskich
Kolejach Panstwowych, lecz i w szeroko pojetej
akcji spolecznej. W oparciu si¢ o te ideologie
Zwiazek w ostatnich latach dwudziestolecia swej
dziatalnosci staral sie, aby przy rozwiazywaniu
zasadniczych zagadnien polskiego zycia painstwo-
wego i narodowego nie brakowalo §wiadomej woli

RESUME. Aprés avoir noté que cette année va

i tworczego czynu inzyniera kolejowego, zwlasz-
cza za$ w przezywanym w tych latach przelomo-
wym okresie polskiej rzeczywistosci, oraz aby
stosunek kolejowego swiata inzynierskiego do
iych zagadnieni byt czynny i pozytywny.

Tym zasadom przewodnim Zwiazek Polskich
Inzynieréow Kolejowych pozostawal stale wierny
w ciagu dotychczasowej swej dzialalnosci, niejed-
nokrotnie udowadniajac nie deklaracjami, lecz
czynami, Ze nie cheé supremacji zawodowej, nie
waski interes korporacyjny kieruje jedo poczyna-
niami, lecz wylacznie dobrze zrozumiany interes
panstwa i kolei wytycza drogi postepowania i na-
rzuca zadania, przyswieca wszystkim jego pracom
i jest jedyng pobudka jego wystapien.

Dlatego tez Zwiazek Polskich Inzynierow Ko-
lejowych wstepuje w trzecie dziesigciolecie swe-
go istnienia z poczuciem nalezycie spelnionego
obowiazku stuzby obywatelskiej.

Ufny w slusznosé zalozen ideowych, wypisa-
nych w swym Statucie, w sile intelektu i ambicjs
czynu zrzeszonej w nim korporacji inzynierow ko-
lejowych, w ich zdolno$¢ ksztaltowania rzeczywi-
stosci nie wedtug potrzeb koniunkturalnych, lecz
wedlug interesu dobra ogélnego, Zwiazek pragnie
i nadal pelni¢ swa stuzbe w mysl szczytnych
swych hasel: pracy dla dobra Narodu, Parstwa
i Polskiego Kolejnictwa.

étre célebré le vingtieme anniversaire de

I'Union des Ingénrieurs Polonais de chemins de fer, I'auteur passe en revue [l'activité de ladite Union
depuis sa création en 1919 jusqu'a I'heure actuelle. Ensuite I'auteur fait remarquer l'influence particu-
liére de l'esprit de I'époque ou a été formée I'Union sur sa vie et son développement et, enfin, il énon-
ce les buts principaux de I'Union ainsi que les efforts qu'on a fait pour les atteindre pendant les ving!

derniéres années.

Inz. Adam Krzyzanowski.

Taryly towarowe Polskich Kolei

Taryly kolejowe okreslaja ceny pobierane przez
kolej za dokonywane przez nia swiadczenia prze-
wozowe. Zagadnienie wiec taryf jest zagadnieniem
cen i jako takie moze by¢ oswietlane z rozmaitych
stron. Inaczej si¢ zapatrywaé na nie beda korzy-
slajacy z ustug kolei, tj. ptacacy, inaczej same ko-
leje, pobierajace oplaty, inaczej rzecznicy intere-
sow ogolnopanstwowych itd. Postaramy sie tutaj
zbada¢ problem taryfowy ze stanowiska ogolno-
gospodarczego, nie wdajac si¢ przy tym ani w do-
ciekania o charakterze scisle naukowym, ani tez
w szczegoly techniczne i prawne budowy i ogla-
szania taryf. Rozwazania nasze rozpoczniemy od
przytoczenia ogolnych zasad gospodarczych kole-
jowej polityki taryfowej i giownych podstaw, na
ktorych powinny sie opiera¢ taryfy. Przejdziemy
potem do zbadania specjalnych zadan polityki ta-
ryfowej na kolejach polskich z uwzglednieniem na-
szych odrebnych warunkéw gospodarczych i skre-
¢limy krotka historie rozwoju polskich taryf towa-
rowych, poczynajac od odzyskania niepodleglosci
az do ostatnich czasow. Zobrazujemy nastepnie
w ogolnych zarysach obecny przebieg naszej go-

656.23

Panstwowych

spodarki taryfowej, zatrzymujac sie nieco nad jej
oddzialywaniem na sytuacj¢ finansowa kolei. Wre-
szcie na podstawie powyzszych rozwazan wysunie-
my odpowiednie uwagi i wnioski.

1. Ogolne podstawy gospodarcze kolejowej
polityki taryfowej.

Jednym z zasadniczych twierdzen teorii kolej-
nictwa jest pojecie o dwojakim charakterze kazdej
kolei: jako przedsiebiorstwa przemyslowo-handlo-
wego i jako czynnika gospodarki ogolnopanstwo-
wej i spolecznej. Jako przedsiebiorstwo przemy-
slowo-handlowe kolej, na rowni z kazdym innym
przedsigbiorstwem, musi dazyé¢ do uzyskania jak
najkorzystniejszych wynikéw finansowych. W tym
celu, kolej, stosujac najoszczedniejsze i najwydat-
niejsze metody eksploatacji, powinna sie staraé
o rozwiniecie tych czynnosci przewozowych, ktore
stanowia najobfitsze Zrédlo dochodu, o zaprzesta-
nie lub ograniczenie tych, ktore nie daja zysku lub
przynoszg straty, i wreszcie o podniesienie docho-
dowosci dokonywanych czynnosci przewozowych,
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aby w ten sposob otrzymaé mozliwie najwieksza
nadwyzke dochodow nad wydatkami. Dla osiag-
nigcia tych rezultatow kolej powinna prowadzié po-
lityke taryfowa, oparta na zasadzie regulowania
taryf przewozowych wedlug dwoch czynnikow:
kosztow wlasnych przewozu i taryfowej zdolnosci
platniczej przewozonych przedmiotow.

Koszty wlasne przewozu okreslaja minimum,
od ktorego opfaty tarylowe nie moga by¢ nizsze,
jesli kolej ma dawac zyski, a przynajmniej istnie¢
o wiasnych sitach. Zasada ta jednak wymaga pew-
nych wyjasnien. Koszty wiasne przewozow kole-
jowych mogg by¢ podzielone na dwie zasadnicze
grupy: koszty niezalezne od ruchu, zwane rowniez,
aczkolwiek niezupelnie slusznie, kosztami statymi
i koszty zalezne od ruchu, czyli koszty zmienne al-
bo ruchowe. Koszty niezalezne od ruchu nie zmie-
niajg si¢ przy zwiekszaniu lub zmniejszaniu ilosci
przewozow — w pewnych oczywiscie granicach.
Gdy bowiem wzrost przewozow przewyzszy np.
przelotnosé lub przewoznosé¢ danej linii kolejowej
i wywola koniecznosé rozbudowy istniejacych
urzadzen lub nabycia nowego taboru, to grupa ko-
sztow niezaleznych od ruchu wzrosnie dos¢ znacz-
nie i pozostanie znéw bez zmiany do czasu wyko-
nania nastepnych inwestycyj. Natomiast koszty za-
lezne od ruchu zmieniaja sie ze zmiang ilosci prze-
wozow, pozostajac w okreslonej zaleznosci od
czynnikow ruchowych i przewozowych.

Poniewaz wiec koszty niezalezne od ruchu
skladaja sie z wydatkow, ktére musza byc¢ przez
kolej ponoszone w kazdym razie, staje si¢ widocz-
ne, ze kazde przewozy, ktore daja kolei dochod,
przewyzszajacy sume kosztow ruchowych bezpo-
srednio zwigzanych z ich wykonaniem, oplacaja si¢
kolei. Z tego oczywiscie nie mozna wysnuwaé¢ wnio-
sku, ze w racjonalnej gospodarce kolejowej wy-
slarcza, aby oplaty taryfowe za wszystkie poszcze-
golne przewozy lub kategorie przewozéow pokrywa-
ty tylko odnosne koszty ruchowe, gdyz taka teza
doprowadzitlaby w ostatecznym wyniku do powaz-
nego delicytu, odpowiadajacego niepokrytym ko-
sztom niezaleznym od ruchu. Nie nalezy jednak
z drugiej strony wymagaé¢, aby wszystkie przewo-
zy lub wszystkie ich kategorie braly jednakowy
udzial w pokryciu kosztéw niezaleznych od ruchu,
innymi stowy nie mozna dzieli¢ tych kosztéw po-
miedzy poszczegolne przewozy lub ich kategorie
w jaki badZz sposéb mechaniczny i jednakowy.
Stuszna wiec zasada kolejowej gospodarki taryfo-
wej powinno by¢, ze poszczegélne przewozy lub ich
kategorie maja pokrywaé swoje koszty ruchowe,
ogol zas przewozow powinien pokryé wszystkie
koszty ruchowe i wszystkie koszty niezalezne od
ruchu. Wyjatki od tej zasady moga byé¢, z punktu
widzenia dochodowosci kolei, czynione tylko
w szczegolnych wypadkach, np. gdy obnizenie staw-
ki taryfowej ponizej kosztow wlasnych wywoluje
lub tez wywola w najblizszej przyszlosci przewo-
zy oplacajace poczynione znizki. Takie wypadki
zachodza np. przy dowozie surowcéow i materialow
do zakladow przemystowych, warunkujacym do-
chodowe przewozy wyrobow, przy przewozie ma-
terialow de budowy szos i drog dojazdowych, kto-
rych otwarcie zwigksza ruch kolejowy itp. Na nie-
ktorych kolejach przewozy osobowe rowniez daja
straty, albowiem podwyzszenie taryf osobowych
chociazby tylko do tego stopnia, aby pokrywaly
swoje koszty wlasne, wywolatoby zmniejszenie 1u-
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chu osobowego i doprowadziloby do ograniczenia
kulturalnych potrzeb ludnosci, a co za tym idzie, do
zmniejszenia wymiany produktéw i spadku docho-
dowych przewozéow towarowych.

Tarylowa zdolnos¢ platnicza przewozonych
przedmiotow okreslaja: wartos¢ uzytkowa prze-
wozu kolejowego, tj. réznica wartosci przewozo-
nych przedmiotéow w miejscu wystania i przezna-
czenia, i warunki, przy ktorych przewoz koleja be-
dzie dla interesowanych korzystniejszy, niz prze-
woz innymi srodkami komunikacji lub tez zupelne
zaniechanie przewozu. Taryfowa zdolnosé platni-
cza wskazuje maximum, ktore kolej moze pobraé
za przewoz, jesli nie chce, aby dane przewozy <ig
zmiiejszyly ilosciowo, lub tez zupelnie upadly.
Okresla ona rowniez stopien pokrycia kosztéw nie-
zaleznvch od ruchu przez poszczegdlne przewozy
lub ich kategorie.

Taka bytaby kolejowa polityka taryfowa, roz-
wazana wylacznie z punktu widzenia intereséw sa-
mej kolei. Inaczej nieco przedstawia sie¢ sprawa,
kiedy staniemy na gruncie interesow ogdlnopan-
stwowych i ogolnospolecznych. Interesy te czeslo
zniewalaja kolej do czynienia czesciowego wylo-
mu w zasadzie oplacalnosci przewozow, dyktowa-
nej wzgledami finansowymi. Wylom ten moze mie¢
miejsce albo w zastosowaniu do calosci eksploata-
cji oddzielnych linij kolejowych, albo tez w zasto-
sowaniu do niektérych stron tej eksploatacji badz
na pewnych liniach kolejowych, badZ tez na ca-
lej sieci.

Pierwszy wypadek zachodzi odnosnie tych
wszystkich kolei, ktére czy to od razu powstawa-
ly nie jako przedsiebiorstwa dochodowe, czy lez
stracily swéj pierwotny charakter przedsigbior-
stwa dochodowego stale lub przejsciowo. Naleza tu
zatem linie kolejowe budowane ze wzgledow stra-
tegicznych, ze wzgledéw politycznych, lub tez
w celu przyszlego rozwoju ekonomicznego malo
ozywionych potaci kraju. Tu rowniez zaliczy¢ trze-
ba linie, na ktorych przewozy wskutek réznych
przyczyn natury ogoélnej spadly ponizej tego mi-
nimum, ktére umozliwia eksploatacje bez deficytu.

Drugi ze wskazanych wypadkéw ma miejsce
wtedy, gdy wzgledy polityczne, spoleczne, lub go-
spodarcze zniewalaja kolej do wykonywania pew-
nych czynnosci przewozowych nie oplacajacych sie
jej, jako przedsiebiorstwu dochodowemu. Bywa to
miedzy innymi zawsze, gdy tarylowa zdolnosc
platnicza przewozonych przedmiotow z tych lub
innych przyczyn jest mniejsza od kosztow wla-
snych przewozow, a przewozy te musza by¢ jed-
rakze przez kolej wykonywane z powodéw przy-
toczonych powyzej.

Zachodzi zatem wiele przypadkow, w kto-
rych interesy ogolnopanstwowe, ogélnospoleczne
i ogolnogospodarcze moga by¢ sprzeczne z wy-
maganiami oplacalnosci przewozow kolejowych,
i wtedy wymagania te muszg niejednokrotnie zejs¢
na drugi plan, albowiem straty poniesione wskutek
tego przez kolej moga z nawiazka wyréwnac inne
korzysci polityczne lub gospodarcze.

Diugoletnie jednak doswiadczenie uczy, ze
ustepstwa taryfowe, czynione przez kolej dla za-
spokojenia interesow ogoélnopanstwowych i ogol-
nospolecznych, nie powinny i$¢ tak daleko, aby
doprowadzaé¢ calos¢ przedsiebiorstwa kolejowego
do deficytu. Teza ta znajduje potwierdzenie w sto-
sunku do kolei polskich w rozporzadzeniu Prezy-
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denta Rzeczypospolitej z dn. 26 wrzesnia 1926 r.
o utworzeniu przedsigbiorstwa ,Polskie Koleje
Panstwowe”, ktore postanawia, ze wszelkie ulgi
w taryfach i oplatach przewozowych moga byé
przyznawane tylko w granicach oplacalnosci przed-
siebiorstwa.

Historia kolejnictwa zna dwa przyklady swia-
domej deficytowej gospodarki kolejowej: jeden
w Belgii w latach 1873 — 1879 w celu rozwoju pew-
nych galezi przemyshu i handlu i drugi w Rosji So-
wieckiej w roku 1921 w imie abstrakcyjnych dog-
matéw komunistycznych. Obydwie proby skonczy-
ly si¢ niepowodzeniem i powrotem do przestrzega-
nia zasady oplacalnosci kolei.

Racjonalna zatem polityka taryfowa, oparta na
taryfowej zdolnosci platniczej przewozonych
przedmiotow i kosztach wlasnych przewozu, powin-
na uwzglednia¢ w odpowiednim stopniu interesy
ogolnopanstwowe i ogolnospoleczne w taki spo-
sob, aby osiggnaé¢ sume mozliwie najkorzystniej-
szych wynikow dla panstwa i spoleczenstwa oraz
dla samej kolei. Zasade te potwierdza w stosunku
do kolei polskich wspomniane wyzej rozporzadze-
nie Prezydenta Rzeczypospolitej z dn. 26 wrzesnia
1926 r. o utworzeniu przedsigebiorstwa ,,Polskie
Koleje Panstwowe”, ustalajace, ze przedsigbior-
slwo to powinno byé prowadzone wedle zasad
handlowych ze szczegolnym uwzglednieniem po-
trzeb Panstwa i interesow gospodarstwa spolecz-
nego. Zadna wigc taryfa nie powinna byé tak wy-
soka, aby hamowala lub uniemozliwiala te prze-
wozy, ktore sa gospodarczo uzasadnione. Gdy ko-
lej bedzie miata do wyboru, albo straci¢ przewo-
zy, czy tez zrezygnowaé z ich rozwoju, albo obni-
zy¢ odnosne stawki taryfowe, to powinna — nawet
z punktu widzenia swego wlasnego interesu — od-
powiednio je zmniejszaé, biorac za dolng granice
koszty ruchowe, zwigzane bezposrednio z wykona-
niem danego przewozu. W wyjatkowych wypad-
kach, gdy wykonanie lub rozwinigcie pewnych prze-
wozow, szczegolnie waznych pod wzgledem gospo-
darczym, wymagaloby dalszego zmniejszenia sta-
wek taryfowych, poza granice odnosnych kosztow
ruchowych, kolej nie powinna si¢ cofaé przed ta-
ka obnizka, jednak bez uszczerbku réownowagi bi-
lansu przedsigbiorstwa kolejowego.

Oparcie taryf na taryfowej zdolnosci platnicze]
przewozonych towarow, tj. roznicy ich wartosci
w miejscach produkcji i zbytu, sprowadza sie zwy-
kle w praktyce do dostosowywania stawek prze-
wozowych do wartosci towarow. Wprawdzie sto-
sunek przewoznego do wartosci towaru nie jest
bezwzglednie $cistym miernikiem dopuszczalnej
wysokosm taryly, okreslanej przez taryfowa zdol-
nosé¢ platnicza tego towaru, niemniej jednak cha-
rakteryzme z dosé znaczng dokladnoscia sto-
pienn zblizenia sie odnosnych stawek taryfowych
do tej granicy, lub jej przekroczenia. Wtedy prze-
woz towarow wysokowartosciowych, majacych
w zasadzie najwicksza taryfowa zdolnosé platni-
cza, wyrdwnywaja niedobory, wynikajace z prze-
wozu towaréw tanich i masowych, ktorych koszt
przewozu czesto pokrywalby, a nawet przewyz-
szalby ich warto§¢ w miejscu przeznaczenia.

2. Specjalne zadania polityki taryfowej na
kolejach polskich.

Polska jest krajem o charakterze rolniczo-prze-
myslowym, z dos$¢ znaczna przewaga rolnictwa.
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Wigksze osrodki przemyqiowe sa rozlozone nie-
réwnomiernie i przewaznie zgrupowane w zachod-
niej i poludniowo-zachodniej czesci kraju. Prze-
woz surowcow i polwyrobow ma miejsce w kierun-
ku zachodnim, a wyrobow gotowych — w kierunku
wschodnim. Import wyrobow gotowych odbywa sie
w kierunku odwrotnym niz eksport, a import su-
rowcow w kierunku odwrotnym niz eksport wyro-
bow. Glownym kierunkiem wywozu morskiego jest
kierunek polnocny przez porty polskie. Wreszcie
polozenie geograficzne Polski umozliwia szerokie
rozwinigcie na naszym terytorium migdzynarodo-
wego ruchu tranzytowego.

W obrocie wewnetrznym réwnomiernie rolniczy
charakter kraju nie sprawia wiekszych trudnosci
w zaopatrywaniu osrodkéw spozycia w plody rol-
ne, natomiast dla podniesienia rolnictwa i hodowli
konieczne sa ulgi laryfowe na przewoéz nasion, in-
wentarza i nawozow sztucznych, te ostatnie scho-
dzace az do poziomu kosztow wlasnych przewozu.

Rozmieszczenie lasow na potudniowych i potl-
nocno-wschodnich kresach Panstwa stwarza po-
trzebe taryf cilnie zréozniczkowanych ze wzrostem
odleglosci. Rowniez i zesrodkowanie przemyshu
weglowego, hutmczeﬁo i metalurgicznego, a w du-
#ej czesci takze i mechanicznego w poludniowo-za-
chodnim krancu Parnstwa pociaga za soba koniecz-
nosé znacznych znizek taryfowych przy przewo-
zach na dalsze odleglosci, dla umozliwienia eks-
pansji tych galezi przemystu na cate Panstwo. 1o
samo si¢ odnosi do przemyslu naftowego, przy
czym polozenie geograficzne réznych ra[mcrii
w stosunku do Zrodel surowca wymaga specjalnej
budowy taryf na przetwory naftowe, aby wyrow-
na¢ warunki geograficzne réznych przedsigbiorstw.

W zakresie eksportu konieczne jest dla pod-
trzymania réwnowagi bilansu handlowego, popar-
cie taryfowe wywozu w ogéle, a w szczegolnosci
przez porty polskie. Nalezy sie tutaj liczyé z ni-
skimi cenami artykulow eksportowych na rynkach
swiatowych, czesto nie pokrywajacymi kosztow
produkcji, a przy wywozie przez nasze porty oprocz
tego z konkurencja portow zagranicznych. Wszyst-
kie te wzgledy przemawiaja za utrzymaniem taryf
cksportowych na szczegélnie niskim poziomie. Do-
tyczy to zwlaszcza glownego artykulu eksporto-
wego — wegla, ktory przy wywozie przez porty
polskie wymaga specjalnych stawek taryfowych,
schodzacych nawet ponizej kosztéow wlasnych prze-
wozu. Przy wywozie drugiego pod wzgledem ilo-
éciowym artykulu — drzewa — musi by¢ popie-
rany krajowy przemyst przerobezy droga wyzna-
czenia obnizonych taryf na dowéz surowca drzewne:
go do krajowych zakladow obrobki drzewa i na
wywoz z nich materialow obrobionych i potobrobio-
nych. Przy eksporcie produktéw naftowych nale-
2y, podobnie jak w obrocie wewnetrznym, wyrow-
nywaé taryfowo polozenie geograficzne poszcze-
golnych rafinerii w stosunku do Zrédel surowca.

W zakresie importu trzeba popieraé¢ taryfowo
dowoz surowcow nieposiadanych w kraju, lub po-
siadanych w niedostatecznej ilosci, albo w nieod-
powiednim gatunku, a przeznaczonych do wytwér-
ni krajowych, ze szczegolnym uprzywilejowaniem
importu tych materialéw przez porty polskie.

W zakresie tranzytu nalezy sie staraé o sciag-
niecie droga obnizek taryfowych przewozow tran-
zytowych z kierunkow konkurencyjnych, rowniez




ze szczegolnym uprzywilejowaniem przewozow
iranzytowych przez porty polskie.

Wreszcie przylaczenie w r. 1938 Slaska Zaol-
zianskiego wywoluje koniecznosé posunieé¢ taryfo-
wych, ulatwiajgcych tamtejszym zakladom prze-
myslowym skierowanie produktow swej wytwor-
czo$ci na nowe rynki zbytu.

3. Rozwdj historyczny taryf towarowych na
kolejach polskich.

Sie¢ Polskich Kolei Panstwowych powstala
z polaczenia linii kolejowych trzech zaboréow, po-
zostajacych czesciowo w czasie wojny pod zarza-
dem wladz okupacyjnych. W kazdym z zaborow
obowiazywaly inne systemy taryf i przepisow prze-
wozowych, a précz tego na terytorium okupacii
niemieckiej i austriackiej stosowano osobne taryfy
i przepisy wojskowe. Ogolem wiec na liniach, kto-
re weszly w sklad Polskich Kolei Parstwowych,
istnialo pie¢ odmiennvch systemow taryf i przepi-
séw przewozowych, czesto ze soba sprzecznych,
zredagowanych w dwoch jezykach: niemieckim
i rosyjskim i wyrazonych w trzech walutach: mar-
kach, koronach i rublach.

Wobec niemoznosci uzgodnienia pomiedzy soba
i ujednostajnienia tych taryf i przepiséow, nieunik-
nione bylo na razie zachowanie w kazdej z nowo-
powstajacych dyrekcyj kolejowych takich taryf,
jakie zastano w chwili przejecia kolei, ogranicza-
iac sie tylko do skasowania pewnych oplat i prze-
piséw  wyjatkowych, przystosowanych wylacznie
do potrzeb wladz okupacyjnych oraz do przekta-
du odnosnych podrecznikow na jezyk polski. Jed-
noczesnie przystapiono do opracowania jednoli-
tych taryf na catej sieci Polskich Kolei Panstwo-
wych, zapozyczajac z taryl, obowiazujacych na
liniach poszczegolnych dzielnic, ich cechy dodatnie,
stwierdzone przez praktyke, i uzgadniajac je w mia-
re moznosci z warunkami eksploatacji kolei pol-
skich oraz z gospodarczymi potrzebami kraju.

W ten sposob powstala pierwsza ogolna tary-
fa towarowa Polskich Kolei Paristwowych, wpro-
wadzona w Zycie z dniem 1 czerwca 1920 r. W tej
taryfie oplaty przewozowe byly okreslone w obo-
wigzujacej wowczas w Polsce walucie — w mar-
kach i fenigach. Staly spadek wartosci pieniadza
wymagal dopedzania go w drodze ustawicznych
przewalutowan taryfy, dokonywanych w drugim
potroczu 1923 r. niemal co miesiac. Jednakze spa-
dek waluty nabieral coraz szybszego tempa, pod-
wyzki taryf nie mogly za nim nadazyé, wywolujac
niedobory kolei, pomimo rozwijajacych sie przewo-
ZOW.

Punktem zwrotnym w dziejach taryf na kole-
jach polskich bylo dopiero wprowadzenie od 1
slycznia 1924 r. taryf zwaloryzowanych, obliczo-
nych we frankach i centymach zlotych i przeracho-
wywanych na marki polskie wedlug kursu, ustala-
nego dwa razy na miesigc. Dzigki temu zostal usu-
niety z gospodarki kolejowej 6w niebezpieczny
i nieobliczalny czynnik, ktérym byl ustawiczny
spadek wartosci pieniadza. Zwaloryzowane taryfy
byly ustalone z takim przewidywaniem, aby do-
chody z przewozéw pokrywaly z pewna nadwyzka
wszystkie wvdatki eksploatacyjne. Atoli niemal
rownoczesnie z wprowadzeniem zwaloryzowanych
taryf rozpoczelo sie w kraju przesilenie gospodar-
cze i nowe taryfy przy skurczeniu si¢ przewozow
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bardzo predko okazaly sie dla kolei nie wystarcza-
jace. Ta okolicznos¢ sklonita koleje polskie do pod-
wyzszenia zwaloryzowanej taryfy juz od kwietnia
roku 1924.

Wobec ustawowego wprowadzenia z dniem
1 lipca 1924 r. nowych jednostek monetarnych
polskich — ztotych i groszy, rownowaznych fran-
kom i centymom zlotym, zwaloryzowane jednost-
ki taryfowe przemianowano na zlote i grosze.

Rozpoczety w 1924 r. kryzys ekonomiczny, po-
glebiajac sie w ciagu roku 1925, wywolal koniecz-
nosé¢ pewnych ulg taryfowych, majacych na celu
poczynienie ulatwieri przewozowych, a zwlaszcza
umozliwienie wyszukania nowych zagranicznych
rynkow zbytu wytworéw krajowych wobec zaszlei
w tym czasie wojny celnej z Niemcami. Nadto
w drugiej polowie 1925 r. taryfa zostala automa-
tycznie obnizona, wskutek zalamania sie wartosci
zlotego.

Poprawa koniunktury w 1926 r. pociagnela za
sobg podwyzszenie taryly w grudniu tegoz roku
w stosunku od 10% do 20%. Jednocze$nie Mini-
sterstwo Komunikacji postanowilo poddaé taryfe
rasadniczej rewizji, opierajac si¢ na wynikach do-
tychczasowej pracy kolei, na wprowadzonej od
1924 r. szczegolowej statystyce przewozow i na
dokonanych obliczeniach kosztéw wlasnych prze-
WOZOW.

Nowa taryfa wprowadzona w dniu 1 paZdzier-
nika 1929 r. miata na celu stworzenie pelnego sy-
stemu taryfowego, dogodnego dla samej kolei i naj-
lepiej przystosowanego do potrzeb polityki taryfo-
wej w odniesieniu do organizmu gospodarczego.
Jednoczesnie taryfa miala zapewnié kolei zwiek-
szony mniej wiecej o 18% dochéd z przewozow,
zabezpieczajacy ja od gospodarki deficytowe;j,
z rozlozeniem tej podwyzki na oddzielne galezie
wytwoérczosci w mozliwie racjonalny sposéb. Jako
jedna z glownych zasad przyjeto przy tym zacho-
wanie pewnego okreslonego stosunku pomiedzy
wysokosciag taryl na dany towar, a jego wartoscia.

Niestety wprowadzenie nowej tarylfy zeszlo sie
z poczatkiem nowego kryzysu ekonomicznego i wo-
bec tego juz od samego poczatku podwyzszone
stawki taryfowe dotkliwie obcigzyly zalamujace sie
zycie gospodarcze. W miare poglebiania si¢ kryzy-
su ceny towaréw sie obnizaly, a stawki taryfowe
nie byly zmniejszane w stopniu odpowiadajacym
obnizce cen. Uznany wiec za normalny przy opra-
cowywaniu taryfy stosunek pomiedzy stawkg tarv-
fowa, a wartoécia towaru zmienial sie z biegiem
czasu w sposob niekorzystny i obciazenie towaru
kosztami przewoznego wzrastato.

Te niepomyslne objawy wywolaly wiele wy-
stapieri ze strony sfer gospodarczych, zmierzaja-
cych do uzyskania obnizki taryf na niektére arty-
kuly réwnolegle ze spadkem ich cen i do przywré-
cenia w ten sposob zachwianej réwnowagi pomie-
dzy wartoscia towaru i kosztami jego przewozu. Te
wystapienia w pierwszych latach po wprowadzeniu
taryfy byly uwzgledniane przez kolej tylko cze-
$ciowo, dopiero w roku 1933 i 1934 znizkom tary-
fowym nadano Zywsze tempo.

W roku 1935 udzielanie znizek taryfowych pra-
wie zupelnie ustalo. Natomiast Ministerstwo Ko-
munikacji przystapito do nowej gruntownej rewi-
zji calej taryfly towarowej. Wielka ilo§¢ zmian
i uzupelnieri, wprowadzanych ustawicznie do tary-
fy z roku 1929, znieksztalcita catkowicie jej uklad,
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zatarla jej przejrzystosé i systematycznosé i w wy-
sokim stopniu utrudniala positkowanie sie nia za-
rowno pracownikom jak i klientom kolejowym. Wy-
wolalo to konieczno$é opracowania nowej taryfy,
nalezycie usystematyzowanej i uwzgledniajacej za-
rowno wymagania chwili obecnej jak i wskazowki
ubieglej praktyki.

Tak sie przedstawiala sytuacja taryfowa, gdy
w listopadzie 1935 r. zostal ogloszony nowy pro-
gram gospodarczy Rzadu. Jedna z czesci sklado-
wych tego programu bylo dos¢ daleko idace obni-
zenie taryf towarowych, majace na celu przyczy-
nienie si¢ w ten sposéb do rozwoju zycia gospodar-
czego i obnizenia cen.

Obnizka taryfowa objeta ptody rolne i hodo-
wlane, podstawowe surowce i polwyroby oraz
wazniejsze materialy inwestycyjne. Zasieg znizki
ograniczono do obrotu wewnetrznego, z wyjatkiem
jedynie zboza, ktére otrzymalo znizki rowniez przv
wywozie za granice przez porty polskiego obszaru
celnego. Zasadniczy rozmiar znizki ustalono na
30°%0 w stosunku do taryfy z 1930 r., dyskontujac
w ten sposob rozne ulgi, udzielone w tym czasie.
Norma ta w niektérych wypadkach byla zwieksza-
na z tym jednak, aby obnizona taryfa nie schodzila
ponizej jednego grosza za tonokilometr.

Obnizka objela okolo 90% przewozow w ruchu
wewnetrznym. Niezaleznie od znizek, obowiazuijg-
cych na calym obszarze Pairistwa, specjalne dodat-
kowe ulgi otrzymaly kresy wschodnie. Ogolny
efekt obnizki wyrazil si¢ w sumie okolo 77 milio-
now zl, biorac za podstawe obliczenn wplywy i prze-
wozy w roku 1934. W tej sumie miescila sie kwo-
ta okoto 11 milionéw zl, ktéra, wobec obnizenia ta-
rylf wewnetrznych, automatycznie przypadala na
tranzyt przez Polske i na import na podstawie
umow miedzynarodowych. Na 2ycie gospodarcze
Polski pozostala zatem suma okolo 66 milionow zl.

Przy wprowadzaniu obnizek taryfowych potozo-
no specjalny nacisk na szybko§¢ wykonania calej
akcji. I rzeczywiscie w dn. 20 listopada 1935 r. Ko-
mitet Ekonomiczny Ministrow ustalil zasady obni-
zek, z dn. 15 grudnia 1935 r. zostaly ogloszone i we-
szly w zvcie pierwsze obnizki, a z dn. 15 stycznia
1936 r. zakonczono calg akcje z wyjatkiem jedy-
nie pewnych zmian znizkowych, zwiazanych z prze-
robieniem taryf ogolnych i niektérych przepisow
taryfowych, ktore weszly w zycie z chwilag wprowa-
dzenia nowego wydania taryly tj. od dn. 15 marca
1936 r. Pospiech byl niewatpliwie potrzebny ze
wzgledu na koniecznos¢ skoordynowania akciji ta-
ryfowej z caltoscia programu gospodarczego, musial
jednak sie odbi¢ ujemnie na dokladnosci pracy
i spowodowaé¢ pewne niedociagniecia lub przeciag-
niecia, ktore w wielu wypadkach znieksztalcity spo-
dziewany efekt dokonanych obnizek.

4. Stan obecny.

Wprowadzona od 15 marca 1936 r. taryfa to-
warowa obowigzuje do dnia dzisiejszego. Nie wnie-
siono do niej powazniejszych zmian-ani w kierun-
ku zwyzkowym ani znizkowym i ogoélny poziom
oplat taryfowych pozostaje mniej wiecej na tej sa-
mej wysokosci, na ktérej sie znalazl po dokonaniu
masowych obnizek na przetomie roku 1935 i 1936.
Nie wchodzi w zakres niniejszej pracy szczegoto-
wa analiza skutkow, jakie te obnizki mialy w zyciu
gospodarczym. Trudno jednak pomingé milczeniem
fakt, ze przyczynily si¢ w znacznym stopniu do po-
gorszenia sytuacji finansowej kolei.

Ponizej podajemy poréwnanie za lata 1935 —
1938 ilosci przewozow towarowych w tonokilome-
trach, dochodu z tych przewozoéw i sredniego wply-
wu z tonokilometra. Dane o ilosci przewozow za-
wieraja tylko przewozy handlowe z wylaczeniem
przewozow gospodarczych.

1935 1936 1937 1938
Ilos¢ tonokilometréw przewozow
towarowych (tysiecy) 13.064.490 12.641.457 16.364.088 16.318.299
Dochéd z przewozéw ruchu towa-
rowego (tysiecy zl) 578.194 513.654 607.485 602.166
redni wplyw =z tonokilometra
(groszy) 4,43 4,06 3.1 3.69
Jak wida¢ z podanej tablicy, obnizki taryf, wpro- Rok 1938 wykazuje pogorszenie finansowe:

wadzone w koricu 1935 r. i na poczatku 1936 r. nie
wywolaly zwigkszenia przewozéw, przeciwnie spa-
dly one w roku 1936 w poréwnaniu z r. 1935
z 13.064.490 tys. tonokm. na 12.641.457 tys. tono-
km. czyli o 3,2%. W znacznie wickszym stopniu
zmniejszyly si¢ dochody 2z przewozow towaro-
wych — z 578.194 tys. zl na 513.654 tys. zl, czyli
o 11,2%. W wyniku tego sredni wplyw z tono-
kilometra spadl z 4,43 gr do 4,06 gr, a wiec o 8,4%u.

W roku 1937 dzigki poprawieniu sie ogélnej ko-
niunktury  przewozy wzrosly wprawdzie do
16.364.088 tys. tonokm., czyli w poréwnaniu z ro-
kiem 1935 o 25.3¢, ale daly dochodu 607.485 tys.
zl, zatem tylko o 5,1% wigcej. Sredni wplyw z to-
rokilometra spadl do 3,71 gr, czyli w porownaniu
z rokiem 1935 zmalal o 16,3%/.

przewozy sa nieco mniejsze niz w roku 1937, bo
16.318.299 tys. tonokm., dochéd mniejszy —
602.166 tys. zt i sredni wplyw z tonokilometra
spada do 3,69 gr. W poroéwnaniu z rokiem 1935
przewozy sa wieksze o 24,99, dochod wiekszy
tylko o 4,1%/, $redni wplyw z tonokilometra mniej-
szy o 16,7%.

Tak niepomyslne wyniki finansowe zmusily ko-
lej do prowadzenia nadal gospodarki oszczedno-
Sciowej, zapoczatkowanej w latach kryzysowych.
Oszczednosci te polegaly i polegaja dotychczas
glownie na zmniejszaniu wydatkow na nalezyte
utrzymanie i odnawianie urzadzen stalych i taboru
kolejowego znacznie ponizej norm, uwazanych za
najnizsze przy racjonalnej gospodarce kolejowej.
Osiagniete w ten sposob zmniejszenie wydatkow
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eksploatacyjnych odbija sie nader niekorzystnie na taryfowych i wartoscia prze-
stanie technicznym kolei i powinno by¢ traktowane wozonych towarow

jako przelozenie na nastepne okresy czasu wydat-
kow, ktére beda musialy by¢ poniesione, im pozniej
tym z wigkszymi odsetkami. Rozmiary tych zanied-
ban ilustruja dokonane obliczenia, wediug ktorych
preliminowane na rok 1938 wydatki przy nalezy-
tym uwzglednianiu potrzeb technicznych kolei by-
tyby wieksze o 13,4%.

Pomimo braku srodkéw na odpowiednie utrzy-
manie i wymiane swego majatku nieruchomego el e % e el b
i ruchomego, kolej wplaca czes¢ osiagnietych do- iedns Gid % th i Wyistki
chodow do Skarbu Panstwa jako rzekoma nadwyz- g3 Lol sEsady B gil by ¢
ke i ponosi szereg ciezarow na cele nie majace nic crgnione jedy o FCjil S B sy
wspolnedo z kolejnictwem. Wszystkie te okoliczno- T }(n ie watmych W¥padkseh
$ci sprawiaja, ze obraz gospodarki kolejowej jest kv @ E0E e rbyk w je z ralk 6 w:
zaciemniony i nie odzwierciadla nalezycie stanu, nowag 1 Belawed przedsie-

w jakim sie kolej znajduje. biorstwa kolejawega.

3) Koszty wlasne przewozu po-
winny okreslaé¢ dolng gra-
nice opltat taryfowych w ten
sposob, aby kazdy przewoz
pokrywal koszty zalezne
od ruchu zwiazane z jego
wykonaniem, a ogol prze-
wozow — wszystkie koszty

5. Uwagi i wnioski. 4 W normalnych warunkach
0g6lny poziom taryf powi-
nien zabezpieczaé moznosc
otrzymywania dochodow

Z powyzszych wywodéw mozna wyprowadzié
nastepujace uwagi i wnioski:

1) Kolejowa polityka taryfo- niezbednych do utrzyma-
wa powinna byé oparta na nia urzadzen kolejowych
zasadzie nustalanija i regu- i taboru kolejowedo w sta-
lowania taryf wedlug tary- nie nalezytej sprawnosci
fowej zdolnosci platniczej technicznej i pozwalaja-
przewozonych przedmiotow cych na odnawianie tych
i kosztow wlasnych przewo- urzadzen i taboru wedlug
74, Pilierwegezy z tyech cmyns norm, przyjetych w racjo-
nikéw okresla granice gor- nalnej gospodarce kolejo-
na drugi — granice dolna we j.
gtawek taryfowyeh Jedno 5) Do czasu usunigcia obec-

czesnie polityka taryfowa
powinna uwzgledniaé¢ w od-
powiednim stopniu interesy
ogolnoparistwowe, o0golno-
spoleczne i ogolnogospo-
darcze w taki sposéb, aby
osiggnaé¢ sume mozliwie
najkorzystniejszych wyni-
kow dla paistwa i spotle-
czefisgtwa oraz dla samej

nych zaniedban i zalegtlo-
§ci w gospodarce technicz-
nej koleje polskie powin-
ny byé zwolnione od obo-
wiazku wuiszeczania wptlat
do Skarbu Panstwa i bez-
platnego ponoszenia cieza-
row na cele niezwigzane
bezposrednio z kolejni-

K . ctwem. Po doprowadzeniu
olei. 5 :
. stanu technicznego kolei
2] Jako miernik taI’YfOWQ] polskich do poziomu n 0=
zdolnosci ptatniczej prze- malnego nalezalo by do
wozonych przedmiotow mo- Skarbu Panstwa wnosié je-
ie byé¢ w przyblizeniu uwa- dynie sumy, pozostale po
Zana 1ich wartose handl o- ca{kowitym zaspokojeniu
wa. Wobec tego przy usta- wszystkich biezacych po-
laniu i regulowaniu taryf trzeb technicznych kolei,
nalez2y w zasadzie dazyé §wiadczenia zas dokonywa-
do zachowania pewnego ne przez kolej na cele po-
okreslonego stosunku po- stronne, powinny byé odpo-
miedzy wysokoscia optat wiednio oplacane.

RESUME. Au début de son article, I'auteur précise les bases principales de la politique des
tarits marchandises de chemins de fer et indique qu'on doit toujours faire coordonner ces larifs avec
les frais de transport ainsi qu'avec la capacité de payement des objeis a expédier, en prenant aussi
en considératicn les intéréts publics, économiques et sociaux. Ensuite, I'auteur examine les problémes
des tarits des Chemins de fer de I'Etat Polonais au point de vue de la situation géographique et des
conditions économiques du pays. On y trouve également un bref apergu historique sur les tarifs mar-
chandises des Chemins de fer précités, pour la période depuis le recouvrement de ['indépendance de
I'Etat Polonais jusqu'a [I'heure qu'il 2st. Enfin, l'auteur discute le régime actuel des tarifs des Che-
mins de ter Polonais et démontre quelle influence ce régimz a exercé sur la situation financiére et sur
I'état technique des Chemins de fer en question.
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Inz. Bohdan Cywinski.

658.32

Wydatki osobowe na kolejach polskich mmmmmm—"

Pan Wicepremier i Minister Skarbu inz. Euge-
niusz Kwiatkowski wyglosit w dniu 8 lutego br. na
posiedzeniu komisji budzetowej Sejmu przemo-
wienie, poswigcone strukturze budietu Rzeczypo-
spolitej Polskiej.

W mowie, zarowno bogatej w tresé, jak meskie]j
i mocnej w zalozeniach, Pan Wicepremier poru-
szyl zagadnienie, do ktérego nawiazaé chce niniej-
szy referat.

.,Z coraz wieksza gwaltownosma cisna na bud-
zet” — mowil p. Wicepremier — ,,i potrzeby obro-
ny, i o$wiaty, i opieki spolecznej i potrzeby bez-
pieczeristwa wewnetrznego, i potrzeby rolnictwa,
i eksportu, i komunikacji itd.... Mimo to — przy
iylu programowych, dtugo i krotkofalowych zamia-
rach — podjelismy w budzecie panstwowym reali-
zacje zagadnienia personalnego.

Od strony spolecznej istnieje zagadnienie pra-
cownika panstwowego jako jednostki i jako gru-
py, decydujacej — jak w kazdym narodzie wspét-
czesnym — o charakterze wysitku panstwowego.
Tego wysitku nie moze daé¢ czlowiek zatroskany
i niezadowolony.

