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Własne sprawy 
we własne bierzmy ręce!

Redakcja „Maszynisty5’ przystępuje do wydawania dodatku technicznego p. n. 
„TECHNIKA PAROWOZOWA" Redakcję Techniki Parowozowej objął inż. 
Stanisław Kruszewski. Zapewnioną jest współpraca innych wybitnych sił fachowych.

Zadaniem „TECHNIKI PAROWOZOWEJ” będzie popularyzacja wiedzy tech
nicznej z dziedziny parowozowej, pogłębianie i uzupełnianie wykształcenia zawodo
wego drużyn parowozowych oraz informowanie o najnowszych zdobyczach tech
nicznych, wynalazkach i t. d. „Technika Parowozowa" będzie usilnie dążyć do 
utrzymania kontaktu z praktycznem życiem maszynisty. W  tym celu Redakcja dy
sponować będzie stałymi korespondentami wybranymi z pośród maszynistów in
struktorów i innych pracowników działu parowozowego i warsztatowego interesu
jących się zagadnieniami technicznemi. „TECHNIKA PAROW OZOW A” dbać bę
dzie o jasność i zrozumiałość artykułów, które ilustrowane będą licznymi ry
sunkami, fotografjami i wykresami. „TECHNIKA PAROWOZOWA" ukazywać 
się będzie raz w miesiącu każdego 15-go i wydawana będzie na specjalnym papierze 
w formacie książkowym ułatwiającym kompletowanie roczników. Pierwszy numer 
„Techniki Parowozowej” ukaże się w dniu 15 stycznia 1927 r. z N° 2 „Maszynisty”. 
Członkowie Z. Z. M. otrzymuje „Technikę Parowozową" bezpłatnie razem z „Ma
szynistą”. Dla osób postronnych prenumerata „Maszynisty" wraz z TECHNIKĄ 
PAROWOZOWĄ wynosi zł. 10 rocznie (zł. 5 półrocznie) prenumeratę wpłacać 
należy czekiem P. K. O. na konto 3585 (Zawodowy Związek Maszynistów Kolejo
wych) z podaniem przeznaczenia sumy i adresu, pod którym pismo wysyłane być winno.

Adres Redahcji i Administracji* Warszawa, Chmielna 9, m. 9.
(Zawodowy Związek Maszynistów Kolejowych)

Redaktor „TECHNIKI PAROWOZOWEJ" tudzież redaktor „MASZYNISTY" przyjmują
w czwartki od 6—7 wieczorem.

TECHNIKA PAROWOZOWA1
DODATEK TECHNICZNY DO „MASZYNISTY”

POD REDAKCJA

inż. STANISŁAWA KRUSZEWSKIEGO.



Wszystkim, którzy nadesłali m m  Życzenia Świąteczne i Noworoczne, skła
damy tą drogą serdeczne podziękowanie. _ _

Prezydjum Związku i Redakcja,

1926 — 1927.
Przesunęła się znowu wskazówka 

na zegarze czasu. Zakończyliśmy rok 
1926, stoimy u progu nowego okresu 
naszego życia, naszych prac, walk 
i zmagań.

Miniony rok był dla nas rokiem klę
ski. W  wirze doniosłych wydarzeń, 
w które obfitował, utraciliśmy powa
żną część naszych poborów, nasza 
sytuacja materialna pogorszyła się 
znacznie skutkiem zmniejszenia płac 
i równoczesnego poważnego wzrostu 
drożyzny. Już pod koniec roku 1925 
dotknęła nas krzywda ciężka i nieza
służona. Ofiarą naszych zarobków 
musieliśmy ratować Państwo przed 
katastrofą ekonomiczną. W  ciągu ro
ku krzywdy tej nie wynagrodzono, 
przeciwnie, okoliczności sprawiły, iż 
sytuacja nasza jest w chwili obecnej 
nierównie cięższą, jak przed rokiem. 
Dla nas, maszynistów, ciosem naj
boleśniejszym była nieuzasadniona 
i krzywdząca nas dotkliwie obniżka 
zarobków ubocznych, obniżka, którą 
zawdzięczamy w pierwszej linji gwał
townej propagandzie, prowadzonej 
przeciwko nam na wszystkie fronty, 
zwłaszcza przez naszych własnych 
kolegów zawodowych kolejarzy, na
stępnie dążnościom sanacyjnym, a 
wreszcie, w  dużej mierze, sobie sa
mym, a raczej niektórym z pośród 
nas, którzy oślepieni żądzą chwilo
wych korzyści, nie widzieli niebezpie
czeństw, na które narażają siebie i in
nych.

W  działalności naszej, jako Związek, 
zmuszeni byliśmy trzymać się taktyki 
obronnej. Z uporem i konsekwencją 
usiłowaliśmy utrzymać nasz stan po
siadania, a choć przemożne siły w y
parły nas w  kilku ważnych punktach 
z tych pozycyj. to jednak naogół pra
ca nasza uwieńczona została powo
dzeniem.

W wewnętrznem życiu Związku po
czyniliśmy postępy duże i znamienne. 
Z dniem każdym konsolidujemy się 
wewnętrznie, z dniem każdym rośnie
my w siły jakościowo i ilościowo. 
Zdobyliśmy w  roku ubiegłym oparcie 
dla naszej egzystencji i naszych spraw 
w  formie własnej siedziby. Praca na
sza wzmaga się pod względem inten
sywności i wartości. Doskonalimy 
konsekwentnie metody naszej pracy, 
wyrabiamy dla siebie uznanie i pro
wadzimy organizacje nasza pewnie 
i konsekwentnie po drodze do ideału, 
którym jest dla nas sprawiedliwy 
ustrój społeczny, zapewniający klasie 
pracującej należne jej prawa i warunki 
bytu.