Tylu Panéw Postow mowilo o tej spolecznej
stronie zagadnienia, ze mnie — Ministrowi Skar-
bu — przypada w udziale niewdzieczny obowia-
zek spojrze¢ na te sama spraweg z innej strony,
mianowicie od strony najmniej popularnej, to jest
od budzetu wydatkow.

Stwierdzam wiec, ze budiet nasz slaje sie
w zawroinym tempie budietem konsumcyjnym
i ja — jako Minister Skarbu — ponosze za to bez-
sprzecznie czes$é¢ winy... w sprawie wydatkéw per-
sonalnych w budzecie Panstwa — bije na alarm.
Moi nastepcy stana za kilka lat przed piekielnym
problemem, jezeli tempo wydatkéw sumarycznych
na cele personalne nie zostanie ztamane.

W ciggu jednego roku 1938/39 obnizka norm
specjalnego podatku od wynagrodzen pracowni-
kow publicznych wyniosta wzwyz 75 mil. zl. Ale
ponadto awanse lacznie z wojskiem i K. O. P. wy-
niosly blisko 25 mil. zt rocznie, a lacznie z nowy-
mi etatami — wydatki na place wzrosly o ok. 60
mil. zl; inne $wiadczenia personalne wzrosty w tym
samym roku o zwyz 17 mil. zL. W nastepnym ro-
ku — wedle preliminarza — obnizenie podatku
specjalnego wyniesie 26,5 mil. zl, a w zakresie sa-
mych funkcjonariuszéw parnstwowych — 21 mil. zi.
Ale ponadto wydatki na cywilne i wojskowe awan-
se, na wzrost etatow, na pomoce dla pracownikow,
na emerytury — wzrosna o 120 mil. zt. Razem przy
wzroscie budietu panstwowego (netto) w ciagu 2
lat w zakresie dochodéw o 150 mil. zt, wydatki per-
sonalne w budzecie brutto wzrastaja o 197 mil. zt. —
niezaleznie od redukcji podatku specjalnego dla
sa.linyclh funkcionariuszéow panstwowych o zwyz 80
mil. zl.

Uznaje, ze stan materialny pracownika pan-
stwowego jest zly, i Ze wymaga pomocy i reformy.
Ale prosze uznaé, ze wydatki personalne sq nad-
mierne w budzecie polskim i nie harmonizuja z po-
lityka inwestycyjna i z politykq przebudowy
strukturalnej gospodarstwa narodowego.

Rozwiazanie problemu widze w realizacji tych
zasad, ktére wypowiedzial przy dyskusji nad bud-
Zetem Skarbu p. Pos. Baranski. Ustawa z 1934 r.
winna by¢ znowelizowana. Rozpietosé poborow,
juz zmniejszona bardzo znacznie, winna by¢ je-
szcze bardziej zmniejszona. Podatek dochodowy
winien byé przywrécony. Podatek specjalny po-
winien w przyszlosci zniknaé catkowicie. Jest rze-
czg stuszna, by wprowadzone byly dodatki rodzin-
re i pomoce przy wpisach szkolnych. Ale globalny
wydatek skarbowy na $wiadczenia personalne mu-
si by¢ zmniejszony; jesli tego wspoélnym wysitkiem
i przygotowaniem opinii nie osiaggniemy — to za
lat kilka powstanq trudnosci bardzo znaczne, a przy
spadku koniunktury i spadku dochodéw skarbo-
wych powstany fatalne konsekwencje zaréwno dla
pracownikéw panstwowych, jak i dla emerytow;
kazdy dodatkowy wydatek dzi§ na te cele, to nie
tylko niechybny powrot do deficytu budzetowego,
ale to przy$pieszenie kryzysu calego zagadnienia.
Dlatego nie moge akceptowaé¢ wnioskow budzeto-
wych na cele personalne”. (Podkreslenia moje).

Kiedy kierownik polityki gospodarczej Rzadu,
kiedy odpowiedzialny za Skarb Rzeczypospolitej
Minister, a zarazem czlowiek o wielkiej réwno-
wadze psychicznej, taka przed nami rysuje przy-
szlosé, takich uzywa wyrazow, kiedy, wedlug wla-
snego wyrazenia ,bije na alarm"” — woéwczas kaz-
dy obywatel Rzeczypospolitej musi jego glosowi
dac posluch na alarm si¢ zerwaé, musi rzucone
wezwanie rozwazyé¢ i w swoim zakresie sygnalizo-
wane niebezpieczenstwo zwalczaé.

Inzynierowie kolejowi nie spelniliby rowniez
obowiazku obywatelskiego, gdyby w tak waznej
sprawie nie okreslili swego stanowiska, nie wyra-
zili swego zdania, nie staneli do walki z grozacym
niebezpieczenstwem. Ich rola, jako oficerow armii
kolejowej, tej najliczniejszej grupy pracownikow
Panstwa, — daje im do tego legitymacje niewat-
pliwa.

S

* *

W referacie dzisiejszym chce podda¢ rozbio-
rowi rozchody na pracownikow Polskich Kolei
Panstwowych, przede wszystkim na utrzymywa-
nych z kredytow tzw. osobowych, a nastepnie
i w miare moznosci na tych, ktorych koszty sa zali-
czane na tzw. kredyly rzeczowe.

Chce zbadaé zaréwno stan obecny, jak zmiany,
ktore w rozpatrywanej dziedzinie zaszly w okresie
ostatnich kilku lat.

Przedstawienie samej tylko liczby pracowni-
kow kolejowych lub samych kosztow, zwiazanych
z wynagradzaniem pracownikéw, — oderwane od
zadan, ktore ten personel wykonal lub mial wyko-
na¢ — nie byloby sluszne, nie pozwalaloby wy-
ciagnaé¢ wnioskow o stanie badanego zagadnienia
na terenie kolejowym.

Spotykamy czesto w literaturze lub w prak-
fycznych wywodach dzialaczy spolecznych i go-
spodarczych, np. czlonkéw izb ustawodawczych,
poréwnania ilosci i kosztow personelu — odniesio-
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nych do rozmaitych miernikéw — pomiedzy kole-
jami réznych panstw.

Tego rodzaju porownania nie zawsze sluza za
jodstawe wnioskow trafnych. Nie moéwiac juz
¢ tym, Ze nie mozna poréwnywaé kosztow, a wiec
i wynagrodzen pracownikow w oderwaniu od wa-
runkow ich gospodarczego bytu, a wiec od warto-
sci nabywczej pienigdza, a wiec jednostki, ktérg
i koszty, 1 wynagrodzenia mierzymy; w oderwaniu
od kosztow utrzymania, tak nierownych w réznych
krajach.

Ale i drugi czynnik kosztow — ilosé zatrudnio-
nych pracownikéw — nie zawsze moze by¢ porow-
rywany, tak rézne sa warunki pracy rozmaitych
kolei.

Geslosé i konliguracja kolejowej sieci, warunki
terenowe, gestosé ruchu, stosunek ruchu osobowe-
go do towarowego, rodzaj przewozonych towarow,
odleglos¢ przewozu, system pracy, a wigc m. in.
korzystanie z duzej ilosci nizej platnego pracow-
nika, albo tez z mniejszej ilosci pracownika wyzel
platnego i bardziej wydajnego; zakres pracy, a wiec
wykonywanie szerszego lub wezszego kregu czyn-
nosci przez personel wlasny kolei; czas pracy, wre-
szcie — ostatnie, ale bodaj najwazniejsze — wy-
posazenie techniczne, doskonalosé, wydajnosé
i trwalos¢ budowli i urzadzen — wszystkie te czyn-
aiki sa na rozmaitych sieciach kolei tak rézne,
a tak znacznie wplywaja na ilos¢ i koszty pracow-
nikow w kierunkach rozbieznych, ze wiekszosé¢
prob wnioskowania na podstawie danych porow-
nawczych o wartosci gospodark1 personalnej mia-
la powodzenie dosyé ograniczone.

Jezeli doda¢ do tego, ze miedzynarodowa sta-
tystyka pracuje liczbami zebranymi w rozny spo-
s6b 1 na réznych zasadach, chwiejnosé tych porow-
nan stanie sie dosy¢ jasna.

Nie znaczy to, by takich poréwnan nalezato
zupelnie zaniechaé. Badz co badz i one daja pewne
naswietlenie rozpatrywanego zagadnienia. Nie na-
lezy jednak wysnuwaé¢ wnioskéw pospiesznie
i zbyt $miato.

Gdyby w szczegolnosci wypadlo nam okresli¢
warunki pracy kolei polskich, przynajmniej w sto-
sunku do czynnikéw, ktéore — nie roszczac preten-
sji do ich wyczerpania — wymienilem powyzej,
wowczas na korzys¢ naszych kolei dziatatyby:
rzadka sie¢, lagodna rzezba terenu, przewaga ru-
chu osobowego nad towarowym (dopoki nie mowi-
my o tonokilometrach), przewaga towaréw maso-
wych nad drobnymi, dosy¢ znaczna odleglos¢ prze-
wozu. Natomiast niekorzystnie ukladaja sie: matla
i niejednolita na calej sieci gestos¢ ruchu, jedno-
stronny kierunek przewozu ladunkow masowych,
ekstensywna praca tanim pracownikiem, wykcny-
wanie wlasnymi silami szeregu czynnosci, ktore
gdzie indziej sa wykonywane przez personel ohcy,
krotszy czas pracy, oraz — co najwazniejsze —
powazne zacolanie pod wzgledem technicznym.

Jezeli nie chodzi nam o odnalezienie swego
miejsca pomiedzy kolejami réznych narodow, lecz
o wykrycie kierunkéw rozwojowych gospodarki
wlasnej, o dynamike rozpatrywanego zjawiska na
terenie polskim, wowczas statystyka daje nam bror
o wiele pewniejsza. Do niej tez przede wszystkim
chee sie uciec. Odpowiada to zreszta postawione-
mu sobie przeze mnie zadaniu. Pan Wicepremier
przywoluje nasza uwage i rozwage wobec zjawiska
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wzrostu kosztéw personalnych — i to zjawisko po-
winno byé przede wszystkim zbadane.

Nie ulega watpliwosci, ze i na waskim, pol-
skim lerenie zaj$é mogly i z biegiem czasu zaszly
zmiany poszczegolnych czynnikow, wplywajacych
na koszty personalne i ze wynikow z przed kilku
lat — nawet odniesionych do miernikéw pracy —-
nie mozna z cbecnymi bezwzglednie porownywac,
Jest jednak faktem, ze powstale roznice dotyczag
nie wszystkich czynnikow, ze sa znacznie mniej-
sze, a przy tym sa nam lepiej znane — niz przy
porownywaniu z kolejami cbecymi. Latwiej stwier-
dzi¢ ich istnienie, a w pewnych przypadkach ich
wplyw wyodrebnié.

Jak juz zaznaczylem wyzej, liczba pracowni-
kow i koszty ich utrzymania zalezg od wielkosci
wykonywanej pracy. To tez badania zacza¢ musi-
my od poznania wielkosci pracy w poszczegolnych
momentach rozpatrywanego okresu, od przedsta-
wienia zaszlych w tej pracy zmian.

Praca kolzi jest zjawiskiem zloZonym i nie ma
miernika, ktorym mogltbym ja wymierzyé jako ca-
losé. Sa tylko mierniki, ktore charakteryzujq albo
calosé tej pracy, albo raczej jej poszczegolne
sktadniki. Rozpatrywanie wszystkich miernikow
zaprowadzitloby nas za daleko, to tez zbadamy
mierniki najbardziej istotne, by w krotkich zesta-
wieniach pokaza¢ ich wielkos¢ i powstale w nich
zmiany.

Na wstepie zrobie pewne zastrzezenie. W sklad
P. K. P. (wraz z prywatnymi kolejami eksploato-
wanymi przez nie) wchodzito w 1937 r. obok 18363
km kolei normalnotorowych — 2262 km kolei wa-
skotorowych réznej rozpietosci. Koleje normalno-
torowe wykonaly rocznie okolo 118 mil. pociago-
kilometréw i zatrudnialy okolo 180.000 pracowni-
kow. Na kolejach waskotorowych zarejestrowano
2.800.000 pckm i 3500 pracownikéw. Nie sg to
przeciez wszyscy pracownicy, obstugujacy koleje
waskotorowe. W szeregu jednostek, ktorych utrzy-
manie zalicza sie na rachunek toru normalnedo,
znajdujemy pracownikéw obstugujacych lacznie
i normalne i waskotorowe koleje. W badaniach
mych biore ped uwage caly personel zatrudniony
w tych jednostkach, natomiast uwzgledniam mier-
niki pracy tylko kolei normalnotorowych. Wobec
ilosciowo nieduzej pracy kolei waskotorowych nie-
$cistosé, ktéra stad powstaje, nie ma istotnego zna-
czenia.

*

* *

1. Diugosé linij.

\
Rok 1933 ‘ 1934 | 1935 | 1936 i 1937
: | !
Diugosé budowlana ' |
km | 17975 | 18183 | 18218 | 18294 I 18363
Wskaznik 9/, | 100 | 101.2| 101.3 101.’i'i 102.2
Dlugoéé linij eksploa- |
towanych km | 17955 | 17835 | 17895 | 17961 l 18102
% | 100 99,3 | 99.6 | 100 | 100.3
Dlugoéé zastepcza |
wszystkich toréw |
km | 24544 | 24411 | 24443 | 24603 i 25058
%% | 100 99,5 1 99,5 | 99.6 @ 102.1

Zaden z trzech czynnikéw, ktére przede wszyst-
kim okreslajg prace stuzby drogowej, ale nie po-
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zostaja rowniez bez wplywu na prace pozostalych
galezi stuzby, nie ulegl wiekszej zmianie. Bylo to
w okresie pokryzysowego zastoju w budownictwie
kolejowym.

2. Przebieg pociggow.

i
1933 | 1934 | 1935

Rok 1936 | 1937

Przebieg pociggéw ,
w ruchu osobowym |
tys, pckm | 65053 64326 64091| 64195 68617)

o, | 100 @ 988 | 985 | 98.7 ‘ 105.5

Przebieg pociagéw | |
w ruchu towaro- | [
wym, wraz z gospo- | |

£35514| 38582 39505 41925 49287

darczymi pckm
% | 100 | 108.6 | 111.2 118.0  138.7
Calkowily przebieg po- [ ‘
ciggéw pckm |100567|102908/103596 106120 117904
; |
° | 100 | 102.3| 103.0 1055  117.2

Stosunek przetiegu
w ruchu osobowym
do catego przebiegu ‘
9/, | 64.68 | 62.51 ‘
| I

61.86 60.45 ‘ 58.20

Ruch pociagow osobowych utrzymywal sie do
r. 1936 wi. na kryzysowym poziomie i tylko w r.
1937 nieco wzrosl, przewyzszajac przebieg r. 1933
o 5,5%.

Ruch towarowy, tacznie z pociggami gospodar-
czymi i roboczymi wzrastal stale, szczegélnie zas
na przetomie lat 1936/37. Ogolny jego przyrost wy-
niost 38,7%..

Calkowity przebieg wykazal wzrost o 17,2%.

Udziat ruchu osobowego w przebiegu catkowitym
zmniejszyl sie z 65 na 58%/.

Zmiana nasilenia ruchu jest dosy¢ znaczna i nie
pozostala bez wplywu na koszty personelu. Nato-
miast nie ulegl zasadniczej zmianie charakter pra-
cy sieci — gestos§¢ ruchu, zwlaszcza na liniach pra-
wego brzegu Wisty i na bocznych liniach w Po-
znanskim jest stosunkowo mala.

3. Przebieg osi wagonow.

Rok 1933 1934 1935 | 1936 1937
Przebieg wagonéw oso-
bowych w miln,
wag, osio km 1471 1486 1508 1547 | 1687
%, 1 100 | 101.1 | 102,5 | 105.2 | 114.7
Przebieg wagonéw to-
warowych w miln.
wag. losio km 3667 4118 | 4121 | 4234 | 4951
% | 100 | 112.3| 112.5 | 115.5 | 135.1
Przebieg wszystkich :
wagonéw w miln,
wag, osio km 5138 5605 | 5629 | 5781 6637
|
l o1 100 109.1 | 109.6 112.6 | 129.2

Obserwujemy w calym okresie staly wzrost
przebiegu osi wagonéw. Poroéwnujac tablice z po-
przednia (przebiegu pociagow) stwierdzamy:

a) ze jednoczesnie odbywal sie lekki wzrost

$redniego skladu pociggu osobowzgo;

b) #e sredni sktad pociggu towarowego wzrost

z r. 1933 na r. 1934, a nastepnie sie zmniej-
szal, co moze by¢ zwiazane z wykorzysta-
niem zaniedbywanych uprzednio starych pa-
rowozow slabych typow.

4 Przebieg parowozow.

Rok 1933 1934 1935 | 1936 1931

| ‘
Przebieg parowozéw w pociagach ruchu osobowego tys. parow. km 64223 63544 62796 61421 64371
% 100 98.9 97.7 95.6 100.2

To samo w pociagach ruchu towarowego, gospodarczych i roboczych ‘
tys. parow. km 35888 38960 39907 | 42155 | 49532

%o 100 108.6 1112 | 1475 | ‘138
Przebieg parowozéw we wszystkich pociagach tys. parow, km | 100111 | 102504 | 102703 | 103576 | 113903
%% 100 102.4 1026 | 1035 | 1138
Przebieg bez pociagow tys. parow. km 17959 17993 18747 | 19810 23019
s | 100 1002 | 1046 | 1103 | 1283
Przebieg w pociggach i bez pociagéow razem tys. parow, km 118070 120496 121449 | 123215 | 136818
% 100 102,0 1029 | 1043 115.9
Stosunek przebiegu bez pociagéw do przebiegu w pociggach % 15.2 15.0 155 | 16.0 16.8
Z tablicy wynika, Ze: gow do ogolnego przebiegu wzrost nieco

a) przebieg parowozéw w ruchu osobowym nie
zmienil sie zupelnie, pomimo wzrostu prze-
biegu pociagow o 5,5%;

b) przebies w ruchu towarowym wzrést do-
ktadnie w tym samym stosunku, co przebies
pociagow tj. o 38%;

c) przebieg parowozéow bez pociggow powiek-
szvl sie dosy¢ znacznie — o 28,3%, idac za
wzrostem ruchu pociagow towarowych;

d) stosunek przebiegu parowozéw bez pocia-

i zamiast 15,29/ wynosi obecnie 16,8/s.

5. Przewozy.

Tonokm zastepcze zostaly obliczone ze stosun-
ku 1 pasazerokm 1,5 tonokm, ktory odpowiada
obecnemu stosunkowi kosztéow tych dwoch prze-
wozéw na P. K. P.

Z zestawienia widzimy ze:

a) ilos¢ przewiezionych podroznych wzrasta

powoli do r. 1935, nastepnie za$ bardzo
szybko 1 osiaga w r. 1937 wskaznik 1529,
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b) wzrost pasazerokm jest bardziej wyréwna-
ny, poniewaz S$redni przebieg podréznego
na poczatku okresu wzrasta, pézniej zas ma-
leje, zapewne w zwiazku ze wzmagajacym
si¢ ruchem podmiejskim;

c) praca zwigzana z przewozem bagazu, prze-
sylek ekspresowych itd. wyrazona w tono-
km jest bardzo nieznaczna. Sredni przebieg
tony wzrasta przy koncu okresu, prawdopo-
dobnie z powodu rosnacej konkurencji sa-
mochodow;

d) ilos¢ przewiezionych ladunkéw rosnie po-
woli do r. 1936 i szybko na przetomie r.
1936/317;

e) przewozy ladunkéw w tonokm rosng w
dwoéch falach, raz na przelomie r. 1933/34,
drugi raz r. 1936/37. Wzrost ogélny wynosi
41,8%0;

f) wskazniki wzrostu przewozéw wszystkich
trzech iypow wymienionych w p.p. b), ¢),
e), a szczegolnie dwoch gtownych grup, sg
do siebie zblizone 146,2 — 162,4 — 141,8,
za$ wskaznik sredni wynosi 143;2. Swiad-
czy to, ze struktura przewozéw nie ulegla
zasadniczym zmianom, przynajmniej pod
wzgledem ilosciowym.

] x

Przechodzac do -rozpatrzenia liczby pracowni-
kow i kosztéow ich uposazen, opieraé sie bedziemy
glownie na danych, zawartych w sprawozdaniach
z wykonania planéw finansowo-gospodarczych

P. K. P;

Jak plan finansowo gospodarczy, tak sprawo-

zdanie z jego wykonania rozrozniaja:

a) pracownikow, utrzymywanych z kredytow
osobowvch, wykonywajacych takie czyn-
nos$ci, ktére sa prawie zawsze wykonywane
przez personel kolejowy, sa jednostajne,
maja stale Zrodla pokrycia w budzecie i mo-
ga by¢ podstawa do preliminowania etatow.
Nie znaczy to jednak, by ilosé tych czyn-
nosci byla stala. Owszem moze sie ona wa-
ha¢ nawet znacznie i etaty sg tylko w pew-

Rok 1933 1934 ‘ 1935 1936 1937
| |
Przewieziono podréinych tys. osé6b | 138171 ‘ 145881 144206 ! 172742 | 211184
. % 100 ! 105.6 104.3 125.1 1529
Przewieziono bagazu, przesylek ekspresowych, mleka, pieczywa i cza- ‘

sopism ton 153156 168774 202488 227273 240795
o, | 100 1102 | 1322 1485 | 151.2
Wykonano miln, pasazerokm 4754 5275 5530 5941 6948
ot 100 111.0 116.4 125.0 146.2
Wykonano miln, tonokm bagazu itd, 19 19 25 28 31
s 100 102.4 132.5 147.5 162.4
Przewieziono ladunkéw tys, ton 48825 54854 56203 | 57851 728217
o, | 100 1124 | 1152 | 1185 | 149.2
Wykonano tonokm ladunkéw miln. tonokm 15547 17911 17471 17905 22046
9, 100 115.2 1124 | 1152 141.8

Wykonano tonokm zastepczych tadunkéw z pasazerami ‘
miln, tonokm 226917 25843 25797 | 26844 32499
% 100 | 1139 113.7 1183 143.2

nej czesci obsadzone przez pracownikow
tzw. etatowych;

b) pracownikéw, utrzymywanych z kredytow
rzeczowych, a wiec glownie robotnikow, wy-
konywajacych roboty, ktérych koszty obcia-
zaja rozne pozycje budzetu. Dla tych pra-
cownikow plan finansowy przewiduje raczej
tylko pewna ilo$é¢ dniéwek, zalezng od pro-
gramu prac. Poniewaz jednak czeé¢ tych
pracownikéw ma charakter staly i pozostaje
do kolei w stosunku publiczno-prawnym,
wiec dla tej czesci personelu rowniez jest
przewidziany etat, uzupelniany w miarg¢ po-
trzeby przez pracownikéw czasowych. Ro-
boty, wykonywane przez pracownikow,
utrzymywanych z kredytéw rzeczowych,
bywaja czesto wykonywane w wigkszej lub
mniejszej czesci przez personel obcy, to tez
sama iloéé¢ tych pracownikéow nie jest wy-

kladnikiem ilosci, kosztow i wydajnosci
pracy.
Sprawozdania kolejowe zawieraja znacznie

wiecej szczegolow o pracownikach utrzymywanych
z kredytow osobowych, to tez nimi gtownie bedzie-
my sie zajmowali.

Stuiba drogowa (rozdzial 2 planu finansowo-
gospodarczego).

Jak stwierdziliémy powyzej, nie zaszly w roz-
patrywanym okresie powazniejsze zmiany w obiek-
cie powierzonym pieczy sluzby drogowej — przy-
rost dlugosci zastepczej wszystkich torow wyno-
si 2,1%. Natomiast obciazenie tych toréw wzroslo
powaznie; wykladnikiem tego wzrostu jest zwigk-
szenie sie przebiegu osi wagonow o 29,2%, prze-
biegu parowozéow o 15,9%. Obok tego wzrosla
znacznie szybkos§é biegu pociggow. Duza szybkosé,
z jednej strony wplywa destrukcyjnie na stan na-
wierzchni, z drugiej — podwyzsza wymagania
w stosunku do toru i zmusza utrzymywaé go
w znacznie lepszym stanie, zapewniajgcym bezpie-
czenstwo i spokojna jazde w nowych trudniejszych
warunkach. W ten sposéb wzrost obciazenia i szyb-
kosci usprawiedliwialtby raczej zwigkszenie sie
iloéci pracownikéw zatrudnionych w stuibie dro-
gowej oraz kosztéw ich utrzymania.
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Personel drogowy, utrzymywany z kredytow
osobowych, zmienial si¢ w rozpatrywanym okresie
jak nastepuje.

N

Rok T2

——] ™

1933 | 1934 ‘ 1935 | 1936 | 1937 ;'E

lioé¢ pracownikéw 1158[!11285111042i11047 11253| 11364

Wskaznik iloéci pra- ‘
100 | 97.5 | 95.3 |

cownikow 95.4 97.2
Wskaznik dtugoéci za- ‘
stepczej toréw 100 | 99.5| 99.5| 99.6 102.1

Sprawozdania podaja stan pracownikéow na
dzien 1 stycznia i 31 grudnia kazdego roku — w ru-
bryce pierwszej zestawienia podajemy srednia
arytmetyczng z tych dwéch ilosci.

Jak widzimy, pomimo wzrostu obiektu o 2,1%
i powstania nowych, niesprzyjajacych czynnikow,
stwierdzony zostal spadek ilosci pracownikow
o 2,8, a wiec ogolna poprawa wydajnosci co naj-
mniej o 5%.

W dodatku, chociaz inne wydatki stuzby dro-
gowej (procz utrzymania personelu) byly w r. 1937
¢ mniej wiecej 13%0 mniejsze, niz w 1933 r., to pro-
gram robét, przeciwnie, wzrést znacznie, szczegol-
nie w zakresiz utrzymania nawierzchni. A miano-
wicie:

Wykonano robét w roku 1933 | 1937

|

1) wymiana ciggla szyn :
a) szynami nowymi km 301.6 | 369.5
b) szynami starouzytecznymi km 128.5 221.8
2) wymiana pojedyncza szyn km 1451 | 394.1
3) wymiana podkladéw na nowe szt | 2192667 | 2746591
4) wymiana podrozjezdnic doboréw 1311 2685
5) zuzycie tlucznia md | 222673 | 554721
6) zuzycie zwiru m® | 368837 | 483109
7) wymiana rozjazdéw réznych szt 493 966

We wszystkich podstawowych pozycjach wi-
dzimy powazny wzrost wykonanych robot, a wigc
i wydajnosci pracy administracji liniowej w shuz-
bie drogowe;j.

[logé pracownikow utrzymywanych z kredytow
rzeczowych, & zwiazanych z koleja stosunkiem
stuzbowym publiczno-prawnym zmniejszyla sie
w rozpatrywanym okresie w nastepujacym sto-
sunku:

|
Rok | 1933; 1934 | 1935|1936 | 1937 1937
| |1 stycz 31 gr.

Iloé¢ robotnikow 10633‘ 9693 | 8867

8685 | 8136 \7392
Wskaznik ilosci ro- ‘

botnikéw 100 | 91.2| 834 81.7| 767 | 69.6

Spadek- ilosci pracownikéw (robotnikow) sta-
tych jest zjawiskiem korzystnym dla kolei, sa oni
bowiem znacznie wyzej platni od robotnikéw se-
zonowych, a w sezonie zimowym nie zawsze moga
by¢ dostatecznie zatrudnieni.

Nastepnym dodatnim objawem jest w gospo-
darce drogowej, przy stosunkowo znacznym wzro-

$cie ogolnej ilosci dnidwek, zuzytych na wykona-
nie zwiekszonego programu robét, mniejszy wzrost
kosztow tej robocizny oraz zmniejszenie kosztu
jednej dniowki, wynikajace ze zmniejszenia sig
udzialu robotnikéw stalych na korzysé sezonowych.

Rok 1933 | 1936 | 1937

1934 i 1935
\

llog¢ dnidwek, zuzy- ‘ j i

tych przy wykona- ‘ [
niu robét tys. | 7214 | 9032 9526 853710090
|

Wskaznik ilogci 9, | 100 I 1252 | 132.0 118.3\ 139.8

Koszty robocizny ‘
41270 | 41759 | 37057 | 40831

tys. zt | 38762
Wskaznik kosztu 9/, | 100 | 1065 107.8| 956 | 1053
Sredni koszt dniéwkizt | 538 | 457 | 438 | 434 | 4.05
Wskaznik kosztu |
dniéwki % | 100 | 8 | 81,4 | 807 | 1753
Zdajac sobie sprawe z wielkich mozliwoszi

oszczednosciowych, ktére istnieja madal w gospo-
darce stuzby drogowej, stwierdzi¢ nalezy znaczne
dotychczasowe osiagniecia, ktore polegaja:

1) na wykonaniu na rozszerzonym terenie
wigkszego programu robot wysitkiem tedo
samego aparatu;

2) na zmniejszeniu sie ilosci kosztownych ro-
botnikow statych;

3) na zmniejszeniu sie skutkiem tego $redniego
kosztu dniowki o 25%.

Stuiba teletechniczna i zabezpieczenia ruchu
pociggow (rozdzial 6).

Wykladnikiem wzrostu pracy tej stuzby jest,
obok wzrostu dlugosci obstugiwanych linij o 2,2/,
zwigkszenie si¢ ruchu pociagow o 17,29 Wzrost
szybkoéci ruchu rowniez nie pozostal bez wplywu
na koszty jego zabezpieczenia. Stan personelu
utrzymywanego z kredytow osobowych przedsta-
wia nastepujace zestawienie.

)

Rok =25

e &2

1933 1934 1935 1936 | 1937| = ‘E

Iloéé¢ pracownikéw 1137 ‘ 1135i 1140 | 1191 1267 1308
Wskaznik ilosei 9/, | 100 | 99.8 100.3 104,7 111.5

I w danym przypadku wydaje sig oczywiste
pewne polepszeme Swiadczy o nim rowniez
zmniejszenie si¢ ilosci robotnikow statych.

1936 | 1937 317

1 stycz, 31 gr.

R ok 1933 | 1934 | 1935

I F, - |
749 | 706 | 689 | 680 = 676 | 598
9 90.8 902 ‘ 79.8

Ilo$¢ robotnikéw
Wskaznik ilosci

W zwigzku z postepem w dziedzinie zabezpie-
czenia ruchu i teletechniki i powiekszeniem progra-
mu robot, zwieksza sie pokaznie ilos¢ zuiytej ro-
bocizny i jej catkowity koszt, natomiast jednocze-
énie zmniejsza sie koszt sredniej dniowki.
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R ok 1933 | 1934 1935 1936‘ 1937

|

Ilo§é dniéwek zuzytych przy |
wykonaniu robot tys. | 392| 462| 509 511 550
Wskainik w 9/, 100) 117.9| 129.8 130.3 140.2
Koszty robocizny  tys.zt | 2742 2960| 3183| 3109| 3069
Wskaznik w °/, | 100 108,0/ 116,1|113.4 111.9
Sredni koszt dniowki zt | 7.00| 6,41 6.26| 573 5.58
Wskaznik kosztu w °/, | 100/ 91.6/ 89.4| 820/ 79.7

Stuiba stacyjna (rozdzial 3a).

W czesci stacyjnej stuzby ruchu mamy do czy-
nienia niemal wylacznie z pracownikami utrzy-
mywanymi z kredytéw osobowych. Personel staly
utrzymywany z kredytéw rzeczowych wynosi za-

ledwie 115 — 2% calosci, to tez bez obawy popet-
nienia wigkszej nie$cisloéci mozemy rozpatrywac
obydwie grupy pracownikéw razem.

omimo wzrostu ruchu o 17,2/ stan pracow-
nikéw zmniejszyl sie o 5,5%, co $wiadczy, ze
i w tej dziedzinie wykorzystanie pracownikéw po-
waznie wzrosto. Jest to zreszta zjawiskiem natu-
ralnym, ze przyrost ruchu nie pociaga za sobg
wzrostu shuzby stacyjnej w tym samym stosunku,

jednak tu nastapil przeciwnie — dosy¢ znaczny
spadek.

Zaznaczyé trzeba, ze przy korcu okresu
utworzono straz ochrony kolei, ktéra liczyla

w tych latach (193
dzi; przejela ona czesé funkcyj strazniczych wszy-
stkich stuzb i znacznie je rozszerzyla. Odcigzyla
ona réwniez i sluzbe stacyjna, niemniej jednak
wzrost jej sprawnosci zdaje si¢ nie ulega¢ zadnej
watpliwosci.

Stuzba konduktorska (rozdzial 3c).

Ilos¢ konduktorow obstugujacych pociggi jest
bezposrednio zalezna od przebiegu pociagow (sci-
$lej mowiac od czasu ich przebiegu) i od skladu
druzyny. W rozpatrywanym okresie przebieg po-
ciagow zwiekszyl sie, czas przebiegu wzréost je-
szcze bardziej wskutek wiekszego udzialu w ru-
chu pociagow towarowych, sktad zas druzyn towa-

Rok W dniu
: 31 grudnia
1933 1934 1935 1936 1937 1937
Iloé¢ pracownikéw utrzymywanych

a) na kredytach osobowych 32237 31072 31398 31031 30424 30603

b) na kredytach rzeczowych 520 414 | 401 409 530 646

Laczna ilos¢ pracownikéw 3217157 31486 | 31799 31440 30954 31249
Wskaznik ilosci pracownikéw 100 96.3 97.1 96.0 94,5
. nasilenia ruchu 100 1023 | 1030 | 1055 | 117.2

rowych powinien byl czesciowo sie zmniejszy¢, ze
wzgledu na zapoczatkowany przy koncu okresu
ruch pociagow towarowych z zastosowaniem ha-
mulcow zespolonych. Nie majac danych, okreslaja-
cych wplyw obu ostatnich czynnikéw, dzialajacych
w przeciwnych kierunkach, bede zmiany w ilosci
konduktoréow poréwnywal z przebiegiem pocig-
gow.

Bk 31 grudnia
T i ] 1937
1933 i 1934 1935 1936 1937
Ilosé pracownikow 12737 12057 11737 11386 11156 11216
Wskaznik ilosci 100 94.6 92.2 89.4 87.6
Wskaznik nasilenia ruchu 100 1023 | 103.0 105.5 | 117.2
Koszty stuzby konduktorskiej na 100 poc. km zt 49.76 | 43.62 | 42.22 38.87 5 35.69
Stwierdzamy zmniejszenie ilosci konduktorow Wzrost ilosci pracownikéw utrzymywanych

o 12,4% przy jednoczesnym wzroscie przebiegu
pociggow o 17,29, czyli 25,3/ wzrost wydajnosci
personelu. W tym samym czasie koszty stuzby
konduktorskiej na 100 pociagokm zmniejsza sie
jeszcze bardziej — o 28,3%..

Stuzba handlowa (rozdzial 3b i 3d).

Wielkos¢ pracy w ekspedycjach zalezy od ro-
dzaju i ilosci przewiezionych przesylek oraz od
ilosci sprzedanych biletow. W braku tych danych
opieram poréwnanie na wykonanych przewozach,
wyrazonych w zastepczych tonokilometrach netto.

z kredytow osobowych o 15,7 pozostaje daleko
za wzrostem przewozow — o 43,2%. Te same uwa-
gi, ktore zrobilem wyzej o stuzbie stacyjnej, maja
i w tym przypadku zastosowanie, ale i ten sam
wniosek moze byé utrzymany — w wydajnosci
pracownika nastapila poprawa.

Szczegolnie pomyslne wyniki wykazuje stan
pracownikéw na kredytach rzeczowych — a wiec
robotnikéw uzywanych do robot fizycznych przy
naladunku, wyladunku i przeladunku.

Ciekawe jest rowniez zestawienie ilosci i ko-
sztu dnidwek przepracowanych przy tych robotach.
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r |
972 926 1012
5290 5592

5216
571| 553

llo§¢ dniéwek zuzytych na
wykonanie ‘robét tys. dn.

Koszt tych dniéwek tys. zi
Sredni koszt jednej dniéwki zt

1024
6334 5615
6.18/ 5.71

983

5.37
Wskaznik kosztu dniéwki %| 100/92.4 [ 86.9 | 92.4 89.5

Obok zmniejszenia sig ilosci dniowek i ich ko-
sztu zaznacza sie spadek kosztu sredniej dniowki.

Do sluzby handlowej nalezy rowniez personel
ajencyj celnych (rozdznak 3d), ktory wykazal
znaczne zmnle]szeme ilosci, 1dqce zreszta w parze
ze zmniejszeniem sie pracy ajencyj.

Zarzqd i koszty ogdlne stuiby trakcji (rozdziat
4a).

Jakkolwiek te koszty nie pozostajag w bezpo-
$rednim i proporcjonalnym stosunku do pracy ko-
lei, mozna je jednak oszacowywaé w poréwnaniu
z przebiegiem parowozow.

Ro k 31 R ok 3
gﬂ'ul- ‘ | [ | grud-
34| 19 5 19. 1937 | nia 1933 | 1934 | 1935|1936 ( 1937 | nia
i ‘ 1934 1305 196 1 1937 . | | 1937 r.
| |

llog¢  pracownikéw ‘ ' lloé¢ pracownikéw | 1062| 968/ 990/ 1088 1221| 1298
utrzymywanych z | g ‘
kredytéw osobo- ‘ Ilcsé pr.eif:owmkéw

11 7705 7980, 8313 8805 9102 na milion paro-
g ’ 12( | 1 wozokm | 83| 82 88 89

Wskaznik iloci 100 99.9 104.8 109.2| 115.7, el [ ; ‘

) e ' ' Wskaznik iloéci na | '

Wskaznik iloéci prze- | parowozokm 100| 92.2| 91.2| 97.8| 98.9
wozowW 100 113.9 113.7/118.3 143.2| 15 \

Il“ét p':‘“":’:itﬁ": | i W zestawieniu ilosci dniowek zuzytych w roz-
tr’:dyﬂg‘:,v gl ' dziale 4a zauwaza si¢ to samo zjawisko; dodatnio
wych 2432 2174 2001| 1977 1976 ksztaltuje sie tylko koszt sredniej dniowki.

Wskaznik ilosci 100 89.4 82.3| 81.2| 81.2

_R o _k
i { 1933 | 1934 1935 1936 | 1937
Rok 1933 | 1934 | 1935 1936i 1937 |
Ilos¢ dnidwek tys. zt 292 | 297 | 330 | 318 | 382

Koszt dnidwek tys. zl

Koszt §redniej dniow- t
ki zt 6.89 | 6.21

2010 ilsqs 12046 | 1956 i2166

|
6.20

6.15 | 567
Iloé¢ dniéwek na ty- . |
sigc parowozo-km 247 | 246 | 272 | 2,58 | 2.719

[
Stuziba parowozowa (rozdzial 4b).

Koszty personelu w stuzbie parowozowej skla-
daja sie z dwoch nierownych czesci. Pierwsza,
obcigzajaca kredyty osobowe, stanowig koszty dru-
zyn parowozowych. Druga, znacznie mniejsza, od-
noszona na kredyty rzeczowe — koszty podawania
wegla na parowozy i ich czyszczenia. Jak iedn\,.
tak drugie koszty dala si¢ dosy¢ dobrze wymierzy¢
przebiegiem parowozow.

Kok 31
| i grud-

1933|1934 19351936 | 1937 | nia
‘ 1937 r.
Rok 31
| A grud- Iloé¢ pracownikéw
19331934 1935|1936 1937| Dbia obstugi parowo- . ‘
‘ 1937 r. 26w 11802ill198 10666 10343|10300 10328
) Iloé¢ ich na milion [ .
Ilogé pracowmkﬁw parowozokm 100 92,9| 878 839 153
utrzymywanych z G ! |
kredytéw osobo- Wsi:ﬁa;: ;I:f::vga -
wych 3341 3341 3437, 3612 3403; 3286 s 100| 929 87.8 839 753 —
Wskaznik ilosci pra- - |
" ;own:‘éw .y 106, 001000 161 W18 W wykorzystaniu druzyn parowozowych spra-
skaznik przebiegu -ozdani k . i
parowozowW 100 102.0 102.9| 104.3 115.9 wozdanie wykazuje postep bardzo znaczny
Hlog¢  pracownikéw R ok
na milion paro- - -
W ilosci pracownikéow zachodza tu wa-

hania, ktore pozostaja w zwigzku z pewnymi prze-
niesieniami funkcy; i pracownikow pomlqdzy roz-
dzialami 4a, 8 i 3e. W kazdym jednak razie wyko-
rzystanie personelu przedstawia si¢ dosyé korzy-
stnie.

Te sama uwage moge zrobi¢ w stosunku do pra-
cownikéw utrzymywanych z kredytéw rzeczowych,
gdzie pozorny wzrost ilosci pracownikéw od r. 1936
pozostawa¢ musi w zwiazku z przekazaniem stuz-
bie mechanicznej pewnych prac w magazynach
i sktadach opalowych.

lloéé dniéwek uzytych na
podawanie wegla i
czyszczenie tys,

Koszt tych dniéwek tys. zt
Koszt éredniej dniéwki zt

894 903 872 831 1761
6374 5810, 5688 5266 5113
7.13| 6.44] 6.53| 6.35 6.72
lloé¢ dniéwek na tysiac ‘ \ |
parowozokm 7.57| 7.501 7.18 6.74| 5.56

Wskaznik iloéci dniéwek

|
na tysigc parowozokm 94,9 (89,0 |73.5

|
100/ 99.1

Poniewaz na podstawie sprawozdarn nie mo-
glem okreslié, jaki udzial w podawaniu wegla
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przypadnie przedsiebiorcom prywatnym, nie moge
tez wnioskowaé¢ na zasadzie powyzszego zestawie-
nia o rzeczywistej wartosci niewatpliwej poprawy
w rozpatrywanej dziedzinie. WskaZnikiem jej jest
spadek kosztow podawania paliwa i czyszczenia
parowozow w odstepie lat 1933 — 1937.

R ek |
\
1933 ‘ 19317
Koszt podania jednej tony wegla zi 151 | 1.00
czyszczenia parowozow na 100 pa-
rowozokm zt 2.98 | 2.37

Stuzba wagonowa (rozdzial 4c).

Poniewaz obsluga wagonow osobowych jest nie-
wepolmiernie kosztowniejsza od obstugi wagonow
towarowych, trudno jest mierzy¢ wspolne jej ko-
szty przebiegiem wagonoosi wszystkich wagonow.

Ze jednak sprawozdania nie rozdzielaja kosztow
pracownikéw utrzymywanych z kredytow osobo-
wych pomiedzy te dwie czesci taboru wagoncwego
trzeba sie z takim obliczeniem pogodzi¢, traktujac
ie, jako szacunkowe.

Natomiast rozchod dniéwek na czyszczenie wa-
gonow kazdego rodzaju jest podany oddzielnie
i bedzie oddzielnie rozpatrzony.