Nowy okres naszej egzystencji za
czynamy w warunkach opłakanych.

Powszechne zubożenie, ustawiczne 
i postępujące z dnia na dzień kurcze
nie się efektywnej wartości zarob
ków, zmusiło nas pod koniec ubiegłe
go roku do podjęcia usilnych starań
0 poprawę bytu. Starania te, mimo 
swojej uporczywości i mimo wyczer
pania wszystkich pokojowych środ
ków, które stały do naszej dyspozycji, 
przyniosły, jak dotąd, rezultaty mniej 
niż połowiczne. 10 proc. dodatek, 
przyznany na listopad i grudzień, zo
stał utrzymany na przyszły okres 
budżetowy. To wszystko. Stwarza 
to konieczność kontynuowania do
tychczasowej akcji. Co więcej, zmu
sza nas do zastanowienia się, czy 
oprócz dotychczasowych spokojnych
1 pokojowych metod, nie należy użyć 
w walce naszej argumentów i sooso- 
bów innych, bardziej skutecznych. 
Mamy do załatwienia nietylko sprawę 
podwyższenia zasadniczych pobo
rów. Krzywda, wyrządzona nam przez 
obcięcie poborów ubocznych, dolega 
nam coraz bardziej i coraz boleśniej 
daje się nam odczuwać. Musimy tedy 
żądać, aby krzywda ta została napra
wiona jaknajszybciej i jaknajzupełniej.

Szereg innych doniosłych spraw, 
zwjązanych z naszym bytem i z w a
runkami naszej pracy, czeka zała
twienia. Czeka nas walka o nasze pra
wa w związku z reorganizacja kolej
nictwa, czeka nas praca żmudna i mo
zolna nad pragmatyką i ustawą eme
rytalną, walka o szereg innych postu
latów.

Nacisk głodnych mas i wzrastają
ca z dniem każdym drożyzna, każą 
nam z troską ł niepokojem patrzeć 
w przyszłość. Rok 1927 zapewne nie 
będzie rokiem spokojnym. Trudno 
przeniknąć mroki tajemnicy, która 
zakrywa przyszłość. To jednak pe
wne, że przyszłość ta obfitować bę
dzie w  zdarzenia doniosłe, że w  przy
szłości tej będziemy musieli zdać tru
dny egzamin z naszej sprawności i si
ły organizacyjnej.

Nasze postępy organizacyjne stano
wią dla nas otuchę i pozwalają nam 
żywić nadzieję, iż odpowiemy god
nie naszym zadaniom. Nie wolno nam 
jednak zamykać oczu na doniosłe bra
ki i niedomagania, na które cierpi do
tąd nasz organizm związkowy.

Na szczęście coraz to bardziej prze
nika -v szeregi naszych członków zro
zumienie właściwych metod pracy 
organizacyjnej. Zaczynamy rozumieć, 
iż siła nasza w  nas samych spoczywa. 
Przekonywujemy się coraz to moc
niej, iż zadaniem naszem jest walka 
stała i konsekwentna, a orężem w  tej

walce może być tylko sprawna, kar
na i świadoma celu organizacja.

Dla należytego spełnienia zadań, 
które na nas spoczywają, jest rzeczą 
konieczną, abyśmy całym frontem 
zwrócili się do zagadnień organiza
cyjnych. Jaknajwiększe doskonalenie 
organizacji, jaknajwiecej usilnej pra
cy, poświęconej uświadomieniu orga
nizacyjnemu, jaknajwszechstronniej- 
sze popieranie spójności, współżycia, 
jaknajwięcej karności i posłuchu! Oto 
hasło dnia, oto dewiza działalności 
naszej na rok 1927.

„MASZYNISTA” 
W ROKU 1926.

Poprzednim numerem zamknęliśmy 
siódmy rok istnienia naszego czaso
pisma.

Z prawdziwą przyjemnością ł nie
kłamaną dumą stwierdzić możemy, iż 
czasopismo nasze rozwija się jaknaj- 
pomyślniej. Pod koniec roku 1925 
przekształciliśmy „Maszynistę" na 
dwutygodnik i mimo wszelkie prze
ciwności, zdołaliśmy utrzymać go 
w tym charakterze przez cały_ rok 
ubiegły. Wydaliśmy w  tym czasie 24 
numery „Maszynisty" (w tem 2 po
dwójne) i dodatek nadzwyczajny, 
w objętości ogólnej 202 stron druku, 
zwiększonego formatu. Na łamach 
„Maszynisty" ukazało się: 60 artyku
łów treści ogólnej (położenie poli
tyczne, gospodarcze, walka o popra
wę bytu itp ), 40 artykułów, dotyczą
cych stosunków służbowych, kwe- 
styj ekonomicznych i zagadnień tech
nicznych, 4 feljetony, 191 notatek 
z życia związkowego, 22 korespon
dencje, 101 notatek kronikarskich, ko
munikatów, recenzyj itd., wreszcie 
11 ilustracyj.

Przytoczone powyżej cyfry, będą
ce świadectwem ciągłego rozwoju 
czasopisma, uderzają zwłaszcza w  ze
stawieniu ze stanem rzeczy np. z r. 
1924. kiedv to ..Maszynista" ukazy
wał sie raz na kilka miesięcy w  szczu
płym formacie i z ubogą treścią. Od 
tego czasu zrobiliśmy postęp widocz
ny i niezaprzeczony.

Rozwój naszego czasopisma zazna
czył sie jednak nietylko w  zwiększe
niu formatu i ilości numerów i artyku
łów. lecz głównie i przedewszystkiem 
w samej treści tych artykułów.^ któ
re usiłowały w  sposób umiejętny, 
sprawnie i we właściwym czasie po
magać w pracy organizacyjnej Zwią
zku. oraz w  walce o polepszenie bytu 
maszynistów. ..Maszynista" stał sie 
w rekach Związku bardzo ważnym 
i często bardzo skutecznym środkiem 
działania. W  tem rozumieniu „Maszy
nista" spełnił godnie swoje zadanie.



Że tak było istotnie, i że głos „Ma- 
szynisty“ nie był bez znaczenia, 
świadczy choćby' konfiskata, która 
dotknęła Nr. 20 naszego czasopisma 
za artykuł domagający się poprawy 
bytu dla kolejarzy.

Mimo to, daleko jeszcze „Maszyni
ście" do doskonałości. Największą je
go bolączką jest brak należytego 
i dość żywego kontaktu z czytelni
kami. Notatki z życia związkowego 
ograniczają się niemal wyłącznie do 
wiadomości, uzyskiwanych z Prezy
djum Związku, a dotyczących zebrań, 
"wyboru nowego Zarządu i t. d. Ko- 
respondencyj, ilustrujących stosunki 
służbowe, organizacyjne, towarzy
skie i t. d., otrzymuje Redakcja nie
zmiernie mało, mimo, iż wielokrotnie 
nawoływała maszynistów do współ
pracy i utrzymywania jaknajżywsze- 
go kontaktu. Widocznie umiejętność 
posługiwania się prasą związkową, ja
ko idealnym środkiem łączności mię
dzy maszynistami wszystkich dzielnic 
i jako bardzo skutecznym narzędziem 
propagandy, nie dość jest jeszcze roz
powszechniona. W tym względzie 
wiele jest jeszcze do zrobienia. Zwła
szcza Zarządy Okręgowe mogłyby 
i powinny stanowczo wyzyskać łamy 
„Maszynisty" do swojej pracy organi
zacyjnej.

Drugą bolączką są chroniczne opó
źnienia poszczególnych numerów 
„Maszynisty", który ukazuje się za
zwyczaj w 5 — 7 dni po dacie wyda
nia. Usunięcie tego niedomagania sta
nowi stały przedmiot troski Redakcji. 
Zadanie to jednak nie jest łatwe, sko
ro zważymy, iż Redakcja nie rozpo
rządza należytą ilością sił do pracy, 
a nawet te siły, które posiada, zajęte 
są w pierwszym rzędzie pracą dla 
Prezydjum Związku. W miarę postę
pu organizacyjnego i wzmagania się 
agend związkowych, zmniejsza się 
czas, który pracownicy Związku mo
gą poświęcić „Maszyniście", stąd, zaś 
wobec nawału zajęć, nie sposób odro
bić spóźnienia. Mimo wszystko, jed
nak Redakcja usilnie zabiega o zapo
bieżenie spóźnieniom w  roku 1927. 
Przypuszczalnie już 2 numer „Ma
szynisty" ukaże się w  r. b. w czasie 
normalnym, t. j. 15 stycznia.

W nowym okresie Redakcja starać 
się będzie usilnie, aby poziom czaso
pisma podnieść, treść jego urozmai
cić, słowem, aby doniosłe to narzę
dzie naszej pracy wydoskonalić jak- 
najbardziej. Nieodzownym warunkiem 
do tego jest stała współpraca wszyst
kich członków Związku, stałe nadsy
łanie korespondencyj, uwag, notatek, 
komunikatów i t. p., o co wszystkich 
naszych czytelników usilnie prosimy.

Przy drugim numerze „Maszynisty" 
t- j. 15 stycznia 1927 r. ukaże się już 
dodatek techniczny, p. t. „Technika 
Parowozowa", o którym obszerniej 
pisaliśmy w  poprzednim numerze. Są
dzimy, iż wydawanie tego dodatku 
zdolne jest dodać czasopismu nasze
mu powagi i znaczenia i przyczynić 
się do zacieśnienia serdecznych i moc
nych węzłów, które łączą „Maszyni
stę" z życiem i potrzebami ogółu ma
szynistów kolejowych w Polsce.

„RoK za p ó ł t o r a ”.
Jednym z najważniejszych postula

tów zorganizowanych maszynistów 
jest t. zw. sprawa „roku za półtora", 
to jest żądanie, aby czas służby na 
parowozie zaliczany był przy w y
miarze emerytury półtorakrotnie.

Postulat ten, tak stary, jak sam 
Związek maszynistów, omawiany był 
już tylokrotnie na łamach „Maszyni
sty" na wszystkich bez wyjątku ze
braniach i zjazdach Związku, iż zda
wałoby się, że zbytecznem jest pisać
0 nim raz jeszcze. Załatwienie tego 
postulatu stanowi przedmiost stałej
1 codziennej troski Prezydjum Zwią
zku, a ogół członków naszych jest
0 postępach tej sprawy stale informo
wany. Mimo to, niewiele jest spraw 
związkowych, o których krąży tyle 
sprzecznych wersyj, tyle rozmaitych 
a zazwyczaj mało uzasadnionych po
głosek, co właśnie o tej sprawie. Tru
dno również wynaleźć zagadnienie., 
któreby bardziej, niż sprawa „roku za 
półtora" burzyło umysły i podnieca
ło członków, a wskutek tego, stano
wiło przedmiot nerwowej i niearty
kułowanej propagandy, skierowanej 
przeciwko Prezydjum.