206G

LN AN e B ANl
1933 | 1934 | 1935 | 1936 | 1937
Iloé¢ dniéwek zuzytych na
oczyszczanie i dezyn-
fekcje wagonow osobo-
wych tys. 472 | 462 | 405| 418| 459
Koszt tych dniéwek tys.zt |3076 | 2710|2366 2419 | 2610
Sredni koszt dniéwki zt | 6.52| 5.86| 5.84| 578 5.68
Iloé¢ dniéwek na milion
wagono-osio-km osobo- ‘ | '
wych 321 | 311 269‘ 270 272

Wskaznik ilosci dniéwek 3 ‘
na milion wag, os. km,

osobowych 100 96.8| 83.8| 84.0| 84.7

Iloé¢ dniéwek zuzytych na
oczyszczanie i dezyn-
fekcje wagonéw towa-

rowych tys. 21| 22| 21| “21{ 25
Koszt tych dniéwek tys. zt 166 155 137| 141 151
Sredni koszt dniéwki zt | 7.90| 7.05| 6.53| 6,72 | 6.04
Iloé¢ dniéwek na milion

wag, os. km. towaro-

wych 572| 534 5.09| 4,96 | 505
Wskaznik ilosci dniéwek

na milion wag. os, km,

towarowych 100 | 93.4| 89.1 | B6.7 | 88.3

Stuzba warsztatowa (rozdziat 5).

llos¢ pracownikéw zatrudnionych w warszta-
tach glownych i pomocniczych przy naprawie ta-
boru oraz koszt ich utrzymania zaleza caltkowi-
cie od programu ich zatrudnienia. Zatrudnienie
za$, z jednej strony, jest zwiazane z przebiegiem
taboru, z drugiej — z polityka napraw.

W pewnych latach, zupelnie ‘ niezaleznie od
pracy taboru, wykonywa si¢ napraw glownych
mniej, w innych latach wiecej. To tez przed oma-
wianiem rozchodéw osobowych warsztatow nalezy
porownac czynniki, ktore okreslaly zatrudnienie
warsztatéw w latach pierwszym i ostatnim okresu:

Rok 31
i ‘ grud-
1933 | 1934 | 1935 | 1936 | 1937 nia
| 1937 r,
=
Ilo§¢ pracownikow \ |
utrzymywanych ‘
z kredytéw oso- |
bowych 2000, 1893 1779i 1773| 1910 2061
llosé tych pracow- '
nikéw na milion
wagono-osio-km 039l 0.34 0.32) 0.31 029 —
Wskaznik ilosci pra- | ‘
cownikéw na mi- ‘ \
lion wag, os. km. 100| 87.2 | 82,0 | ’79 5743 -

Jezeli, liczac sie z wigkszym znaczeniem tabo-
ru osobowego, porownac iloéé personelu odniesio-
na do przebiegu osi wagonow osobowych, to i wow-
czas wypadnie stwierdzi¢ poprawg wynoszaza
ckolo 179/,

Liczac sie i w tym przypadku z wykonywa-
niem przez przedsiebiorcow czesci robot oczyszcza-
nia i dezynfekeiji, podaje koszty tych wszystkich
robot (lacznie wykonywanych przez personel ko-
lei i przez przedsiebiorcow).

Rok
1933 | 1937
Koszt oczyszczania i dezynfekcji wagonow
osobowych na milion wag, os, km, zI | 21.89| 20,70
To samo, wagonéw towarowych zl 0.65| 0.50

Zwraca uwage stosunkowo male polepszenie
w kosztach oczyszczania i dezynfekcji wagonow
osobowych.

Przebieg parowozéw tys. parowozokm 118070/136818]

A wagonéw osobowych — milion, |

wag. os. km, 1471 \ 1687
Przebieg wagonéw towarowych — milion.

wag. os. km. 3667 | 4951
Wykonano: \
napraw gléwnych parowozéw 426 i 697

" " wagonéw osobowych 558 825

. $rednich T ., 1330 | 1671
rewizyj wagonoéw osobowych 7585 | 1211

" v towarowych 25232 | 43225
napraw gléwnych wagonéw towarowych 6544 | —

Ilos¢ napraw gléwnych parowozow i wagonow
osobowych wzrosta niewspoétmiernie do przebiegu.
Zwickszyla si¢ rowniez znacznie ilo¢ rewizyj wa-
gonow towarowych.

Sprawozdania nie podaja ilosci dniéwek robo-
cizny zuzytej na naprawe taboru, tylko dane o ko-
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szcie robocizny przy naprawie taboru, wiec bedzie-
my dalej opercwali tymi danymi.

Rok

1933 | 1934 1935 1936 | 1937
|

Koszt robocizny przy |
naprawie parowo- [

z6w tys. zi 30273 | 33727 33517 | 32455 34005

Koszty robocizny tej na
256.3 | 280.0 276.0| 271.6 2485

1000 parowozokm zt

Dane te sa na pierwszy rzut oka niepomyslne
dla gospodarki warsztatowej, zwlaszcza jezeli sie
uwzgledni spadek kosztu dniowki.

Jezeli jednak poréownaé ilosci wykonanych na-
praw glownych, okaze sig, ze w r. 1933 nie doro-
biono w stosunku do przebiegu parowozow 174 na-
prawy glowne.

Mnozac te liczbe przez koszt robocizny przy
jednej naprawie glownej w r. 1933, a wiec 17353
zl, otrzymujemy réznice okolo 3020000 zi. Doda-
jac zas te sume do kosztow naprawy parowozow
w r. 1933 i dzielac przez 6wczesny przebieg, otrzy-
maliby$my zamiast 256 zt na 100 parowozokm —
282 zl, a wigec znacznie wigcej niz w 1937 r.
(248,5 z1).

Z braku danych o ilosci napraw srednich paro-
wozow w r. 1937 nie mozemy uwzgledni¢ wplywu
ograniczenia naprawy na tym odcinku w r. 1933.

Analizujac w ten sam sposob koszty naprawy
wagonéw osobowych, otrzymujemy:

| ‘
1933 | 1934 1935|1936 | 1937

12176 13963 14938 13784;13274

Rok

Koszt robocizny przy na- ’
prawie wagonéw o0so-

bowych tys. zt

wag. os. km wagonoéw

: . R ok Stosunek
Koszt "’b;’“““’ r.1933:1,1937
Wi 1933 1937 %o

Na jedna naprawe gléwng pa-
rowozu

1735315192 81.5

Na jedng naprawe gloéwng wa-

gonu osobowego 4238 4103 96.8

Na naprawe $rednia i biezgca
parowozéw na 1000 par, km 216I 171 79.2
Na naprawe $rednia wag. osob, | 2031 1816 89.4

Na naprawe biezacg wag. osob,

na miln. wag. os. km 2631; 1541 58.6
Na naprawe biezaca wag. to- ‘

war, na miln. wag. os, km 1984 1057 533
Na jedng rewizje wagonu oso-

bowego 611 598 98.0
Na jedna rewizje wagonu to- [

warowego 213, 225 105.6

Etaty pracownikéw utrzymywanych z kredy-
low oschowych w warsztatach sa niezbyt liczne.
Miernikiem ich powinna byé¢ iloé¢ zatrudnionych
robotnikéw. W braku tych danych odnosimy je do
kosztow robocizny warsztatowe;j.

Rok

1933 1934 1935 1936 1937

31 gru-
dnia 1937

[los¢ pracownikéow z
kredytéw osobo-

wych 2367 2313 2326 2243 2335| 2538

Koszty robocizny
tys. zt |61082 67110 68296 65599 67948

Na jednego pracowni- .
ka przypada wyda-
nych na robocizne

Koszt robocizny na milion 1‘ I

osobowych zt 8280 8730, 9800| 8870 7770

Iloé¢ niedorobionych napraw glownych w r. 1933
wynosi 162, a ich mozliwy koszt okolo 700000 =zi.
Gdyby je w r. 1933 wykonano, koszt robocizny
bytby w tym roku o 12,6°/c wigkszy niz w r. 1937

Roéznica w kosztach robocizny na poszczegolne
rodzaje napraw w r. 1933 i r. 1937 przedstawia sie
jak nastepuje: (tabela).

Niezaleznic od ogolnego zmniejszenia kosztow
utrzymania taboru, widzimy zmiane polityki na-
praw. Polega ona na zmniejszeniu nakladu robo-
cizny przy naprawie biezacej kosztem stosunkowe-
go podrozenia napraw glownych i rewizyj.

zt [25800 29000 29350 29230 29000

Jak widzimy, ilo§¢ pracownikow z kredytow
oscbowych w odniesieniu do kosztow robocizhy
zmniejszyla si¢. Biorac pod uwage zmniejszenie
si¢ poziomu plac robotniczych, zmniejszenie sig
personelu administracyjnego w stosunku do liczby
robotnikow wypadtoby niemnizj pomyslnie. Nale
zy sadzi¢, Zze i na tym odcinku nie ma przerosiu
kosztow personalnych.

Stuzba sanitarna (rozdzial 7).

Liczba pracownikéw w stuzbie sanitarnej i ich
koszty sa funkcja ilosci ogolnej pracownikow, ko-
rzystajacych z opieki lekarskiej (tabela).

Obstuga sanitarna pracownikow kolejowych
wzrosta nieco, lecz jak przekonamy sie dalej ko-
szty jej nie sa wygorowane, zwlaszcza w porow

oy 31 gru-
5 i . dnia 1937
1933 1934 1935 i 1936 1937
Ilo§¢ ogélna pracownikéw stuzby sanitarnej razem z utrzy-
mywanymi z kredytéw rzeczowych 1161 | 1148 1148 | 1156 ‘ 1147 1141
\
Iloéé ogblna pracownikéw kolei pozostajacych w stosunku 1
publiczno-prawnym 143437 139040 136034 | 135915 136165 | 136682
Na jednego pracownika stuzby sanitarnej przypada obstu-
giwanych pracownikéw 123 | 121 120 117 119 120
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naniu do kosztéw ubezpieczenia w Kasach Cho-
rych.

Stuiba zasobéw (rozdzial 8).

Gléwnym klientem stuzby zasobow (w 80°)
jest stuzba mechaniczna, w szczegolnosci warszta-
ty. Stusznym by bylo wobec tego mierzy¢ wydaj-
nos¢ zasobow iloscia robotnikéw w obstugiwanych
przez nia warsztatach. Poniewaz ilosci tej sprawo-
zdania nie zawieraja, pozostaje, tak samo jak
w stosunku do administracji warsztatow, wziaé¢ za
miernik koszty robocizny w warsztatach.

Mowiac o stuzbie trakcji (rozdziat 4a) zazna-
czylismy, Ze na przetomie r. 1935/36 zaszly prze-
suniecia funkeyj i kredytow z rozdziatu 8 do roz-
dzialu 4a. Jednoczesnie zostala zorganizowana
straz ochrony kolei. W zwiazku z tym trudno jest
opiera¢ zbyt daleko idace wnioski na szczegolnie
pomys$lnych dla stuizby zasobow wynikach lat
1936 — 1937. W kazdym jednak razie poréwnanie
wzrostu personelu w trakcji ze zmniejszeniem sie
w zasobach przedstawia sie bardzo korzystnie.

R ———————————————
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W stanie pracownikéw utrzymywanych z kre-
dytow rzeczowych zaszly niemniej pomys$lne zmia
ay.

31 gru-|
Rok 1933 | 1934 | 1935 | 1936 | 1937 | dnia
1937
|
Iloé¢ pracownikéw '
utrzymywanych ‘
z kredytow rze- !
czowych 828 | 747 | 694 | 588 | 490 | 486

Konczac na tym przeglad stanu pracownikow
stuzby liniowej, przechodze z kolei do personelu
sfui’by centralnej (rozdziat [), zatrudnionego prze-
waznie w dyrekcjach okregowych, stanowiacych
organ dysponujacy, kierowniczy i nadzorczy nad
pracg wszystkich stuzb liniowych.

Liczba pracownikéw stuzby centralnej zalezy
od szeregu czynnikéw bardzo réznolitych. Naj-
prosciej jednak i dosyé scisle mozna ocenié wy-
dajnosé¢ centrali przez porownanie jej stanu oso-
bowego z iloscig pracownikow podleglych dyreke;ji.

Ilos¢ pracownikéw w centralach i jej stosunek

R oL ) do ilosci pracownikow w jednostkach podleglych
b T £> | przedstawia sie z roku na rok coraz niekorzystniej
1933 1934 1935 1936 1937 o i przy koncu rozpatrywanego ckresu na jednego
pracownika centrali nie przypada nawet jedena-
lesé pratowatksw slu pracownikéw liniowych (na kredytach oscbo-
stuzby zasobow, | | wych), podczas gdy pie¢ lat temu (1 stycznia
utrzymywanych ‘ 1933 r.) stosunek ten wynosit 12,8,
z kredytéow oso- ! |
bowych 1512 1499 1518 1182/ 784] 746 \X/edlug danych prellmmarza na r. 1938 stan
o Tl ‘ i nieco sie poprawia, by w r. 1939 znowu sie pogor-
w rozdziale 5 61082 67110/68296 65599/67948)| szy¢. Tlos¢ pracownikéw linjowych odpowiadajaca
s . ' ' jednemu pracownikowi w centrali zbliza sie juz
Na jednego pracowni- :
ka zasobow przy- [ : do 10.
pada kosztéw ro- | | | Sq ku temu przyczyny obiektywne. Wskutek
bocizny zt 140400 44750|45300 55500i86700 reorganizacji niektore czynnosci zostaja scentrali-
Stan w roku Stan Preliminarz
31 grud- il il 8 =
1933 | 1934 | 1935 | 1936 1937 | 1937 | r.1938 | r 1939
i 1
Pracownicy =zatrudnieni w dyrekcjach okregowych \
(z kredytéw osobowych) 6985 | 6954 | 7087 | 7103 7649 8148 8106 9000*)
Pracownicy urzedéw podleglych dyrekcjom (z kredy- |
tow osobowych) 86938 | 84916 84432|85384 86970 87984 92329 92465
Stosunek procentowy pracownikéw dyrekcyj do pra- |
cownikéw urzedéw podlegltych dyrekcjom 8.0 8.2 8.4 8.3 8.8 9.3 8.8 9.7
Na jednego pracownika dyrekeji przypada pracowni- |
kéw w stuzbach podleglych 124 122 11.9| 120\ 114 10.8 11,4 10,3

*) Jednoczeénie powstaja w r. 1939 nowe rozdzialy 1a i 1b z etatem 745 pracownikéw.

zowane i przekazane dyrekcjom (np. statystyka
stuzby mechanicznej), co umozliwia pewne ogdlne
oszczednosci; na etat dyrekcji zostaje =zaliczona
obstuga dyrekcyjnych centrali telefonicznych; na
etatach stuzby centralnej ciazy coraz wigksza licz-
ba pracownikéw zatrudnionych w biurach Mini-
sterstwa, ktore przy ich pomocy sprawuje swa
role pseudo-generalnej dyrekcji. [losé¢ tych pracow-
nikow wynosi w r. 1935 — 150, w r. 1939 juz 230
osob.

Lecz istnieje przeciez inna powazna przyczyna,
ktéra powinna dziala¢ w kierunku przeciwnym.
Personel liniowy kurczacy sie przez szereg lat za-

czyna od r. 1936 rosnaé, a nie ulega watpliwosci,
ze wzrost personelu dyrekcyjnego nie powinien by¢
icisle proporcjonalny do przyrostu na linii. Jezeli
wiec jest przeciwnie, wynika to z przyczyn, kto-
rych istnienie jest objawem niepozadanym.

Na poziomie i dyrekcyj i Ministerstwa odbywa
sie proces nadmiernej centralizacji pracy i kompe-
tencyj, rosnie korespondencija, rosnie ilos¢ sprawo-
zdan, a w zwigzku z tym wzrasta personel w cen-
tralach.

Usilowania czynione w kierunku mechanicznej
jego redukcji sa niecelowe. Personel ten jest praca
obcigzony zupelnie dobrze, szereg czynnosci bar-
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dzo pozytecznych jest nawet zaniechany z braku
sil potrzebnych. Zmniejszenie biur w centralach
wymaga przede wszystkim zmiany systemu pracy.

Z drugiej strony istnieje opinia, zdaje sig dosyc
uzasadniona, zZe 1akosc personelu, ktérym pracuja
dyrekcje stale si¢ pogarsza. Lepsze sily omijaja
prace na kolei, szukajac korzystniejszych warun-
kow gdzie indziej, posiadany personel nie znajdu-
je w obowiazujacym systemie plac podniety do
wysitku, opuszcza stuzbe kolejowa, przechodzac do
sluzby prywatnej. Pracownicy umka;a przenie-
sienia do centrali i wola pracowaé w urzedach
liniowych, gdzie warunki pracy i zycia sg korzyst-
niejsze.

Konczac tym przykrym spostrzezeniem badanie
gospodarki personalnej w poszczegolnych stuzbach,
przechodze do rozpatrzenia calosci rozchodéow na
personel kolejowy, do syntezy dotychczasowych
wnioskow, aby nastepnie skierowaé analize¢ w nie-
co inng strone.

Jezeli nie ma miernika, ktorym by mozna pra-
c¢ kolei, jako caloéci wymierzyé, to najodpowied-
niejszym, najbardziej zbliZzonym do rzeczywistosci
miernikiem pracy wykonywanej w warunkach wy-
rownanych jest iloé¢ wykonanych pociagokilome-
trow.

Wplywa cna niemal proporcjonalnie i bezpo-
srednio na stuzbe konduktorska, posrednio na pa-
rowozowa, wagonowa i warsztatowa, jeszcze dalej
posrednio i nieproporcjonalnie na stuzby stacyjna,
trakcyjna, zasobow, pozostaje w bliskiej zaleino-
sci z praca, stuzby handlowej. Bylaby ona w zgo-
dzie. jak potwierdzily moje badania nad rozchoda-
mi poszczegolnych kolei przedwojennej Rosji, row-
niez i z praca sluzby drogowej, gdyby urzadzenia
kolejowe byly przez ruch catkowicie wykorzysty-
wane, czego w naszym przypadku nie ma.

W dalszym wreszcie rzucie od pracy wyrazonej
w pociagokilometrach zaleza stuzby centralna i sa-
nitarna.

Nie znaczy to byna]mmep. by poc1a,gokxlometry
mierzyly prace dokladnie az do korica, aby nie
istniala bardzo duza czesé personelu, ktora musi
byé utrzymywana niezaleznie od ruchu, aby inne
czynniki nie wywieraly wplywu, lecz w naszym
przypadku, gdy porownujemy prace tej samej jed-
nostki—sieci Polskich Kolei Panstwowych—w roz-
nym czasie, gdy inne czynniki, jak konfiguracja siz-
ci, tonaz pociggow, szybkosé handlowa itd. nie
ulegly wigkszym zmianom, najwlasciwiej jest po-
rownywac ilos¢ pracownikow: do ilosci wykonanych
pociagokilometrow.

R ok 31

I grgd-
1933 1934 | 1935 | 1936 | 1937 | nia

| [ 1937 r.

Stan ogélny pra- ‘ ‘ ’
cownikéw u- i
trzymywanych
z kredytow
osobowych

94424; 91889 91519 92588 94620] 96132

Przebieg w ty-
sigcach pocig- |
go kilometrow 100567”02908*103596 106120 1!7904‘ —

lloéé pracowni- I \

kéw na 10000

pociagokm 9.36, 8.92 8.83‘ 8.71| 8.02] —
Wskaznik ilosci ' ‘

pracownikow 1000 953 | 944 | 93.1 | 857 | —

W ciagu pieciu lat Polskie Koleje Pan-
stwowe zmniejszyly ilo§¢ pracownikéw odniesiong
do jednostki swej produkcji o prawie 15%, czyli
w tym samym stosunku powigkszyly ich wydainos’é
pracy. I jezeli stusznie mi powiedzie¢ moga, Ze
nie caly personel jest proporcjonalny do ruchuy,
nie moze zaprzeczyé nikt:

1) Ze personel, ktory powickszyt sie tylko o 200
osob wykonuje o 17,3 milionéow pociggokilo-
metrow wiecej, a do wykonania tego przy-
rostu przebiegu przyczynilo sie nie 200 do-
datkowych pracownikéw, lecz wigkszy wy-
silek pracownikéow pozostalych.

2) Ze obecnie wiekszy udzial w ruchu biora
pociagi towarowe, ktore wymagaja wieksze-
go nakladu pracy niz pociggi osobowe.

3) Ze ten sam, niepowiekszony personel obstu-
2yl ostatnio o 500 km wigcej kilometrow to-
row (w dlugosci zastepczej), ze je doprowa-
dzit do stanu odpowiadajacego szybszemu
i ciezszemu ruchowi i w tym stanie utrzy-
muje, ze wykonuje bez poréwnania wigksza
prace przy ich rekonstrukeji.

4) Ze wykonal ten personel wiecej i wiekszych
napraw niz przed pieciu laty.

5) Ze wchtonal on przeszto 3500 straznikow
ochrony kolei, pelnigcych liczne funkcje do-
datkowe natury policyjnej, ktorych w 1933 r.
nasza administracja kolejowa nie znala.

6) Ze ten sam personel, ale bedzie to zasluga
tylko jego czesci liniowej — wykonawczej,
wydzielil okolo tysigca pracownikow na
zwiekszenie kadr organow centralnych.

W kazdym zas razie nie nastapil w gospodarce
kolejowej wzrost pracownikéw nieprodukcyjny —
przybytek ich znajduje pelne usprawiedliwienie
we wzroscie dokonywanej pracy. Nie mozna tez
mowi¢ o przyroscie personelu, pomijajac wzrost
pracy. Nie mozna tego wzrostu pracy zapoznawac
dlatego tylko, ze nie daje on dostatecznych wyni-
kow finansowych. Ani polskie koleje, ani ich pra-
cownicy nie sa winni temu, Ze taryly kolejowe, pod-
porzadkowane wyzszym interesom parnstwowym,
zostaly gwoli tym interesom obnizone tak bardzo.
ze koleje pomimo zwickszonej pracy przestaly by¢
rentowne. Nie jest rowniez ich wina, Ze nowopo-
wstala tranzytowa kolej Towarzystwa Francusko-
Polskiego odbiera im przewozy, pozostawiajac pra-
ce zwigzane z tymi przewozami. Skarb Panstwa bie-
rze 90/ udzial w zyskach tego Towarzystwa, po-
biera od niego podatek dochodowy i w tej drodze
otrzymuje w drodze posredniej to, co koleje pan-
slwowe stracily. Zamiast przelewaé do Skarbu bez-
posrednio wysokie nadwyzki, usprawiedliwiajace
ich istnienie i uzasadniaiace wzrost personelu —
Polskie Koleje Panstwowe niosa na rzecz Parnstwa
liczne quary. wspieraja gospodarke narodowa,
wplaty zas swe wykonuja w sposéb posredni.

x

* .

Przechodzac od zagadnienia ilosci personelu
cplacanego z kredytow osobowych do kosztow je-
go utrzymania, musze sie zastrzec, ze struktura
sprawozdan w szeregu przypadkow utrudnia ich
analize. Tak, niektore pozycje sprawozdan dotycza
pracownikow toru normalnego lacznie z waskim,
inne obejmuja razem personel z kredytéow osobo-
wych i rzeczowych. Stad powstaje w pewnych przy-
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padkach potrzeba rozliczen przyblizonych, aby wy-
dzieli¢ koszty tego personelu, ktéry nas interesuje.

W planach finansowo-gospodarczych i sprawo-
zdaniach koszty personelu sa rozdzielone na sze-
reg pozycyj. Niektére z nich sa podstawowe, in-
ne — pochodne, wtorne lub dodatkowe. Rozpatrz-
my je kolejno.

Glowna podstawa kosztu utrzymania pracowni-
ka jest jego uposazenie zasadnicze, zalezne od zali-
czenia go do pewnej grupy uposazenia lub kategorii
plac.

Drugim istotnym skladnikiem uposazenia jest
dodatek wyréwnawczy, przyznany w r. 1934 tym
pracownikom, ktérzy przy dokonanej wéwczas
zmianie ustawy uposazeniowej poniesli wieksza
strate (powyzej 7%0). W miare uzyskiwania awan-
sOW w uposazeniu oraz w miare cpuszczania stuzby
przez pracownikéw, ktérzy prawo na dodatek po-
siedli, koszt dodatku wyréwnawczego stopniowo
sie zmniejsza. Koszt ten jest wyodrebniony tylks
w sprawozdaniach za r. 1936 i r. 1937. Uprzednio
byl podawany razem z uposazeniem zasadniczym.

Nastepnym istotnym elementem uposazenia
jest dodatek lokalny, wyplacany w zwiazku z wy-
konywaniem stuzby w niektérych miejscowosciach,
w szczegolnosci w stolicy.

Dalej ida dwa dodatki zwigzane z pelnienieta
stuzby na nriektéorych stanowiskach, zwlaszcza
kierowniczvch: dodatek funkcyiny i dodatek stuz-
bowy dyspozytoréw parowozowni.

Wizystkie powyzsze dodatki, a w ostatnich la-
tach (1936 — 1937) przylaczone do nich koszty
oplat za ubezpieczenia spoteczne, wchodza w sktad
ogolnego pojecia — place. Ze wzgledu na odrebny
charakter wymienionej ostatnio pozycji, przenic-
slem ja przy nastepnej analizie do kosztow eme-
tytur, ktorych te oplaty sa w znacznej czesci row-
nowaznikiem.

Oproécz plac znajdujemy druga pozycje dodat-
kow stuzbowych, a mianowicie: za sluzbe nocna, za
obstuge zapor drogowych, za oswietlanie tarcz
przedstacyjnych oraz za sprzedaz biletow na przy-
stankach. Sa to dodatki (oprocz pierwszego) za
czynnosci, ktore niektérzy pracownicy spelniaja
oprocz swych zwyklych czynnosci.

Dalsza pozycja kosztow personalnych sa ko-
szly zwiazane ze zmiana miejsca pobytu pracow-
nika, a w szczegolnosci: a) ryczalty na wyjazdy
stuzbowe; b) diety krajowe; c) diety zagranicz-
ne; d) koszty przesiedlania sie, wreszcie luZnie
tu przylaczony e) dodatek za pelnienie stuzby na
stacjach granicznych.

Sprawozdania podaja te pozycje tacznie — dla
pracownikéw kolei normalnych i waskotorowych.
Zeby wydzieli¢ czesé, ktora nas interesuje, bierze-
my za podstawe ogélny stosunek plac w r. 1937,
ktory wynosi dla kolei waskotorowych 1,49,

W stuzbie pociggowej rownowaznikiem diet
jest dodatek godzinowy, uprzednio godzinowo-ki-
lometrowy, na ktéry sktadaja sie dodatki: a) dru-
zyn konduktorskich, b) druzyn parowozowych,
c) stuzby wagonowej (palaczy, ogrzewaczy), bez
porownania mniejszy od dwoch pierwszych i d)
stuzby elektrotrakcyjnej w rozpatrywanym
okresie rownicz nieznaczny w sumie.

Dalej ida premie za dodatnie wyniki pracy,
a w szczegolnosci: a) premia za prace manewro-
wa, b) premia za zmniejszenie ilosci wagonow wy-
cofanych z ruchu z powodu matych napraw,
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c) premia za nalezyte wykorzystanie wagonow
zbiorowych, d) premia za zestawianie pociggow
dalekobieznych i e) premia za oszczedne zuzycie
paliwa na parowozach. Ta ostatnia obcigza wpraw-
dzie kredyty rzeczowe, lecz przypada druzynom
parowozowym, utrzymywanym z kredytéw oso-
wych.

Szereg stanowisk kolejowych posiada przywi-
lej otrzymywania umundurowania za zwrotem ko-
lei V4 czesci kosztow wlasnych jego sporzadzenia.
Sprawozdania lacza w jednej sumie koszty mun-
duréw pracownikéw utrzymywanych z kredytow
osobowych i rzeczowch. Poniewaz jednak ci dru-
dzy prawie nie sa objeci tym przywilejem, zali-
czam caly koszt umundurowania na pracownikow
pierwszej grupy. Koszty umundurowania, wykaza-
ne w sprawozdaniu, zmniejszam o 25%, poniewaZz
oplaty pracownikéw za mundury sa zaliczane na

dochody P. K. P.

Wynagrodzenia specjalne i akordowe oraz za-
sitki sa wykazywane réwniez lacznie dla obu grup
personelu, lecz sa otrzymywane niemal wylacznie
przez interesujacvch nas obecnie pracownikéw,
zaréowno jak dodatki klimatyczne i pozycja roz-
nych kosztow.

Wspominajac o zasitkach na oplaty szkolie,
ktore przystugiwaly pracownikom do r. 1933 wt,,
zamkniemy koszty pracownikéw utrzymywanych
z kredytow osobowych, otrzymywane przez nich
bezposrednio — w gotowce lub naturze.

Natomiast musze je uzupelni¢ kosztami, ktore
nazwe posrednimi. Wchodzi tu przede wszystkim
najpowazniejsza pozycja emerytur. Sa one zara-
chowywane od r. 1935 lacznie dla wszystkich by-
tych pracownikow i cztonkéow ich rodzin. Dziele
je pomiedzy pracownikéw kolei normalnych i wa-
skotorowych w tym stosunku, jaki wykazal ostat-
ni rok (1934), w ktérym je zarachowano oddzielnie.
Koleje waskotorowe zabieraly wowczas 0,9% ko-
sztow emerytur. Z drugiej strony dziele catoksztalt
kosztow emerytalnych pomiedzy pracownikow
utrzymywanych z kredytow osobowych i rzeczo-
wych w tym stosunku, w jakim pozostaja koszty
emerytur samych tylko bylych pracownikow eta-
towych i nieetatowych (w niektorych sprawozda-
niach — miesiecznie i dziennie platnych). W roku
1937 stosunek ten wynosi 87 : 13 na korzys¢ eta-
towych.

Dalsza pozycja posrednich kosztéw pracowni-
kow jest prawie caly rozdzial 7 planu {inansowo-
gospodarczego, a wiec utrzymanie stuzby sanitar-
nej, ktéra obsluguje pracownikow pod wzgledem
zdrowotnym, a tylko nieznaczng czes¢ swego wy-
sitku kieruje na utrzymanie w stanie sanitarnym
kolei jako s&rodka przewozu. Z kosztow tych
odrzucam: a) koszty pracownikéw stuzby sanitar-
nej, ktore juz weszly do bezposrednich kosztow
personalnych, oraz b) koszty wagonoéw sanitar-
nych i tak zwane inne koszty sluzby. Koszty sluz-
by sanitarnej dziele tak samo, jak dzielitem po-
przednio koszty emerytalne.

Trzecia pozycja jest koszt kursow przygoto-
wawczych do ksztalcenia pracownikow.

Wreszcie posrednim kosztem pracownikéw sa
obowiazujace kolej od r. 1934 przelewy do Skarbu
Panstwa z tytulu panstwowego podatku dochodo-
wego oraz na rzecz Funduszu Pracy, ktérych to
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oplat pracownicy pozostajacy w stosunku stuzbo-
wym publiczno-prawnym nie ponosza. Z braku in-
nych podstaw dziele je w stosunku ptac etatowych
(lub miesiecznie ptatnych) pracownikéw kolei nor-
malnotorowych do ptac catego personelu wszyst-
kich kolei. Stosunek ten wyniost w r. 1937 okoto
75%b.

W ten sposéb wyczerpuje koszty pracownikow,
ktore sie daja uja¢ rachunkowo. Poza nawiasem
obliczen pozostana takie $wiadczenia, jak:

a) koszty mieszkan skarbowych, oplacanych

przez pracownikow ponize] ceny rynkowej

mieszkarn oraz ponizej ich kosztow wla-

snych dla kolei;
b) ulgowa sprzedaz opalu;
c) bezplatny i ulgowy przejazd koleja pracow-
nikéw i ich rodzin;
bezprocentowe zaliczki na uposazenie (su-
ma ogolna okolo 10 milionéw zl), ktore
obciazaja srodki obrotowe kolei itp.

d)

Analize kosztow pracownikéw, utrzymywanych
z kredytow osobowych, w poszczegolnych latach
zawiera nastepujace zestawienie:

Tablica orientacyjna czeéci skladowych kosztéw pracownikéw utrzymywanych z kredytéw osobowych
w zlotych i w procentach plac zasadniczych

R. 1934 R. 1935 R. 1936 R. 1937
Rodzaj kosztow — = = i —
tys, zt 4 tys. zt % tys, zt % tys, zt 4

1. Placa zasadnicza®) 197935 | 100 191520 100| 200194 100 205461 100
2. Dodatek wyréwnawczy ®) 36868 18.63 36868 19.23 36868 I 18.41 34501 | 16.80
3. Dodatek lokalny *) 4436 2.24 5999 3:13 5730 | 2.86 5603 287
4, Dodatki funkcyjny i stuzbowy dyspozytor.) 3430 1.73 3411 1.78 3430 1L.71 3681 1.79
5. Dodatki stuzbowe 3474 1.76 3528 1.84 3640 | 1.82 3745 1.82
6. Koszty zmiany miejca pobytu 5575 | 2.82 6063 3.16 5328‘ 2.66 5402 2.63
7. Dodatek godzinowy 27086 13.68 27475 1433 25640 | 12,81 273718 13.33
8. Premie z kredytéw csobowych 1327 0.67 1217 0.63 1223: 0.61 1358 0.66
9. Premia weglowa 2421 1.23 2685 1.40 2618 i 1.31 2671 1.30
10. Koszty umundurowania (75%) 2903 1.47 4120 2.15 3163 1.58 3832 189
11, Wynagrodzenia specjalne i akordy 2857 1.44 2700 1.41 2255 1.12 2868 1.40
12, Zasitki 597 0.30 1154 0.60 1361 0.68 3392 1.65
13, Dodatki klimatyczne i réine 178 0.09 155 0.06 192 0.10 208 0.10
14, Koszty emerytalne 88450 44.70 88550 46.22 82670 | 41.30 82000 39.92
15. Koszty stuzby sanitarnej 5565 2.81 5780 3.02 5573 2.18 6292 3.06
16, Koszty kurséw przygotowawczych 160  0.08 212 0.11 238 0.12 265 013
17. Podatek dochodowy 2762  1.40 3145 1.64 3095 1.55 3052 1.48
18. Optaty na Fundusz Pracy 2560 1.29 2909 1.52 2862i 1.43 2821 1.37

Razem 388590| 196.34 387491 @ 202.23 386080 193.00 394830 192.20

*) a) w pozycjach 1—4 w r. 1934 umiescitem wyplaty od 1/Il do 31/XIl powiekszone w stosunku 12:11;

b) z powodu braku w sprawozdaniach z r. 1934 i 1935 podzialu kosztéw pomigdzy pozycje 1 i 2 zestawienia
przyjeto w pozycji 2 wartoéé dodatkéw wyréwnawczych z r. 1936, W rzeczywistoéci musiala ona byé¢ wieksza

Daje ono moznosé¢ ustalenia szeregu faktow
i wyciagniecia z nich pewnych wnioskow.

1. Uposazenie zasadnicze pracownika stano-
wi czes¢ glowng i bardzo istotna kosztow osobo-
wych, ale bynajmniej nie rozstrzygajaca co do ich
wysokosci, koszty zas dodatkowe stanowily w wa
runkach P. K. P. w latach 1934 — 1937 od 92 do
102% ptac wynikajacych z tabeli zaszeregowania
pracownikéw. Z tym faktem trzeba najpowazniej
liczy¢ sie przy kalkulacji tego lub innego posunie-
cia personalnego.

2. Koszty dodatkowe nie dziela sie rowno-
miernie pomigdzy wszystkimi stuzbami i stanowi-
skami tak jak ja obliczylem. Nie majac czasu i do-
statecznych danych do obliczania dodatkowych
kosztow nawet dla poszczegolnych stuzb, musia-
lem ryczaltowo potraktowaé wszystkich pracowni-
kow wszystkich stuzb, utrzymywanych z kredytow
osobowych. Przy $cislejszych studiach, a tym bar-

dziej przy praktycznych obliczeniach kosztow
przewidywanej obsady personalnej trzeba mieé
dane dokladne, obliczone wedlug szczegolnych
warunkow danej stuzby, a nawet czasem jej czesci.
Aby te dane uzyskaé, trzeba w taki sposéb ulozyé
sprawozdania, zeby bez trudu mozna bylo prze-
prowadzi¢ potrzebne obliczenia. Obecna forma
sprawozdan zupelnie do tego sie nie nadaje i po-
winna by¢ odpowiednio zmieniona.

3. Nastepnym — po placach zasadniczych —
skladnikiem koszlow osobowych sa emerytury.
Koszty emerylalne, obliczone na 40 do 46° plac
zasadniczych, stanowiag powazne obciazenie gospo-
darki kolejowej. Poniewaz dodatki wyrownawcze
sig¢ licza do emerytury, a emeryci pochodza
dotychczas niemal wylacznie ze srodowiska, ktore
te dodatki pobiera, ciekawy jest rowniez stosunek
kosztow emerytur do plac zasadniczych 1acznie
z dodatkami wyrownawczymi. Wynosi on w r.
1937 okoto 34%/.
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Jestem zwolennikiem mniejszego obcigzania
kosztow personelu kosztami emerytur z uszczerb-
kiem plac pracownikéw w sluzbie czynnej, uwa-
Zam powyzszy procent za wygorowany, lecz tym
bardziej musze podkresli¢, ze stosunek ten jest
w Polsce korzystrniejszy niz w Niemczech, gdzie
przed wcieleniem Austrii stosunek emerytur do
kosztow uposazeni pracownikéw w stuzbie czynnej
wynosit 51%/.

Zaznaczyé przy tym nalezy, ze Niemcy maja
wyzszy wiek emerytalny (65 lat), a podstawa, od
ktorej liczony byl wspomniany procent, wydaje sie

szersza, niz ta, ktora przyjatem powyzej dla
Polski — to jest place zasadnicze + dodatki wy-
rownawcze.

Jezeli chodzi o sama Austrie, ten sam stosunek
byl jeszcze wickszy i dochodzil w r. 1935 do wy-
jatkowo wysokiej cyfry 100°%, co zreszta bylo
obicktywnie uzasadnione odpadnieciem od niej
krajow wchodzacych w sktad monarchii przedwo-
jennej, skad pracownicy kolejowi narodowosci nie-
mieckiej osiedli po wojnie w szczatkowej Austrii.

4. Nastepna, bardzo istotna pozycja kosztow
jest dodatek wyréownawczy — w r. 1937 — 16,8%0
od pltac zasadniczych. Maleje on szybko, np. z ro-
ku 1936 na 1937 o 2.367.000 zt, ale jeszcze przez
kilka lat stanowié bedzie duze obciazenie budzetu.
Duze i niezupelnie sprawiedliwe, bedace wyrazem
przywileju jednej czesci pracownikow wobec po-
zostalych, ktérzy jednakowe z nimi spelniaja
czynnosci.

5. Dalej ida dodatki godzinowe z udzialem
od 13 do 14%. Stosunek ten nie jest wlasciwym
wyrazem znaczenia dodatku i jego wplywu na
koszty pociagcwe. Pobierany jest niemal w calosci
przez dwie grupy pracownikéw — konduktorow
i druzyny parowozowe — ktorych place stanowily
w r. 1937 — 23,7%0 calosci plac.

W tych warunkach w grupach, ktére po-
bieraja dodatki godzinowe, stanowia one okolo
55%0 uposazenia zasadniczego, wspélczynnik zas
kosztu druzyn (stosunek kosztu ogélnego do upo-
sazenia zasadniczego) wynosi okolo 247%, pod-
czas gdy zwolniony od tego ciezaru spélczynnik
pozostalych stuzb obnizy sie ze 192,29 na 178%,.

Dodatek godzinowy jest powaznym przywile-
jem stuzby pociagowej. Ocena jego stusznosci jest
bardzo niejednolita. Nie negujac odpowiedzialnej
sluzby tej grupy pracownikéw, uwazam, ze §3 na
kolei i inne grupy, pracujace w warunkach nie-
mniej uciazliwych, Ze wymienie na przyklad pra-
cownikow sluzby manewrowej. A jednak nie sa
oni tak wysoko wynagradzani.

Pozostale pozycje nie waza same tak znacznie
na szali kosztéow osobowych, stanowiac lacznie oko-
lo 12% plac zasadniczych, nalezy jednak niekto-
rym z nich pare sléw poswiecié.

5. Koszty stuzby sanitarnej (3,06°/6) nie obej-
mnujg calosci kosztow, zwiazanych z opieka lekar-
ska nad pracownikiem. Aby dojsé¢ do liczby wla-
sciwej, trzeba do kosztow zamieszczonych w po-
zycji 15 zestawienia dodaé koszty wynagradza-
nia pracownikow samej stuzby sanitarnej, ktore
to koszty tkwig juz w pozostalych pozycjach ta-
blicy. Nie majac moznosci ustalenia ich dokladnej
wysokosci, oceniam je na rok 1937 szacunkowo na
4.870.000 zi. Po ich doliczeniu koszt opieki sanitar-
nej wynositby okoto 11 mil. zl, stanowiac okoto
54"y plac zasadniczych personelu, zas 2,83
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calosci kosztéow osobowych, ujetych w tablicy
Nie wchodza w to oczywiscie powazne koszty
utrzymania budynkéw stuzby sanitarnej. W kaz-
dym jednak razie koszty stuzby nie sa wygorowa-
ne, nawet jezeli je powigkszyé o koszty ubezpie-
czen, zamieszczone w pozycji 14 — koszty eme-
rytalne — i sa nizsze od kosztow pomocy lekarskiej
Kasy Chorych, zwlaszcza, jezeli sie przyjmie pod
uwage jakosé swiadczen.

6. Razaco niskie sa koszty premij wyplaca-
nych z kredytéw osobowych — 0,66%. Niskie
w poréwnaniu z powaznymi premiami wyplacany-
mi z kredytow rzeczowych, a takze w stosunku do
tych korzysci, ktére szeroko rozwiniety system
premiowy moze przyniesé kolei.

Istnieje rozbieznos¢ opinij co do sposobu za-
rachowywania premij na kredyty osobowe lub rze-
czowe. Premie sa wyplacana pracownikowi czescia
oszczednosci osiggnietej przy jego udziale i powin-
ny byé zaliczane na ten kredyt, ktorego oszczedne
rozchodowanie premia ma na celu, a wiec raz na
osobowy, raz na rzeczowy. W tym ostatnim przy-
padku nalezy ja jednak tak wydzieli¢ w sprawo-
zdaniach, by udzial jej w kosztach osobowych byt
fatwy do obliczenia.