Sprawa ta interesuje wszystkich 
bez wyjątku maszynistów, specjalne 
znaczenie posiada jednak dla maszy
nistów z b. państwa austriackiego, 
którzy posiadali prawo do półtora- 
krotnego zaliczania czasu służby, 
a skoro prawo to, wbrew słuszności
1 sprawiedliwości, zostało im przez 
ustawę z r. 1923 odebrane, domagają 
się słusznie, aby krzywda naprawio
na została natychmiast i w zupełno
ści. Przewlekanie załatwienia tej 
sprawyŁ spowodowane szeregiem 
okoliczności, o których wspomnimy 
w dalszej treści artykułu, wywołało 
wśród maszynistów małopolskich stan 
nerwowego podniecenia. Na podat
nym gruncie zaczęły zatem rozmna
żać się przeróżne pomysły i poczyna
nia, najczęściej godne potępienia ze 
względów organizacyjnych i szkodli
we dla samej sprawy, choć w dobrej 
wierze podjęte.

Poczuwamy się tedy do obowiązku 
oświetlić w krótkim zarysie przebieg 
i stan obecny tej kwestji w przeko
naniu, iż artykuł nasz wniesie w sze
regi naszych członków niezbędne 
u s p o k o j e n i e ,  bez którego nale
żyty bieg naszych prac związkowo- 
organizacyjnych jest niemożliwy.

Rok za półtora jest postulatem pro
stej sprawiedliwości. Siły maszynisty 
zmuszonego do pracy ciężkiej i w y
konywanej w warunkach jaknajmniej 
korzystnych, zużywają się szybciej, 
aniżeli siły innych kategoryj służby 
kolejowej. Uznaje to rząd, uznaje 
Sejm, uznają to zarządy wszystkich 
dróg żelaznych w świecie. Zdawa
łoby się, że uznanie takie powinno 
znaleźć się przedewszystkiem u ma
szynistów* samych. Niestety, nie 
wszędzie tak jest.

Ilekroć sprawa „roku za półtora" 
wchodzi na porządek dzienny na

szych prac, Prezydjum otrzymuje lis
ty z pogróżkami od licznych człon
ków. którzy na wszystkie świętości 
zaklinają, aby „roku za półtora" nie 
forsować, rzucając na głowy Zarzą
du wszystkie możliwe przekleństwa 
i obiecują przysłać Zarządowi 
swoje żony i córki, którym, we
dług ich słów, po uzyskaniu „roku za 
półtora", grozi śmierć głodowa i t. d. 
Chociaż wypadki takie są tylko spo
radyczne i choć dowodzą niewątpli
wie niedorozwoju danej jednostki, to 
jednak są objawem charakterystycz
nym, wskazującym, jak wiele jeszcze 
jest do zrobienia w Związku, zanim 
należyty sposób ujmowania zagadnień 
zdobędzie sobie wyłączne obywatel
stwo wśród naszych członków.

Objawem odmiennego rodzaju jest 
niezmiernie niebezpieczna dla spois
tości Związku nerwowość w ujmowa
niu zagadnienia. Powoduje ona w y
skoki nader ujemne dla naszych prac 
i naszej tężyzny organizacyjnej. Ner
wowość ta uzasadniona w dużej mie
rze stanem samej sprawy i przewle
kaniem jej załatwienia, sama przez 
się nie byłaby objawem ujemnym, 
gdyby nie okoliczność, iż wyzyskują 
ją pewni ludzie z jednej strony do pro
pagandy i ataków przeciwko Prezy
djum, z drugiej zaś strony do organi
zowania imprez, które są tylko niepo- 
trzebnem marnowaniem czasu, sił 
i pieniędzy.

Historja i stan obecny tej sprawy 
przedstawia się, jak następuje:

Natychmiast po ukazaniu się usta
wy z 11 grudnia 1923 r. Prezydjum 
rozpoczęło walkę o odzyskanie pra
wa do półtorakrotnego zaliczenia cza
su służby. Do załatwienia były dwie 
kwestje: 1) uznanie* roku za półtora 
dla wszystkich bez wyjątku maszyni
stów za służbę polską; 2) przywró
cenie prawa do roku za półtora za 
służbę zaborczą w b. państwie au- 
strjackiem, gdzie prawo to było nie
tylko uznane, ale i opłacane zwięk
szoną wkładką do funduszu emery
talnego.

Do załatwienia sprawy wieść mo
gły 3 drogi: 1) droga nowelizacji 
ustawy emerytalnej przez ciała usta
wodawcze, o ile zaś chodziło o po
gwałcenie praw do „roku za półtora" 
ze służby zaborczej; 2) drogą są
downictwa administracyjnego (skar
ga do Najwyższego Tryb. Adm.) 
i 3) droga zażalenia do organów mię
dzynarodowych (Liga Narodów, Tryb. 
Sprawiedliwości Międzynarodowej). 
Użycie pierwszej drogi nie przedsta
wiało wątpliwości pod względem swe
go uzasadnienia, wymagało jednak 
usilnych, żmudnych i długotrwałych 
starań. Użycie innych dróg zale
żało w  pierwszej linji od tego, czy 
w istniejących i obowiązujących usta
wach i traktatach można znaleźć po
stanowienia, umożliwiające wymusze
nie na Rządzie uznania roku za pół
tora, wbrew brzmieniu przepisów 
ustawy emerytalnej.



Droga sądowo - administracyjna 
i droga interwencji czynników mię
dzynarodowych, nasuwały odrazu 
szereg bardzo poważnych wątpliwo
ści. W brew rozpowszechnionym, a na 
niczem nie opartym twierdzeniom, 
traktaty, a raczej traktat w Saint- 
Germain, odnoszący się do tej kwe
stii, wyrażają się o świadczeniach 
z tytułu ubezpieczeń społecznych, 
bardzo mglisto i niejasno, tak, iż z je
go postanowień trudno wydedukować 
obowiązek od Państwa Polskiego do 
przyznania roku za półtora, mimo, iż 
krzywda, wyrządzona maszynistom 
małopolskim, jest jasna i rażąca. Nie 
bez znaczenia jest również bezna
dziejność praktyczna tej drogi. Skar
ga przeciw własnemu Państwu, które 
ma tysiąc środków, aby się jej prze
ciwstawić, jest nietylko przedsięwzię
ciem rokującem minimalne szanse po
wodzenia, lecz nadto niebezpiecznem 
dla samego skarżącego.

Niemniej trudności nastręczała dro
ga sądownictwa administracyjnego. 
Istnieją prawnicy, którzy twierdzą, 
iż prawo roku za półtora za służbę 
austrjacką, da się wydedukować 
z ustawy, inni twierdzą, iż jest to nie
możliwe. W Tryb. Adm. zalega od 2 
zgórą lat skarga o rok za półtora, 
wniesiona przez małopolskiego kon
duktora. Jej rozstrzygnięcie (rozpra
wa 12 stycznia 1927 r. na koszt na
szego Związku) przyniesie wyjaśnie
nie. W tym względzie zatem również 
niezbędną jest cierpliwość, spowodo
wana długim terminem wyczekiwa
nia na wyrok N. T. A,, co trw a za
zwyczaj 2 do 2 i pół roku.

Trzecia wreszcie droga została 
przez Związek wyzyskana wszech
stronnie i skutecznie. Udało się nam 
przekonać rząd Grabskiego o konie
czności przyznania roku za półtora. 
Odnośna nowela wniesiona została 
do Sejmu w jesieni r. 1925. Znane 
wszystkim wypadki okresu sanacyj
nego spowodowały, iż nowelę tę w y
cofano. Równolegle z akcją bezpo
średnią w Rządzie, podjęło Prezy
djum na drodze pośredniej starania 
o uznanie tego postulatu. W ykorzy
stano w  tym celu zręcznie pracę da
wnego bloku nad zakładem ubezpie
czeń kolejarzy, następnie zaś pracę 
bloku nad poprawkami do ustawy 
emerytalnej dla nieetatowych. Usiło
wania Prezydjum uwieńczone zosta
ły sukcesem. Tezy, wysunięte przez 
naszego reprezentanta w Komisji blo
ku, znalazły uwzględnienie w treści 
projektu ustawy o Zakładzie ubez
pieczeń kolejarzy, jak też i w  treści 
poprawek do ustawy emerytalnej dla

nieetatowych. Tą drogą, dzięki temut 
iż. M. K. znało opinję Komisji od swe
go referenta, który w jej pracach brał 
udział, dostał się rok za pótora do roz
porządzenia Prezydenta Rzeczy
pospolitej o prawach emery
talnych dla pracowników nie
etatowych, k t ó r e  t o  r o z p o r z ą 
d z e n i e  u z n a j e  p r a w o  p ó ł -  
t o r a k r o t n e g o  l i ć z e n i a  k a 
ż d e g o  r o k u  s ł u ż b y ,  s p ę 
d z o n e g o  n a  p a r o w o z i e .

Na takie załatwienie sprawy, która 
obejmuje całkowitą treść naszego po
stulatu, wpłynęła jedynie i wyłącznie 
rozumna i przewidująca taktyka P re
zydjum Związku.

Od zdecydowania tej spra
wy, zaledwie krok jeden do 
uznania ,roku  za półtora dla etato
wych. Uznanie to jest rzeczą pewną, 
albowiem nie sposób przypuścić, aby 
nieetatowi pracownicy mieli być trak
towani lepiej od etatowych. „Rok za 
półtora" dla etatowych jest zatem 
jedynie kwestją czasu, gdyż stał się 
w chwili obecnej koniecznością. Nie 
zamierzamy ukrywać, iż przyznanie 
roku za półtora dla nieetatowych nie 
przesądza niczego w stosunku do słu
żby zaborczej, którą to kwestję rozp.
0 emeryturze dla nieetatowych regu
luje w  sposób niedostateczny. Posia
damy jednak pewne podstawy, 
aby z dużem prawdopodobieństwem 
przypuszczać, iż także i za służbę za
borczą austrjacką rok za półtora 
uznany będzie.

Wszystko to jednak wymagało
1 wymaga czasu. Przyśpieszenie roz
wiązania tej kwestji nie leżało w mo
żności Prezydjum. Obecnie np. w % 
przesądzona sprawa odwleka się 
skutkiem różnicy zapatrywań Mini
sterstwa Kolei i Skarbu. Różnica ta, 
o ile nam wiadomo, dotyczy tego, 
czy etatowi kolejarze mają mieć oso
bną ustawę wzgl. rozporządzenie 
emerytalne, czy też wspólne ze wszy
stkimi innymi pracownikami państwo
wymi. Ta kontrowersja opóźnia zała
twienie sprawy roku za półtora przez 
nikogo nie kwestionowanej, ale zwią
zanej oczywiście z całokształtem 
kwestji emerytalnej, w  której oprócz 
roku za półtora, jest wiele innych nie
zmiernie i dla nas doniosłych proble
matów, o czem w  atmosferze po
dniecenia o rok za półtora, koledzy 
małopolscy, niestety, nazbyt często 
zapominają. Troską Prezydjum musi 
być całokształt sprawy, w  której rze
czą najważniejszą jest czas wysługi, 
wymiar świadczeń, niesłychanie wa
żne ubezpieczenie od nieszczęśliwych

wypadków it. p. I znowu nie sposób 
naszemi siłami pogodzić Ministerstwo 
Kolei z Ministerstwem Skarbu i 
w  ciągu 24 godzin spełnić wysuwany 
tak namiętnie, słuszny i sprawiedliwy 
ale bardzo trudny i skomplikowany 
postulat .