7. Roéwniez nikte byly koszty kursow przy-
gotowawczvch dla pracownikéw (od 0,08 w r
1934 do 0,13°/s w r. 1937). Kursy przygotowawcze
byly i sa dotychczas nie jedyna, ale bardzo istot-
ng postacia przygotowywania zawodowego pra-
cownikéw kolejowych. Naklad w wysokosci drob-
nego ulamka ogoélnych kosztow personelu na cel
tak wazny, rzec mozna podstawowy z punktu wi-
dzenia sprawnosci pracownika, a tym samym i bez-
pieczenistwa ruchu i kosztéw eksploatacii, byt ble-
dem oczvwistym. To tez w nastepnych latach kre-
dyty na kursy przygotowawcze rosna szybko (w r
1938 — 900.000 zl, r. 1939 — 1.400.000 z1), a jed-
noczeénie powstaje i wkrétce bedzie uruchomiony
specjalny zaklad, majacy na celu ksztalcenie pra-
cownikéw kolejowych. Koszty utrzymania zaktadu
wynosza wedlug planu na r. 1939 (jedno pétrocze)
800.000 zl. Wszystko razem stanowi w poréwna-
niu z r. 1934 dwunastokrotny wzrost kosztow.

8. Nie wchodzac w analize dalszych -szcze-
gotow kosztow osobowych, rozpatrze jeszcze ich
zmiany w poréwnaniu ze wzrostem pracy kolei,
z drugiej zas strony ze zwiekszeniem sie ilosci
pracownikéw utrzymywanych z kredytow osobo-
wych.

Sepa R o k_ PRty
1934 1935 1936 1937
Calkowite koszty oso-
bowe tys. zt 388590 | 387491 | 386080 | 394830
Wykonano pociggokilo-
metréw tys. 102908 | 103596 | 106120 | 117904
Koszty osobowe na 1 |
poc. km zt 378| 374| 364| 335
Wskaznik kosztéw na 1 ‘
poc, km % 100; 98.9‘ 96,3 88,7
Ilosé pracownikéow 91889 | 91519 92538 94620
Koszty osobowe na je-
dnego pracownika zt 4228 4233 | 4124 4175
Wskaznik kosztéw na je-
dnego pracownika 100 | 100.1 97.5 98.7
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Koszty osobowe na jednostke przebiegu zmniej-
szyly si¢ o 11%, koszty na jednego pracownika
o 1°%. Wobec braku odpowiednich danych nie
moglem rozpocza¢ pordéwnania od r. 1933, nato-
miast nie ulega watpliwosci, ze wowczas rok 1937
wykazalby jeszcze wiekszy spadek kosztow jedno-
stkowych, poniewaz na przelomie r. 1933/34 zaszla
powazna obnizka plac pracownikow.

Nie mam rowniez moznosci przeprowadzenia
analogicznego rozbioru kosztow  pracownikow
utrzymywanych z kredytow rzeczowych, lecz juz
sama analiza kosztow personelu ulrzymywanego
z kredytow osobowych wystarcza, zeby udowodnié
pomyslne w ogélnym wyniku uksztaltowanie sie
wydatkow osobowych na odcinku kolejowym.

W s$wietle przytoczonych liczb nie ulega wat-
pliwosci stopniowa poprawa w kierunku lepszego
wykorzystania pracy na Polskich Kolejach Pan-
stwowych. Oczywiscie, powazny wplyw wywarl na
to wzrost ruchu, ulatwiajacy wykorzystanie per-
sonelu i zmniejszajacy udzial kosztow stalych,
jednak sam wzrost natezenia ruchu znizki kosztow
nie spowodowal, zwlaszcza jezeli poza zgeszcze-
niem ruchu przyjmiemy pod uwage ulepszenie go-
spodarki w porownaniu z poczatkiem okresu, wy-
razajace sie w wydatniejszej naprawie, jak taboru
tak urzadzen kolejowych.

Jezeli od okresu lat 1933 — 1937 przejdziemy
do ostatnich dwoch lat 1938 — 1939, to stwierdzi¢
nalezy na podstawie planéw finansowo-gospodar-
czych dalszy wzrost ilosci pracownikéw, utrzymy-
wanych z kredytow osobowych o 6845 oséb. Jed-
nocze$nie P. K. P. przestaly cksploatowa¢ nowa
magistrale weglowa, tracac na tym powazna czesc
przebiegu pociagow, a chociaz na pozostalych
liniach zostal przewidziany znaczny wzrost ruchu,
przebieg pociggow podniost sie (w przewidywa-
niach) nieznacznie — do 120.506.000 poc.km. Zna-
czyloby to, ze ilosé¢ pracownikow liczona na 10000
poc.km, ktéra obliczyliSmy wyzej na rok 1937
w wysokosci 8,02, wynies¢ ma w r. 1939 — do 8,42.
Jest to jednym z niepomyslnych dla P. K. P. skut-
kow straty pracy przejetej przez kolej Francusko-
Polska. Duze przebiegi, ktéorych opracowanie
przed przewozem i likwidacja po jego wykonanin
obciazaja koleje panstwowe, sq zarachowywane na
korzysé¢ Kolei Francusko-Polskiej. Jest to jednak
z drugiej strony sygnal, ktory zarzad Polskich Ko-
lei Ponstwowych powinien pobudzi¢ do czujnosci.

W kazdym razie, rozpatrujac calos¢ okresu
lat 1933 — 1939 stwierdzié¢ nalezy, Ze nie wyka-
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zuje on przerostu kosztow osobowych w stosunku
do wykonywanej pracy.

* *

Rozwazy¢ chce teraz zagadnienie nie mniej od
sprawy kosztow istotne, na koszty wywnera]qce

wplyw przemozny, a w przeméwieniu pana Wice-
premiera zajmujace miejsce poczesne.
Zagadnienie wysokosci plac.
Przedtem jeszcze postaram sie¢ naswietli¢

zmiany, ktorych w rozpatrywanym okresie, a na-
wel jeszcze wezesniej, doznal miernik ptac — pie-
nigdz — od strony jego wartosci nabywczej.

Koszty utrzymania zmienily sie w Polsce jak
nastepuje:

Rok

I ‘ | .
192811929 1930 1931;1932 1933!1934 1935 1936 1937

Wskaznik
kosztéow
utrzyma- [ ‘

58 | 62

nia 100 101 92 | 83 | 75 68 | 63 | 60 |

W okresie, ktory poprzedzal obnizke uposaze-
nia pracownikow kolejowych w r. 1934, wskaznik
kosztow utrzymania spadt w stosunku 63 :100
Mozna byé réznego zdania co do stusznosci zasad,
na ktorych wskaznik kosztow utrzymania jest
obliczany. Nalezy ostroznie podchodzi¢ do punktu
wyjsciowego — r. 1928/29, kiedy ceny bylv wy-
sokie, ale tez i stan gospodarczy pracownika bar-
dzo ciezki. Nalezy rowniez odnosi¢ sie ostroznie
do korzysci, ktore daé¢ moze praca tanim pracow-
nikiem. Nie mozna jednak negowaé, ze procz ko-
niecznos$ci finansowej istnialy w r. 1934 rzeczowe
podstawy, usprawiedliwiajace z punktu widzenia
pracodawcy obnizke plac. Obnizke dokonang
ostroznie, pozostajaca daleko za wskaznikiem ko-
sztow utrzymania.

Od r. 1934 wskaznik kosztow utrzymania obni-
zyl sie nieco przejsciowo, by w r. 1937 wrocié¢ na
dawny poziom. Jednoczesnie nastapily niektore
posuniecia, ktére wplynely na obnizenie plac pra-
cownikow.

Zostal wprowadzony podatek specjalny od
uposazen, ostatnio znacznie ograniczony. Rok-
rocznie zbieraja sie skladki na pomoc zimowgy
bezrobotnym. Zmniejszyly si¢ nieco naleznosci za
wyjazdy sluzbowe. Wreszcie przez kilka lat byly

Grupa [ [ . .
wpose-| 1 | 2 3 l 4 5 6 7 8 $ | 0 |8 | 2| B | I Srednia. ms;
Zenia . | Ra. | si¢czna pl-a-
e T S | e - == ca zasadni-
placa [ zem | oza pracow-
mie- | 1000 | 700 550 450 390 | 335 295 260 225 200 175 150 125 100 dx 3t
sigezna | | | | nika z
llo§¢ pracownikow
IR.1933| Inny system plac i zaszeregowania.
1934 9 49} 114i 268 458; 810i 2046i 5370/ 8371| 11014 16105) 31798 14717 2192f 93321 175.8
1935 8 40, 114] 265 44'” 804 2050‘ 4812 8051 10594 15718 29746, 16436, 2659 91744 174.1
| | |
1936 8 40; 1 l4| 282 445  B45| 2067, 4989 8101 1 1034‘ 15620| 30116, 17519 2941 94121 173.8
1937 7 45/ 100| 328 418/ 859 2189f 5182‘ 8239| 11388 15939‘ 30562! 17637 2327| 95220 174.5
1938 10 49 llll 382 473 947; 2072i 5654 8366 12231 16842 32138 18815‘ 2345{100435 174.6
1939 11 80; l36| 408  570| 1162 2425 6302‘ 8355 13260 20071‘ 29009; 18070| 1606/101465 178.4
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wstrzymane, albo ograniczone awanse, ostatnio
rowniez wznowione.

Na tym tle zaszly w okresie 1933 — 1937, a na-
slepnie po rok 1939 pewne przesuniecia, raczej na
niekorzys¢ pracownika kolejowego.

Czesciowym ich wyrazem jest powyzsze ze-
stawienie, ktore ilustruje podtug danych planéow
[inansowo - gospodarczych podzial pracownikow
utrzymywanych z kredytow osobowych na grupy
uposazenia.

Widzimy, ze s$rednia miesieczna placa za-
sadnicza pracownika spada w tym okresie (juz po
dokonanej w r. 1934 obnizce, a wiec gldwnie z po-
wodu wstrzymania awanséw) ze zi 1758 do =zl
173,8 w r. 1936. Od tego czasu stwierdzi¢ nalezy
znaczna poprawe, dzieki ktorej stan plac zasad-
niczych w r. 1939 zt 1784 przedstawia sie lepiej
niz w r. 1934, a znacznie lepiej niz w najgorszym
roku 1936.

W kazdym jednak razie gléwna czes¢ pracow-
nikéw, nawet w pomyslnych etatach r. 1939 znaj-
dujemy w 10 — 13 grupach uposazenia, to znaczy
na placy zasadniczej 200—125 zt miesiecznie brutto.
Stanowia oni ilosciowo prawie 80% pracownikow.

Stusznie tez Pan Wicepremier uznaje, Ze ,stan
materialny pracownika jest zly i wymaga pomocy
i reformy”,

Rys. 1.
tys. zt,

N ————————————mmmmmmmmm
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Wysitku nie daje taki pracownik nie tylko
z powodu troski i niezadowolenia, ale i z tej racji,
ze stara sie on wszelkimi sitami do swej skromnej
placy dorobi¢ co§ na stronie. Jezeli nie przy plat-
nym zajeciu ubocznym, to praca przy wlasnym
warsztaciku, we wlasnym ogrédku.

Na niskich placach osiemdziesieciu procentow
pracownikow kolejowych (z 14 grupa uposazenia—-
819/4) trudno robi¢ oszczednosci. Lecz byé moze
istniejg powazne zrodla tej oszczednosci wsrod
wyzszych, lepiej platnych grup pracownikow. Wy-
kres (rys. 1) oparty na poprawionych -etatach
r. 1939 daje odpowiedZ raczej ujemna.

Nie tylko ilo$¢ tych pracownikow, ale i glo-
balna suma ptac przez nich pobieranych jest nie-
znaczna, nie daje podstawy do wiekszych oszczed-
nosci.

Wyobrazmy sobie, gdyby to bylo wykonalne,
ze ustanowimy na kolejach maksymalna place
miesieczng brutto zl 400, ze wszelkie nadwyzki
beda obciete. Gdybysmy przy tym nie dotkneli
plac ponizej zt 400, otrzymalibysmy oszczednosé
860.000 zl w stosunku rocznym, czyli 0,4% ogélnej
sumy plac. Gdybysmy te sume chcieli uzyé na po-
prawe uposazen pozostalych pracownikow, przy-
padtoby na kazdego z nich 71 groszy miesiecznie.

Gdyby, idac ta droga poza granice wszelkiego

Por6wnanie sum wyplacanych miesigcznie pracownikom tytulem placy zasadniczej
z podzialem na grupy uposazenia,
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Ze swojej strony uwazam, ze stan ten jest dla
kolei polskich rowniez niekorzystny i zly, skoro,
jak twierdzi Pan Wicepremier, ,,wysitku nie moze
da¢ czlowiek zatroskany, niezadowolony™.

prawdopodobienstwa, znies¢ wszystkie ,przero-
sty", wykraczajace ponad 300 zl miesiecznie, uzy-
skaliby$smy rocznie 2.720.000 zl, a wiec 1,25%
oszczednoscei lub tez — jej kosztem — podwyzke
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plac wszystkich pozostatych pracownikow o zt 2,29
miesiecznie.

Jezeli teraz uprzytomnimy sobie, jakby sig
w podobnych warunkach przedstawial i skad by

si¢ rekrutowal personel kierowniczy — sztab ko-
lejowej armii, jak wygladaloby dowodzenie i ja-
kie wyniki dalaby praca — wéwczas trudno by

nam bylo wypowiedzie¢ si¢ za dalsza niwelacja
plac, a nikt by w takim naszym stanowisku nie
upatrzyl pobudek osobistych.

Do przyznawania dodatkow pracownikom obar-
czonym rodzina, nawet kosztem ich samotnych
kolegow mozna zglosi¢ akces bez zadnych zastrze-
zeri. Gdy wszystkim jest cigzko, niech ciezar roz-
ktada sie troche réwniej, niech widmo ubdstwa
nie odstrasza pracownikow od zakladania i po-
wigkszania rodzin. Trudno jednak na tym tle szu-
ka¢ oszczednosci, rownajac samotnych w dof,
a i poprawa bytu rodzin kolejowych nie moglaby
is¢ daleko.

Gdybysmy wymienionym wyzej 81° pracow-
nikom chcieli daé przecietny miesieczny dodatek
na rodzine w sumie 20 zl, kosztowaloby to okolo
20 mil. zl rocznie i zmusiloby zmniejszyé zarobki
samotnych o 10 — 20%.

* *

Jakiez sa mozliwe drogi wyjscia. Celem jest
zmniejszenie wydatkow personalnych. Dodam —
nie tylko personalnych, ale wszystkich w ogole wy-
datkow. Dodam — ze to zmniejszenie wydatkow
nie powinno sie laczyé z obnizeniem stanu na-
szego kolejnictwa — Ze je trzeba szybko podnosicé,
ulepszaé.

Jezeli do globalnej obnizki plac uciekaé siz
trudno, jezeli od jej zastosowania nie mozna spo-
dziewac¢ sie wiele, a powiedziatbym nie mozna spo-
dziewa¢ sie niczego précz zlego — wowczas pozo-
staje tylko jedna droga, droga prosta i stuszna —-
trzeba zmniejszyé ilos¢ pracownikow.

Zmniejszyé¢ ilos¢ pracownikéw, nie zmniejsza-
jac uzytecznej pracy, to znaczy wypleni¢ prace
zbedna, bezuzyteczna, a czasem szkodliwa, to zna-
czy rowniez powiekszyé wydajnosé kazdego pra-
cownika.

Szeregiem liczb i zestawieri niniejszej analizy
usitfowalem udowodnié, ze zasadniczo i1 ogélnie
biorac wydajnosé¢ pracownika Polskich Kolei Pan-
stwowych z roku na rok rosénie.

Ale znajomo$é zycia kolejowego, jego codzien-
nej praktyki, znajomosé warunkow, w jakich prze-
biega nasza praca, w sposob zupelnie jasny, nie
budzacy w nikim z nas najmniejszej watpliwosci,
moéwi, ze jesteSmy nieslychanie daleko od kresu
naszych teorelycznych, a nawet praktycznych
mozliwosei. Ze w naszym wlasnym — polskiego
kolejnictwa reku, sa niezliczone zZrédla uzyskania
wielkich, masywnych oszczednosci i personalnych
i rzeczowych. Trzeba tylko chcieé. I mieé¢ odrobi-
n¢ odwagi, by zerwaé z zasniedzialg rutyna.

W materii tej pisaliSmy, rozprawialismy,
uchwalalismy tyle razy, Zze juz do dawnych posta-
nowien nie wiele dodaé mozna. Mimo woli trzeba
si¢ powtarzac.

Usunigcie zbednej pracy wymaga przede wszy-
stkim wychowania pracownika nowego typu —
samodzielnego, obdarzonego inicjatywa, ener-
gicznego, oddanego pracy cala dusza. Takim pra-
cownikiem nie moze byé czlowiek ,zatroskany

i niezadowolony”. — Takim pracownikiem nie mo-
ze by¢ czlowiek pozbawiony samodzielnosci i skre-
powany bez milosierdzia litera a nie istota prze-
pisow, nie moze by¢ czlowiek prowadzony cale
zycie na pasku, czlowiek pozbawiony zaufania do
tego stopnia, ze sam sobie ufa¢ przestaje.

Usuniecie zbednej pracy wymaga innej orga-
nizacji pracy — organizacji opartej na podstawach
racjonalnych, a nie na zasniedzialych austriacko-
moskiewskich wzorach, organizacji dajacej pra-
cownikowi tyle swobody w pracy, ile sie tylko da
pogodzié z jej koordynacja.

Usuniecie zbednej pracy wymaga wprowadze-
nia w prace jakiego takiego tadu, by sie nie powta-
rzala, by sie nie krzyzowala, nie grzezta wsrod
czynnosci bezcelowych. By zostaly ustalone jej
gailepsze metody i silng reka narzucone wsze-

zie...

A powigkszenie wydajnosci pracownika? Trze-
ba zeby pracownik mogl i chcial pracowaé wydai-
nie.

Aby mégl — musi posiadaé¢ zdolnosci i odpo-
wiednie przygotowanie. Warunki pracy powinny
przyciaga¢ na stuzbe zdolnych ludzi, a nie takich,
ktorzy gdzie indziej zaczepi¢ sie nie potrafili.

Przygotowanie powinno by¢ powierzone lu-
dziom o wielkiej wartosci fachowej, powinno by¢
powierzone przede wszystkim opiece tych, kto
w przyszlosci pracownikiem bedzie kierowal, z je-
go pracy korzystal. Temu, kto najlepiej wie, cze-
go mu potrzeba.

Aby mogl — trzeba pracownikowi daé¢ wiecej
czasu. Skoro czas pracy jest ograniczony, trzeba
dazyé¢ przynajmniej do tego, by lata stuzby byly
dtuzsze. Trzeba usuwaé ludzi zuzytych, niezdol-
nych do pracy, a nie tych co jeszcze pracowaé mo-
ga, nie tych nawet zmeczonych, co moze juz gor-
szg wykazuja wydajnosé ilosciowa, lecz posiadaija
nieprzebrane skarby doswiadczenia, rekojmie wy-
dajnosci jakosciowej.

Trzeba stworzvé inne warunki studiow w poli-
technikach, aby przyszly inZzynier nie spedzal
w nich dtugich najlepszych swych lat.

Aby mégt — trzeba usungé od niego troske
nie tylko o dzien jutrzejszy, ale i o dzisiaj. Trze-
ba mu daé¢ mozno$é¢ poswiecenia swej kolejowej
pracy calej duszy i wszystkich zdolnosci.

Aby pracownik chcial pracowaé, trzeba dc
zwiazaé¢ z jego dzielem najsilniejszq wieziag — wie-
zia wlasnego interesu.

Aby chcial — trzeba mu placi¢ za wykonywa-
ng prace i wedlug tej pracy. Trzeba ustali¢ nie-
rozerwalny zwiazek pomiedzy stanowiskiem a upo-
sazeniem. Ustanowienie takiego zwigzku z miejsca
powiekszy wydajno$é pracownika.

Zeby chcial — trzeba go uzaleiznié¢ od przelozo-
nego tak, by pracownik z tej samej reki otrzymy-
wal ciezar obowiazkéow, odpowiedzialnosci, pracy
i z tej samej reki uzyskiwal pochwaly, nadrody,
odznaczenia i inne dobra materialne.

Zeby chcial — nalezy mu otworzyé perspekty-
wy poprawy bytu zaleznie od wynikow jego pracy.

Zadna maszyna nie daje siebie tak forsowac,
jak czlowiek.

Gdybysmy grupie pracownikéw, stanowiace’
kierownictwo kolejowej armii, powigkszyli wyna-
grodzenie o sto procent, gdybysmy zblizyli je w ten
sposob do plac w przemysle prywatnym a nawet
panstwowym, gdyby$my nie zmniejszali rozpigto-
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sci plac, lecz ja powiegkszyli, upodobniajac do roz-
pietosci stosowanej przez przodujace koleje innych
paristw —- wowczas zasadnicze place wzroslyby
o 6,4%, za$ koszty osobowe o 3'4%s. Wazrostyby
teoretycznie. Gdybysmy te doplate ustanowili nie
w postaci nagrod, o ktérych czasem pracownikowi
nie wiadomo, dlaczego, za co, komu i prze:z
kogo sa wymierzane, lecz w postaci premij
za oszczedna i sprawna gospodarke. Gdybysmy
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w biurokratyczny aparat tchneli nowego, zywsze-
go ducha — woéwczas na pewno w calym budzecie
kolejowym otrzymalibysmy takie oszczednosci,
ktore nie tylko pokrylyby z nawiazka koszty pre-
mij, ktore nie tylko by pozwolily da¢ istotng po-
prawe bytu najszerszym rzeszom pracownikéw ko-
iejowych, pozwolilyby. im na poprawe swojego
bytu samym zarobi¢, ale pozwolityby budzet Pol-
skich Kolei Panstwowych zamkna¢ nadwyzka.

RESUME. Une analyse des dépenses de personnel des Chemins de fer de I'Etat Polonais et de
I'effectif de leurs fonctionnaires, faite en y tenant compte des changements survenus dans le travail
de ces Chemins de fer depuis I'année 1933, — nous permet de constater qu'a l'époque actuelle le dit
personnel est mieux employé qu'il ne ['était auparavant. De nouvelles réductions des dépenses pour-
rait éire obtenues par l'adoption de certaines mesures dans le but de simplifier et d'améliorer I'organi-
sation. A ce méme effet servirait aussi 'augmentation du rendement de travail du personnel en que-
stion, ce qui parait étre possible a réaliser, si le personnel lui - méme était intéressé directement dans

des résultats financiers de son travail.

Inz. Tytus Swiesciakowski.

625.2

Odnowienie taboru Polskich Kolei Panstwowych

Polskie Koleje Panstwowe posiadaly w poczat-
kach br. tabor kolejowy w nastepujacej ilosci:

parowozow — 5050,

lokomotyw elektrycznych — 10,

wagonow motorowych elektrycznych — 70 i do

nich doczepnych — 76, innych — 95,

wagonow osobowych — 8754,

wagonow bagazowych — 1090,

wagonow pocztowych — 423,

wagonow tewarowych — 152,294,

Tabor ten jest bardzo réznorodny, jako pocho-
dzacy z réznych zZrédel, mianowicie:

1) otrzymany z tytulu repartyciji,

2) zakupiony za granica wedlug typow kolei

zagranicznych,

3) zbudowany przez polskie wytwoérnie wediug

wzorow zagranicznych,

4) zbudowany przez wytwornie polskie wedltug

typow i projektow polskich.

Tabor otrzymany z repartycji od trzech panstw
zaborczych przedstawial zbior jednostek roz-
nych typow, przewaznie starszych i gorszych; do-
tyczy to szczegolnie taboru, ktéry otrzymano od
Austrii i Rosji. Wedlug wykazoéw podanych przez
inz. St. Wasilewskiego w zeszycie nr 1/173 br. ,,Iu-
zyniera Kolejowego", poswieconym dwudziestole-
ciu polskiego kolejnictwa, z repartycji otrzymano:
4362 parowozy wedlug 164 seryj, 10379 wagoniw
osobowych wedtug 129 seryj i 111092 wagonow Lo-
warowych wediug 60 seryj, przy czym ,kazdy typ
wagonu mial jeszcze wiele pochodnych, roznia-
cych si¢ wlasciwosciami budowy".

Wskutek takiej réznorodnosci, wedlug opinii
inz. St. Wasilewskiego, ,,tabor nasz nie odpowiada
catkowicie wspotczesnym wymaganiom”, chociaz
silosciowo braku parowozéw i wagonow towaro-
wych w stosunku do obecnego natezenia ruchu
u nas nie ma; natomiast brakuje nam wagonow
csobowych".

Utrzymanie takiego taboru w stanie odpowied-
nim do wykonania pracy bylo bardzo trudne tym
bardziej, iz ilostan w pierwszych latach naszej nie-
podlegtosci byl nie wystarczajacy, a naprawa na-
potykala na duze trudnosci, chociazby z braku
szczegolowych rysunkéw taboru.

Wobec tych okolicznosci tabor P. K. P. wyma-
ga odnowienia w wiekszym stopniu, niz to ma miej-
sce na innych drogach zelaznych przy pracy w wa-
runkach wiecej dogodnych. Ciagle odnowienie ta-
boru jest niezbedne nawet w normalnych warun-
kach eksploatacji, a to wskutek tego, iz utrzyma-
nie taboru w stanie odpowiednim do wykonania
zamierzonej pracy staje sie z wiekiem jednostek
coraz trudniejsze i kosztowniejsze. Po pewnym
okresie stuzby pojedyncze jednostki nie moga juz
by¢ uzyte do tych celow, do jakich byly przeznaczo-
ne pierwotnie, a wreszcie nadchodzi chwila, ddy
wypada wycofaé je zupelnie z obiegu i zamiast wy-
cofanych budowa¢ nowe.

Sprawa odnowienia taboru kolejowego Pol-
skich Kolei Panstwowych byla juz niejednokrotnie
poruszana w technicznej literaturze polskiej, a nie-
dawno nawet w prasie codziennej oraz w debalach
Sejmu 1 Senatu. Cenne rozwazania podali nasi
wybitni fachowcy — inz. A. Pawlowski i inz. dr
A. Langrod. Sprawa byla omawiana réwniez na
Zjazdach Technicznych Inzynierow Wydzialow
Mechanicznych P. K. P. na podstawie szczegolo-
wych danych, opracowanych w referatach inz. St.
Tuleckiego i inz. W. Mlodeckiego.

Na szczegolna uwage zastuguje opinia, wycana
niedawno przez inz. St. Wasilewskiego, ktory mial
do czynienia z zaopatrzeniem P. K. P. w tabor
iz jego wyzyskaniem od poczatku istnienia nasze-
go kolejnictwa i musi byé uznany za najlepiej
poinformowanego. Inz. St. Wasilewski twierdzi:

WBudowa nowych parowozdw,
wagonow osobowych i towaro-
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wych nie odpowiada potrzebom
normalnej wymiany; zaleglosci
wzrastajg z roku na rok a ta-
bor wskutek tego starzeje, za-
miast mtodnieé".

Niniejszy referat omawia bardziej szczegolowo
pewne strony sprawy odnowienia taboru i, zdaniem
moim, moze sie rowniez przyczyni¢ do dokladniej-
szego zbadania tej powaznej sprawy, co jest tym
bardziej wskazane, iz koszta potrzebnego odnowie-
nia sa bardzo wysokie na nasze obecne stosunki.

Ilo$¢ jednostek taboru wymagajacych odnowie-
nia mozna okresli¢ wedtug pewnych norm wieku,
w praktyce jednak nalezy bra¢ pod uwage row-
niez warunki pracy, wyzyskanie i stan posiadane-
go taboru, przydatnos¢ tego taboru do wspolczes-
nych warunkéw oraz mozliwosci finansowe.

Za norme okresu stuzby parowozéw przyjmo-
wano dawniej 30 do 40 lat, wagonéw osobowych —
25 do 35 lat i wagonow towarowych — 30 do 40
lat. Obecnie, gdy wyzyskanie taboru jest inten-
sywniejsze, co skraca okres stuzby, sama za$ kon-
strukcja osiagnela znaczne ulepszenia, co moze
wplywa¢ na przedluzenie okresu stuzby, nalezy sie
zastanowi¢ nad tymi normami.

O intensywniejszym wyzyskaniu taboru $wiad-
czy przede wszystkim: a) zwiekszenie rocznych
przebiegow jednostek taboru, b) zwickszenie obcia-
Zenia, co ma szczeg6lniej wazne znaczenie w od-
niesieniu do parowozéw, oraz c) zwiekszenie szyb-
kos$ci biegu, co wymaga jeszcze lepszego utrzyma-
nia taboru.

O zwigkszeniu wyzyskania taboru moga swiad-
czy¢ nizej przytoczone liczby.

a) Zwickszenie przebiegu.

Sredni roczny przebieg parowozu czynnego na
kolejach niemieckich wzrost w okresie ostatnich
pieciu lat (1933 — 1937) od 50.720 do 58.270 km
(przebieg parowozu inwentarzowego wynosi 49.000

m).

Na kolejach angielskich przebieg dzienny jed-
nego parowozu czynnego wynosil w r. 1929 okolo
100 mil, a w r. 1937 okolo 111,5 mil, tj. okolo 182
km, co stanowi rocznie okolo 66.500 km (na kolei
LMS nawet 118 mil). ")

Na kolejach polskich przebieg dzienny jednego
parowozu czynnego wynosil w r. 1929 — 135 km
a w r. 1937 juz 147 km, co rocznie stanowi okolto
53.000 km (przebiegi parowozow nowszych sa
wicksze i dochodza — pospiesznych ser. Pt 31 do
10.000 parowozokm miesiecznie, a osobowych ser,
Ok. 22 do 9500; niewielka réznica miedzy przebic-
gami tych dwoch serii wynika z trudnosci wyzyska-
nia parowozéw silnych Pt 31 do obstugi innvch
pociagow procz ciezkich pospiesznych).

Sredni roczny przebieg jednego wagonu osobo-
weg.cl) inwentarzowego na kolejach niemieckich wy-
nosit:

w r. 1931 — 100.130 osiokm a w r. 1937 —
i26.100 osiokm, co stanowi okolo 43.000 wagono-
.

') Za godzing pracy manewrowej koleje niemieckie li-
cza 7 km, angielskie 8 km; jezeli prace manewrowa obliczy¢
wedlug normy P. K, P., to przebieg roczny jednego parowozu
tych kolei otrzymalibysmy mniejszy.

towarowych zas: w r. 1931 — 21.400 osiokm
a wr 1937 — 35.760 osiokm, co stanowi okolo
17.000 wagonokm.

Na kolejach polskich sredni przebieg jednego
czynnego wagonu osobowego zwigkszyl sie ze 139
do 168,5 wagonokm na dobe, towarowego za§ waha
sie¢ w granicach 61 — 69 wagonokm.

b) Zwiekszenie obcigzenia parowozéw wyraza
si¢ w zwigkszeniu ciezaru pociagow.

Na kolejach niemieckich éredni ciezar pociagu
pasaZzerskiego w okresie ostatnich 5 lat zwiekszyl
sie ze 184 t do 191,5 t; towarowego zas z 597 t do
668 t.

Na kolejach polskich $redni ciezar pociagu pa-
sazerskiego w r. 1933 wynosit 206 t, a w r, 1937 —
215 t, (w pociagach pospiesznych — 419 t); towa-
rowego zas w r. 1933 — 901 t, a w r. 1937 —
919 t (w pociagach dalekobieznych 1.160 t).

c) O zwigkszeniu szybkosciu biegu pociagow
wspominalem juz w artykule ,Zaopatrzenie drog
zelaznych w tabor kolejowy"”, zamieszczonym w nr
12/172 naszego czasopisma.

Zwigkszenie przebiegu pociagow pasazerskich
z szybkoscia powyzej 60 mil na godzine, za okres
siedmiu lat (1931 — 1938), pokazano na nizej po-
danym wykresie 1, wedlug poézniejszych wiado-
mosci, zaczerpnietych z literatury angielskiej ?).
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Wykres 1.
Przebieg dzienny pociagow z szybkoscia 60 mil/godz. i wiecej.

Wiecej szczegoltow znajdujemy w numerze
z grudnia 1938 r. czasopisma ,,Monatsschrift der
Internationalen Eisenbahnkongress - Vereinigung”
w artykule prof. Uniwersytetu w Brukseli, p. Lio-
rela Wienera, zatytulowanym: ,Zuggeschwindig:
keiten und Zugverkehr im Jahre 1938",

Z licznych tablic zamieszczonych w tym artyku-
le podaje ponizej kilka najbardziej interesujacych
szczegotow.

Najwieksze szybkosci pociagéw z trakcja paro-
wa i elektryczna dochodza do 115,7 kni/godz.
a w wagonach motorowych do 1323 km/godz.
W Polsce najwigksza szybkosé wagonu motorowe-

*) Railway Gazelte — z dn. 3 lutego 1939 r. ,Railway
Speed Developments in 1938,
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go wynosi 102,5 km/godz. i to na krotkim odcinku,
a pociagu z trakcja parowa — 93,8 km/godz. (Poz-
nan — Zbaszyn). Trakcja parowa pozwala na prze-
bieg pociagu bez zatrzymania na odlegtosci do 632
km ze srednia szybkoscia 90,3 km/godz. na tym od-
cinku, a na krotszym odcinku — 367 km — nawet
92,9 km/godz. W Polsce najwiekszy przebieg bez
zalrzymania ma miejsce na odcinku 183 km z szvb-
koscia 90.9 km/godz; jest to przebieg pociagu ,,Nord
Express” na odcinku Warszawa — Bialtystok. Na-
stepny co do dlugosci z przebiegiem pociagu bez
zatrzymania iest odcinek Kutno — Poznan dtugo-
sci 178 km ze srednia szybkoscia pociggu 79,7
km/godz.

Autor zaznacza, iz w r. 1938 juz w o$miu pan-
stwach Europy sa stosowane szybkosci powyzej
100 km/godz. W liczbie tych osmiu panstw jest
i Polska; na kolejach polskich najwieksza $rednia
szybkosé z trakcjg parowa wynosita 93,8 km/godz.
na odcinku Poznai — Zbaszyn.

Szybkosé¢ pociagow towarowych rowniez sie
zwieksza. Powazniejsze zwickszenie jest mozliwe
dopiero po zastosowaniu hamulcéw automatycz-

221

{Supervisor of Costs, Office of the Chief
of Motive Power and Rolling Stock), dokonal stu-
diow nad kosztami utrzymania na wymienionej ko-
lei parowozoéw pospiesznych typu Pacific (uklad
osi 2—3—1), mianowicie 39 parowozow wagi okolo
115 t, zbudowanych w okresie 1906 — 1914 r., oraz
jednego parowozu tego typu silniejszego wagi
147 t (w stanie roboczym), zbudowanego w 1919 r.
Na podstawie tych studiow opracowal wykresy,
z ktorych kilka podaje.

Wykres 2 wskazuje wzrost kosztéw naprawy
parowozow wymienionego typu w okresie do 25
lat; liczby dotyczace pierwszych 18 lat stuzby
okreslono wedlug danych o jednym parowozie tv-
pu wzmocnionego, liczby zas dotyczace wieku po-
wyzej 18 lat — wedlug statystyki kosztéw napra-
wy 39 starszych parowozow.

Uwaga. Koszty sa obliczone w centach na parowozo-
mile; w przeliczeniu na walute polska i na parowezokm po-
dane koszly nalezalo by zwiekszvé w stosunku wiekszej war-
tosci waluty Ameryki Polnocnej do waluty Polskiej (co we-
dlug obecnego kursu wyniesie 527 do 100), a jednoczesnie
zmniejszy¢ w stosunku dlugosci mili do km (co stanowi
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Wykres 2.

nych; np. w sprawozdaniu kolei belgijskich zazna-
czono, iz po wprowadzeniu takich hamulcow
szybkos¢ techniczna sie zwigkszyla z 45 do 70
km/godz.

Wobec zmiany warunkéw pracy taboru, bada-
pia nad kosztami utrzymania go w dobrym stanie
nie ustaja; szczegolniejszym badaniom podlegaig
jednostki najkosztowniejsze — parowozy (kosztow-
niejsze sa lokomotywy elektryczne, lecz dotad je-
szcze malo rozpowszechnione).

O badaniach dokonanych w tym kierunku na
kolejach Ameryki Polnocnej wspomina inz. A.
Pawtowski w broszurze , Gospodarka Parowozowa
w Polsce”. O wynikach ostatnich badan podano
sprawozdania w czasopi$mie ,Railway Age" (II
polrocze 1936 r., nry 2 i 15 oraz | pélrocze 1937 r.,
nr 16).

Na podstawie badan kosztéw naprawy przeszlo
10.000 parowozoéw w okresie prawie 3 lat (26.000
parowozolat) p. Thomas Cook wysuwa pewne wnio-
ski, z ktérych wedlug inz. A. Pawlowskiego wyni-
ka, ze ,koszt naprawy lokomotywy po uplywie 10
lat jej stuzby jest przeszlo 2% razy wiekszy, a po
uplywie 20 lat przeszto 3% razy wiekszy, niz po
uplywie pierwszego roku jej stuzby".

P. James R. Macken ?), starszy kontroler Wy-
dziatu taboru na drodze zelaznej Canadian Pacific

3)  James R. Macken. ,Economic Life of Locomotives".
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1,6095:1). Ogétem koszty te w odniesieniu do warunkéw pol-
skich odpowiadaja stosunkowi — 1 cent na parowozomile ro-
wna sie 3,274 groszy na parowozokm. W zastosowaniu do
sredniego wieku parowozéw na P. K. P. (okolo 20 lat) koszt
naprawy wedlug tego wykresu wyniostby okolo 29,5 zl na
100 parowozokm; rzeczywisty koszt naprawy parowozow roz-
nych serii w warsztatach kolejowych P. K. P,, wedlug tablic
inz. A. Kraczkiewicza (XIII i XIV Zjazd Techniczny InZy-
nierow Wydzialéw Mechanicznych), wynidést w r. 1936 —
35,3 zt na 100 parowozokm i w r. 1937 — 35,7 zl.

Wedlug tego wykresu koszt naprawy, przypa-
dajacy na 1 parowozomile w 20 roku sluzby paro-
wozu, jest 1,6 razy wiekszy niz w 10 roku; wedtug
liczb podanych wyzej, przytoczonych przez inz. A.
Pawlowskiego, stosunek ten wynesi 1,4. Liczby sie
roznia, poniewaz wyniki p. R. Mackena dotycza
jednego typu parowozéw, wyniki zas p. T. Cooka
sa oparte na badaniu kosztéw utrzymania parowo-
z6w roznych typow.

P. J. R. Macken podaje jeszcze inne cenne wia-
domosci o ilosci napraw glownych, o dlugosci cza-
su wycofania parowozu na dokonanie naprawy
craz o przebiegu parowozu pomiedzy naprawami
gtownymi. Te dane pokazano na wykresach 3 i 4.

Z wykresow tych widzimy, iz po 10 latach stu-
zby naprawa gléwna jest czestsza, a czas potrzebny
na wykonanie napraw coraz dluiszy; np. czas wy-
cofania z pracy wspomnianych wyzej 39 starszych
parowozow do wykonania naprawy w okresie slu-
zby od 18 do 20 lat wymagal 40 do 45 dni, a po 25
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Wykres 3.

roku juz 75 dni. Przebieg parowozu nowszego
w okresie stuzby od poczatku do 18 roku wahat
si¢ w granicach od 50.000 do 70.000 mil, przebieg
$redni starszych parowozow (18 lat stuzby) wy-
nosit okoto 51.000 mil, a w 25 roku juz tylko 43.000
mil (okoto 70.000 km).
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Wykres 4.

Pézniejsze wiadomosci mamy z r. 1938, miano-
wicie p. Robert S. Binkerd*) (Wiceprezes Wy-
tworni Parowozéow ,The Baldwin Locomotive
Works™) podaje wyniki studiéw, opartych na obser-
wacji okolo 14.000 parowozow Stanéw Zjednoczo-
nych Ameryki Poéln. w okresie 3 lat (36.840 paro-
wozolat), przy czym koszty naprawy sa obliczone
nie wediug przebiegu parowozow (parowozomile),
a wedlug pracy parowozow, obliczonej w koniach
mechanicznych na mile (10.000 Horse Power Miles).

Takie obliczenie kosztéow naprawy (wykres 5)
ma te przewage, iz w ten sposéb uogélnienie ko-
sztow utrzymania parowozow roznych typow jest
wiecej uzasadnione.

') Robert S. Binkerd. ,Making Money with Locomo-

tives” — sltreszczenie patrz Przeglad Pismienniclwa Zagra-
nicznego nr 8/136 z 1938 r., str. 131—132.

Biorac pod uwage amortyzacje kosztow budowy
oraz koszty naprawy, p. R. S. Binkerd dochodzi
do wniosku, iz parowéz moze pracowaé¢ ekonomicz-
nie do 15 lat, jak to wykazuje wykres 6 i ze utrzy-
manie go w wieku wyzej 20 lat jest juz zbyt ko-
sztowne, wobec tego, zdaniem autora, nalezy wyco-
fa¢ go z obiegu.

Whnioski te, oparte na badaniu parowozéw na
drogach zelaznych Stanéw Zjednoczonych Amery-
ki Poln., na ktorych wyzyskanie jest bardziej in-
tensywne, niz w Europie, prawdopodobnie nie moga
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Wykres 5.

byé caltkowicie zastosowane u nas, gdzie gospodar-
ka parowozowa ma innych charakter. Trzeba sic
jednak zgodzi¢, iz w odniesieniu do niektorych
lypow parowozow, okres sluiby okolo 35 lat jest
nieco za diugi; mozliwe jest jednak, iz inne typy
parowozéw moga pracowac dluzej.

Z czasem bedzie mozna wykonaé¢ podobne wy-
kresy, odnoszace si¢ do parowozow P. K. P, dzic-
ki szczegolowej rejestracji naprawy, zaprowadzo-
nej w ostatnich latach przez Departament Mecha-
niczny Ministerstwa Komunikacji. Obecnie mozna
wykona¢ tylko przyblizony wykres gospodarczego
zycia parowozow P. K. P. na pcdstawie przytoczo-
nych nizej danych.

Koszt zakupu nowego parowozu wynosi okolo
400 tys. zl. Po wykres$leniu parowozu z inwentarza
pozostaja rozne czesci zdatne jeszcze do uzytku.

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



jak np. zestawy kol i materialy cenne, jak miedz,
stop tozyskowy itd.; wartosé¢ tych czesci i materia-
tow wynosi 10 do 15 tys. zl. Zatem trzeba zamor-
tyzowac okolo 390 — 385 tys. zl; przy zamortyzo-
waniu w ciagu 35 lat, rocznie wypada okoto 11 tys.
zt. Do kosztow inwestycyjnych nalezy doliczy¢ /"o
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Wykres 6.

290.000

Total Operating Costs (Dollars)
]

na wydany kapital w wysokosci chociazby 50 od
niezamortyzowanej kwoty. Kwota na wyplate /"o
stale sie zmniejsza, wiec po pierwszym roku °/d"%

wyniosg 130— . 400.000 20 tys. zl, w drugim

1056 (400.000 — 11.000) 19,450 zl, i tak dalej
az do 35 roku.