Niezależnie od tych prac, Prezy
djum nie pominęło żadnej sposobności 
i żadnej drogi, która do załatwienia 
sprawy prowadzi.

Przeprowadzono korespondencję 
z pewnymi czynnikami w  samej Li
dze Narodów, korespondencję, która 
nie przyniosła wprawdzie do
raźnych sukcesów i nie ro
kuje zbytnich nadziei w  rezul
tacie której jednak zainicjonowaną 
zostanie w  czasie najbliższym akcja 
o charakterze demonstracyjnym,
0 której publicznie pisać nie sposób. 
Pierwsza sprawa w N. T. A., tej kwe
stji dotycząca, choć nie tycząca na- 
czego członka, została przez Związek 
podjęta i sfinansowana i powierzona 
bardzo poważnej sile prawni
czej (poseł dr. Lieberman), aby
1 na tej drodze uzyskać pewność, 
co do stanu sprawy. Niema zatem 
środka i drogi, którejby Prezydjum 
nie użyło, aby naprawić krzywdę 
i w  tym względzie nikt i nic nie może 
nam zarzucić.

Zmuszeni jesteśmy zatem prze
strzec kolegów przed roznamietnioną 
propagandą, szerzoną przez ludzi mo
że i dobrej woli, ale ze sprawą nie 
obeznanych, oraz przed wyzyskiwa
niem słusznego zniecierpliwienia ko
legów, ze szkodą wspólnych naszych 
interesów.

Zmuszeni jesteśmy również z przy
krością potępić stanowczo naszego 
zasłużonego skądinąd członka kolegę 
Żelechowskiego ze Lwowa który or
ganizuje „komitet główny roku za pół
tora" i rozsyła arkusze, pełne błędów 
ortograficznych i stylistycznych, kom
promitujących i jego i tworzony przez 
niego komitet.

Pytamy, co zdolny jest zdziałać 
ten komitet, bez środków, bez wpły
wów, a co najważniejsza, bez naj
mniejszego pojęcia o wszystkich nie
zmiernie skomplikowanych okolicz
nościach: prawniczych, politycznych 
i taktycznych, które tutaj wchodzą 
w  rachubę.

W yrażamy przekonanie, że nasi 
koledzy małopolscy zrozumieją, choć
by tylko pod wpływem niniejszego 
artykułu, iż pierwszym warunkiem 
powodzenia sprawy, jest spokój, dru
gim zaufanie do naczelnych władz 
związkowych, które swój obowiązek 
pełnią należycie i sumiennie.

Budżet kolei na rok 1927/28 a poprawa bytu 
pracowników kolejowych.

Wpływy budżetowe.
Dochodowa strona budżetu kolei 

opiera się przedewszystkiem na opła
tach za przewóz. Ogółem z przewozu 
preliminuje się 942.564.000 zł., co sta-

(Ciąg dalszy).

nowi około 90 proc. wszystkich wpły
wów. Na tę pozycję składają się:
1) wpływy z przewozu osób w  w y
sokości 274.040.000 zł.; 2) wpływy 
z przewozu bagażu 13.524.000 zł.

i wreszcie 3) wpływy z  przewozu to
warów, w wysokości 644.flQ0.000 zł.

Cyfry te nasuwają z punktu widze
nia pracowników kolejowych szereg 
poważnych wątpliwości. W  nich ta



bowiem ujawnia się z całą jaskrawo
ścią dwojaki charakter naszego kolej
nictwa. Z jednej strony sfery miaro
dajne uważają je za instytucję handlo
wą, samowystarczalną i zdaną na 
własne wyłącznie siły, z drugiej zaś 
strony, czynią zeń narzędzie wszel
kiego rodzaju polityk gospodarczych, 
personalnych, a nawet do pewnego 
stopnia dobroczynności publicznej. 
Powoduje to zaciemnienie właściwe
go efektu gospodarki kolejowej i fał
szuje budżet, który nie uwydatnia 
należycie tego, co uwydatniać po
winien.

Skutkiem tego właśnie, iż koleje 
używane są jako narzędzie w ręku 
państwa, służące do celów polityki 
gospodarczej, jako instytucja, powo
łana do udzielania premij eksporto
wych, oraz do świadczeń na cele in
nych resortów — wpływy z eksploa
tacji kolei p r e l i m i n o w a n e  s ą  
za n i s k o .  Oczywiście, w naszym 
interesie leży wykazać, że tak jest 
istotnie i wskazać, o ile skutkiem tych 
praktyk dochody kolei zmniejszono. 
W ten sposób bowiem zdobędziemy 
nowy argument w naszej walce o po
prawę bytu i uzasadnimy możliwość 
urzeczywistnienia naszych postula
tów.

W pływy z przewozu osób prelimi
nowano, biorąc za podstawę 6 miliar
dów 200 miljonów osobo-kilometrów 
i średni dochód 4,42 grosza za osobo- 
kilometr. Ów średni dochód został 
wypośrodkowany przy uwzględnieniu:
1) ulgowej taryfy 50 proc, dla praco
wników państwowych, oraz 2) ulgo
wej taryfy 25 proc. dla wojska (na 
t. zw. rozkazy wyjazdu). Trudno nam 
pogodzić się z takiem ujęciem spra
wy. Niewątpliwie, pracownicy pań
stwowi powinni mieć prawo do ulgo
wej taryfy, zwłaszcza, iż zniżka tary
fowa jest do pewnego stopnia uzupeł
nieniem ich niedostatecznych pobo
rów. Nie protestujemy tedy przeciw
ko tej ulgowej taryfie. Ale zaprote
stować musimy i to stanowczo, aby 
zniżki te pokrywał budżet kolei. Jeśli 
poszczególne resorty potrzebują zni
żek dla swoich pracowników, winny 
W aatek  na ten cel wstawić do swo
ich budżetów, a nie przerzucać 
naprzyklad koszty utrzymania woj
ska na kolejnictwo. Kolejnictwo, 
skoro jest, czy też ma być uwa
żane za p r z e d s i ę b i o r s t w o  
i to za przedsiębiorstwo s a m o w y 
s t a r c z a l n e  i p r o w a d z o n e  
n a  z a s a .d a e  h h a n d l o w y c h  
nie powinno i nie może ponosić ta
kich ofiar. Jeśli zaś z  tych, czy owych 
względów jest to konieczne — to je
dnak nic nie usprawiedliwia ukrycia 
tej pozycji. Przynajmniej formalnie 
okoliczność ta winna hyć ujawniona 
w budżecie, który wówczas wykaże 
n^ 3 tjd iw ie  pokaźny wzrost aktyw
ności bilansu gospodarki kolejowej.

Takiego sposobu ujęcia zagadnie
nia domagały się Związki już odda- 
wna. Co więcej, p. wice-premier Bar- 
tel jeszcze wtedy, gdy bezpośrednio 
Po przewrocie majowym był mini
strem kolei, uznał ten punkt widzenia 
ża słuszny i obiecał wprowadzić go

W życie. Obietnica tą jak wiele in
nych, zresztą, pozostała jednak nie
wykonaną, a w sposobie prelimino
wania dochodów nic się nie zmieniło.

Nie sposób tutaj pominąć okoliczno
ści niezwykle charakterystycznej. 
Chodzi nąm o pewnego rodzaju „nie
wdzięczność*4 innych resortów wobec 
kolei. Koleje są wspaniałomyślne — 
przewożą innym ministerstwom ich 
pracowników ulgowo i nie żądają ni
czego wzamian. Inne resorty nato
miast nie są bynajmniej skore do wza
jemnych usług. I tak np. koszta zwro
tu opłat szkolnych na pracowników 
wszystkich działów administracji pań
stwowej ponosi (i słusznie) Minister
stwo Wyznań Religijnych i Oświece
nia Publicznego. Jest to bowiem w y
datek, spowodowany niedostateczną 
ilością państwowych szkół średnich. 
W ydawałoby się, iż także i dla praco
wników kolejowych Ministerstwo to 
wydatek ten pokryje już choćby 
z wdzięczności za ulgowy przewóz. 
Nic podobnego. Budżet wydatków 
przewiduje w rozdziale 9 par, 1 sumę 
3.806.000 zł., jako ząsiłki na opłaty 
szkolne. Suma ta uzupełniona jest dal
szym wydatkiem, przewidzianym w 
rozdziale 11 par. 8 poz. 3 (41.390 zł.), 
jako zasiłki na opłaty szkolne dla wą- 
skotorówek.

Zestawienie tych pozycyj z ulgo- 
wemi taryfami dla pracowników ad
ministracji, wskazuje wyraźnie na 
wyjątkowe traktowanie kolejnictwa, 
które wysługując się z własną szko
dą innym resortom, samo wzamian 
żadnych świadczeń od administracji 
nie otrzymuje.

Budżet M. K. został bez uzasadnie
nia, uszczuplony o poważne sumy. 
Nie łatwo jest nam ustalić dokładnie, 
o jaką kwotę chodzi, zwłaszcza, iż 
w załącznikach do budżetu kolei brak 
w bieżącym roku odnośnych obliczeń. 
Na podstawie wyliczeń, załączonych 
do budżetu w roku przeszłym, liczyć 
należy około 1.300.000.000 osobo-ki
lometrów przewożonych ulgowo, 
w czem około 590.000.000 osobo-kil. 
wojskowej taryfy 25 proc., reszta ul
gowej taryfy 50 proc. Na podstawie 
pobieżnych rachunków, stanowi to 
stratę w wysokości około 25.000.000 
złotych.

O wielę większe straty ponosi kolej 
skutkiem stosowania ulgowych taryf 
za przewóz towarów. Budżet przewi
duje przewiezienie 11.000.000.000 
tonno - kilometrów towarów po
śpiesznych i zwyczajnych po ee- 
nie przeciętnej 5.2 grosza za ton- 
no-kilometr, o r a z  5,000,000.000 
t o n n o -  ki l ,  w ę g l a  e k s p o r t o 
w e g o  p r z y  c e n i e  p r z e c i ę t 
n e j  1.44 g r . z a  t o n n o - k i l o -  
m.e t r.

Znowu jaskrawy dowód, iż koleje 
użyte zostały za narzędzie polityki 
gospodarczej państwa. Przewożą za 
ulgową taryfą węgiel eksportowy, 
aby węglowi temu umożliwić konku
rencję na rynkach zagranicznych. 
Dzieje się to, oczywiście, kosztem ich 
budżetu i wpływa na efekt gospodarki 
kolejowej fatalnie. Taryfy te bowiem 
niętylko są u l g o  w e , lecz, co gorzej,

deficytowe. Koszt własny kolei jest 
bowiem wyższy od ceny pobieranej 
zą przewóz węgla. Chodzi tutaj o su
my poważne. Z niedawno ogłoszonej 
pracy inż. Sztolcmana w numerze 12 
„Inżyniera Kolejowego** wynika, iź 
koszt przewozu tonny węgla ekspor
towego w  ładunkach zbiorowych na 
Gdańsk i Gdynię z Katowic, określić 
można na 1.83 grosza. Ulgowa taryfa 
dla węgla powoduje zatem efektywną 
dopłatę ze strony kolei do każdej ton
ny przewożonego węgla w sumie Q.39 
grosza. Tyle efektywna strata. Doli
czyć oczywiście należy jeszcze i zysk, 
uczciwy i godziwy zysk, należny 
„przedsiębiorstwu** „sąmowystarczal- 
nemu“ i „po kupiecku** prowadzonemu.