Aby parowoz mogh byé stale zdatny do uzytku.
nalezy wykonywa¢ naprawy glowne w przyblize-
niu co pie¢ lat, a w czasie miedzy nimi — naprawy
$rednie i biezace.

Koszt naprawy glownej wedlug ostatnich da-
nych wynosi ckoto 29.000 zl. Jest to sredni koszt
naprawy parowozu w okresie okolo 15—20 lat. Na
podstawie przytoczonych wyzej danych kolei ame-
rykanskich koszty pojedynczych napraw glownych
mozna by okresli¢ w podany nizej sposob:

koszt [ naprawy po 5 latach stuzby 0,753<29.000=22.000
w1 " w 30 5 » 090 v =26,000
o L 5 o 19 7 w300 n =29:000
e N Ny 020 n 100 w =29.000
w, " n 2D " w 110 n =32.000
" VI " n 30 " s 125 «  =36,000
Gdyby zamierzano wykonaé jeszcze jedna napra-
we, to wynioslaby ona wiecej, przypuszczalnie

ckolo 40.000 zi.

Koszt naprawy $redniej i biezacej parowozéw
w ostatnich dwoch latach (1936 — 1937) wynosit
23,72 zt i 22,14 zt za 100 parowozokm, tacznie z ko-
sztami ogélnymi mozna przyjaé okolo 24 zl. Koszt
za$ naprawy tylko biezacej w roku wykonania na-
prawy glownej — 13 zl.

Przebieg roczny jednego parowozu czynnego
wynosi okolo 53.000 parowozokm, a po uwzgledniz-
niu czasu wycofania na wykonanie napraw—oko-
fo 42.000 km, w roku za$ naprawy glownej okolo —
35.000 km. Zatem koszt roczny naprawy s$redniej
i biezacej wynosi okolo 10.000 zt, a wylacznie bie-
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zacej w roku wykonania naprawy gléwnej okolo
4.500 zi.

Wydatek na naprawe srednia 1 biezaca
wzrasta z wiekiem parowozu; poniewaz jednak jed-
noczesnie sie zmniejsza przebieg, wiec mozna przy-
ja¢ wyzej podany wydatek roczny jako staly za
caly okres stuzby parowozu.

Na podstawie tych danych sporzadzitem wykres
dospodarczego zycia parowozow P. K. P. Na wy-
kresie tym (wykres 7) linia A,—A wskazuje
zmniejszajgca sie co rok wartosé parowozu, linia
A—A wartosé te z dodaniem /0%, linia B—B —-
catkowite koszty roczne napraw, poczynajac od
poczatku Zycia parowozu.

Koszty zakupu i haprawy
parowozow P. K.P /’

420
400

308

N
3

Koszty w tysigeach z¢.
A
8

&
=)

100

8 — A,

lo #

Lata 5 10 15 20 25 30 35
ApA-Amortyracja kosztow zakupu-rowna

A A- Amortyzagia koszlow rakupu z oprocentowaniem
A A~ Amoriyracia-zmienna

Wykres 7.

Musze jednak zaznaczyé, iz spotykalem w lite-
raturze linie amortyzacji o innej postaci, zbud«-
wane na innych zasadach, prawdopodobnie na odli-
czeniu co rok pewnej kwoty w °s od wartosci nie
zamortyzowanej.

Gdybysmy przyjeli odliczenie w wysokosci oko-
lo 8%, co jest zblizone do podanych wyzej odli-
czen,

0
(10— +5=289 + 5= 7.89)
35
to wartos¢ parowozu w oddzielnych latach jego
zycia okresli sie w nastepujacy sposéb:
rok 1 — 420 —0,08.420 - 386,4 tys. zl,

v 2 — 3864 —0,08.386,4 = 355,5 tys. zl,
i 3 — 355,5—0,08.3555 =327 tys. 2l itd.

po 10 latach okolo 190.000 zi, po 20 — okoto 70.000
zl, po 30 — okolo 34.000 zl, po 35 latach — okolo
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22.000 zi; ta kwota przedstawia wigcej niz wartosé
ztomu i czesci zapasowych zdatnych do uzytku.

Wyniki takiego obliczenia o amortyzacji wska-
zuje na tymze wykresie krzywa A,—A,; jezeli do
wartosci nie zamortyzowanej wedlug krzywej
A,—A, dodawa¢ koszty naprawy, to otrzymaliby-
$my krzywa, ktora wykazuje minimum catkowitych
kosztow okolo 14 — 15 lat zycia parowozu; przy
amortyzacji rownej zbudowana na tych podsta-
wach krzywa wykazywalaby w tych latach maxi-
mum kosztow catkowitych.

Wykres ten bynajmniej nie upowaznia do wniu-
sku, iz po 20 latach zZycia parowozu nie warto juz
naprawia¢; kwestia taka moze powstaé¢ dopiero
wtedy, gdy koszty roczne napraw przewyzszaja
kwote potrzebng na amortyzacje kosztow zakupu
facznie z oprocentowaniem kapitatu. W danym
przypadku wypadnie to na okres zZycia parowozu
po 30 latach. Wobec tego stosowanie naprawy
glownej po 30 latach Zycia wzbudza watpliwosci
przy obecnych kosztach naprawy. Gdyby sie¢ udalo
obnizy¢ koszty napraw, to zycie parowozow P. K. P.
daloby sie przedluzyé. Wobec stalego udoskonala-
nia naprawy i obnizania jej kosztow mozna ocze-
kiwa¢, iz przedluzenie takie na P.K.P. bedzie mo-
zliwe, jezeli nie zajda nowe warunki ruchu, do
ktorych parowozy starszego wieku nie bedy juz
odpowiednie.

Przechodze do okreslenia ilosci taboru, wyma-
gajacego odnowienia.

Przede wszystkim podaje kilka liczb, obrazuja-
cych, w jakich rozmiarach odbywa sie odnowienic
taboru na kolejach Europy.

Koleje angielskie w okresie 6 lat (1931 — 1936)
wycofaly z ruchu 4750 parowozéw, a zakupily no-
wych 2418. W latach kryzysowych 1932 — 1933 od-
nawianie bylo stabsze, za to w latach 1935 — 1937
wzmocnione. W ciagu tych trzech lat zakupiono
1714 parowozoéw, a wycofano z obiegu 2210, co
stanowi okolo 3%,% inwentarza i odpowiada wie-
kowi okolo 27 lat; za okres 6-letni, tj. lacznie z la-
tami kryzysowymi, wycofano stosunkowo mniej.

Na kolejach wloskich w ciggu ostatnich trzech
lat (1935/36 do 1937/38) wykreslono z inwentarza
okolo 600 parowozéw, co stanowi okolo 4,0 in-
wentarza i odpowiada wiekowi okoto 25 lat; no-
wych parowozéw nie budowano wobec dalszego
rozwoju elektryfikacji i zwiekszonego stosowania
wagonow motorowych.

Drogi zelazne Stanéw Zjednoczonych Ameryki
Polnocnej, ktére na ogolny ilostan okolo 43.800 )
parowozow posiadaja 1912 parowozéow zbudowa-
nych w okresie po 1929 r. i 11184 parowozy zbu-
dowane w okresie od 1920 do 1929 r., zamowily
w ostatnich 3 latach tylko 1129 parowozéw, to jest
znacznie mniej, niz w latach pomyslnych (np. w r.
1922 — 2600 parowozow), wykreslono zas z inwen-
tarza 3420 parowozoéw, zbudowanych przed 1920 r.,
to jest okolo 2,5% inwentarza. W ostatnich 5 la-
tach wycofano 16100 parowozéw, co stanowi oko-
Yo 7%.

Na P. K. P. w ostatnich 10 latach wykreslono
z inwentarza 888 parowozéw, co stanowi okolo
1.8/, a zakupiono nowych 692. )

%) Railway Age nr 12 z 1938 r. — ,, Annual Statistical
and Outlook Number”.

%) Iniynier Kolejowy nr 12 z 1939 r., str. 32. Tabl. V.

Gdybysmy okreslili potrzebe odnowienia paro-
wozéw dla P. K. P. wedlug wieku i za norme wie-
ku przyjeli 35 lat, to ilo$¢ parowozow, wymagaja-
cych odnowienia, mozna by okresli¢ w nastepuja-
cy sposob.

Ilostan parowozéw w r. 1937 wynosit 5264 jed-
nostki (lacznie z linia Towarzystwa Francusko-
Polskiego); z tej ilosci w zapasie 1 oczekiwaniu na-
prawy bylo okoto 1900, zatem w pracy i w napra-
wie bylo okoto 3360. Ilosé wymagajacych odnowie-
rnia wynositaby 3360 : 35 — okolo 90 parowozow
iwedlug obliczenn Ministerstwa Komunikacji w 1926
r. zapotrzebowanie roczne okreslono réwniez na
90 parowozow). W latach ubieglych, gdy odczu-
wano brak parowozow silnych, dostawa przez wy-
twornie krajowe dochodzila do 165 rocznie.

Uwaga. Gdybysmy zapotrzebowanie parowozow okre-
§lili wedlug wysokosci zaopatrzenia kolei niemieckich, ktore
wynosi okoto 30 parowozéw na milion pociggokm, to przy
przebiegu rocznym pociggow z trakcja parowa okolo 115.300
tysiecy pociagokm, ilostan powinienby wynosi¢ 30 X 1133 —
3390 parowozéw, a ilo§é odnawianych okolo 91 parowozow,
to jest nawet nieco wiecej, niz podano wyzej.

Majac na wzgledzie rozpoczeta elektryfikacje
kolei, staly rozwoj eksploatacji wagonow motoro-
wych oraz dazenie do zwigkszenia przebiegu paro-
wozow, mozna w rzeczywistosci sie ograniczyc
mniejsza iloscia nowych parowozow. Jaka miano-
wicie ilos¢ bylaby wystarczajaca, mozna okresli¢
tylko na podstawie szczegotowego badania istnieia-
cych warunkéw pracy parowozéw w poszczegol-
nych okregach z uwzglednieniem mozliwej poprawy
tych warunkow. Inz. St. Wasilewski okresla to za-
potrzebowanie w wysokosci 80 parowozow rocz-
nie ‘).

llos¢ wagonow, wymagajacych odnowienia we-
diug wieku, mozna obliczy¢ w nastgpujacy sposob.

Wiek wagonow osobowych okreslano, jak juz
zaznaczono wyzej, na 25 — 35 lat; wiek krotszy
mial zastosowanie wtedy, ddy nie tylko pudlo, ale
1 ostojnice byly drewniane. Sprawa sie przedsia-
wiala lepiej, gdy do budowy zaczeto uzywaé w szer-
szym zakresie zelaza. Juz przed wojna byly znane
wagony, w ktorych nie tylko podwozie, ale i dolna
czesc szkieletu pudtia byta zelazna (tak zwany sy-
stem Polonceau), po wojnie za$ juz si¢ buduje ca-
fe pudlo zZelazne. Mozna wiec oczekiwa¢, iz wiek
takich wagonow wobec zwiekszenia trwalosci moze
by¢ diuzszy.

Dla zilustrowania sprawy wycofywania z obie-
gu wagonow osobowych, podaje kilka szczegolow
wedlug sprawozdan zarzadéw kolejowych.

Na kolejach angielskich w okresie ostatnich pie-
ciu lat (1933 — 1937) wycofano z obiegu okotlo
12.200 wagonow, to jest okolo 2.400 wagonéw rocz-
nie, co stanowi okolo 3,8%/¢ inwentarza i odpowia-
da sredniemu wiekowi okolo 26 — 27 lat. Zamiast
wykreslonych z inwentarza zbudowano nowych
10.150; w tej ilosci wagonow do przewozu podroz-
nych (lacznie z wagonami motorowymi) — 7.900.

Na kolejach wloskich w okresie 1935/36 do
1937/38 r. wycofano z ruchu okolo 460 wagonsw
do przewozu podréznych, co wynosi 2,2°/ inwenta-
rza, i zamowiono nowych 155; maly zakres budo-
wy nowych wagonow wynika z posiadania duzej
ilosci wagonow 4-osiowych, przewaznie nowsze]
konstrukcji. Oprécz tego wagony stare przebudo-

%) Iniynier Kolejowy nr 1 z 1939 r., str. 33.

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



WYEKAZ WYDATKOW NA NAPRAWE I ODNOWIENIE TABORU.

Procentowy Calkowite wydatki
Wydatki na naprawe taboru Wydatki na odnowienie taboru stosunek
] wrpdathiin na 100 poc. km.
Rodesi w tysiacach w tysigcach i e iy
Nazwa paristw _ sAhowienie ———
pieniadza do ‘
3 |
1935 1936 1937 1935 1936 1937 wydatkiw 193 | 1931
na ‘
naprawe
Anglia funt. ang. 12.396,4 13.365,5 14.694,7 9.209.8') 9.261,0%) 8.592.4') 58 do 74') 52,7 53,0
100.245,6 92.802.5 98,920,8¢
Polska zlote - ) 30.609 32.408 59.282.3%) 26 do 50 70,0 87,0
117,593 109.353 117.186
Rzesza Niemiecka| marki —_ 434,769 445,068,67) — 140.593,3 224.417,6%) 32,5 do 509 92,3%) 101,2%)
Italia liry 374,155 364.000 365.000 — 179.132°) 177.100°) 48 — 49 82,7 52,0
UWAGI: 1) Z tych kwot 60 do 709 uzyto na odnowienie taboru w warsztatach kolejowych; koszty odnowienia w zakladach prywatnych wyniosly mniej niz 30%

wydatkéw na naprawe.

2) W liczniku wydatki bezpo$rednie na materialy i robocizne przy naprawie, w mianowniku wydatki tacznie z kosztami ogélnymi utrzymania warsztatéw kolejowych.

3) Wydatki na odnowienie taboru wyniosty 53.378 tys. zl; reszte stanowily koszty instalacji hamulcow zespolonych i inne zakupy.

4) Wydatki na naprawe i odnowienie taboru w warsztatach kolejowych byly wicksze, mianowicie 503.050 tys. i 517.800 tys. marek; wedlug rocznika UIC wydatki na na-

prawe i odnowienie taboru wyniosty w 1936 r. 575.362 tys. mar., a w 1937 r.—669.486 tys. mar., zatem stosunek wydatkow na odnowienie w zakladach prywatnych do wydatkéow
na naprawe wynosil okoto 32%.

5) Kwota ta obejmuje rowniez wydatki na odnowienie innych obiektéw przedsiebiorstwa, jak tabor drog zwyczajnych, statki i inne; wobec tego wydatki na naprawe i odno-
wienie taboru wylacznie kolejowego sa nieco mniejsze.

6) Parowozéw nowych nie budowano; znaczna czeéé¢ wydatkow stanowia koszty budowy lokomotyw elektrycznych i wagonéw motorowych; wydatki w r. 1937/38 wyniosty
199.970.000 lir.
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wuje si¢ w celu przystosowania ich do obecnych
wymagan, np. w r. 1937/38 przebudowano 120 wa-
gonow.

Na P. K. P. w okresie ostatnich 10 lat wykreslo-
ro z inwentarza okolo 900 wagondéw, a zakupioan
nowych 1190, tj. $rednio rocznie okolo 120 wago-
now. Byl jednak rok, w ktérym koleje polskie
otrzymaly przeszlo 200 wagonow. Odnowienie ta-
kie w stosunku do ilostanu inwentarza wynosi oko-
lo 1,2, czego nie mozna uznaé za wystarczajace.

Gdybysmy okres stuzby wagonu przyjeli nawet
na 40 lat, co nalezy uzna¢ za wiek bardzo powaz-
ny, jesli idzie o wagony starej konstrukcji, to przy
ilostanie wagonow do przewozu podréznych i baga-
zowych razem okolo 10.085, nalezalo by wycofywa¢é
co rok okoto 250 wagonéw (najwicksze wykreslenie
wynosilo 172 wagony).

Poniewaz si¢ wykresla przewaznie wagony dwu-
osiowe i trzyosiowe, a buduje nowe czteroosiowe
wiekszej pejemnosci, wigc nowych wagonéw trzeba
mniej, niz sie wykresla z inwentarza. To zapotrze-
bowanie mozna okresli¢ w sposoéb nastepujacy.
llo$¢ osi wagonow do przewozu podroznych wyno-
si okolo 25.000, zatem przy wieku stuzby okoto 40
lat zapotrzebowanie wyniostoby okolo 600 osi, co
stanowi okoto 150 wagonow czteroosiowych. Wobec
posiadania juz pewnej ilosci wagonow zelaznej
konstrukcji, ktorych wiek bedzie prawdopodobnie
dluzszy, wobec ulepszenia wyzyskania wagonu,
craz ze wzgledu na duzy rozwéj komunikacji auto-
busowej, mozna ograniczy¢ budowe do 120 wago-
néw rocznie (wedlug obliczern Ministerstwa Komu-
nikacji w 1926 r. zapotrzebowanie roczne okreslo-
no na 100 wagonow). Inz. W. Mlodecki w refera-
cie na ostatnim (w listopadzie 1938 r.) Zjezdzie
Inzynierow Wydzialow Mechanicznych przyjmuje
wiek wagonow osobowych na 50 lat i okresla ilosé¢
wymagajacych wykreslenia na 200 wagonéw rocz-
nie, a ilos¢ budowy nowych na 100 wagonow. Inz.
St. Wasilewski okresla zapotrzebowanie na 120
wagonow.

Wiek wagonoéw towarowych okreslono wyzej
w granicach 30 do 40 lat.

Dla zilustrowania podaje kilka liczb o odnowie-
niu taboru na innych kolejach.

Na kolejach angielskich w okresie ostatnich pie-
ciu lat zbudowano 98.830 wagonow, a wykreslono
z inwentarza okolo 110.000 wagonow; to wynosi
rocznie okolo 22.000 (w ostatnich 2 latach po
27.000 wagonow) i stanowi okoto 3,4%0 inwentarza,
odpowiada za$ wiekowi okoto 30 lat.

Na kolejach wloskich w ostatnich trzech latach
wykreslono z inwentarza okoto 3000 wagonow, co
stanowi tylko okolo 1,3% inwentarza, a zakupiono
nowych okoto 380. Oprécz tego przebudowano
wagony stare, np. w ostatnim roku 1510 wagonéw
Budowanie malej ilosci nowych wagonow jest wy-
nikiem posiadania wigkszej ilosci wagonow zela-
znej konstrukcji o duzej pojemnosci. Wagony to-
warowe tych kolei wyrézniajg sie sposrod kolei
Europy najwigksza ladownoscia — 9,2 t na 0§ i pra-
wie doréwnuja kolejom kanadyjskim (9,4 t) Cana-
dian Pacific.

Na P. K. P. w ostatnich 10 latach zbudowano
17.350 wagonow, co wynosi okolo 1730 wagonow
rocznie; byt jednak rok, gdy dostarczono 4500 wa-
gonow. W tym okresie wykreslono z inwentarza
okolo 13.000, co nie wynosi nawet 1/ rocznie. Wo-
tec posiadania duzej ilosci wagonow starych, aie

nadajacych si¢ do zaopatrzenia w hamulce zespo-
lone i w sprzegla wzmocnione, takie odnowienie
nie wystarcza (wedlug tablic przytoczonych
w referacie inz. W. Mlodeckiego, wygloszonym na
XII Zjezdzie Technicznym Inzynierow Wydziatow
Mechanicznych w 1936 r. — okolo 23% ilostanu
stanowia wagony w wieku powyzej 30 lat i okoto
20,5%0 wagony w wieku 20 do 30 lat).

Gdybysmy przyjeli wiek wagonéw towarowych
na 40 lat (wagonow w wieku przeszlo 40 lat P. K. P.
posiadaja okolo 10,5%), to wedlug ilostanu z 1938
r. (152.294) nalezalo by wykreslaé¢ rocznie okolo
3.800 wagonow, przyjmujac zas wiek do 50 lat —
okolo 3050 wagonéw. W okresie wzmozZonego wy-
kreslania w ostatnich 3 latach wykreslono 8600 wa-
gonow, co rocznie wynosi okolo 2870 wagonow,
przy czym najwieksze wykreslenie dochodzitlo do
4.800 wagonow, a najwigksza dostawa nowych —
4500 wagonow. Wobec tego, iz nowe wagony budu-
je si¢ wigkszej tadownosci (oprocz specjalnych np.
krytych przestrzennych), mozna by sie ograniczyé
iloscig 3500, a moze nawet 3000 wagonow (wedlug
obliczeri Ministerstwa Komunikacji w 1926 r. za-
potrzebowanie roczne okreslono na 3500 wagonow).
Inz. W. Mtlodecki w ostatnim referacie na XIV Zje-
zdzie Inzynierow Wydzialow Mechanicznych okre-
§la, iz nalezy rocznie wykreslaé z inwentarza i bu-
dowa¢ nowych 3500 wagonow. Inz. St. Wasilewski
okresla zapotrzebowanie na 4500 wagonow rocz-
nie, uwzgledniajac posiadanie duzej ilosci wago-
now, nie nadajacych si¢ do obecnych warunkow
cksploatacji.

Z powyiszego wynika, iz odbudowa taboru
P. K. P. powinnaby obejmowaé¢ 80 parowozow, 12
wagonow osobowych i przynajmniej 3000 wagonow
towarowych, a wedlug opinii inz. St. Wasilewskie-
go nawet 4500 wagonow towarowych..

Wydatki na taka odbudowe wyniostyby:

koszt zakupu parowozu nowocze-

snego okolo 400.000 1
koszt wagonu osobowego do prze-

wozu pedroznych okolo 150.000 ,,
koszt wagonu towarowego  okolo  11.000 ,,

(wagony specjalne drozsze).
Zatem koszt budowy wymienionych jednosiek
wynosilby przynajmniej:

400.000 < 80 -+ 150.000 X 120 +
+ 11,000 X 3.000 = 83.000.000 zi,

a gdyby uwzgledni¢ wzmozone wykreslanie sta-
rych jednostek taboru, to nawet wiecej, okoto 100
milionéw zl.

Najwiekszy wydatek na zakup nowego taboru
wynosil okolo 123.900.000 zi.

W ostatnich latach wydatek na zakup nowego
taboru wahat si¢ w granicach — 28 do 59 milionow
zlotych (a lacznie z zaopatrzeniem wagonow w ha-
mulce zespolone o 3 do 8 milionow wiecej).

Pozadane bedzie poréwnaé¢ wydatki P. K. P,
ckreslone w powyiszy sposob, oraz rzeczywiste
z wydatkami na ten cel innych drég zelaznych.

Dla poréwnania okreslam za ostatnie trzy
lata stosunek wydatkéw na odnowienie taboru do
wydatkow na jego naprawe oraz wydatek na na-
prawe i odnowienie lacznie przypadajacy na 1.000
pociggokm.

Dane te zawiera wykaz, podany na str. 225.

Z tego wykazu widzimy, iz wydatki na od-
nowienie taboru wahaja si¢ w szerokich granicach
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orzewaznie 30 do 50°/y wydatkéw na naprawe ta-
boru; wydatki {aczne na naprawe i odnowienie ta-
boru stanowia okolo 17 do 20% caltkowitych wv-
datkéw eksploatacyjnych. Mniejsze stosunkowo
wydatki (obliczone we fr. zt. na 100 pociggokm) na
kolejach angielskich i wloskich wynikaja z duzego
spadku waluty tych panstw.

Te wahania zaleza w duzej mierze od mozliwe
sci finansowych; ma jednak réwniez znaczenie no-
glad zarzadow kolejowych, czy korzystniej jest
naprawia¢ posiadany tabor, czy tez lepiej wyco-
fa¢ go z obiegu i budowaé nowy.

Gdybysmy sie zatrzymali na podanych wyzei
obliczeniach dla P. K. P., to stosunek kredytow po-
Irzebnych na odnowienie (83.000 tys. zl) do ko-
sztow naprawy z r. 1937 (117.186 tys. zl) wynosil-
by okolo 709/, tj. blisko do maximum, jakie wi-
dzimy na kolejach angielskich. Jezeli jednak przv-
ja¢ pod uwage, iz czes¢ taboru chorego oczekuje
naprawy, to wydatki na naprawe powinny byé
wieksze. Te wydatki w latach ubiegtych dochodzi-
ly do 240.000 tys. zt. Wobec osiagnietego uspraw-
nienia stuzby warsztatowej przy wykonywaniu
wszystkich napraw, obecnie wydatki bylyby mniej-
sze. Gdybysmy przyjeli kwote posrednia pomie-
dzy tymi wydatkami najwigkszymi a obecnymi,
mianowicie okclo 160.000 tys. zl. to stosunek obli-
czonych kosztow odnowienia do kosztow naprawy
stanowilby okolo 50%, to jest nie réznitby sie od
stosunku na innych kolejach.

Na podstawie wyiej przyioczonych rozwazan
mozna wysnuc nastepujace wnioski,

1) Wobec zuzycia wskutek
pracy tabor kolejowy wymaga
odnowienia po pewnym okresie
stuzby, pomimo stategsgo utrzy-
mania g w stanie odpowied-
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w/im do wykonmania pracy; kosz-
ty tego utrzymania sa zalezine
wdnZiyn sfopnin od stopnia
wyzyskania jednosthki-i wzras
sta)ja W miare jak jednostka
s§le starzeje

2) Stosunek kosztow odnowie-
nia do kosziow naprawy waha
sie w dos§é szerokich granicach
w zalegnosei od pogladu od-
dzielnych zarzadoéw na potrze-
be odnowienia taboru oraz w za-
leznosci od mozliwosci finanso-
w vy ch.

3) Wobec wysokich kosztow
odnowienia wypada w przypad-
kach trudnosci finansowych ucie-
ka¢ sie¢ do wzmozZonej naprawy
zamiast odnowienia, co jednak
moze doprowadzié do katastro-
falnego stanu gdyz wskutek
nieodpowiedniego odnowienia
tabor posiadany zuzywa &ic
wiecej, nizby to mialo miejsce
w warunkach normalnych.

4 Wyzej podane kwoty, oko-
l o 83.000000 zf rocznie oznacza-
ja wydatki na normalne odn s
wienie taboru; w przypadku po-
siadania wiekszych ilosci ta-
boru, nie nadajacego sie do obe-
cnych warunkoéw eksploatacii,
jak to ma miejsce obecnie na
P. K. P, takie jednostki wymaga-
ja rowniez zamijany, co zwiek-
sza wydatki na budowe nowego
taboru.

RESUME. L'auteur deémontre que ['exploitation toujours croissante du matériel roulant d'une
part, et le perfectionnement continuel d2 la construction ainsi que des méthodes d‘entretien de ce ma-
teriel d'autre pari, sont les facteurs dont dépend la durée du service des locomotives et des wagons.
En admettant quelques limites de cette durée, I'auteur définit par des calculs pour les Chemins de fer
de I'Etat Polonais un contingent de matériel roulant lequel doit subir le renouvellement. Dans la pra-
tique pourtant il est nécessaire de tenir compte aussi des conditions économiques et financiéres. Ses
calculs ainsi que les résultats qui en ressortent, I'auteur fait comparer avec des données respectives

de quelques aulres réseaux.
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Wplyw wagonu motorowego na uksztaltowanie

komunikacji w Holandii

Wagon motorowy byl uwazany w kolejni-
ctwie jeszcze do niedawna (przed kilku laty) za
¢rodek komunikacji pomocniczy, nadajacy sie do
stosowania przewaznie na liniach bocznych, na
ktorych nie oplacalo si¢ prowadzenie pociagow
pasazerskich trakcji parowej ze wzgledu na niedo-
stateczne ich wyzyskanie, wskutek stabego nasi-
lenia ruchu osobowego. Duze postepy jakie zro-
bita w ciagu ostatnich lat technika hudowy wago-
now motorowych oraz silnikéw Diesla wysunely
ten érodek komunikacji kolejowej na przodujace
stanowisko pod wzgledem szybkosci. Wagon mo-
torowy zjawil sie na glownych liniach komunika-
cyjnych w relacjach miedzy wazniejszymi osrod-
kami, tam gdzie zalezalo na skroceniu czasu trwa-
nia podrozy. Komunikacja motorowa zaczela sic
rozwija¢ coraz bardziej. Rozpoczelo sie w roi-
nych krajach wspolzawodnictwo pociagow moto-
rowych z pociagami trakcji parowej i z pociagami
elektrycznymi, ktore wplyneto niewatpliwie na
przy$pieszenie i udoskonalenie kazdego z tych
srodkow komunikacji. Ulepszenie konstrukcji wa-
gonow motorowych poszlo nie tylko w kierunka

Rys. 1. Pociag Holenderskich Kolei

nostke mocy, ulatwilo budowe zespolow motoro-
wych skladajgcych sie z kilku wagonow, a wpro-
wadzenie sterowania elektrycznego pozwolilo na
taczenie kilku pojedynczych wagonow badz te:
kilku zespolow w jeden pociag prowadzony przez
jednego tylko motorniczego.

Wskutek tych ulepszern wagon motorowy zmie
nil swoj pierwotny charakter srodka przewozowe-
go stosunkowo matej ilosci podroznych; taczony
w zespoly zaczal on zastepowaé¢ z powodzeniem
pociagi trakcji parowej na liniach ze znacznym
nasileniem ruchu osobowego.

Pomimo znacznych postepow w konstrukcji wa-
gonow motorowych rozwdéj motoryzacji przewo-
zow kolejowych w réznych krajach nie postepowal
tak szybko, jak oczekiwali jego zwolennicy i jak
mozna bylo sie spodziewaé ze wzgledu na zalety
pociagow motorowych i taniosé ich eksploatacji
w poréownaniu z innymi Srodkami lokomocji. W
wielu krajach europejskich eksploatacja wago-
now motorowych nie wyszla dotychczas z okre
su doswiadczalnego i nie objeta wszystkich mozli-
wosci ich zastosowania, jakie daja nowoczesne

o ————

Panstwowych, skladajacy sie¢ z 3 trojczlonowych zespolow diesel-elektrycz-

nych, podczas biegu na szlaku.

zwickszenia ich szybkosci, Wyrazilo si¢ ono row-
niez w dazeniu do wydatnego zwiekszenia ilosci
miejsc w pociggach motorowych..
Udoskonalenie silnikéw Diesla, miedzy inny-
mi zmniejszenie ciezaru przypadajacego na jed-

ulepszenia konstrukcji. Wplynal na to w znacznej
mierze brak zdecydowanych planéw wprowadzenia
pociagow motorowych na drogach zelaznych; opra-
cowanie takich planéw obliczonych na dluzszy
okres czasu jest niezbedne tak dla umozliwienia
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seryjnej produkcji wagonow motorowych, od cze-
go uzaleznione jest obnizenie kosztu ich budowy,
jak i dla poczynienia we wlasciwych osrodkach
inwestycvj, potrzebnych dla sprawnej i oszczednej
eksploatacji wagonow metorowych.

Jednym z nielicznych wyjatkow pod tym wzgle-
dem byly Holenderskie Koleje Parnstwowe, ktore
zdecydowaly sie na przyjecie planu motoryzacjs,
obliczonego na daleka mete i zakrojonego na sze-
roka skale. Zasluguje na szczegolng uwage okoli-
czno$¢, ze po wykonaniu tego planu, pomimo wpro-
wadzenia elektryfikacji na wazniejszych liniach
swojej sieci, koleje holenderskie ostatnio zdecydo-
waly sie na dalsze powiekszenie (prawie o 100%/4)
przebiegow pociagéow motorowych.

Doswiadczenie Holenderskich Kolei Panstwo-
wych daje ciekawe wskazowki, przy jakiej wielko-
sci sktadéw pociggow trakcja motorowa moze z ko-
rzy$cia zastapié¢ inne rodzaje trakcji. Jest ono row-
noczesnie klasycznym przykladem wspélpracy roz-
nych srodkow lokomocji. W Holandii przypada na
1 km?® 250 mieszkaricow. Jest wiec ona jednym
z najgesciej zaludnionych krajéow w Europie. Pomi-
mo tak gestego zaludnienia uznano, ze elektryfika-
cja calej sieci kolejowej nie bylaby celowa i ze naj-
korzystniejsze wyniki moga by¢ osiagniete przy
kombinacji trakcji elektrycznej z trakcja motoro-
wa, przy czym zastosowanie tego lub innego z tych
dwoch rodzajow trakeji powinno byé uzaleznione
od wlasciwosci danego odcinka. Oprocz tego, uzna-
no z pewnych wzgledéw za pozadane poprzedzi¢
elektryfikacje przez wprowadzenie pociagow moto-
rowych, ktoéreby spelnily na niektérych odcinkach
role srodka lokomocji jakby torujacego droge przy-
szlej elektryfikacji.

Pierwszy wielki plan motoryzacji Holenderskich
Kolei Parnstwowych powstal w nastepujacych
okolicznos$ciach.

W 1932 r. Holenderskie Koleje Panstwowe sta-
nely przed naglaca potrzeba odnowienia znacznej
czesci swego ilostanu parowozéw. Zamierzong ele-
ktryfikacje tak zwanych linii srednicowych sieci
kolei holenderskich (Amsterdam — Utrecht —
Eindhoven i Rotterdam — Utrecht — Arnheim)
musiano uzna¢ wowczas za niekorzystna ze wzgle-
du na zbyt wysoka cene pradu, ktéra wyniostaby
0,032 florenow holenderskich (okoto 0,115 zl.) za
1 kWh. Wobec tego zdecydowano sie na poczatku
r. 1933 zamowi¢ wieksza ilo§é pociaggow motoro-
wych z silnikami Diesla, rezygnujac z renowaciji
ilostanu parowozoéw, ktora, w razie jej przeprowa-
dzenia, zwiazalaby na czas dluzszy przyszly roz-
woj techniczny kolei holenderskich z trakcja paro-
wa.
 Powziecie takiej decyzji w owym czasie, kiedy
ilo$¢ doswiadczen z wagonami motorowymi z silni-
kami Diesla byla stosunkowo nieznaczna, bylo nie-
watpliwie bardzo ryzykowne. Ostateczny wynik po
wykonaniu nakreslonego planu wykazal w calej
pelni, ze decyzja powzieta przez Holenderskie Ko-
leje Parnistwowe byta stuszna.

Wedlug tego pierwszego planu motoryzacji Ho-
lenderskie Koleje Paristwowe zamowily 40 troj-
czlonowych zespoléw pociagow motorowych po 62
m dlugosci, z ktérych wiekszosé, mianowicie 35 zes-
potéw, z szybkobieznymi silnikami systemu Mav-
bach-Diesel mocy 410 KM —po 2 silniki w kazdym
zespole i z przekladnia elektryczna. Na rys. 1 wi-
dzimy pociag motorowy, sktadajacy sie z trzech ta-
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2. Schemat trojczlonowego zespolu motorowego Holenderskich Kolei Panstwowych.
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kiclh zespolow, a na rys. 2 — schemat jednego zes-
polu.

Decyzja powyisza polozyla podwaliny szeroko
zakrojonego programu motoryzaciji sieci kolejowei.
Tak znaczne zamowienie umozliwilo zakladom
przemystowym uczestniczacym w jego wykonaniu
zastosowa¢ po raz pierwszy przy budowie wago-
noéw motorowych metody produkeji seryjnej wszy-
stkich ich czesci, wskutek czego obnizyly sie kosziy
ich budowy, a wiec i wysokosé kwoty podlegajacej
amortyzacji. Poniewaz znaczna wiekszos$é zespo-
tow zaopatrzoro w silniki jednakowego typu, stalo
si¢ mozliwym zorganizowaé¢ ich naprawe i konser-
wacje na racjonalnych podstawach.

Poniewaz moc silnikéw napednych przypadaija-
ca na 1 tone zespolu wagonowego wynosita 8,4 KM
i $rednie przy$pieszenie przy rozruchu do 100
km/godz. wynosilo 0,185 m/sek® — wlasciwosci

Kiedy, po przezwyciezeniu poczatkowych trud-
nosci w r. 1934 uruchomiono nowe pociagi motoro-
we, okazalo sie wkrétce, ze przyczyniaja sie one do
odzyskania przez kolej z powrotem znacznej czg-
$ci podroznych, ktérzy ostatnio korzystali zamiast
kolei z uslug komunikacji samochodowej.

Przy uruchomieniu pociagéw motorowych wpro-
wadzono po raz pierwszy sztywny uklad rozkladu
jazdy miedzy stacjami wezlowymi, polegajacy na
kursowaniu pociagéw miedzy stacjami. wezlowv-
mi w okreslonych jednostajnych odstepach czasu
z jednakowymi polaczeniami na tych stacjach
z krotkim czasem przejscia na skomunikowane po-
ciagi.

Konstrukcju zespolow przewidywalta mozliwosé
laczenia 2 i 3 zespolow w jeden pociag, pro-
wadzony przez jednego tylko motorniczego, co poz-
wolilo na dostesowywanie wielkosci sktadéw pocia-

Sie¢ Holenderskich Kolei Panstwowych z oznaczeniem linij z trakcja motorowa i elektryczna,.
trakcja motorowa
trakcja elektryczna

Rys. 3. Pierwszy program motoryzacia z r. 1934.

lrakcyjne zamowionych zespotéow motorowych nie
ustepowaly trakcji elektrycznej, ktéra byla wpro-
wadzona przed wydaniem zaméwienia na wagony
motorowe na linii Amsterdam — den Haag — Rot-
terdam z odgalezieniami na Hoek van Holland —
Dortrecht i Alkmaar. Urzadzenie wewnetrzne zes-
polow motorowych odpowiadalo wszelkim wyma-
ganiom pod wzgledem wygody podréznych.
Wedlug programu motoryzacja sieci kolejowe;
objeta w pierwszej kolejnosci wyzej wspomniaue
linie $rednicowe (patrz rys. 3), na ktérych przy
wprowadzeniu trakcji motorowej podniesiono szyb-
kosé pociagow i zwiekszono czestotliwosé ruchu.

Kombinowana eksploatacja trakcji motorowej

Rys. 4.
i elektrycznej od r. 1938,

gow do zmian nasilenia ruchu w roznych porach
dnia i na roznych odcinkach.

W programie motoryzacji przewidziano rowniez
zorganizowanie konserwacji i napraw wagonow mo-
torowych w okreslonych osrodkach i przygotowanie
do tego odpowiednich urzadzen.

Konserwacje i naprawy biezacz zesrodkowano
w wagonowni Utrecht, zajmujacej centralne poloza-
nie w stosunku do zmotoryzowanych linij. Wago-
nownie te zacpatrzono w potrzebne urzadzenia
zbiorniki, kanaly itp. oraz odpowiednio rozszerzo-
no. Szczegolng uwage zwrocono na staranne wysz-
kolenie personelu wagonowni z udzialem doswiad-
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czonych fachowcow z zakladow przemystowych wy-
konywajacych dostawe.

Ze wzgledu na znaczna ilo$é¢ wagonow jednako-
wego tyvpu i zesrodkowanie robét zwiazanych z ich
konserwacja w jednym miejscu, co sprzyjato szyb-
kiemu nabieraniu doswiadczenia, udalo sie z bie-
giem czasu postawi¢ te roboty na stopie jak najbar-
dziej racjonalnej, pomimo Ze wydatki na urzadzenia
potrzebne do konserwacji byly w poréwnaniu z ko-
sztem wagonow motorowych skromne. Juz przy
okresleniu kosztow budowy zespolow motorowych
bylo przewidziane, ze eksploatacja ich nie bedzie
wymagdala kosztownych inwestycyj. Tak np. przv
budowie wagonow bylo wzigte pod uwage, Ze bedy
one staly w czasie przerw miedzy kursami oraz
w nocy rowniez i w porze zimowej pod otwartym
niebem, wskutek czego odpadla potrzeba budowy
szop do tego celu.

W wagonowni Utrecht robi sie wszelkie napra-
wy biezgce silnikow z wyjatkiem rewizji gtownei.

Rewizja okresowa i glowna zespolow motoro-
wych zesrodkowana jest w warsztatach w Haar-
lem. Z ogélnej liczby 8 hal warsztatowych w Haar-
lemie, do rewizji glownej zespolow motorowych
przeznaczono 2, z ktorych kazda ma szerokos?
8 m i dlugosé 100 m.

g

Rys. 5.

Ze wzgledu na jednakowy typ podlegajacych
rewizji czedci silnikéw okazalo sie mozli-
we zastosowaé¢ do tej pracy system taktowy;
w tym celu w jednej z hal zainstalowano kolejke
na rolkach dowozaca rewidowane silniki i ich cze-

sci do poszczegolnych  stanowisk  robotnikow
wzdluz hali (rys. 5). Na szczegolng uwage zaslu-
wagonie; mianowicie, ze wzgledu na maly zapas
przelotnosci linij przylegajacych do warsztatow,
utrudniajacy jazdy probne, warsztaty zaopatrzono
w urzadzenie elektryczne pozwalajace na pusz-
czenie w ruch wmontowanych do wagonéw moto-
row przy dowolnym ich obcigzeniu tak diugo, ile
guje urzadzenie umozliwiajace wyprobowanie
przekladni elektrycznej w stojacym nieruchomo
potrzeba do regulacji przekiadm elektryczne]

Silniki Maybacha poddaje si¢ rewizji po prze-
byciu 120 000 km. Nie jest to jednak gorna gra-
nica ich pracy miedzy dwiema rewizjami, gdyz
znaczna ilos¢ tych silnikow wykonata prace
140 000 - 150 000 km bez rewizji. Sredni prze-
bieg miesieczny przypadajacy na jeden silnik
w ciggu r. 1938 wyniést 10 000 km.

Jak wspomniano wyzZej, po zmotoryzowaniu
linij $rednicowych Holenderskich Kolei Panstwo-
wych zwiekszylo sie nasilenie ruchu osobowego
na tych liniach. Bylo to jednym z powodéw wzno-
wienia zamiaru elektryfikacji tych linii. Oproécz
tego, doswiadczenie z zespolami motorowymi na-
sunelo mysl, ze zastosowanie wagonéw lekkiej bu-
dowy oraz nadanie im ksztattow oplywowych mo-
ze da¢ znaczne oszczednosci w kosztach trakeii

Hala moentazowa warsztatow Holenderskich Kolei Pardstwowych w Haarlemie,

rowniez i w pociagach elektrycznych z przewodem
gornym. Wskutek tego podjeto na zelektryfikowa-
nym odcinku Rotterdam — Hoek van Holland
proby z zespolem elektrycznym, przy ktérego bu-
dowie wzorowano sie¢ na zespolach motorowych.
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Doswiadczenia te wykazaly, Ze taki pociag ele-
ktryczny ksztaltu oplywowego zuizywa energii
elektrycznej o 40°/o mniej na m? powierzchni pod-
logi wagonow niz pociggi elektryczne skladajace
sig¢ z wagonow zwyklych. W wyniku pertraktacji
podjetych wowczas z réznymi elektrowniami uda-
fo si¢ Holenderskim Kolejom Panstwowym otrzy-
maé prad za cene 0,015 florenéw za 1 kWh. Te
znaczne oszczednosci w kosztach pradu lacznie
z 400 oszczednoscia na jego zuzyciu na trakcie
pociagow zdecydowaly o rozszerzeniu sieci ele-
ktryfikowane;j.

Wskutek tej decyzji wydano zamoéwienie ho-
lenderskim wylworniom taboru na duza ilo§é no-
woczesnych pociggéow elektrycznych ksztaltu oply-
wowego i w r. 1938, po ukoniczeniu sieci napowie-
trznej na liniach $rednicowych, uruchomiono na
tych liniach pierwsze pociagi elektryczne.

Ze wzgledu na to, ze wprowadzenie trakcji
elektrycznej oplaca sie tylko na liniach z duzym
natezeniem ruchu, ograniczono si¢ do elektryfika-
¢ji tylko wymienionych linij $rednicowych, zespo-
ly zas motorowe, ktore kursowaly na tych liniach
przed ich elektryfikacja, uruchomiono na innych
liniach z mniejszym nasileniem ruchu osobowego,
wydluzajac przy tym kursy pociagow motoro-
wych; mianowicie, pociggi motorowe uruchomio-
no przede wszystkim na odcinkach Amsterdam —
Enschede i Dortrecht — Masstricht (patrz rys. 4).

Jednoczesnie z rozszerzeniem sieci obstugiwa-
nej przez zespoly pociggow elektrycznych i moto-
rowych zastosowano od 15 maja 1938 r. wyzej
wspomniany sztywny uklad rozkladu jazdy na ca-
lej sieci Holenderskich Kolei Panstwowych. Od-
tad na kolejach tych pociagi pasazerskie kursujg
zasadniczo w odstepach dwugodzinnych, na li-
niach za$ ze szczegolnie duzym nasileniem ruchu
stosuje sie w ciggu caltego dnia lub tez w pewnych
godzinach regularny ruch pociagow w odstgpach
godzinnych lub tez pélgodzinnych.

W celu skrécenia czasu trwania podrézy
miedzy wiekszymi os$rodkami Holenderskie Kole-
je Panstwowe zamienily w rozkladzie jazdy wpro-
wadzonym w zycie od 15 maja 1938 r. znaczng
ilogé pociagow osobowych na pociagi pospieszne, nie
zatrzymujace si¢ na mniejszych stacjach posred-
nich. W tym samym czasie skasowano 140 przy-
stankéw, ktérych utrzymanie przynosilo straty.
Wskutek tego ilos¢ postojow pociagow w ciagu
doby zmniejszyla si¢ o 1800. Jednocze$nie zwigk-
szono szybko$¢ najwyzsza pociagéow motorowych
i nowych pociagow elektrycznych do 120 km/godz.

Wydajac takie zarzadzenia Holenderskie Ko-
leje Panstwowe odstapily tym samym miejscowy
ruch osobowy autobusom, lecz jednoczesnie, dzie-
ki skroceniu czasu trwania podrézy, stworzyly one
sprzyjajace warunki do zwiekszenia ruchu oso-
bowego w pociggach pospiesznych na dalsze odle-
glosci; ma to duze znaczenie dla odzyskania wia-
sciwej wspolpracy miedzy koleja i drogami kolo-
wymi,

Jako przyklady przeprowadzonej reformy
mozna wskazaé linie Amsterdam — Gronin-
gen, na ktorej ilosé par pociagow pospiesznych
zwigkszono z 7 na 11, z czego 5 motorowych, lub
linic Amsterdam — Maastricht, gdzie zamiast
6 uruchomiono 10 par pociaggéow pospiesznych,
z czego rowniez 5 motorowych. Uruchomienie po-

ciagow motorowych skrécilo czas trwania podro-
2y w pierwszym przypadku z 3 godz. 25 min. do
2 godz. 25 min.,, w drugim za$§ z 3 godz. 43 min.
do 2 godz. 57 min. Na rys. 6 przedstawiono wy-
kresowo skroty czasu podrozy dzieki uruchomieniu
pociaggow motorowych. :

Rys. 6 Wykres obrazujacy skrécenie czasu podrézy mie-
dzy glowniejszymi miastami Holandii i bardziej oddalo-
nymi od nich miejscowoséciami, osiagniete od 1938 roku.

Tak znaczne skrocenie czasu trwania podrézv
i zwigkszenie czestotliwoséci ruchu pociagow w roz-
xladzie jazdy wprowadzonym w Zycie od 15 maja
1938 r. przyczynilo si¢ do odzyskania przez kolej
pokaznej ilosci podréznych postugujacych sie ko-
munikacja samochodowa i to nie tylko podrézuja-
cych autobusami, lecz i licznych wlascicieli samo-
chodéw prywatnych.

Zwigkszenie nasilenia ruchu osobowego wywo-
falo znéw polrzebe zwiekszenia ilostanu taboru.
Holenderskie Koleje Panstwowe, trzymajac sie
poprzednio wytknietego planu, postanowily w r.
1938 wydatnie powigkszyé ilostan wagonow moto-
rowych i rozszerzyé stosowanie trakcji motorowej
ra dalsza czeéé sieci, mianowicie na takie linic,
ktorych elektryfikacja nie oplacitaby sie ze wzgle-
du na niedostacznie duze nasilenie ruchu. Zamé-
wily one w tym celu 20 zespolow 5-czlono-
wych pociagow diesel - elektrycznych, ktére maja
by¢ jak najbardziej dostosowane do bedacych juz
w uzyciu zespolow trojeztonowych tak pod wzgle-
dem wlasciwosci technicznych i wyposazenia, jak
i pod wzgledem ksztaltow zewnetrznych. Wobec
wiekszego cigzaru otrzymaja te zespoly silniki
wigkszej mocy. Do nowyvch 18 zespolow zamo-
wiono silniki systemu Maybach — Diesel mocy 650
KM po 3 silniki na zespél, wyprobowane juz przy
eksploatacji na Niemieckich Kolejach Rzeszy
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ipatrz rys. 7). Silniki te beda umieszczone w osob-
nym wagonie i ustawione jeden za drugim wzdluz

si¢ miesci¢ rowniez wszelkie przyrzady pomocni-
cze oraz przedzial bagazowy.

Uktad zespolu bedzie nastepujacy: wagon
pierwszy — dla podréznych 2 klasy, nastepnie wa-
gon motorowy i dalej 3 wagony dla podréznych
3 klasy. Na obydwéch koricach zespolu beda urza-
dzone stanowiska dla motorniczego. Urzadzenie
slerownicze dostosowane bedzie, jak i w zespotach
tréjcztonowych, do prowadzenia z jednego stano-
wiska kilku zlaczonych ze sobg zespolow.

Przez wprowadzenie kombinowanego systemu
trakcji elektrycznej i motorowej Holenderskim Ko-
iejom Panstwowym udato sie pomyslnie rozwigzac
zagadnienia zastapienia trakecji parowej, uzna-
nej w istniejacych tam warunkach za niekorzyst-
na.

Sktady nowych pociggow elektrycznych i mo-
torowych sa do siebie podobne tak z wygladu zew-
netrznego jak i1 urzadzenia wewnetrznego, ktore
odznacza sie wygoda i komfortem, tak ze podréz-
ni prawie nie widza réznicy miedzy réznymi ro-
dzajami trakcji. Obydwa te rodzaje pociggow cie:
sza sie calkowitym uznaniem podrézujacej publi-
czno$ci; pozwala to Holenderskich Kolejom Paii-
stwowym zapatrywac sig¢ optymistycznie na dal-
szy rozwoj ruchu osobowego.

Na szczegolna uwage zasluguje okolicznosé, ze
tak gruntowna reforme zamiany trakcji w kolejo-
wym ruchu esobowym na znacznej czesci sieci
przeprowadzono w czasie bardzo krotkim #).

W. N.

*) Dane do niniejszego artykulu zaczerpnieto z refe-
ratu inz. Hupkesa, czlonka Generalnej Dyrekcji Holender-

Rys. 7.
cy 650 KM, przeznaczony do piecioczionowych zespolow
pociagow motorowych Holenderskich Kolei Panstwowych.

12-cylindrowy silnik systemu Maybach-Diesel mo-

wagonu z pozostawieniem bocznego przejscia.
Oprocz zespoléw napednych w wagonie tym beda

skich Kolei Panstwowych, wygloszonego z okazji urucho-
mienia pierwszych pociagéw elektrycznych ksztaltu oply-
wowego w koncu r. 1937, oraz z artykulu P. F. H. Giesber-
gera w czasopi§mie Spoor-en Tramwegen z dn. 10. V.
1938 r., omawiajacego rozklad jazdy pociagow, ktorv
wszedl w Zycie od dnia 15 maja 1938 r.

RESUME. L'automotrice qui était considérée il y a quelques années comme un moyen de
{ransport approprié a remplacer les trains @ vapeur seulement sur des lignes avec un faible trafic des
voyageurs, peul étre considérée a présent, grace a des perfections techniques dans la construction des
moteurs Diesel, comme promoteur d‘une accélération du transport des voyageurs; actuellement les auto-
motrices articulées et accouplées peuvent remplacer les trains a@ vapeur aussi sur des lignes avec une
grande intensité du trafic. Malgré ces qualités I'exploitation de I'automotrice sur la plupart de réseaux
européens est jusqu'a présent trés modérée. Le réseau des Chemins de fer de I'Etat Néerlandais en fait
une exception grace a I'établissement d‘un plan décidé de motorisation de ses lignes principales. La mise
en marche en 1934 sur les lignes centrales de ce részau de 40 automotrices Diesel articulées et la posté-
rieure électrification de ces lignes avzc I'établissement des nouvaux services d'automotrices entre la ca-
pitale et les villes les plus éloignées ont apporté une importante amélioration des communications fer-
roviaires ce qui a fait augmenter le trafic des voyageurs et a donné lieu a une commande d'une nou-
velle série d'automotrices.

Aby stworzyé zespél pracownikéw zdolnych do owocnej pracy, nie wystarczy
bynajmniej zebraé¢ ludzi i rozdaé¢ im funkcie.
Trzeba znalezé ludzi najodpowiedniejszych i powierzy¢ kazdemu z nich stano-

wisko, na ktérym najwiecej ustug oddaé zdola.

FAYOL
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 15 38
I. Polskie Koleje Panstwowe. — _— ————— e
| Xll I-X1I 1—-X1I I—XII I—XII I-XI1I I—XI 1—X1 X1
Dochéd z eksploatacji, mil. zl;
a) sieé¢ normalnotorowa 1.478,9 998,3 881,1 886,6 884,3 824,1 953,6 855,1 833,0 81,0
w tym: z przewozu osdb ? 4 ; . 366,8 243,0 210,7 207.3 205,6 204,0 220,2 202,2 217,6 17,3
towarow s . 3 970,0 640,0 557,8 583.2 578,2 521,2 616,4 568,8 559,0 58,8
b) siet qukotorowa : 19,7 8.4 7.4 9,9 79 8,9 10,3 9,3 9.6 1.3
Rozechéd z eksploatacii, “mil. 1I
a) sie¢ normalnotforowa . i ; 5 1.283,1 919.6 810,6 765,6 44,7 734,2 118,5 699,7 764,5 72,2
.+ waskotorowa . . o . u 19,3 123 10,1 9.4 8,9 8,2 8.4 7.6 8.0 0.7
Ogolem w lym z nadania: LB przy)ecua )
tys. ton | wewn, zagran. | wtym z zagran, | W Wm M
| |do portow | z portow
Przew o6z towarow na sieci normalnoto- | |
rowej tys. ton I
Ogotem; 1937 — [—XI. . ‘ 67.139 45,897 13.174 10.039 2,457 1.918 5.611
1938 — 1—X1 68.486 47.154 12.499 11.265 2,160 1.659 5.672
1938 — XI 7.189 5.675 1.434 1.057 199.5 145,0 481,2
w lym; handl. zwyczajn. 3 6.953 4.879 1.426 1.054 199,1 144,9 459.1
handl. pospiesz. . 74,0 44.2 7.5 2.6 0.4 | 1 2.1
Glowne artykuly przewozu: |
zboze i straczkowe 149.8 89,3 57,9 53,9 - | - 2,7
ziemniaki 3 101.1 81,0 51 2,6 - - 15,1 |
buraki 5 481,5 880,8 0,7 - — = |
drzewo i wyloby " 487,0 3484 99,9 59,7 0,9 0.1 317
wegiel i L oks 2.839 1.527 1.116 847.3 §il — 194,3
ruda, zuile, sz]aka 166,4 89,1 0,7 - 66,3 628 10,4
ropa naftowa i przetwory 71,5 73,5 1.8 1,0 01 | — 2.1
kamienic wszelkie . . " 296,3 251,9 2.3 0,3 2.7 0,2 33,5
cegla i . yroby ceramiczne . i 1658 162,0 0,5 - 0.9 - 25
cement . 5 3 ; 137.8 124.1 9,2 7.9 - 4.4
zelazo i stal 259,6 152,2 42,6 21,4 45,5 40,2 19,3
w grudniu 1938 przewieziono tys. osob:
; I e T | 19 3 8 -
w poc, osobowych W poc. po»plesznych
1-XII X1 1—-X1I X1 E K. | kl M1 kl. I k! 10 kL. I kl.
Przewdz osob otorow ‘
ogdiets (ys: A4 geel masmaln | 2tnasa| 18337 | 225855 | 16400 | 31 88,1 | 15,379 16 | 388 187,4
G dynia G dat sk
Il. Zegluga morska. 1938 1 9 39 1938 r 9 3 9
I-11 I-11 11 I-I1 I*ll 11
Ruch statk. w:
weszlo statkdw . 3 957 1.041 465 830 978 465
pojemnoéé w tys. ton re]estr neltn 5 910,0 990,0 444.8 618,7 754.5 352.6
w tym pod bandera polskg - 109,5 116,9 54,7 38,3 39,0 18,9
Przywoz towaréw morzem tys. ton. . 296,4 229,6 110,1 2324 159.5 1,5
w tym: nasion oleistych . 12,5 3.2 1.8 1.8 0.2 _
owocow 5w:ezych i susz. 4 12,6 15,1 6,8 0,2 — —
sledzi $wiez, i solon. ; 10,8 12,4 5,0 5,2 r -
rud i pirytow . 21,4 32,1 23,6 156,1 88,8 41,5
fosforytow ’ 21,9 24.2 2.5 16,5 14,6 3.7
bawelny . i 16.8 16,0 18 - e i
zlomu zelaza . . . i 126,6 61,5 | 21,9 e o
W ywoz towarbw morzem, tys |on 1.179,4 12196 613,8 841,7 1.103,8 521,5
w tym: zboza . . 5,4 1B.6 6.9 42,5 130,7 74,3
bekonéw i przelwomw nncmych 8,1 8,3 4,8 0,4 0.4 0,2
wegla i koksu 3 1.018,4 1.124,5 526.4 598.7 749,4 3378
drzewa i wyrobow . 69,9 53,9 18,4 125,5 113,4 | 54.9
zelaza i wyrobow . 16,7 36,2 19.3 58 — =2
I1l. Produkcja przemystowa, érednio 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938 1938 1939
TSR, R o, 1-xit | 1= | o—xu | oe—xu | 1—xmr | 1—xn | 1—xn | 1—xu 1 I
wegiel kamienny . . ., 3.385 2.403 2.283 2.436 2.319 2.479 3,018 3.175 3.379 4112
ropa naflowa . . . 62 46 46 44 43 43 42 42 42 43
surowka zelazna . 57 17 26 32 33 48 60 74 69 98
stal . . . 120 47 70 7 79 95 121 120 110 151
cement o g 88 30 26 60 67 87 107 143 7 37
IV. Handel zagraniczny, srednio mie- 1938 1939
sigcznie milion. zi: 11 1l
Wywoz ogblem . . 209 90 80 81 17 86 100 99 85 109
w tym: drzewo i wyroby . : 49 10 13 15 13 14 17 17 13 12
wegiel kamnenny 3 - 30 18 14 13 11 i1 15 18 14 23
zelazo i wyroby - 1,5 24 3,6 3,0 2.6 2.1 3.6 3.9 1,9 5.9
cynk 12,0 3.0 2,7 2.2 1,9 2,1 3,2 22 2,1 2,5
Przywdz ogutem : i 72 69 67 72 84 105 108 109 95
w tym: surowce wiokiennicze o 2 46 14 15 17 16 20 n 19 19 16
maszyny R T BRI 38,5 5,5 5,0 47 58 1.5 9,5 16,1 13.1 11,8
Saldo + . . v % - . —1 +18 “+11 +16 “+5 +2 —5 —9 —24 +14
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938 1939
V. Ceny hurtowe, placone producentom, zl. - - _ T ——
I-XII I—XII 1—XII [I—X11 I-Xl11 1-XII I-XII 1-XII I 1
7‘][0. za 100 kg 41,61 20,14 13,01 13,34 11,80 13,48 22,11 17,68 13,37 13.01
Ziemniaki 1adulne za 100 kg 9,69 4,21 3,83 3,24 3,15 3,13 4,43 3,78 82 | 3,85
Klody tartaczne sosn. za 1 m® . 60,70 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 34,89 30,51 30,88 30,88
Wegiel gornosl. gruby za 1 tone 33,84 36.86 30,71 28,89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,517 22,57
Suréwka odlewnicza ,, 1 ,, . . 210,00 183,93 150,00 133,33 131,42 119,50 119,50 161,75 161,75 161,75
Zelazo sztabowe o 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 258,00 258.00 258,00
Cegla za 1000 sztuk ‘ . “ . 84,00 45,93 38,03 35,92 36,34 36,98 38,59 39,29 39,43 39,79
Cement za 100 kg - - . 7,07 7,47 5,00 1,88 2,78 2,70 3,05 3,05 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 I:g = . 45,93 46,93 42,77 40,10 32,09 30,80 30,80 30,80 30,80 30,80

Zrédias

Wydawnictwa statystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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Kronikﬂ kraiowa o =2

BADANIA NAD STANEM NAWIERZCHNI
| KOSZTAMI JEJ UTRZYMANIA W DYREKCII
RADOMSKIE) KOLEI PANSTWOWYCH.

W dniu 13 kwietnia br. odbyla sie w gmachu
Dyrekeji kolei paristwowych w Radomiu odprawa
stuzby drogowej, prowadzona przez Dyr. inz. S.
Tarwida.

Odprawe zaszczycil swa obecnoscia p. Pod-
sekretarz Stanu inz. J. Piasecki, obecni byli row-
niez p. Glowny Inspektor Komunikaciji inz. W. Ba-
czalski, p. Naczelnik inz. J. Golebiowski i inni.
Odprawa zgromadzila prawie wszystkich naczel-
nikow oddzialow drogowych i torowych okregu
i miala na celu analize i ocene pracy stuzby dro-
gowej w zakresie utrzymania nawierzchni w r.
1938. Obecna odprawa zamknela drugi roczny
okres badan nad wydajnoscia pracy i osiagniety-
mi wynikami w danej dziedzinie. Po ukonczeniu
pierwszego roku p. Dyr. inz. S. Tarwid szczegolo-
wo opisal metody badan w artykule, ktéry zamie-
scit w nr. 7/167 r. 1938 ,Iniyniera Kolejowego".
Poniewaz metody te nie ulegly istotnym zmianom,
nie bedziemy tu streszczali wywodoéw p. Dyrekto-
ra Tarwida, w ktorych przedstawil on podzial szla-
kow dyrekcji na kategorie w zaleznosci od trudno-
$ci utrzymania ich w dobrym stanie, podal wyniki
oceny tego stanu przy koncu roku sprawozdawcze-
go i dane o ilosci zuzytej na ten cel robocizny.
Wtasciwie, jedyna istotna roznica w poréwnaniu
z rokiem poprzednim bylo oparcie obliczen rozcho-
dowanej robocizny na scistych danych rachunko-
wych, podeczas gdy poprzednio opierano sie na za-
pisach statystycznych jednostek stuzbowych.

Ciekawa byla informacja p. Dyrektora, ze dru-
gi rok badan wykaza! w porownaniu do poprzed-
niego wydatng poprawe stanu toru przy jednocze-
snym zmniejszeniu si¢ rozchodu robocizny o ja
kies 10%.

Wreszcie ustyszelismy z przyjemnoscia, ze o ile
na wiosne r. 1938 Dyrekcja miala zaledwie okolo
20 materialow do naprawy nawierzchni, to
w roku biezacym ma ich juz 80%. W zwiazku
z tym Dyrekcja nie przewiduje, by najintensyw-
niejsza praca na torze odbywala sie, jak w roku
ubieglym, w poznych miesiacach jesiennych.

Uwagami pod adresem jednostek, ktore wyka-
zaly wyniki gorsze od innych, i wezwaniem do zlo-
zenia odpowiednich wyjasnienn zakonczyl p. Dyr.
inz. Tarwid swoja ciekawa analize.

Ze strony przedstawicieli jednostek postyszeli-
smy nastepnie wyjasnienia, ktore w szeregu przy-
padkow przytaczaly momenty dosyé istotne — jak
np. wielkie roboty inwestycyjne, wykonywane na
niektorych odcinkach, ktore pochtanialy cala uwa-
ge pracownikow stuzby wykonawczej; brak odpo-
wiednich zastepcow zamiast zawiadowcow odcin-
kow drogowych, oderwanych do innych robét, zu-
zyta ponad zwykla miare nawierzchnie itd.

Przed zamknieciem dyskusji przemowil do ze-
branych p. Wiceminister inz. Piasecki, podkre-
$lajac bardzo wielkie znaczenie prac, podjetych
przez Dyrekcje Radomska, oraz wage, jaka do nich
przywiazuje Ministerstwo. Dotychczasowy spossb
wykonywania robét utrzymania nawierzchni po-

rownal p. Wiceminister z biegiem wody w rwa-
cym, niereuregulowanym potoku. Taki potok pod-
mywa brzegi, wywoluje straty.

Usitowania Dyrekcji Radomskiej chca bieg po-
toku uregulowa¢ i dlatego sa bardzo pozyteczne.
Nastepnie p. Wiceminister interesowal sie szcze-
golami sprawozdan statystycznych i otrzymal od
p. Dyrektora Tarwida odpowiednie wyjasnienia.
W szczegolnosci zaznaczyl p. Wiceminister, ze
kontrole stanu taboru, ktéra metoda Dyrekeji Ra-
domskiej przewiduje tylko przy korncu sezonmn,
nalezalo by, chociaz w uproszczony sposob, prze-
prowadza¢ rowniez na poczatku sezonu, a to
w celu okreslenia stanu nawierzchni po okresie zi-
mowym i ustalenia punktu wyjscia kampanii na-
prawczej roku nastepnego. W koncu p. Wicemi-
nister podziekowal p. Dyrektorowi inz. Tarwi-
dowi oraz pracownikom stuzby drogowej za do-
tychczasowe wysitki w tak waznej dziedzinie i za-
checit ich do dalszej pracy.

Nastepnie p. Wiceminister osobiscie dorg-
czyl trzem kontrolerom drogowym, ktorzy osiag-
neli najlepsze wyniki, zawiadowcom odcinkow dro
gowych i torowym przyznane im dyplomy. Jedno-
czesnie otrzymali oni artystycznie wykonane ozna-
ki honorowe oraz wyznaczone przez p. Dyrektora
Kolei nagrody pieniezne.

Podajemy nazwiska i miejsca pracy odznaczo-
nych kontroleréow drogowych i zawiadowcow od-
cinkéw drogowych. Sa to panowie: inz. Napiorkow-
ski Stanislaw, kontr. drog. — Radom, st. technik
Furowicz Wladystaw, kontr. drog. — Chelm, tech-
nik Bilski, kontr. drog. — Deblin, Buthak Wtodzi-

mierz, zaw. odc. drog. — Pulawy, Westawowicz
Stanistaw, zaw. odc. drog. — Chynow, techn. Zy-

szczynski Tadeusz, zaw. odc. drog. — Maloryto.

Zamieszczajac rok temu artykul kol. inz. S.
Tarwida, zawierajacy sprawozdanie z analogicz-
nych prac wykonanych w r. 1937, Redakcja ..In-
Zyniera Kolejowego"” zaopatrzyla go w swoje uwa-
gi, ktore sie sprowadzaly glownie do nastepuja-
cych punktow:

1) wykresom Hallade'a, ktére stanowia w Dy-
rekcji Radomskiej istotny czynnik oceny
stanu toru nie nalezy przydawaé¢ decyduja-
cej wagi;

2) podzial szlakow dyrekcji na trzy katedoric
laczy w jednej kategorii szlaki o znaczuej
roznicy warunkow i czynnikow kosztow
utrzymania;

3) wzor inz. Jacyny nie wyczerpuje wszystkich
czynnikow, wplywajacych na koszty utrzy-
mania;

4} jakosé¢ robotnikéow, ktorych odeinki drogowe
czesto otrzvmuja z Urzedu posrednictwa
pracy, jest niejednolita i wywiera istolny
wplyw na koszt i jakosé pracy.

Niezaleznie od tych zastrzezen uwazalismy

(i uwazamy), Ze prace podjete przez Dyrekeje
Radomska sa bardzo potrzebne i pozyteczne, oraz
stanowia powazng zasluge kol. inz. Tarwida, sa
punktem wyjscia do bardziej scislych prac badaw-
czych.
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Do tych uwag dodajemy dzisiaj, Zze szczegolnie
ich punkt drugi ma powazne znaczenie. Zdaniem
naszym przyznawanie calemu odcinkowi kontroler-
skiemu pewnej kategorii trudnosci jest dopuszczal-
ne tylko przejsciowo, do czasu zgromadzenia sci-
§lejszych danych. Jednostka, ktéora mozna trakto-
waé jako calosé¢, przyznajac jej pewne normy nie-
zbednej robocizny, nie moze by¢ ani odcinek kon-
trolerski, ani odcinek zawiadowcy, ani nawet kilo-
metr, lecz czes¢ jego 1/10 — 1/5.

Oddzielne, sasiadujace hektometry moga sie
bardzo powaznie rézni¢ miedzy sobg i wymagad
czasem kilkakrotnie réznej ilosci robocizny. Ocena
odcinka zawiadowcy wedlug srednich danych z od-
cinka kontrolerskiego moze byé czasem zbyt ko-
rzystna, czasem zbyt krzywdzaca. A jezeli chodzi
o ocene pracy zawiadowcy odcinka, trudno ja na-
zwaé sprawiedliwg.

Dopoki statystyka nie bedzie rejestrowala roz-
chodu robocizny na kazdym hektometrze (lub
dwoch polaczonych), dopoty nie bedziemy mogli
ustali¢ wlasciwego wplywu poszczegolnych czyn-
nikow na koszty utrzymania, dopoty nie bedziemy
mieli danych do skontrolowania wzoru inz. Ja-
cyny.

Z zadowoleniem tez dowiedzielisémy sie, 7e
w biezacym roku w Dyrekeji Radomskiej rozchad
robocizny bedzie s$cisle rejestrowany na kazdym
kilometrze, ale tez kazdy kilometr nalezy oceniaé
oddzielnie co do trudnosci, aby z tych licznych
obserwacji otrzymac¢ pewniejsze normy robocizny.

W kazdym razie jeszcze raz podkreslié musi-
my nasze zadowolenie 2z propagandy pracy
i oszczednosci, ktéra upatrujemy w akcji podjetej
przez kol. inz. Tarwida i serdecznie Zyczymy mu
na tej drodze jak najwiecej powodzenia i jak naj-
liczniejszych nasladowcow.

i

DOROCZNE WALNE ZEBRANIE MUZEUM
TECHNIKI | PRZEMYStU.

W dniu 5 kwietnia br. odbylo sie doroczne zgromadzenie
czlonkow Muzeum Techniki i Przemyslu w obecnosei kilku-
dziesieciu delegatéw roznych Instytucji naukowych, Stowarzy-
szen technicznych i Zwiazkow przemyslowych.

Procz oficjalnych delegatéw wzigli udzial w posiedzeniu
m, in.: Wiceminister Dr A. Rose, Prezes Najw. Izby Kon-
troli Panstwa Gen. Dr J. Krzemienski, Kontradmiral Inz.
K. Czernicki, Prezes Urzedu Patentowego S. Czaykowski,
Dyr. Dep. S. Dazwarnski, Prof. S. Dickstein, Prof. G. Sokol-
nicki przybyly ze Lwowa.

Zebraniu przewodniczyli kolejno w zastepstwie nieobec-
nego w Warszawie Prezesa Rady Naczelnej Muzeum Wice-
ministra Inz A. Bobkowskiego — Wiceprezes Rady Na-
czelnej Inz. Piotr Drzewiecki oraz Prezes Zarzadu Andrzej
Ksigze Lubomirski.

Obszerne sprawozdanie z dokonanych prac ogélnych
zlozyl Dyrektor Muzeum Inz. K. Jackowski. Z kolei spra-
wozdanie z prac ,Wzorcowni Osion i Poradni Bezpieczen-
stwa Pracy" przy Muzeum zlozyl jej Kierownik Inz. A. Ma-
zurkiewicz, Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej odczytal Pre-
zes Najwyzszej Izby Kontroli Panstwa Gen. Dr J. Krzemieni-
slci.[podkreélajqc zgodnos¢ wszystkich ksiag buchalteryj-
nych.

Przed Walnym Zebraniem czlonkowie zaznajomili sie
z Sala Morska, bedaca oczkiem w glowie Dyrekcji Muzeum.
Zbiory w tej Sali podobnie jak w dziesiatkach pozostatych,
ulegaja stalemu wzrostowi.

W zwiazku z ustapieniem ze stanowiska Prezesa Zarza-
du Ksiecia Andrzeja Lubomirskiego z powodu uplyniecia
kadencji. na nowego Prezesa zostal jednoglosnie wybrany
Nacz. Dyr. P. A. S. T. Inz. A. Olendzki. Przy uzupelniaja-
cych wyborach do Zarzadu weszli pp.: Dyr. St. Sliwiski
[ponownie), Dyr. Dr Z. Madeyski, Senator M. Drozdowski
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oraz Dyr. B. Stypinski. Prezesem Rady Naczelnej pozostal
nadal Wiceminister Inz. A. Bobkowski, wielce zasluzony
idei Muzeum, a Prezesem Komitetu Budowy nadal Senator
Inz. C. Klarner, jeden z najgorliwszych opiekunéw Muzeum.

CEL | ZADANIE .INSTYTUTU POPIERANIA
WYNALAZKOW” PRZY MUZEUM TECHNIKI
| PRZEMYSLU.

(Wyciag z Regulaminu)

Naczelnym zadaniem Instytutu jest popieranie polskiej
wynalazczosci dla dobra gospodarki narodowej.

Cel ten Instytut bedzie realizowaé przez:

1. Wyszukiwanie we wspolpracy z czynnikami rzado-
wymi, samorzadowymi, z przemystem, rzemiostem, rolnic-
twem, handlem oraz na podstawie innych zrédel zagadnien
technicznych, wymagajacych wysitku wynalazczego oraz
zainteresowanie nimi rzesz polskich wynalazcow.

2. Badanie zglaszanych pomystéow pod wzgledem ich
wartosci technicznej i gospodarczej, praktycznej uzyteczno-
§ci oraz ocena uprawnien patentowych.

3. W wypadkach zaslugujacych na specjalne wyréznie-
nie okazywanie pomocy w uzyskiwaniu ochrony prawnej
i w organizowaniu wytwérczosci na potrzeby rynku. F

4, Utrzymywanie wspoélpracy z instytucjami i zaklada-
mi naukowymi i badawczymi, z laboratoriami, pracowniami
doswiadczalnymi, z fachowcami oraz z zakladami przemyslo-
wymi przy realizowaniu wyzej podanych punktow 1, 2 i 3.

W celu kierowania grup wynalazcow na realne tory
tworczej pracy bedziemy ich informowaé za pomoca komu-
nikatow, wydawanych przez Instytut Pop. Wynalaz. o ulep-
szeniach technicznych i wynalazkach, najbardziej poszukiwa-
nych i pozadanych przez przemysl oraz roine instytucje.

Jednoczesnie Instytut prosi osoby zainteresowane o prze-
sylanie swych pomystéw lub tei wynalazkéw (patentowa-
nych i niepateniowanych) bezwarunkowo z zalqczeniem opi-
sow i rysunkéw oraz znaczkéw pocztowych na odpowiedz.

PIERWSZY POLSKI ZJAZD SPAWALNICZY
W WARSZAWIE.

W koricu kwietnia odbyl sie w Warszawie 3-dniowy
I Polski Zjazd Spawalniczy, zorganizowany przez: Stow. dla
Rozwoju Spawania i Ciecia Metali w Polsce i inne zaintere-
sowane organizacje techniczne.

Otwarcie Zjazdu odbylo si¢ w dn. 21. 4. w auli Poli-
techniki Warszawskiej przy udziale licznych przedstawicieli
wladz z p. Wiceministrem Piaseckim na czele.

Na wniosek p. prof. dr. inz. Bryly, Przewodniczacego
Komitetu Organizacyjnego Zjazdu, Prezydium ukonstytuo-
walo sie jak nastepuje:

Przewodniczacy — p. dr A. Sznerr — prezes Stow. dla
Rozw. Spaw. i C. Met., Czlonkowie Prezydium: p. prof. Bril-
lié (Paryz), p. prof. Feszczenko-Czopiwski, o. inz. Mercier
(Paryz), p. dyr. Razniewski, p. prof. Schaper (Berlin).

Po odczytaniu depesz od p. Ministra Spraw Wojskowych,
p. Ministra Oswiecenia Publicznego i innych zostaly wyglo-
szone powitalne przemowienia przez Rektora Zawadzkiego,
p. Wiceministra Piaseckiego, p. dyr. Szpaczynskiego i p. mjr
Jaroslawskiego, po czym Zjazd przystapil do obrad.

Obrady, przy udziale okolo 400 oséb ze §wiata naukowe-
go i przemyslowego, odbywaly sie¢ w Gmachu Stow. Techni-
kow, gdzie urzadzono réowniez Wystawe Spawalnicza.

W Wystawie wzial udzial przemyst produkujacy urza-
dzenia i materialy do spawania, wielkie zaklady stosujace
spawanie, Panstwowe Zakl. Lotnicze oraz Szkota Podchora-
2ych Lotnictwa, Grupa Techniczna.

Na Zjezdzie wygloszono 58 referatow w pieciu sekcjach
fachowych: 1) Zagadnienia ogoélne, 2) Urzadzenia i mate-
rialy, 3) Zagadnienia wytrzymalosciowe i metaloznawcze,
4) Spawanie w budowie maszyn, kotléw i zbiornikéw, 5) Spa-
wanie w konstrukcjach inzynierskich.

Nalezy podkresli¢, ze w Zjeidzie wzieli udzial goscie
z Francji, Niemiec i Jugostawii, ktorzy wyglosili 4 referaty.

Sposréd uchwal na pierwszy plan wysunal sie dezyde-
rat dotyczacy koniecznosci zalozenia w stolicy Paristwa ,,Do-
mu Spawalnictwa”, w ktérym grupowalyby sie wszelkie in-
stytucje, majace na celu rozwdj spawalnictwa w Polsce.
Zjazd uwaza, ze zalozenie ,Domu Spawalnictwa" w Warsza-
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wie powinno by¢ oparte na jak najszerszych podstawach, np.
przez opodatkowanie si¢ zainteresowanych przemysléw oraz
przez uzyskanie poparcia ze strony instytucyj rzadowych
i samorzadowych.

Dalej powzigto uchwale o koniecznosci poczynienia sta-
rain w sprawie utworzenia katedr spawania na naszych po-
litechnikach, oraz szereg wnioskéw, majacych na celu roz-
winigcie prac badawczych w dziedzinie spawalnictwa i wy-
korzystanie spawania do obrony kraju i w produkcji prze-
myslowej, a przede wszystkim w budowie mostéow, kotlow
i zbiornikow oraz maszyn.

Nastepne Zjazdy postanowiono zwolywaé w terminach
3-letnich, a w czasie miedzy nimi, z okazji Walnych Zgro-
madzen Stow. dla Rozwoju Spawania i Cigcia Metali w Pol-
sce, urzadza¢ jednodniowe male Zjazdy, jako ,Dnie Spa-
wania'’,

ZMARNOWANY WYNALAZEK.

Tak zatytulowal dr E. Sieliwanow w miesigczniku Tech-
nika — Rzemiosto — Wynalazki artykul, omawiajacy wyna-
lazek, a raczej pomysl regenerowania przepalonych zaréwek
sposobem prostym bez kosztownych maszyn i przyrzadow.

Cickawe jest, ze wynalazek ten powstal w Ameryce, gdzie
ceny Zzarowek sa znacznie nizsze od cen europejskich.

Pomysl polega na tym, Ze po otwarciu balonika zarowki
i po usunigciu przepalonej spiralki myje sie¢ wngtrze baloni-
ka odpowiednim rozczynem soli zwiazkéw cyjanowych i po
wysuszeniu zaklada sie nowa spiralke, wypompowuje sie po-
wietrze i zalutowuje sie balonik.

Ten pomyst moglby daé zarobek i wzbogacié rynek war-
tosciowym towarem, stwarzajac zdrowa konkurencje kartelom
zarowkowym, a jednak u nas w Polsce zostal ,zmarnowany".
Przyczyne aulor widzi w tym, ze kierownictwo techniczne fa-
bryczek regenerowania zaréwek bylo niefachowe, bez znajo-
mosci podstaw naukowych i uswiadomienia o tym, jak trud-
nym zagadnieniem jest dzial fizyko-chemii, traktujacy o ga-
zach rozrzedzonych i ich absorbcji. Procz tego przeszkoda do
wyprodukowania dobrego towaru byly pewne trudnosci w zdo-
byciu do wyrobu spiralek drutu wolframowego tak doskona-
tej jakosci, jak uzywany przez koncerny zaréwkowe. Fabrycz-
ki regencrowania Zaréwek uzywaly zazwyczaj drutu bedace-
go mieszanina drutéw wolframowych réznych jakosci i wy-
twarzajac towar lichy, stracily rynek. (Technika — Rzemio-
sto — Wynalazki, zesz. 3/1939 r.).

E. S.

Kronika zagranicznu ]

ZWIEKSZENIE SIECI KOLEJOWEJ NA
.OBSZARZE ZYCIOWYM~
RZESZY NIEMIECKIE).

Miesiecznik Reichsbahn w nrze 5 z rb. przy-
nosi majace swa wymowe zestawienia, w jaki spo-
sob zwiekszyla sie sieé¢ kolejowa Rzeszy Niemie-
ckiej, jej zaopatrzenie i praca wskutek ,poko-
jowych posunieé” w r. 1938 — 1939.

W stosunku do r. 1937 dlugosé ogolna sieci ko-
lejowej zwiekszyla si¢ w r. 1938 o 15%, a diu-
gos¢ eksploatacyjna wzrosta o 17%. Z 62931,9 km
linij kolejowych 37983,6 km jest linij jednotoro-
wych, co stanowi okraglo 60%. Na linie waskoto-
rowe przypada 12294 km, tj. 1,9%; 32350 km
linij (5%0) obslugiwane jest trakcja elektrycz-
na. Ilos¢ personelu kolejowego wzrosta w r. 1938
o 20% i wynosila przy koncu roku 846559 osob,
wliczajac personel linii prywatnych, eksploatowa-
nych przez parstwo.

Ilosé taboru na 31 grudnia 1938 r. wynosila:

parowozow 25127
wagonow motorowych 2022
wagonéw osobowych 68942
wagonow towarowych 629683

Z 13600 km sieci b. rzeczypospolitej czechosto-
wackiej po umowie Monachijskiej wcielono do
obszaru kolei Reichsbahn — 3600 km .W dniu 16
marca rb. po ogloszeniu protektoratu nad Czecha-
mi i Morawami obszar sieci kolejowej 11l Rzeszy
wzrost o dalsze 5925 km, a ilo§é pracownikéow ko-
lejowych zwigkszyla sie o 97386 osob, z ktorych
l'l:04 pracowalo w Praskim Ministerstwie Komuni-

acji.

Tabor Kolei Reichsbahn wskutek rozciagniecia
protektoratu na wyzej wymienione ziemie wzrost
iak nastepuje:

Objeto: 2323 parowozy, 23 lokomotywy elek-
tryczne, 7 parowych wagonow motorowych, 255
wagonow motorowych z innym napedem, 5723 wa-
gony osobowe, 348 wagonéw pocztowych i 1547 wa-
gonow bagazowych.

Ilosci wagonéw towarowych i taboru waskoto-
rowego, jako jeszcze nie obliczonych, zestawienie

nie podaje.
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Prace wykonana przez Koleje Rzeszy Niemie-
ckiej w r. 1938, a wigc jeszcze bez protektoratu
charakteryzuje nastepujace zestawienie:

wykonano (wmilionach):

parowozokm — 1300,5 (wzrost 17% w stosun-
ku do r. 1937),

pociagokm — 959,6 (wzrost 17% w stosunku
do r. 1937), z czego w ruchu osobowym 612,6,
w towarowym — 336,6;

przewiezion o:

towaréow — 545,8 milionow ton (wzrost o 9%/s).

pasazerow — 2041,7 milionow (wzrost o 18%).

Dzienny naladunek wagonéow wynosil srednio
154678 jednostek (wiecej o 5% niz w r. 1937).

Wreszcie 22 marca rb. przyniést T-wu Reichs-
bahn nowa zdobycz w postaci 137,99 km sieci nor-
malnotorowej okregu Klajpedy i 134,2 km linij wa-
skotorowych. Co do taboru na tym obszarze, praw-
dopodobnie 2z powodu nieukoriczonych jeszcze
.pertraktacyj” z rzadem litewskim, brak jakich-
kolwiek danych.

S. W.

SZWEDZKIE KOLEJE PANSTWOWE
W 1937 ROKU.

W okresie r. 1937 koleje osiagnely rekordowe rezultaty
w przewozach oséb i towaréw. W poréwnaniu do 1936 roku
ruch osobowy zwiekszyl sie w okresie sprawozdawezym
o 84%, towarowy za$ o 16,1%. Przewozy rud laponskich
wzrastaly w latach 1935—1936—1937 prawie réwnomiernie
(o 48%).

Dochody z przewozéw wzrosly, w poréwnaniu do okresu
poprzedniego, o 28,5 mil. kr., osiagajac wysokoéé 2397 mil.
kr,, wydatki powiekszyly sie o 20,8 mil. kr. (190,8 mil. kr.).
Kapital zakladowy drég zelaznych wynosil w 1937 r. —
1374,8 mil. kr. Rezultaty finansowe szwedzkich kolei pan-
stwowych danego okresu pozwolily osiagna¢ nadwyzke w wy-
sokosci 15,7 mil. kr., ktéra poprzednio wynosita 6,6 mil. kr.,
w 1935 roku zas 3,1 mil. kr.

W latach ostatnich we wszystkich dziedzinach eksploa-
tacji poczyniono powazne posuniecia, ktére wplynely dodat-
nio na rezultaty finansowe. Sa to obnizki taryf osobowych,
towarowych i bagazowych, wprowadzanie trakecji elektrycznej,
obnizki uposazen, cen na materialy i obniZenie stopy procen-
towej pozyczek panstwowych.

W polowie roku oddano do uzytku publicznego ostatni
odcinek drogi rzadowej Arvidsjaur — Jokkmokk, dlugosci
173 km, w koncu za$ roku panstwo przejeto 282 km drog
prywatnych.



Elektryfikacja postepowala naprzéd i objeta wszystkie
odcinki, z wyjatkiem najwiecej wysunietych na polnoc. Ze-
lektryfikowano linie Ange — Ostersund, Briacke — Langsele
i Goteborg — Uddevalla, oraz podjeto dalsze prace na prze-
strzeni ogolem 4791 km. W roku sprawozdawczym 80,9/
przewozéw wykonano za pomoca trakcji elektrycznej, w roku
1936 — 74,4%. Na liniach ze stabym ruchem wprowadzono
autobusy na szynach.

Sprawozdanie wskazuje, ze ruch osobowy wzrastal stale
od 1929 roku. W 1933 r. przewieziono 32,9 mil. oséb, w 1937
roku — 44,5 mil. Ilo§¢ pasazerokilometréw wynosita: w 1933
r. — 1496, w 1936 r. — 2015, w 1937 r. — 2186 milionow.

Wzrost wywozu rud w trzech latach ostatnich obrazuja
nastepujace dane:

1937 1936 1935
mil. ton 10,8 7.4 Sk
o thm. 1681 1128 760
e 298 21,0 14,3

Ruch za granice i w odwrotnym kierunku zyskal w 1937 r.
na intensywnosci, do czego sie przyczynila takze wystawa
w Paryzu,

W dziedzinie prac inwestycyjnych drogi zelazne dokosi-
czyly w okresie omawianym budowy odcinka Arvidsjaur —
Jokkmokk oraz przystapity do elektryfikacji wyzej wskaza-
nych odcinkéw. Z uwagi na przejecie przez rzad trzech pry-
watnych kolei oraz poczynione inwestycje, zaszly zmiany
w ilosci taboru. llos¢ parowozéw sie zmniejszyla z 652 do
590, ilos¢ za$ elektrycznych lokomotyw powiekszyla sie z 384
do 421. Zaméwiono w tym okresie 48 lokomotyw oraz 10 wa-
gonoéw motorowych. Ilos¢ wagonéw osobowych, bagazowych
i pocztowych sie zwickszyla z 2484 do 2502. Ilo§é krytych
wagonow towarowych wzrosla z 6039 do 6335, ilo§é otwar-
tych — z 10.377 do 10.709. Zaméwiono 329 wagonéw. Bez
zmian pozostala jedynie ilo§é wagonéw do przewozu rud
(3800). (Z. V. M. E. V. nr 8 — 1939),

St. Wi.

NORWESKIE KCLEJE W 1937,38 ROKU.

Wedlug ostatniego sprawozdania obejmujacego okres od
1 lipca 1937 r. do 30 czerwca 1938 r., dlugosé drog zelaznych
wynosita 3987,7 km., na koleje prywatne przypadato 159,5 km,
na koleje rzadowe — 3828,2 km.

Rezultaty finansowe pogorszyly sie w stosunku do okre-
su_ ubiegtego, gdyz rok 1937/38 zamknieto deficytem 10,233
mil. kr. (w 1936/37 r. — 4,031 mil. kr.). Dochody eksploata-
cyjne drég zelaznych (bez komunikacji silnikowej) wzrosty
0 10,9% [z 76,8 do 85,1 mil. kr.] dzieki wzrostowi ruchu pa-
saZerskiego i podwyzce taryl towarowych. S$redni dochod
z pasaZerokilometra i tonokilometra wynosit (w &rach), nie
liczac przewozu rud, w r. 1936/37 — 4,9 i 6,5, w r. 1937/38
— 48 1 74.

llo§¢ pociagokilometrow w ciagu trzech lat ostatnich
wzrastala stale, wynoszac (w milionach): 17,5 (1935/36), 18,6
(1936/37) i 19,7 (1937/38). osiokilometréow: 414,1 — 459,9 —
4839 i tonokilometrow: 6170 — 741,5 — 799,4. W tych la-
tach przewieziono podréznych (w milionach): 192 — 20,6 —
21,6, przy ogolnej ilosci pasazerokilometrow: 589,4 — 646,2—
699,1; przewieziono towaréw (w mil. ton): 88 — 11,1 —
12,5. llosé tonokilometrow w roku sprawozdawczym (7994
mil.) przewyzszyla ilosé okresu poprzedniego o 58 milionow.
Ruch pasazerski wzmagal sie stale, ruch towarowy (z wyla-
czeniem rud) ulegl nieznacznemu obnizeniu w odniesieniu do
przesylek wagonowych, zwiekszeniu za§ w ruchu przewozéw
drobnicy, przewéz rud osiagnal dotychczas nie spotykana
wysokosé (8 mil. ton).

W okresie sprawozdawczym wprowadzono podwyzki ta-
ryfowe na przesylki drobnicy (10%), pospieszne (4—7%)
i fatwo psujace sig, jak rowniez na przesylki wagonowe
i przewozy zwierzat,

Stan taboru zostal powiekszony o 11 wagonéw osobo-
wych, 8 osobowych i bagazowych, 4 bagazowe, 3 wagony Die-
sla, 6 lokomotyw elektrycznych oraz 228 wagonéw towaro-
wych. W koricu okresu sprawozdawczego norweskie koleje
posiadaly 454 parowozy, 51 lokomotyw elektrycznych, 75
wagonéw motorowych, 1085 wagonéw osobowych i 10240 to-
warowych.

W dn. 30 czerwca 1938 r. koleje zatrudnialy 14038 oséb,
w roku poprzednim 13253,

W okresie sprawozdawczym bylo w budowie ogélem
562.5 km linii kolejowych. (Z. V. M. E. V. nr 8 — 1939).

St. Wt
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ROZWOJ KOLEI TURECKICH.

W r. 1933 rozpoczeto w™ Anatolii budowe ma-
gistrali wschod — zachéd w celu potaczenia 2 waz-
nych osrodkéw Erzerumu z Siwasem. Obecnie od-
dano do ruchu zachodnia czesé¢ tej magistrali:
Erzerum — Erzinean. Erzinean lezy w polowie
drogi, jest to duzy punkt handlowy, polozony ua
brzegu rzeki Kara-Su; ma 30.000 mieszkancow,
ktorzy sie trudnia przewaznie handlem plodami
rolnymi.

Budowa nowej linii jest trudna, zwlaszcza na
odcinku od Cetinkaya. Linia kolejowa przechodzi
przez okolice gorzysta, przecieta licznymi rzeka-
mi i przepasciami. Na oddanym do eksploataciji
odcinku wypadlo pobudowaé¢: 13 mostow zelaz-
nych, 3 duze mosty zelazobetonowe, 1103 przepu-
sty kamienne, 117 tuneli ogélnej dlugosci 23.227
m. Przy budowie linii kolejowej bylo zajetych
27.000 robotnikow.

Podczas uroczystosci otwarcia nowej linii mi-
nister robét publicznych Ali Cetinkaya potwier-
dzit, iz nowy prezydent Rzeczypospolitej Ture-
ckiej Ismet Indnu bedzie prowadzié¢ dzielo budo-
wy linii kolejowych 'ze zdwojona energia. Jakie
postepy czyni Turcja w rozwoju komunikacji ko-
lejowej, wida¢ z zestawienia paru liczb za okres
ostatnich lat 5. Oto gdy w r. 1934 pizewieziono
po wszystkich liniach kolei tureckich tylko 5 mi-
lionéw pasazerow, to w r. 1938 ilos¢ ich wynosita
juz 20 milionow. Wptywy kolei tureckich za ten-
Ze okres czasu charakteryzuje sie odpowiednio
liczbami 1.170.000 funtoéw tureckich i 36.000.000.
Wedlug zapewnienn ministra w dniu $wieta naro-
dowegc tureckiego (29 padziernika), bedzie goto-
wa w r. biezagcym druga czes¢ magistrali kolejo-
wej, przez co lurcja osiagnie polaczenie z grani-
ca, rosyjska.

Nie ustang rowniez roboty nad budowa linii
polozonej na poludnie od wykarniczanej obecnie
magistrali; przez wybudowanie tu 200 km linij
bedzie osiagniete potaczenie z granicami panstw
Iranu i Iraku,

Jest tez planowana budowa innej magistrali,
faczacej Instanbul (Konstantynopol) z Ankara.
W ten sposéb skroci si¢ znacznie odleglosé po-
miedzy stolica panstwa i jej najwigkszym portem.
Na tej magistrali od st. Haydar Pasa maja kur-
sowa¢ szybkobiezne wagony motorowe.

Nie majac wlasnego przemystu kolejowego
Turcja zakupywala dotad tabor prawie wylacznie
od wytworni niemieckich; niemieccy réwniez in-
Zynierowie odgrywali powazna role przy budowie
tureckich linij kolejowych. Obecnie ma to sie
zmieni¢ na podstawie umowy handlowej zawartej
w maju 1938 r. z rzadem angielskim.

Pierwszym wyrazem tej zmiany jest zamowie-
nie 42 parowozow towarowych typu 0—5—0 w wy-
tworniach angielskich, Jednakowcz postawiono za
warunek, aby wszystkie czesci tych parowozow
byly znormalizowane i odpowiadaly czesciom nie-
mieckich parowozow, eksploatowanych obecnie.
Maja by¢ one tez budowane wediug niemieckich
warunkow technicznych. Ujemng stronag tego za-
mowienia jest dowozenie parowozéw statkami
morskimi, wéwczas gdy parowozy pochodzenia
niemieckiego szly do Turcji na wlasnych kotach.
(Z.V.M.E. V. nr 10 — 1939).

S. W.
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PRACE MIEDZYNARODOWEGO
TOWARZYSTWA DO STUDIOW NAD
SUCHYM LODEM.

W styczniu rb. w Brukseli odbylo sie dorocz-
ne zgromadzenie czlonkow Miedzynarodowego To-
warzystwa do studiow nad suchym lodem (Inter-
national Research Society for the Application
of Dry Ice). Na okres najblizszych 3 lat opracowa-
no nastepujacy program dzialalnosci:

1. uzyskiwanie nowych reprezentacyj
niejszych krajow i towarzystw krajowych,

2. prowadzenie doswiadczen z zastosowaniem
suchego lodu wedtug scisle okreslonego programu.

Zwrocenie osobnej uwagi na zagadnienia trans-
portu i przechowywania suchego lodu, jego uzy-
cie w zakresie szybkiego zamrazania produktow
oraz ponownego uplynnienia stezonego CO.,

3. badanie zgloszonych sposobow zastosowa-
nia suchego lodu w klimacie tropikalnym,

4, przygotowania do VIII Mie¢dzynarodowego
Kongresu Chlodniczego w r. 1940.

llosé¢ czlonkow Miedzynarodowego T-wa wzro-
sta do 107; z krajow europejskich sg reprezento-
wane: Anglia, Niemcy, Czechostowacja, Wlochy,
f'rancja, Holandia, Norwegia, Szwajcaria, Polska,
Wiochy i Belgia.

Ze sprawozdan zlozonych na zgromadzeniu wy-
nika, ze badanie mozliwosci zastosowania suche-
go lodu daly w wiekszosci przypadkow wyniki po-
zytywne; ujemne wyniki osiagnieto jedynie przy
probach zastosowania suchego lodu do lodowni po-
kojowych. Natomiast dobre wyniki osiagnieto
w przemysle hotelowym, jeszcze lepsze w prze-
myséle chemicznym i metalurgicznym. (Eis u. Kalfe
Ind. nr 3 — 1939).

S. W.

NOWY POCIAG .HOOK CONTINENTAL"
KOL. LONDON NORTH EASTERN RY.

Nowy pociag kolei L. N. E., zaprojektowany
przez znanego konstruktora N. Gresleya, jest
przeznaczony do obstugi kontynentalnej z Hoek
van Holland do Londynu (Liverpool St. i Parke-
ston Q.). Pociag sie skltada z parowozu i 11 wago-
now z 84 miejscami dla pasazeréw 1 klasy i 240
miejscami dla pasazerow 2 kl. Wérod wagonow
sa 2 wagony restauracyjne 1 i 2 klasy i 2 wagony
salonowe Pullmanowskie: ,Irena” 1 ,Fortuna”.
Ciezar pociggu wynosi 492 t. Czeé¢ wagonow ma
przedzialy, wigkszosé nie, a to w tym celu, aby
udostepni¢ latwiejszy posilek bez przechodzenia
do wagonoéw restauracyjnych, ktore sa zawsze
przepelnione.

Pudla wagonéw sa wykonane z drzewa tea-
kowego, spoczywaja one na spawanych ramach,
specjalne odresorowanie wozkow nadaje bardzo
spokojny bieg pociagowi. Polaczenie wagonow od-
bywa sie¢ za pomoca sprzegu samoczynnego syste-
mu Buckeye z gumowymi sprezynami. W celu
sttumienia halasu i mozliwego zabezpieczenia
spokoju w wagonie, jego sciany i dach wylozone
sg izolacyjna masg z azbestu. Pod podloga wago-
nu, okryta grubym dywanem, sg uloZone 13 mm
gumowe tafle z gabczastej gumy i filcu, tacznic
z lezaca nizej izolacja azbestowa tlumia one ha-
tas idacy od dotu. Okna podwéjne.

waz-

Odrobienie wagonéw wewnatrz mniezmiernie
efektowne, podobne do wnetrza pociagow ,,Coro-
nation' i ,,West Riding”. Mimo, iz wickszos¢ wa-
gonow 1 kl. nie ma przedzialow, zastosowanie
wewnatrz $cianek ochronnych daje wrazenie, Ze
siedzenia sa umieszczone w niszach. Fotele w wa-
gonach 1 kl. sa obracane, stoliki zas przed nimi sg
umocowane na state. Sciany i sufity sa kryte rex'-
na koloru zielonego z zastosowaniem upicksze
srebrzonych, daje to bardzo ladne zestawienic.
W tym samym tonie zielonym jest utrzymane obi-
cie kanap i foteli, dywany zas i chodniki maja ko-
lor ciemno-kasztanowy. Wagony 2 kl. sa podzic-
lone $ciankami poprzecznymi na przedzialy po
6 osob w kazdym.

Na oswietlenie sklada sie tak w 1 jak i w 2
klasie jedna silna lampa. Kuchnie obu wagonow
elektryczne z najbardziej nowoczesnymi urzadze-
niami; oczywiscie oba wagony maja pojemne lo-
downie. Naped elektryvczny do kuchni otrzymuje
sic od 2 silnikéw po 10 kW, napedzanych od osi.
Wagony czolowe pociagu maja spore pomieszcze-
nie na bagaze podréznych i jeszcze duzo wolne-
go miejsca, aby wsiadanie uczyni¢ mozliwie wy-
dodnym dla pasazerow.

Pocigg caly ma sztuczng wymiang powietrza
wedlug systemu Stone; powietrze przefiltrowane
i ocieplone nalezycie wchodzi w dolnej czesci wa-
gonow, jest regulowane za pomoca termostatow
1 wysysane w gornej czesci, pod sufitem. Catko-
wita wymiana powietrza w wagonie dokonywa
sie¢ w ciggu 4 minut. (Bull. d. Congr. d. ch. d. f. nr
3 — 1939).

S. W

NOWE PAROWOZY TYPU DECAPOD
T-WA KOL. FRANCUSKICH.

Pierwszym wiekszym zamowieniem nowego
T-wa Kolei Francuskich (S. N. C. F.) bylo polece-
nie budowy 50 parowozéow towarowych typu De-
capod (1—5—0), przeznaczonych do wozenia tak
zwyklych, jak i pospiesznych pociaggow towaro-
wych z duzym obciagzeniem. Parowozy, ktore otrzy-
maly znak ser. 150—P, oparte sg na konstrukcji
parowozow tegoz typu b. kolei du Nord, pobudo-
wano je wediug projektu znanych inzynierow fran-
cuskich pp. M. Lancrenon i de Caso. Podajemy
wazniejsze cechy charakterystyczne: parowozy sy
sprzezone, maja 4 cylindry, rozrzad suwakowy cy-
lindryczny, wysokie przegrzanie pary i podgdrze-
wanie wody zasilajacej. Palenisko stalowe, spa-
wane. Odpowiednie pochylenie podniebienia pale-
niska pozwala na przejscie wzniesienn i spadkow
do 30°/,, bez obawy obnazenia skrzyni palenisko-
wej. Z 50 parowozow 15 ma otrzymaé mechanicz-
ne zasilanie paleniska weglem, na innych uklad
oddzielnych czesci parowozu i tendra pozwoli
w przyszlosci na zalozenie takiegoz urzadzenia.
Drzwiczki paleniska sa otwierane pneumatycznic
za pomoca pedalu. Zasilanie kotla odbywa sie za
pomoca injektora i pompy wielkiej wydajnosci.
Osie napedne sa wykorbione i skladaja sie z 5 cze-
$ci; obrecze kol ze stali wytrzymalosci 80 kg/mm”,
gdy dotychczas byla uzywana stal wytrzymalosci
70 kg/mm*. Oswietlenie parowozu i tendra elektry-
czne od turbinki i pradnicy dajacej 500 W i 24 v,
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Cigezar parowozu w stanie préznym wynosi 95.650
kg bez urzadzenia do zasilania mechanicznego pa-
liwem i 96.400 kg z tym urzadzeniem. Tendry typu
znormalizowanego, zapas wody 36 — 38 m’ =za-
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pas paliwa 7,4 t, ciezar wlasny zaleZnie od spo-
sobu podawania wegla wynosi w stanie proznym
34 t do 34,5 t. (Tract. nouv. nr 3/4 — 1939).

S. W.

P"ZQgIQd pism B e

ZNACZENIE GOSPODARCZE
PRZEDSIEBIORSTWA P. K. P.

Przedsiebiorstwo ,,Polskie Koleje Panstwowe'
jest tworem posrednim miedzy przedsiebiorstwem
w gospodarczym tego stowa znaczeniu, a organem
administracji panstwowej. Do cech prywatnego
przedsiebiorstwa nalezy pokrywanie wydatkow
z dochodow wlasnych, prowadzone wedtug ,.zasad
nandlowych”, osobowosé¢ prawna i wpisanie do re-
jestru handlowego. Do cech organu administracyi-
nego nalezy: zwolnienie P. K. P. od podatkéw i da-
nin,  ustalanie planu  finansowo-gospodarczego
przez Rade Ministrow, okreslanie wplaty do bud-
zetu przez parlament, bezposredni zarzad przed-
siecbiorstwa przez ministra komunikaciji.

Ta dwoistosé charakteru P. K. P. odbija sie
ujemnie na dziataniu ich jako przedsiebiorstwa, co
uwidocznia nastepujaca analiza, przedstawiona
przez dra H. Hendriksona w artykule pod tytulem
podanym w naglowku.

Wartosé¢ majatku P. K. P, wynosita na 1 stycz-
nia 1937 r. kwote 8.476 mil. zt. Przy obrocie rocz-
nym ckoto 830 mil. zl stosunek obrotow do majat-
ku wyrazi sie jak 1:10. Jest to stosunek bardzo
niekorzystny, gdyz dla osiagniecia chociazby 2%
na oprocentowanie kapitatlu nalezalo by uzyskiwaé
co najmniej 50"/0 zysku na obrotach. To tez na ko-
lejach francuskich stosunek ten wynosi 1 : 4,25, na
kolejach Stanéw Zjednoczonych — 1 : 6.

Dochody i rozchody przedsiebiorstwa P. K. P.
stanowily (w tys. zl):

wi1928r. % w1936r. %

Dochody ogolem 1.500.375 - 913.154 —
w tym z przewozow 1.388.775 85%  743.567 82%
Rozchody ogotem 1.303.073 — 881.410 —
w tym eksploatacyjne  1.302.322 99% 734563 83%

Od 1928 r. dochody P. K. P. spadly zatem do
poziomu 60%, rozchody zas tylko do poziomu 68/
stanu poprzedniego. Widocznie dalszemu zmniej-
szeniu rozchody juz ulec nie mogly. Natomiast za-
slanawiajacy jest duzy wzrost rozchodow nie-
eksploatacyjnych, stanowiacych w 1936 r. az 17%.
Analiza wykazuje, ze skladaja sie na nie:
42,9 mil. zl wydatkéw na obstuge dlugow, 15,7 mil.
zl na lotnictwo i 75,9 mil. zt na utworzenie fundu-
szu inwestycyjnego.

Fundusz inwestycyjny utworzono w 1932 r.
w celu wylaczenia kolei spod ograniczen, ktore
dotknely wydatki inwestycyjne w latach depresiji,
oraz umozliwienia finansowania inwestycyj kolejo-
wych z pozyczek. Pozyczki staly sie tez glownym
zrodlem $rodkow na inwestycje. W 1936 r. wydano
na inwestycje 88,9 mil. zl, z czego 74,1 mil. zt otrzy-
mano z pozyczek, 12,4 mil. zt z kredytu dostawo-
wego 1 tylko 2,4 mil. z1 z odliczert na Fundusz in-
westycyjny z dochodow P. K. P. To tez na dzien
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1 stycznia 1937 r. zobowiazania kredytowe P. K. P.
osiagnely sume 506,8 mil. zt, czyli 5,78 majatku.

Z ogolnej kwoty 88,9 mil. zl, a po potraceniu
12,4 mil. zt kredytu u dostawcow i 684 tys. zl inwe-
stycyj samochodowych — z kwoty 75,9 mil. zt wy-
konano: budowy nowych linii za 18,7 mil. zl, za-
kupu taboru za 17,8 mil. zl i innych robot (przebu-_
dowy wezléw. ich elektryfikacji, rozbudowy stacyj,
kupna hamulcéw zespolonych i przyrzadow ,Py-
ram' itp.) — za 39,3 mil. zt. Tu jednak nalezy
stwierdzi¢, ze nie mozna uwazac za inwestycje kup-
na nowych wagonéw i parowozow na miejsce prze-
starzalych i umorzonych, jak réwniez zastapienia
zniszczonego i umorzonego urzadzenia stacyjnego
przez urzadzenia nowe. Jest to konieczny warunek
eksploatacji normalnej, wymagajacej utrzymania
aparatu kolejowego w stanie zupelnej sprawnosci.

Zagadnienie umorzenia kapitalu jest stabym
punktem w gospodarce P. K. P. Gdyby chcialy one
odpisywaé na umorzenie choéby 4%, jak to czynia
koleje w innych krajach, wyniosloby to kwote 340
mil. zI rocznie. Z tworzenia funduszu umorzeniowe-
¢o mozna w pewnych wypadkach odstqplc. ale poc
warunklem, ze stale uzupelnianie taboru i zamiana
sieci kolejowej i urzadzeri na bardziej nowoczesne
beda dokonywane z dochodow eksploatacyjnych
w sposob, zabezpieczajacy aparat kolejowy od zu-
zycia. Tak jednakowoz nie jest. Wedlug obliczen
posta Dudziniskiego przy normie rocznej: 80 nowych
parowozow, 120 wagonow osobowych, 3000 wago-
néw towarowych i 656 km wymiany szyn, zaleglosé
w wykonaniu tych norm stanowila na P. K. P.
w okresie 1933 — 1938: parowozow 260 jednostek,
wagonow oscbowych — 440, wagonow towaro-
wych — 15.000, wymiany szyn — 3000 km, ogélnej
wartosci 488 mil. zl, czyli $rednio rocznie 81,4
mil. zt. Jezeli do tego doda¢ na umorzenie budyn-
kow kolejowych kwote 30 mil. zt (liczac 2,5 od
1.200 mil. z1), to szacunkowa wartos¢ ogélnej sumy,
ktora nalezato by na P. K. P. rocznie przeznaczaé
na umorzenie, mozna okreslié¢ na 110 mil. zL

Przechodzac do okreslenia wynikow ogolnych
gospodarki P. K. P. jako przedsigbiorstwa, z zesta-
wienia dochodoéw i rozchodéw za okres ostatnich
lat 11 (od 1927 do 1937) otrzymujemy kwote 97
mil. zl $redniej rocznej nadwyzki, po uwzglednie-
niu wydatkéw na obstuge dtugow i na lotnictwo cy-
wilne. Pierwsza poprawka, ktéra do tej sumy na-
iezy wprowadzi¢, jest dodanie sredniej kwoty wy-
datkéw na lotnictwo, jako nie zwiazanych z kolej-
nictwem i stanowiacych dodatkowa wptate P. K. P.
do Skarbu Paristwa. Obliczajac ten wydatek na 13
mil. zl, otrzymamy nadwyzke ogolng P. K. P. w wy-
sokosci 110 mil. zt.

Druga poprawka jest sprawa niedostatecznych
odplsow na umorzenie urzqdzen kolejowych. Po-
niewaz o te kwote zmniejsza sie co roku wartosc
majatku P. K. P., przeto nalezalo by ja potraca¢
z buchalteryjnej nadwyzkl Oble za§ pozycje row-
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ne sg 110 mil. zI, przeto rzekoma nadwyzka spro-
wadza sie do zera.

Trzecig poprawka powinno byé uwzglednienie
subwencjonowania przez P. K. P. zycia gospodar-
czego. Osobne obliczenie, dokonane przez autora,
okresla te subwencje w postaci deficytowych i ulgo-
wych taryf na 100 do 185 mil. zt rocznie i te wla-
$nie kwoty stanowia $redni wynik gospodarki P.K.P.
w latach od 1927 do 1937.

Czwarta i ostatniag poprawka bedzie potracenie
od powyzszych kwot réwnowartosci pienieznej po-
datkow, z ktorych zwolnione sg P. K. P. Szacujac
na 30 mil. zt reczng kwote podatkow, ktorg musia-
lyby placi¢ P. K. P., gdby byly przedsiebiorstwem
prywatnym, otrzymamy ostateczng nadwyzke, wy-
pracowana przez P. K. P. i stanowiaca wskaznik
ich znaczenia w gospodarstwie panstwowym,
w kwocie rocznej, wahajacej sie od 70 do 155 mil.
zl. (,,Drogi Polskie” nr 8/9 — 1938).

Ju G

SUBWENCJONOWANIE ZYCIA
GOSPODARCZEGO PRZEZ P. K. P.

W cenie kazdego prawie towaru znajduje sie
wigkszy lub mniejszy udzial kosztu przewozu ko-
lejowego. Poniewaz Parnstwo u nas ma w swoich re-
kach koleje, moze, podwyzszajac lub zmniejszajac
ceny przewoznego, oddzialywaé¢ na poziom cen to-
warow.

Charakterystyczna cechg taryf kolejowych jest
oparcie ich o wartosé¢ handlowa towaru. Stad gra-
nica gorna oplaty taryfowej jest zdolnosé platnicza
towaru, czyli réznica miedzy cena towaru na stacji
przeznaczenia a ceng na stacji nadania. Granica
dolng taryfy jest koszt wlasny przewozu kolejowe-
go. Teoretycznie mozna by uwazaé, ze subwencja
taryfowa jest wszelkie opuszczenie taryly ponizej
poziomu gornego. Poniewaz jednak okreslenie tego
poziomu na wszystkie towary i wszelkie relacje jest
praktycznie niemozliwe, dr H. Hendrikson, autor
pracy pod tytulem podanym wyzej, bierze za punkt
wyjscia taryfe towarowa, wprowadzona w Zycie na
jesieni 1929 r., i uznaje ja, jako ustalong w scistym
porozumieniu kolei z rzadem oraz z kolami gospo-
darczymi, za taryfe normalna, odpowiadajaca po-
irzebom kraju. Odstepstwa od tej taryfy autor uwa-
za za subwencje, udzielane zyciu gospodarczemu
dla osiagnigcia tych czy innych zamierzen rzadu.

Polityka interwencyjna w zakresie taryf kolejo-
wych moze mieé cele dwojakie: strukturalne, jezeli
chodzi o popieranie eksportu, rozwéj portéw mor-
skich i rzecznych, wplyw na strukture gospodarcza
dzielnic, lokalizacje pewnych przemyslow w miej-
scowosciach wybranych; albo cele koniunkturalne,
podejmowane np. w okresie depresji dla wytworze-
nia lepszych warunkéw rentownosci produkeiji.

Wtasnie wkrotce po wprowadzeniu w zycie ta-
ryfy z 1929 r. nastapita w Polsce depresja gospo-
darcza w zwiazku z kryzysem wszechswiatowym.
Juz w 1930 i 1931 r. kolej wprowadzila znaczne
znizki na dowoz surowcéow do zakladow przetwor-
czych oraz na wywoz za granice materialow drzew-
nych i metali. W miare poglebiania sie kryzysu
uznano za konieczne ujaé akcje interwencyjna w pe-
wien plan. W 1932 r, ustalono program taryfowy,
oparty na nastepujacych zasadach: popierania wy-
wozu za granice ze wzgledu na koniecznosé utrzy-
mania dadatniego bilansu handlowego; wspoldzia-
lania z prowadzona przez rzad akcja ozywienia

wytworczosci krajowei przez potanienie dowozu
surowcow i ulatwienie zbytu wytworéw konsum-
cyjnych; zwiekszenia tranzytu, jako najpoplatniej-
szego rodzaju przewozu; kierowania wywozu i tran-
zytu przede wszystkim przez porty morskie.

Realizacji tego progranu dokonano przez stop-
niowe obnizanie taryfy z 1929 r. w ciagu 4 kolejnych
lat (1933 — 1936). Juz przedtem iednak wprowa-
dzono wyraznie deficytows taryfe na wywoz wegla
przez porty, ktorej stosowanie, wedtug obliczen po-
sta Sikorskiego, daje 30 mil. zt rocznie niedoboru
z obrachunku nastepujacego:

Za przewdz w 1932 r. 8 mil. ton ze

Slaska do portow po 6,20 zl otrzy-

mano 49,8 mil. zt
Koszt wlasny przewozu na 620 km
po 1,60 zt za t/km stanowil T .

1}

Niedobor 30,0 mil. zt
Ubytek wptywéw P. K. P. z tytulu subwenciji

w latach nastepnych wyrazit sie¢ wedlug kierunkow
komunikacji w liczbach nastepujacych:

1933 1934 1935 1936
Rodzaibilisiaie o il e 0 F il
komunikacji | mil. g mil. | o |mil | o | mil ‘ =

zt zt # zt | ¥ zl ‘ 2
|

Wewnetrzna| 31.0( 51,0 36,7 82,0 674 840| 18 90
Portowa 257 425 08 27| 05 06 02 10
Eksport 13-

dowy 2.5‘ 42| 04 13| 06 07 — | —
Tranzyt = | o 45/ 10.0] 11,0, 140 — —
Import 11| 23] 12/ 40 06 07| — —
Razem uby- | ‘ ‘

tek 60,3/ 100,0{ 43,6/ 100,0{ 80.1 100,0 2,0100,0

Dodajac do tych liczb coroczny niedobor z ty-
tulu ulg przy wywozie wegla przez porty w kwocie
30 mil. zl, otrzymamy kwoty subwencyj taryfo-
wych w zakresie przewozow towarowych: w 1932
r. — 30 mil. zt, w 1933 r. — 90,3 mil. zt, w 1934 r. —
73,6 mil. zt, w 1935 r. — 110 mil. zl, w 1936 r. —
32 mil. z1, ogélem w ciggu lat 5 — 336 mil. zt.

W jakiz sposoéb sie odbilo to nieprzerywane
cbnizanie taryf na przewozach? Obrazuje to nizej
podane zestawienie:

Przewozy Wpltywy

Lata "2 S

tys. ton \ 4 tys. zt | %
1932 48,718 — 640.803 —
1933 48.825 + 0,2 | 552,825 | —13,7
1934 54,854 | -+12.3 | 583,161  + 5.5
1935 56.203 + 2.5 578,194 — 85
1936 57851 | + 29 513,654 —11,2

A wiec przewozy wzrastaly. Trudno powiedzieé
w jakim stopniu wplywala na to obnizka taryf,
a w jakim poprawa koniunktury, ktéra wlasnie
w 1932 r. wyszla z najglebszej depresji. Ale row-
nolegle z tym spadaty wplywy kolei, ktore w 1936 r.
osiggnely zaledwie 80°%0 wplywéw z 1932 r. pomi-
mo wzrostu przewozow o 18%. Swiadczy to raz je-
szcze o zawodnosci tezy, tak chetnie wysuwane;j
przez obroricow znizek taryfowych, ze ulgi te beda
pokryte przez wzrost przewozow.

A jakze kolej dawala sobie rade z tym niedo-
borem wplywow? Przez zaciaganie pozyczek. Wia-
snie od 1936 r. kwoty pozyczek zaciaganych na
potrzeby inwestycyjne szybko wzrastaly, stanowiac
w 1936 r. — 74,1 mil. zl, w 1937 — 63,4 mil. zl,
1 w 1938 — 67,5 mil. zi. Jezeli do tych kwot do-
damy nabywanie na kredyt taboru i obiektow inwe-
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slycyjnych na sume roczna 12 — 20 mil. zl, to
otrzymamy niemal scisle pokrycie ta droga niedo-
boru wplywéw z ruchu towarowego.

Ale ten niedobor nie wyczerpuje ofiar P. K. P.
na rzecz gospodarstwa spolecznego. Dochodzi do
tego jeszcze coroczny niedobér z ruchu osobowego,
bagazowego i z przewozu poczty, obliczany przez
autora na 95 mil. z}. Dodajac te kwote do poprzed-
nio wyprowadzonych sum niedoboru z ruchu towa-
rowego, otrzymujemy calosé subwencyj, udziela-
nych przez P, K. P. w r. 1933 na 185.3 mil. zl, w r.
1934 — 168,3 mil. zl, w r. 1935 — 205.1 mil. zi. Aby
okresli¢, komu przypadly w udziale te subwencje
taryfowe, autor przeprowadza nastgpujacy podzial
ich wedlug grup gospodarstwa spolecznego:

1933 r./1934 r,/1935 r,
G r upa : :

w mil. zlotych
Wegiel a) ulgi 1933—35 r. 253 191 198
b) staly deficyt 30,0 300 300
Produkty rolne 107| 14| 317
i przemyslowe 24| 123| 115
a gornicze oprécz wegla — | 60| 21

Ulgi og6lne 229| — —
Tranzyt — | 45| 110
Kresy Wschodnie — | - 4,0
Ruch osobowy, bagazowy i poczta 950 950/ 950
Razem 1853 | 168,3 | 205.1

Jezeli nie bra¢ pod uwage ruchu osobowego
i bagazowego, to najwieksza subwencje taryfowa
otrzymal przemysl weglowy, bo 154,2 mil. zl, czyli
60°0 kwoty, udzielonej w okresie badanych 3 lat.
7 subwencji tej przeszilo 85%¢ przypadlo na popar-
cie wywozu wegla przez porty, wywozu caltkowicie
deficytowego dla kolei. Natomiast rolnictwo, ktore-
go plody ulegly szczegolnej obnizce cen w okresie
kryzysu, uzyskalo tylko 43,8 mil. zt, czyli 16%.

Mozna by przypuszczaé, ze spadek dochodow
kolejowych jest uwarunkowany skutkami 0gdlno-
gospodarczej depresji pod wplywem dlugotrwale-
go kryzysu. Ale przeczy temu nastepujace zesta-
wienie dochodéw kolejowych ze wskaznikiem pro-
dukcji przemyslowej, bedacym najbardziej przeko-
nywajacym wyrazem wahan koniunkturalnych:

R o k Dochody P. K- P. |  Wskatnik
w tys. 21 | w % do 1928 | produk, przem,
1928 1,590,000 100 100
1933 889,000 56 55
1934 895,000 57 63
1935 892,000 55 66
1936 833,000 51 71

A zatem, gdy do 1933 r. spadek dochodow
P. K. P. odbywat si¢ zupelnie réwnolegle do spad-
ku wskaznika produkcji przemystowej, bedac
w znacznej mierze jego funkcja, to od tego roku
dochody kolei spadaja dalej, pomimo statego wzro-
stu produkeji. Jest to zatem wylacznie wplyw in-
terwencji paristwowej w zakresie taryf. Ale inter-
wencja podobna — jezeli sig juz na nia godzimy —
nie moze sie ograniczaé¢ tylko do obnizania taryfy
w okresie depresji gospodarczej. Z chwila ozywie-
nia koniunktury nalezy te interwencje skierowaé
w kierunku podwyzki taryf, podwyzki badz ogol-
nej, badz tez w postaci cofniecia ulg doraznych,
nie majacych juz usprawiedliwienia w zmienionych
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warunkach. Tylko w ten sposéb da si¢ kolei moz-
no$¢ nadrobienia strat, poniesionych przez nig
w okresie depresji, a zarazem zapewni Panstwu
moznos$é siggniecia znowu do uslug kolei w przy-
padku ponownego nawrotu do koniunktury niepo-
myslnej. (,,Drogi Polski” nry 11 i 12 — 1938).

J. G,

ZMIANY W STOSUNKACH
KOMUNIKACYJNYCH W ZWIAZKU
Z ANEKSJA CZECH.

Polozenie geograficzne Czechostowacji czynilo
z niej powazny pomost tranzytowy w Europie Srod-
kowej. Polozenie to bylo wzmocnione przez wla-
$ciwa polityke taryfowa, stosujaca do przewozow
tranzytowych specjalnie znizone oplaty. To tez
w 1937 r. przewieziono tranzytem przez Czechosto-
wacje przeszlo 3% miliona ton towarow.

Jak sie uksztaltuja te przewozy po wprowadze-
niu na kolejach protektoratu Czech i Moraw wyz-
szych taryf kolei niemieckich, trudno dzi§ prze-
widzie¢ z wicksza Scistoscia. W kazdym razie ta
zmiana odbije si¢ ujemnie na przewozach tranzyto-
wych, idacych z krajow na potudnie od Czechoslo-
wacji lezacych, jak Austria, Jugostawia i Wegry
sraz z samej Czechoslowacji do naszych portow
baltyckich. Droga Zzmudnych uktadéw oraz ustepstw
taryfowych zdobyly koleje polskie z tych kierun-
kow duze ilosci przewozow od i do Gdyni i Gdan-
ska, kosztem odpowiedniego zmniejszenia transpor-
tow przez porty niemieckie. Dzis, kiedy gospoda-
rzami na kolejach czechostowackich sa Niemcy, do-
lozone beda wszelkie starania, aby te przewozy
skierowaé¢ z powrotem na Szczecin, a moze i na

Hamburg.

Pewna rekompensate moze stanowié skierowa-
nie czesci wymienionych przewozéw, zwlaszcza
z Wegier i Jugostawii, przez linie Rusi Podkarpa-
ckiej. Sprawa ta wymaga zawarcia specjalnego
uktadu z Wegrami, nad ktérym prace juz rozpo-
czeto. Sa one w Scistym zwiazku z utworzeniem
rowniez specjalnej taryly kombinowanej polsko-
wegierskiej w ruchu od i do portow Dunaju. Takie-
goz porozumienia beda wymagaly przewozy tran-
zylowe poprzez Stowacje; sprawa ta ulega jednak
zwloce, gdyz dotad nie wiadomo, jaka taryfe beda
stosowaly koleje stowackie: wlasna czy tez koncep-
cje narzucona przez Niemcy.

Oddzielny problem stanowi zagadnienie komu-
nikacji kombinowanej kolejowo-rzecznej. W Cze-
chostowacji obowigzywaly szczegélnie korzystne
taryfy podobnych przewozéw mieszanych, wsku-
tek ktorych w 1937 r. w obrocie kolej — Laba trans-
porty osiagnely wysokosé¢ 1.750 tys. ton. Rownie#
pomyslnie ksztaltowaly sie transporty na drodze
kombinowanej pomiedzy faba a Dunajem przez
Bratystawe, oraz pomiedzy Odra a Dunajem. Jak
sie te stosunki uloza po wprowadzeniu na kolejach
protektoratu taryf niemieckich, przewidzieé¢ trudno,
ale nalezy przypuszczaé, e wlasnie na droge mie-
szang kolej — Odra bedzie skierowana znaczna
cze$¢ przewozow, idacych dotad tranzytem przez
koleje polskie do i od naszych portéw na morzu
Battyckim. (,,Gaz. Polska" z dn. 15.1V. 1939).

J. G.
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CZTEROLETNI PROGRAM ZAKUPOW
NIEMIECKICH KOLEI PANSTWOWYCH.

Czteroletni plan gospodarczy — czytaj: zbro-
jeti — wprowadzony przed dwoma laty w Niem-
czech, podporzadkowujac cale zycie ludnosci ce-
lom politycznym, odbil sie wysoce ujemnie na ko-
lejach Reichsbahn.

Olbrzymie roboty fortyfikacyjne na granicy
zachodniej, na tzw. linii Zygfryda, wymagaly od
kolei nadzwyczajnych wysitkow dla sprostania za-
polrzebowaniom przewozowym. Ta praca wzmogla
si¢ niestychanie w okresie mobilizacji, poprzedza-
jacej zajecie Austrii, Sudetow, a nastepnie Cze-
chostowacji. Ruch na kolejach Reichsbahn w 1938
roku przewyzszyl o 10° rekordowe natezenie
r. 1929, jednoczesnie zas wplywy z przewozow —
wskutek specjalnego ich charakteru — spadly
0 23"¢ w poréwnaniu do wplywow 1929 r. Wyko-
nanie tak wzmozonego zadania bylo tym trudniej-
sze. ze stan ilosciowy taboru byt na kolejach
Reichsbahn mniejszy od stanu z 1929 r. o 4000 pa-
rowozow i o 80000 wagonow.

Nic przeto dziwnego, ze w tych warunkach
przystowiowa punktualnosé kolei niemieckich mu-
siala sie zalama¢. Autor, przebywajacy czas dluz-
szy w Niemczech, stwierdza, ze zmuszony kilka-
nadcie razy w miesiacu jezdzi¢ koleja pomiedzy
Dreznem a Kerrnkretschen nad granica czeska,
nic pamigta przypadku, aby pociag z obu punklow
koncowych wyszedl o godzinic przewidzianej
w rozkladzie. Nawet pociagi kurierskie i tzw. ,bly-
skawiczne” (FD — Zug), obstugujace linie naj-
glowme}sze przychodzﬂy z opoznieniem godzin-
nym i wiecej. Ilos¢ wypadkéw jest ogromna —
prawie nie ma dnia, aby w jakims punkcie Rzeszy
nie wydarzyl sie mniejszy lub wiekszy wypadek
kolejowy, czesto zatajony przed publicznoscia.

Przyczyna tego ostabienia sprawnosci kolei
niemieckich bylo wlasnie wymaganie nadmier-
nych swiadczen ze strony kolei. Spadek wplywow
nie pozwalal jej uzupelnia¢ brakow w taborze
w stopniu dostatecznym, pomimo ze wydatki
Reichsbahn na odnowienie taboru i zwiekszenie je-
¢o ilosci byly znaczne, a w stosunku do wydat-
kow w naszym budzecie kolejowym nawet ogrom-
ne. O zaczerpnieciu zas srodkéw na dodatkowy
zakup jednostek taborowych z rynku kapitalowe-
go nie moglo by¢ mowy, wobec zarezerwowania
go wylacznie na potrzeby panstwowe. Nadto ko-
fejom niemieckim braklo takie surowcow oraz sil
roboczych, zastrzezonych rowniez na cele planu
czteroletniego i zbrojen.

Ten stan rzeczy pogorszyl sie jeszcze po przy-
laczeniu do Rzeszy krajow austriackiego i sude

ckiego: sie¢ kolejowa wzrosla bowiem o 20%0, pod-
czas gdy tabor kolejowy zwiekszyl si¢ zaledwi:
o 5%,

W tym stanie rzeczy p. Kleinmann, sckretaiz
stanu w ministerstwie komunikacji Rzeszy, zapo-
wiedzial niedawno wprowadzenie w Zycie cztero-
letniego programu uzupelnienia taboru kolei nic-
mieckich, programu tak olbrzymiego, jakiego dzie-
je kolejnictwa dotychczas nie znaly. W ciagu lal
1940 — 1943 koleje Reichsbahn maja zakupi¢ 6
tys. lokomotyw, 10 tys. wagonow osobowych, 112
tys. wagonow towarowych i 17,3 tys. samocho-
dow ciezarowych i doczepek, na ogolna kwole
3,5 miliarda RM.

Zrealizowanie tego planu wymaga dokonania
duzych robot przygotowawczych. W celu zastoso-
wania mozliwej oszczednosci zaréwno w dziedzi-
nie surowcow, jak i rak roboczych, postanowionc
wprowadzi¢ jak najdalsza normalizacje typow bu-
dowanych $rodkow lokomocji. Wskutek dokona-
nych przez specjalne biuro normalizacyjne slu-
diow, ustalono 13 zasadniczych typow parowozow,
4 typy lokomctyw elektrycznych, 2 typy wagonow
osobowych i 5 typow wagonow motorowych. Jedy-
nie przy wagonach towarowych bylo niemozliwe
takie zmniejszenie ilosci typéow, z uwagi na ko-
rieczno$¢ przystosowania ich do odrebnych warun-
kow przewozu wielu towarow.

Drugim zadaniem, ktére czeka kierownictwo
Reichsbahn, jest zagadnienie zracjonalizowania
fabryk, majacych wykonaé¢ te zamowienia. Wy-
iwornie wagonow i lokomotyw, nie majac od dluz-
szego czasu znaczniejszych zamowien, zaniedb-
ly zamiany swoich urzadzen na bardziej nowo-
czesne, a cze$¢ przeszla na inna produkcije. Za-
miast dawnych 21 fabryk lokomotyw jest ich dzis
w Niemczech zaledwie 9, a zamiast 70 fabryk wa-
gonow jest ich dzi§ tylko 25. Obok zracjonalizo
wania produkcji bardzo wazna jest sprawa doboru
odpowiednio wykwalifikowanych robotnikéw, kto
rych liczbe okresla si¢ na 20 tys. osob. Maja byc
oni zapewnieni fabrykom na mocy specjalnic wy-
danego w dn. 13 lutego br. rozporzadzenia, w spra-
wie zabezpieczenia sil roboczych do zadan o szcze-
golnym znaczeniu panstwowo-politycznym.

Co sie tyczy srodkow finansowych, niezbednych
do wykonania tego gigantycznego przedsiewziccia
to nalezy przypuszczaé, ze zostang osiagniete albo
przez wypuszczenie na rynek kapitalowy special-
nej pozyczki Niemieckich Kolei Panstwowych, al-
bo tez przez pokrywanic wydatkow gotowka ze
zrodel podatkowych. (,,Gaz. Polska” z dn. 23.1V
1939 ).

o€ G

KOLEJ ELEKTRYCZNA KRAKOW —ZAKOPANE.

Pod tym iytulem wydalo Towarzystwo Gor-
‘skich Kolei Elektrycznych nieduza ksigzeczke, kto-
ra w bardzo wylwornej, wyjatkowo estetycznej
szacie graficznej (niestety, nie mozna tej pochwa-
1y rozciagnaé na jezyk i terminologie dzieta) trak-
tuje zagadnienie bardzo interesujace. Uzaleznia
mianowicie palaca koniecznosé poprawy stosunkow

komunikacyjnych na odcinku pomiedzy Zakopa-
rem, jako nasza najwieksza stacja klimatyczna
i stolica calego obszaru uzdrowiskowego Zachod-
niego Podkarpacia, a Krakowem, jako tego aobsza-
ru bramg wypadowa na $wiat — na Polske i Eu-
rope.

W odezwie, przy ktérej otrzymalismy to
dzietko, Towarzystwo w krotkich ale dobitnych
liczbach przedstawia korzysci, wynikajace z roz-
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wiazania zagadnienia komunikacyjnego Krakéw —
Zakopane przez budowe kolei elektrycznej od
Krakowa do Mszany Dolnej, oraz elektrylikacje
istniejacej kolei Mszana Dolna — Chabowka —
Zalkopane. Dowiadujemy sie z odezwy réowniez, Ze
projekt budowlany nowej kolei, ktory z polecenia
p. Ministra Komumkacu opracowuje Centralne
Biuro Projektow i Studiow, jest juz na ukoncze-
niu.

A ¢dy Prezydium Izby Przemystowo-Handlo-
wej w Krakowie zaopatrzylo dzietko w bardzo
przychylna plzedmowe, uwazamy za konieczne
iresé¢ jego rozwazy¢ troche szczegolowiei.

Trudnosci komunikacyjne Zakopanego sa do-
brze znane. Juz sam Krakéw — stacja ciasna,
e pracy niemal przerastajacej jej zdolnos¢ prze-
pustowa, pracujaca bez zadnej .rezerwy — przy
zageszczeniu ruchu fatwo utyka. Konifguracja
linii o tak duzym nasileniu przewozow jest niewla-
sciwa. Odchylona znacznie na zachod nie jest ona
polaczeniem mozliwie najkrotszym. Przechodzac
przez szereg wezlow kolejowych, zbudowanych do
innych celow niz obstuga tej komunikacji, pociag
musi na krétkiej przestrzeni trzvkrotnie zmieniag
kierunek jazdy. Budowana na przewainzj czesci
cwej dlugosci jako linia trzeciorzedna, kolej ma
wzniesienia siegajace 27"/, i tuki o promieniach
do 200 m. Trasa i budowa linii utrudniaja stoso-
wanie silnych parowozow, wozenie ciezkich skla-
dow, co obniza niezmiernie szybkosé techniczna
i handlowa na odcinku. Najlepsze pociagi parowe
przebywaja odleglos¢ 144 km (przy odleglosci
w linii powietrznej 74 km) w czasie okolo 4 godzin
{szybkos¢ handlowa 36 km/godz.), normalne oso-
lowe w czasic okolo 5 godzin, wagony motorowe
w niespelna 3 godziny. D‘hlgl czas jazdy oddala
Zakopane od Krakowa i zmniejsza site przyciaga-
iaca uzdrowiska. 7re‘;7ta, istniejaca kolej pracu]c*
blisko kresu swojej zdolnosci przepustowej i nie
moglaby obshuzyé rosngcego ruchu bez gruntownej
przebudowy.

Z drugiej strony, Zakopane nawet w tych trud-
nych warunkach komunikacyjnych rozwija sie
w szybkim tempie, ktorego wyrazem sa nastepuja-
ce liczby, przedstawione w ksiazce w postaci impo-
nujacego wykresu.

Roczna frekwencja gosci w Zakopanen: w latach

1918 — 1938.
|  Rok
1918 ‘ 1920! 1925! 1930 } 1935 | 1938
| | _
Iloé¢ goéci w tys. 9 15 | 32 l 45 ‘ 48 i 60

Powazne naklady, uczynione w ostatnich la-
tach w Zakopanem (kolej linowa na Kasprowy
Wierch, kolej na Gubatéowke itd.), podniosty znacz-
nie wartosé uzdrowiska. Nalezy sie spodziewac
dalszego, szybkiego wzrostu frekwencji oraz ru-
chu turystow, ktory w ciasnych ramach obecnej
komunikacji kolejowej juz sie nie zmiesci.

Inicjatorzy — autorzy dzietka — widza naj-
lepsze wyjscie w budowie kolei od Krakowa do
Mszany Dolnej o diugosci 53,3 km i koszcie budo-
wy okole 16,5 mil. zl i w elektryfikacji tej linii
craz dalszego odcinka istniejacej kolei — 59 km —
kosztem ckolo 18 mil. zt. Wraz z kosztami projek-
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tow, nadzoru i oprocentowania w czasie budowy —
podajg autorzy koszt zamierzonej inwestycji na
35 mil. zt,

Jako zalety takiego rozwiazania autorzy wy-
suwaja, oprocz powigkszenia sprawnosci linii:

1) skrécenie odleglosci o 32 km, a wiec i pota-

nienie kosztow podrozy;

2) skrécenie czasu jazdy pociagow pospie-
sznych do 110 minut, osobowych do 150 mi-
nut;

3) wygodniejsza, spokojniejsza i przyjemniej-
sza podroz;

4) oszczednosci eksploatacyijne;

5) ulepszenie komunikacji z Krakowem innych
miejscowosci np. Krynicy;

6) stworzenie silnej pobudki i warunkéw do
ogolnej elektryfikacji regionu Zachodniego
Podkarpacia itd.

Na tle powyzszvch ulepszen i korzyéci ma
wzrosnac atrakcy]nosc Zakopanego z przyleglym
obszarem, rozw6j ruchu kuracyjnego i turystycz-
nego, wykorzystanie istniejacych waloréw zdrowot-
nych, podniesienie gospodarcze ubogiego obecnie
kraju, posrednio zas powstaé¢ maja korzysci dla
calej Polski, a w szczegolnosci dla P. K. P., na
ktorych autorzy dzielka zapowiadaja znaczny
wzrost przejazdow w kierunku Krakowa i Zako-
panego

Sama potrzeba usprawnienia komunikacji na
tak waznym i ozywionym szlaku nie ulega watpli-
wosci. Sama mysl elektryfikacji odcinka o cha-
rakterze podgérskim i ciezkiej trasie wydaje si¢
zdrowa, z tym warunkiem, ze zaréwno kierunek
linii, jako tez sposob eksploatacu bedme poddany
szczegotowym badaniom i porownaniom w réznych
odmianach.

Natomiast nie mozna przejsé do porzadku
nad obliczeniami, ktorymi autorzy dzietka uza-
sadniajg projekt ze strony ekonomicznej. Sa one,
zdaniem naszym, zbyt $miate. Nie mogac, z braku
miejsca i danych liczbowych, wchodzi¢ w ich szcze-
gotowa krytyke, przytaczamy tylko kilka ciekaw-
szych przykladow.

1) Przewidywane przewozy podréinych w wa-
runkach wyjsciowych — obecnych — obliczono na
180 mil. pasaZerokm rocznie, co juz przewyzsza
5,4-krotnie srednie obciazenie sieci P. K. P. Do te-
go dodaja autorzy 25°¢ — 45 mil. — z powodu
atrakcyjnosci nowego $rodka komunikacji i prze-
widujg dalszy 10-procentowy roczny wzrost prze-
jazdéw — a wiec w pierwszym pigcioleciu przyj-
muja przewozy o0so6b srednio na 279 mil. pasazero-
km, co wydaje sie nieco wygoérowane. Do tego do-
liczaja 90 milionéw tonokm netto ladunkow. I do
wplywow, ktére maja przynie$¢ zasadnicze prze-
wozy 0sob (180 mil. pasazerokm) i towarow prze-
widuja 10% innych wplywow: przesyltki ekspreso-
we, bagaz, poczta itd. Wplywy te w warunkach
P. K. P. wynosza wprawdzie 8594, ale obejmuja
takze zrodla, ktore w danym przypadku nie beda
mialy miejsca. Obnizenie przewidywanej kwoty
wplywow przynajmniej o potowe, a wiec o mniej
wiecej 400000 zt rocznie, wydaje sie wskazane.

2) Optymistyczne sie wydaje przypuszczenie,
Ze 25-procentowy przyrost przejazdéw da na dluz-
szy czas sama tylko atrakcyjno$é nowego sposobu
komunikaciji.

3) Gdyby dalszy wzrost frekwenciji sie odby-
wal wedlug przewidywan, wyniostby on w korcu

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



246

pierwszego pieciolecia 86 pierwotnych przewo-
zow osob. Powstaje zapytanie, jak autorzy pro-
jektu licza koszty budowy — na ruch pierwotny,
czy tez na dwukrotnie wiekszy — albowiem sa to
warto$ci rozniace sie znacznie.

4) Najbardziej uderzajace jest przyjecie za
podstawe obliczenia kosztow eksploatacji — ko-
sztow jej na P. K. P. w odniesieniu na kilometr.
Jezeli sie przewiduje przewozy 8,4 razy wigksze,
trzeba przeciez liczyé sie i z wigkszymi kosztami,
nie mowiac juz o tym, Ze opieranie si¢ na kosztach
odniesionych na kilometr nie znajduje zadnych
podstaw. Gdyby z kosztow eksploatacyjnych P.K.P.
na rok 1936 (4,57 gr na pasazerokm) wziaé tylko
cze$é zalezng od ruchu, to jest 3,18 gr na pasaze-
rokm, wowczas koszt przewozu 279 mil. pasaze-
rokm wyniostby — okolo 8900000 zi.

Gdyby tak samo oszacowaé koszty przewozu la-
dunkéw, otrzymalibysmy — 1925000 zI, a lacz-
nie, nie liczac kosztu przewozu poczty, bagazy,
przesylek ekspresowych itd. 10825000 zIl, a nie
5877000 zI, jak licza projektodawcy.

Wiemy dobrze, ze koszty eksploatacji elek-
trycznej sa nizsze, ze przy wysokim obcigzeniu
przewozami koszty jednostkowe sa rowniez niz-
sze — i przyjeliSmy to pod uwage w powyzszym
obliczeniu. Ale mimo wszystko upatrujemy w obli-
czeniach projektodawcow bardzo smiale a nawet
nieostrozne zalozenia.

W nadziei, ze skorygowane i skontrolowane
obliczenia udowodnia rowniez rentownos$é przed-
siewziecia i stworza zdrowe podstawy jego reali-
zacji, cieszymy sie na sama mysl, Ze niedlugo be-
dziemy mieli blizej tak bardzo popularne i mile
wszystkim uzdrowisko. 2

Inz. F. Oczykowski. OBSLUGA PEDNI WAR.
SZTATOWYCH. Stron 184, Wydawnictwo Tech-

niczne Ministerstwa Komunikacji. Warszawa,

1938 r.

Autor wymienionej pracy daje szereg wskazd-
wek w zakresie obslugi pedni warsztatowych, jej
organizacji, doboru rézinych czesci pedni, doboru
clejow i smarow, jak réwniez szereg wskazan, doty-
czacych obstugujacego pednie personelu oraz sma-
rownikéw. Organizacj¢ obstugi pedni ujmuje autor
z duza skrupulatnoscia, ktadac nacisk na planowos¢
czynno$ci odnoszacych sie do tej obstugi, whasci-
wej ich rejestracji i kontroli. Oprécz ciekawszych
wskazowek, dotyczacych organizacji obstugi pedni,
wyczerpujaco potraktowana jest sprawa smarowa-
nia tak w odniesieniu do sprzetu i réznych urza
dzen stuzacych do tego celu jak i wlasciwosci roz-
nych smaréw. Roéwniez wyczerpujaco omowione
jest zagadnienie doboru pasow; autor podaje liczne
iablice do okreslenia rozmiaréw paséow réznych ro-
dzajow w zaleznosci od przenoszonej mocy i od
szybkosci.

Oddzielny rozdzial stanowia wskazania doty-
czace bezpieczenstwa i pracy smarownikow; jest
tu wiele pozytecznych wskazowek, zaczerpnietych
z dlugoletnich doswiadczen autora.

Aczkolwiek omawiana praca porusza jedno tyl-
ko z zagadnien sluzby warsztatowej, ma ona duza
wartos¢ praktyczna dla gospodarki warsztatowej.
¢dyz sprawnosé¢ pracy pedni, bez przerw i nadmier-
nego zuzywania energii, stanowi podstawowy wa-

runek wydajnosci pracy warsztatow. Dlatego te?
nalezy powita¢ z uznaniem ukazanie sie tej ksigzki,
wydanej przy tym z duza starannoscia 1 w tadnym
ukladzie graficznym.

W. N.

Inz. K. Pajewski. WALKA Z KOROZJA ZELAZA.
Wydawnictwo Techni¢zne Ministerstwa Komunika-
cii. Warszawa 1939 r.

Ksiazka inz. K. Pajewskiego, napisana przy cze-
sciowej wspolpracy dra E. Czyzewskiego i inz. A.
Badera, poswiecona jest zagadnieniu waznemu dla
kolejnictwa ze wzgledu na duze zasiosowanie Ze-
laza na drogach zelaznych. Walka z korozja zelaza,
powodujaca bardzo powaine straty, ktore siegaja
w Polsce wediug obliczenn fachowcow 200 milionow
zl rocznie, moze daé niewatpliwie znaczne oszczed-
nosci w gospodarce kolejowej. Wskazuje to na po
zyteczno$é wydania tej ksiazki przez Ministerstwo
Komunikacji tym bardziej, Zze przynosi ona, tak
w zakresie teorii zjawisk korozyjnych jak i ochrony
przed nimi, wiele rzeczy nieznanych szerszemu
ogolowi, a bedacych wynikiem postepu, jaki zro-
bita w ciggu ostatnich lat nauka o koroziji.

Czesé pierwsza ksigzki zawiera ogolne wiado-
mosei o korozji: rozne teorie korozji, z ktorych
szczegolowo omowiona jest teoria elektrolityczna.
wplywy roznvch czynmkow na korozje, klasyf:ka~
cje rodza;ow korozji i z,awmko pasywnosci zelaza;
w czedci drugiej omawia sie wplyw skladnikow stali
na korozje, w dalszych zas czesciach ksiazki, obej-
mujacych 210 stron, traktuje si¢ o réznych sposo-
bach ochrony zelaza przed korozja. Ze srodkow
ochronnych przed korozja najwigcei miejsca udzie-
]Ja autor malowaniu; ten sposoéb ochrony jest omo-
wiony wyczerpujaco z uwzglednieniem najnow-
szych badan naukowych w tej dziedzinie, ujawnia-
jacych rozne bledy w dotychczasowej praktyce ma-
larskiej, nie opartej na podstawach naukowych. Po-
niewaz zabezpieczenie zelaza przed korozja za po-
moca malowania jest najbardziej rozpowszechnio-
ne, szczegolowe opracowanie tego zagadnienia pod-
nosi praktyczna wartosé ksiazki.

W. N.

L. Niederstrasser. LEITFADEN FUR DEN"
DAMPFLOKOMOTIVDIENST. Lipsk 1938 r.

Podrecznik swéj autor oparl na zalozeniu, iz
w walce konkurencyjnej z ]okomotywam| lansowa-
nych niedawno typow, zwvkly parowéz Stephenso-
nowski odniést zwyciestwo dzieki wiekszej prosto-
cie konstrukeii i pewnosci uzycia w eksploataciji; ta
ostatnia wlasciwoéé wrézv parowozowi jeszeze
dlugi wiek zvcia. W ukladzie sweso podrecznika
autor poszed! odmienna od zwvklei drosa: nie
nrzeciazajac czytelnika balastem konstrukeji. spo-
tykanych na drodze stuletniego rozwoju maszvne
parowej i kotla parowozu, pomiiajac milczeniem
rzadko zdarzajace sie szczegoly budowy parown-
z6w, ujal w zwarta, przejrzysta tresé zasadnienie
budowv i obstugi nowoczesnveh paro-
wozow. | to parowozéw prawie wylacznie inwen-
tarza sieci Kolei Reichsbahn. Jest to dla czytelni-
kéow niemieckich duzym ultatwieniem przv studiach
nad taborem parowozowym IIT Rzeszy. Autor no-
szedl tak daleko. i7 w ostatnim (drusim) wyda-
niu swego podrecznika uwzglednil nawet zastoso-
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wanie materialow zastepczych, syntetycznych przy
tbudowie najnewszych niemieckich parowozow.

Druga cecha wlasciwa tego podrecznika jest
poswiecenie duzej uwagi podstawowym zagadnie-
niom teoretycznym, ktorych znajomosé jest ko-
nieczna dla zrozumienia proceséw pracy oddziel-
nych czesci parowozu i calosci jego jako silnika.
To tez czesé 1V podrecznika ,,Zasady teoretyczne”
(maszyna parowa, rozrzqd pary, praca kotta)
i czes¢ VIII ,Hamulce" wybijaja sie na czolo tak
cswa objetoscia, jak i1 starannoscia przygotowania
wsrod 11 czesci, na ktore autor rozbil swa 460-stro-
nicowa prace. W czesci dotyczacej hamulcow zu-
pelnie slusznie uwypuklono te wlasciwosei, jakim
powinny odpowiadaé ustroje hamulcow na paro-
wozach, tendrach i wagonach, aby sprostaé ich od-
powiedzialnej pracy przy wspolczesnych bardzo
duzych szybkosciach jazdy. Dzial dotyczacy ha-
mulcow stanowi sam w sobie maly, lecz bardzo
dobry i pozyteczny podrecznik.

Przy wertowaniu podrecznika L. Niederstrasse-
ra widzimy, jaki ogromny wplyw wywieraja dzi-
siejsze olbrzymie szybkosci na wybor materialuy,
lkonstrukeji i ksztaltu zewnetrznego parowozow
i ich czesci skladowych, zwlaszcza podwozia.
Przytoczone sa tu najnowsze konstrukcje parowo-
zow oplywowych, maznic rolkowych i wozkow
zwrotnych np. systemu Schwartzkoptf — Echardt
i innych.

W ostatnich trzech czesciach podrecznika autor
daje ogolne pojecia o budowie urzadzen trakcyj-
aych, o obsludze parowozow podczas jazdy i wre-
szcie o rewizjach okresowych i naprawie czesci pa-
rowozow ze szczegolnym uwzglednieniem spawa-
nia ich czesci skladowych

Podrecznik wyréznia sie ogromna iloscig zro-
zumialych, dobrze wykonanych rysunkow i sche-
matow (przeszlo 300); dodano do niego kilka ta-
biic z przekrojami typowych, interesujacych paro-
wozow kolei niemieckich.

Jakkolwiek w literaturze technicznej wszyst-
kich parstw, majgcych wigksze sieci kolejowe, nie
brak podobnych podrecznikéw siuzby parowozo-
wej, dzielo L. Niederstrassera wyroznia sie wsrod
nich korzystme swoistym dobrze ujetym ukladem,
wysunigciem na czolo zagadnien pierwszorzednych
wspolczesnego parowozownictwa oraz przystep-
nym zwiezlym wykladem.

S. W.

BIULETYN MUZEUM TECHNIKI | PRZEMYStU
R. 1939.

Dorocznym zwyczajem ruchliwa zawsze Dyrekcja Mu-
zeum Techniki i Przemyslu wydala z kolei nr 7 swego biule-
tynu, bedacego odzwierciadleniem jego pozytecznej, lworczej
pracy w r. 1938,

Znajdujemy tu w czeéci I procz sprawozdania ogélnego
za r. 1938 ciekawe wiadomosci dotyczace udzialu Muzeum
w organizacji pawilonu polskiego w N. Jorku, powstania przy
Muzeum Instytutu Popierania Wynalazkow, dzialalnosci po-
szczegolnych sekcji fachowych oraz sekeji Ochrony Zabyt-
kow, wreszcie, co najwazniejsze, prac Komitetu Budowy
wlasnego gmachu; jak sie zdaje, sprawa ta ruszy w r. bieza-
cym z martwego punktu.

Czesé II broszury dotyczy wzorcowni oston i poradni
bezpieczenstwa pracy. Procz sprawozdania ogélnego i spraw
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organizacyjnych oméwiono tu wspoélprace z pokrewnymi or-
ganizacjami, zagadnienie szkolnictwa zawodowego i porad-
nictwa, produkcji krajowej oslon itd.

Liczne zalaczniki do obu czesci zawieraja odczyty, pro-
tokoly, przemoéwienia, wykresy, tablice i liczne zdjecia foto-
graficzne z Zycia Muzeum Techniki i Przemyslu.

Z przyjemnoscia mozna stwierdzié, iz mimo ciezkiego
wypadku, ktéry przykul do loza niezmordowanego tworce
Muzeum, Dyrektora inz. K. Jackowskiego, tempo prac tak
juz popularnej placéwki nauki i techniki polskiej w r. 1938
nie uleglo na chwile ostabieniu.

S. W.

Pptk. dr T. Felsztyn. DZIALO
PRZECIWPARYSKIE. Warszawa, 1939 r.

W pracy, cbejmujacej 122 str. form. 210 X 147
z 78 ilustracjami, autor omawia szczegotowo gene-
z¢, budowe oraz wyniki dzialania glosnego w cza-
sie wojny $wiatowej niemieckiego dziala 38-cen-
tymetrowego, z ktérego w r. 1917 ostrzeliwano Pa-
ryz. Ta bardzo starannie wydana praca interesu-
jaca specjalistow, a w calej swej objetosci nie le-
zaca w zakresie naszego bezpos’redniego zaintere-
sowania, ciekawa jest dla nas jako rozwiazanie za-
gadnienia przewozu tego kolosa z zakltadow Krup-
pa w Essen na stanowiska w Crépy i Beaumont. Na
str. 82 znajdujemy ilustrowang wzmianke o tym,
ze przewdz odbyl sie na normalnym torze kole-
jowym, przy czym loze transportowano osobno
a lufe osobno. Do przewozu loza stuzyl zestaw
dtugosci przeszlo 40 m, majacy 18 osi i 36 kot
Skladal si¢ on z dwoéch piecioosiowych wozkow
z przodu i dwoch czteroosiowych z tylu. Podczas
przewozu zarowno lufa jak i toze bylo odpowied-
nio maskowane.

E. S

-

h & = o

STYPENDIUM DLA INZYNIERA NA WYJAZD
DO WYZSZE) SZKOLY SPAWANIA W PARYZU.

Spotka Akcyjna Perun oglasza konkurs na sty-
pendium w sumie 5.000 zi dla inzyniera z ukon-
czonym Wydz. Inzynierii ladowej (Budownictwo,
Bud. Drog i Mostow) na Politechnice Warszaw-
skiej, Lwowskiej lub Gdanskiej, ktory pragnatby
odbyé jednoroczne studia w Wyzszej Szkole Spa-
wania w Paryzu w roku 1939/1940. Wiek: do lat 30.

Warunkiem niezbednym otrzymania stypen-
dium jest dobra znajomos¢ jezvka francuskiego.
Stypendium jest bezzwrotne i nie wymaga zad-
nych zobowiazan; jedynym obowigzkiem stypen-
dysty jest rzetelna praca dla otrzymania dyplomu.

Poczatek roku szkolnego: 1 listopada, koniec —
30 czerwca. Przed wyjazdem obowiazkowe odby-
cie elementarnego kursu spawania w kraju.

Inzynierowie, pragnacy sie ubiegaé o to stypen-
dium, sa proszeni o zglaszanie swoich kandyda-
tur na pi$mie z zZyciorysem i szczegélowymi dany-
mi ze studiow i praktyki pod adresem S. A. Perun,
Warszawa, Jasna 1, w terminie do 15 czerwca br.

e B e S e e e e e e e e e e e e e e e e e o]
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Ze Zwiqzku Polskich Inzynierow Koleiowy_ch s

£.+p.
Oskar Jan Ogurek

Znowu przestalo bi¢ szlachetne serce,
a kolejowa technika polska poniosta ciezka
straie: w kwiecie wieku meskiego zgasl
nagle radca Ministerstwa Komunikacji,
inz. Oskar Jan Ogurek.

Zmarly byl synem ziemi Plockiej. W r.
1904 wstapil do Lodzkiej Szkoly Prze-
myslowej, ktora ukonczyl w r. 1911
W tymze roku wstapil do Politechniki
Warszawskiej, gdzie studiowal do wybu-
chu Wojny Swiatowej; podczas tej wojny
praccwal przejsciowo w fabryce maszyn
J. Johna. W listopadzie 1918 r. wzial
w reke karabin i poszedl jako ochotunik do
Woejska Polskiego. Wraz z grupa bryga-
diera Berbeckiego walczyl na froncie
Ukrairiskim w obronie Lwowa pod Rawa
Ruska, Dobrosinem, Zotkwia, Zuzlem, Kry-
stynopolem, Sokalem i Belzem. Naslgpnie
w grupie ,,Bug” bral udzial w ofensywie
na Busk, Krasne, Ozydow, Olesko i Brody.
Przeniesiony do Oficerskiej Szkoly Wojsk
F.acznosci w Zegrzu, ukonczyl ja w marcu
r. 1920. Od tego czasu pracowal w Cen-
tralnych Warsztatach Radiotelegraficz-
nych, pelniac funkcje konstruktora, jedno-
cze$nie kontynuowal studia w Politechnice,
dgdzie ukonczyl Wydzial Mechaniczny w
grudniu 1922 r.

W 1924 r. zwolnil sie z wojska i zostal
mianowany starszym asystentem przy Ka-
tedrze Maszyn i Turbin Parowych Poli.
techniki Warszawskiej, gdzie pracowal do
chwili zgonu.

Jednocze$nie pracowal w Panstwowej
Fabryce Karabinow, jako konstruktor
sprawdzianéw, a nastepnie przez rok

w biurze konstrukcyjnym Warszawskiej
Spotki  Akcyjnej Budowy Parowozow.
W r. 1927 zostal przyjely do Departamen-
tu Mechanicznego i Zasobow Minister-
stwa Komunikacji. Tu Zmarly oddal sie
z zapalem konstrukeji parowozow; przy
Jego wspolpracy powslaly projekty wszy-
stkich nowoczesnych parowozow Polskich
Kolei Panstwowych.

Gdy Ministerstwo Komunikacji stane-
lo przed nowym dla siebie zagadnieniem
tworzenia trakcji motorowej z silanikami
spalinowymi, §. p. inz. Oskar Ogurek od-
dat sie calg dusza temu problemowi, po-
swiecajac mu jak najwieksza uwage. Ode-
gral On bardzo powazna role przy ksztaito-
waniu sie pierwocin ustroju wagonow i dre-
zyn molorowych, ich udoskonaleniu i opa-
nowaniu technicznym. Liczne prace Jego
drukowane na tamach ,,InZzyniera Koleio-
wego” i innych czasopism, a skwapliwie
ttumaczone na obce jezyki, a skwapliwie
o glebi zainteresowania Zmarlego nowymi
srodkami trakecji, o Jego umilowaniu
przedmiotu i glebokiej wiedzy technicz-
nej.

Niestety, nie sadzone Mu bylo docze-
ka¢ dalszych plonéw Jego niezmordowa-
nej, a tak ofiarnej dla dobra stuiby pracy.
S. p. inz. O. Ogurck widzial, Zze wysitki
Jego idg czestokroé¢ na marne, widzial, ze
na drodze dZwigania wzwyz techniki kole-
jowej leza rozliczne, dla Niego i wielu in-
nych niezrozumiale, a tak latwe do usu-
nigcia przeszkody.

Borykanie sie¢ z tymi przeszkodami
w sposob widoczny dla wszystkich meczy-
lo i nadwerezalo Jego mlode jeszcze sily
fizyczne 1 wytrzymalosé¢ nerwow. Bolatl
serdecznie nad nienormalnymi warunkami
pracy, ktore Mu zjadaly rownowage du-
cha, az zmeczone serce odmowilo dalszej
pracy. Odszed! niespodziewanie, zalowa-
ny przez wszystkich serdecznie, optakiwa-
ny szczerze, a bolesnie.

Pieckne slowa, ktéorymi zZegnali czysta
dusze Zmarlego inz. J. Dybowski imieniem
Ministerstwa Komunikacji i inz. B. Cywini-
ski, imieniem Redakeji ,,Inzyniera Kolejo-
wego”, byly szczerymi wyrazami uczud
wiclkiego grona kolegow, przyjaciol i zna-
jomych, zgromadzonych tak licznie nad
tak przedwczesng mogila.

Czes¢ Jego swietlanej pamieci!
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Zygmunt Gidlewski

Odrodzona z krwi Nieznanego Zolnie-
rza Polskiego mocarna Polska wzrasta
w sily 1 ugruntowuje swa potege dzieki
trwalemu i dlugoletniemu wysitkowi nie-
znanych szerszemu ogétowi ofiarnych zol-
nierzy pracy.

Nalezal do ich grona nieodzalowany
Kolega s. p. Zygmunt Gidlewski.

Urodzony w r. 1887 na obczyZnie,
w dawnym Rewlu (obecnie Tallin — sto-
lica niepodleglej Estonii, byl pozbawiony
od dziecinstwa tych normalnych warun-
kow, w jakich wzrastala i rozwijala sig
owczesna mlodziez polska: brakowalo la-
tom Jego dzieciecym 1 mlodziericzym tchnie-
nia kraju rodzinnego i promieniowania pol-
skosci. Atmosfere rodzinng wytwarzal je-
dynie dom rodzicow i on krzewil w dziecku
ducha polskosci i ukochanie idealow naro-
dowych, jedynym zas srodowiskiem pol-
skim byla dla Niego nieliczna kolonia pol-
ska 6wezesnego Rewla.

Po ukoriczeniu w r. 1908 niemieckiego
dgimnazjum w Rewlu, §. p. Zygmunt Gi-
dlewski wstapil do Instytutu Inzynierow
Komunikacji. I dopiero na gruncie studen-
ckim Petersburga poznal sie z mlodziezg
polskg oraz z pelnia zZycia jej organizacyj
akademickich, biorac w nich czynny i #y-
wy udzial.

Juz za czasow mlodziericzych Zmarly
ujmowal swych kolegow znamiennymi dla

Niego cechami charakteru: swa rycerska
szlachetnoscig i szczeroscia, serdecznoscia,
wesoloscig 1 pogoda ducha, jednajac sobie
tymi zaletami wszystkich i zyskujac liczne
grono serdecznych przyjaciol.

Po ukoniczeniu w r. 1916 w okresie woj-
ny swiatowej Instytutu Inzynieréw Komu-
nikacji 1 uzyskaniu dyplomu inzyniera
komunikacji pracuje przez lat trzy na bu-
dowach kolei Ramocka-Alt Schwanenburs
i Pskow — Polock, a nastepnie czas jakis
na poludniu Rosji,

W koncu 1919 r. droga okreina przez
Bulgarie i Rumunie przedostaje sie do Pol-
ski i w marcu 1920 r. przyjezdza do War-
CzZawy.

Przyjazd do Polski wywiera olbrzymi
wplyw na psychike §. p. Zygmunta Gidlew-
skiego.

Swiadomos¢ odrodzenia si¢ Niepodle-
gltej Ojczyzny, ktéra dotad byta dla Niego
idealem, przechowywanym w glebi duszy
i serca, radosna i krzepigca atmosfera
rdzennie polskiego srodowiska, ktorej byl
dotad pozbawiony, wywieraja na Zmarfe-
go wplyw tak wielki, ze z calym swym za-
palem i energdig poswieca sie pracy twor-
czej, chcac by przy tworzeniu nowych was-
tosci zycia narodowego nie brakto Jego ini-
cjalywy i rzetelnego wysilku, by przy od-
bhudowie zrebow gmachu wlasnej panstwo-
wosci nie zabraklto cegietki i Jego trudem
zlozonej. Cala swa wiedze, zdolnosci i na-
byte na obczyznie doswiadczenie fachowe
oddaje przede wszystkim polskiej technice
kolejowej, nie szczedzac sit 1 zdrowia,
a zaabsorbowany stale praca i na innych
placowkach obywatelskich nie zaktada na-
wet do konca Zycia wlasnego ogniska ro-
dzinnego.

W roku 1920 wstepuje do Centrali b.
Dyrekcji Budowy kolei panstwowych, lecz
juz wkrotce obejmuje kierownictwo dystan-
su budowy nowej linii kolejowej Nasielsk —
Sierpc. Po roku przechodzi na bardziej od-
powiedzialne stanowisko do Oddziatu Prze-
budowy Wezla Warszawskiego, jako Na-
czelnik dystansu budowy mostu przez rze-
ke Wiste na linii Srednicowej w Warsza-
wie. Odpowiedzialna praca, poczynajac od
wylyczania osi mostu, poprzez montowa-
nie 1 cpuszczanie kesonow, az do uloze-
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nia ciosow oporowych na wykonczonych
przyczolkach i filarach, odbywa sie pod
bezposrednim kierownictwem Zmarleso.
W ciagu 12 lat pracy przy przebudowie
Wezta Warszawskiego §. p. Zygmunt Gi-
dlewski kieruje szeregiem innych budowli
i prac na Wezle. Wiadukty na Solcu, na
Wybrzezu Kosciuszki, na Zelaznej w War-
szawie, mury podporowe w wykopie Dwor-
ca Giownego — to poszczegdlne etapy je-
g0 pracy na Wezle.

W roku 1933 zostaje powolany na sta
nowisko Zastepcy Naczelnika Stuzby Dro-
gowej w Dyrekeji Okregowej w Radomiuy,
skad w roku 1934 ze wzgledu na wyjatko-
wa znajomosé spraw Wezta Warszawskie-
go przechodzi na stanowisko Naczelnika
Oddzialu Drogowego Warszawa Glowna,
w roku zas 1935 otrzymuje nominacje na
Zastepce Naczelnika Sluzby Drogowz;
w Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych
w Warszawie. Na stanowisku tym zmarl
dnia 24 kwietnia rb. po nieudanej operacii
wyciecia woreczka zélciowego.

Oprocz prac na niwie rodzimego kolej-
nictwa, ktorego dzieki swej pracowitosci
i przyrodzonym zdolnosciom stal si¢ nie-
poslednim znawca, §. p. Zygmunt Gidlew-
ski przez szereg lat oddawal si¢ z zami-
lowaniem pracy pedagogicznej, wyklada-
jac przedmioty techniczne na kursach dla
technikéw i majstrow budowlanych, orga-
nizowanych przez Y. M. C. A,

Pozostawil po sobie tez trwala pamiat-
ke pod postacig cennego i niezmiernie po-
trzebnego dzieta dwutomowego inz. F.
Chwascinskiego p.t. ,,Kolejowa Stuzba Dro-
gowa", ktore bylo przejrzane, zaktualizo-
wane I ostatecznie opracowane pod ngolnym
kiecrownictwem redakcyjnym Zmarlego.

Praca zawodowa i techniczno-naukowa
nie wyczerpaly zainteresowan zyciowych
§. p. Zygmunta Gidlewskiego. Ze szcze-
g6lng uwaga i zamilowaniem zajmowal sl
studiami zagadnien ekonomicznych i Jo-
spodarczych.

Bedac przekonanym zwolennikiem teo-
rii oparcia gospodarczego i ekonomicznego
rozwoju Polski na wlasnych sitach i przy-
rodzonych zasobach, uparcie dazyl do wy-
zwolenia $pigcej w naszym spoleczenstwie
olbrzymiej energii potencjalnej i skiero-
wania rozbudzonych sit do pracy tworczej
i konstruktywnej. Jako czynny czlonek
Zrzeszenia Mlodej Inteligencji z wyzszym
wyksztatceniem przy Obozie Zjednoczenia
Narodowego realizowal hasto unarodowie-
nia handlu i drobnego przemyslu, a dla je-
go osiggniecia rzucil i zrealizowal, jako

jeden z zalozycieli, idee organizacji Bez-
procenlowych Kas PozyC/kowych dla po-
pierania polskiego handlu i rzemiosta.

S. p. Zygmunt Gidlewski poswigcal
wiele sil i energii pracy spolecznej w Za-
rzadzie Glownym Zwiazku Polskich Inzy-
nieréw Kolejowych, gdzie od roku 1934 pel-
nil funkcje czlonka Wydzialu Wykonaw-
czego i administratora domu zwigzkowe-
do w Warszawie.

Przez lat dwa pracowal tez na stanowi-
sku prezesa ogniska Kolejowego Przyspo-
sobienia Wojskowego na st. Warszawa
Glowna, pozostawiajac, jako pamiatke,
ufundowana przez siebie cenna nagrode
przechodnia za wyczyny sportowe. Byl
rowniez przez czas pewien prezesem obwo-
du kolejowego L. O. P. P. w Warszawie.

Przy tej tak intensywnej i wydajnej,
a jednoczesnie tak réinorodnej pracy §. p.
Zygmunt Gidlewski mial zawsze dobre,
czule na ludzka nedze i troski, serce.
\Xhedzq o tym Jego podwladni i wspétpra-
cownicy, wiedza o tym koledzy i przyja-
ciele, ze dla kazdego mial czynna pomoc,
rade, u$miech przyjazny lub serdeczne
wspolczucie.

W chwilach zebran kolezenskich i to-
warzyskich, dopéki nie dawaly Mu sie we
znaki cierpienia rozwijajacej sie choroby,
ozywial wszystkich obecnych.

Z calej duszy pragnal, aby w Polsce
bylo jak najlepiej i dlatego wszelkie nie-
domagania, wynikajgce z niedolestwa, nie-
fachowosci, dyletantyzmu, lekkomyslnosci
a w szczegolnosei zlej woli lezaly Mu bar-
dzo na sercu i niecjednokrotnie wywolywa-
by krytyke i nawet oburzenie z Jego strony.

Odszed! od nas §. p. Zygmunt Gidlew-
ski na wieczny, dobrze zasluzony odpoczy-
nek, po znojnej, wytezonej blisko 20-let-
niej Pracy dla Ojczyzny. Pogrzeb Jego
zgromadzil tlumy dawnych 1 ostatnich
wspolpracownikow, podwladnych, zwierz-
chnikow z Dyrektorami Departamentu Bu-
dowy i Utrzymania i Dyrekeji Warszaw-
skiej, oraz bardzo licznych przyjaciol, ko-
legow i znajomych, w asys$cie kompanii ho-
norowej i orkiestry K. P. W.

Trumne z kosciola éw. Karola Boro-
meusza na Powazkach wyniesli najblizsi
przyjaciele i koledzy Zmartego.

Mégl jeszcze lata pracowaé¢ dla Pan-
stwa, dla spoleczenistwa. Niezbadane wy-
roki Przedwiecznego przerwaly to tak po-
trzebne jeszcze zycie w pelni sil i energii.

Wieczny odpoczynek racz daé¢ Panie
Koledze naszemu §. p. Zygmuntowi Gi-
dlewskiemu.

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