Takiej polityce taryfowej praco
wnicy kolejowi muszą się przeciwsta
wić we własnym interesie i to jak- 
najenergiczniej. Nie możemy na tem 
miejscu wdawać się w dyskusję nad 
tem, czy węgiel polski w dzisiejszej 
sytuacji i przy obecnej koniunkturze 
istotnie potrzebuje ulg taryfowych, 
względnie czy potrzebuje ich w  tym 
stopniu, w  jakim z nich korzysta. 
Mamy pewne dane na realnych i spra
wdzonych cyfrach oparte, iż sytuacja 
przemysłu węglowego, zwłaszcza 
w czasie strajku i po strajku angiel
skim, była i jest nader pomyślna. Wia
domo nam, iż koszta własne wydoby
cia 1 tonny węgla na kopalni wynosi
ły (przed ostatnią podwyżką płacy 
górników) około 15 złotych. Wiemy 
z drugiej strony, iż węgiel eksporto
wy płacono loco Gdańsk po 28—29 
szylingów (około 60 złotych). W y
wołuję to rozpiętość między kosztem 
własnym a ceną sprzedażną, rozpię
tość tak poważnych rozmiarów, iż 
mieszczą się w niej niewątpliwie na
wet bardzo pokaźne zwyżki taryfo
we. Nie chcielibyśmy operować cy
frami niedokładnemi i nie sprawdzo- 
nemi dostatecznie. Jednakże cyfry po
dane powyżej, nie mogą być dalekie 
od rzeczywistości. Koszta własne 
produkcji tonny węgla nie mogą być 
większe od 19 do 20 złotych za tonnę, 
zważywszy choćby fakt, iż koleje ku
pują węgiel po 19 zł. za tonnę. Cena 
sprzedażna wyjęta jest z notowań 
giełdowych. Obracamy się zatem na 
pewnym gruncie i śmiało stwierdzić 
możemy, iż ulgowa taryfa dla węgla 
nie tyle służy właściwej polityce go
spodarczej, ile napychaniu kieszeni 
baronów węglowych. Słabość rządów 
naszych wobec Lewjatana i systema
tyczny szantaż, uprawiany przez te 
sfery wobec Państwa, znalazły w  tej 
sprawie oświetlenie dostatecznie jas
krawe. Kosztem własnych interesów, 
dopłacając do transportu, Państwo po
piera eksport węgla, choć i bez tych 
ofiar eksport ten jest niętylko możli
wy, ale i zyskowny.

Pozostawmy jednak na uboczu 
kwestję, czy i o ile ulgi taryfowe dla 
węgla są konieczne. Jest to bowiem 
sprawa z punktu widzenia naszych 
rozważań, najzupełniej obojętna. My, 
pracownicy kolejowi, stoimy wobec 
faktu, iż Państwo odmawią nam po
prawy bytu, zasłaniając sic brakiem 
funduszów i szczupłością dochodów 
przedsiębiorstwa, w  którem pracuje-



my. Naszą rzeczą jest tedy udowo
dnić, iż dochody takie istnieją i to 
w  ilości wystarczającej na zaspokoje
nie naszych żądań. Dlatego żądamy 
c z y s t o ś c i  budżetu kolejowego 
i usunięcia z niego wszelkich świad
czeń i serwitutów do niego nie nale
żących. Jeśli węgiel potrzebuje premji 
eksportowej — należy mu ją przy
znać. Ale niechaj tę premję płaci jaw
nie właściwy resort, t. j. Ministerstwo 
Przemysłu i Handlu. Niechaj pieniądze 
na to potrzebne wydatkowane będą 
z podatków, niech społeczeństwo wie, 
iż p ł a c i  za eksport węgla, że 
p o d t r z y m u j e  ten eksport środ
kami sztucznemi. Nie wolno zakrywać 
tej pozycji, nie wolno taić tego faktu. 
Nie wolno, powtarzamy już po raz set
ny chyba, używać przedsiębiorstwa 
kolei, samowystarczalnego i kupiec
ko prowadzonego do celów, nic z sa
mowystarczalnością, ani kupiectwem 
wspólnego nie mających. Ulgi taryfo
we dla węgla nie wynikają z potrzeb, 
czy kalkulacji samego kolejnictwa, 
które nie obawiając się konkurencji, 
nie ma absolutnie powodu do ich sto
sowania, lecz wynikają z ogólnej poli

tyki gospodarczej Państwa, której 
z punktu widzenia naszych obecnych 
rozważań, mamy do zanotowania to, iż 
fałszuje budżet kolejowy na jego nie
korzyść. Taryfy wszelkie, a więc i ta
ryfy dla węgla eksportowego winny 
pokrywać koszt własny i przynosić 
zysk godziwy. Jeśli okaże się, iż ze 
względów, nic nie mających wspólne
go z kolejnictwem od tak ustalonych 
taryf udzielić należy zniżki — różnica 
taryfy winna być przedsiębiorstwu 
kolei zwrócona.

Trudno określić wysokość straty, 
którą ponosi kolejnictwo skutkiem 
stosowania ulgowej taryfy dla węgla 
eksportowego. Istotna strata t. j. róż
nica między własnym kosztem a tary
fą, wynosi 19.500.000. — Przy  doli
czeniu zysku, strata ta wzrasta, zale
żnie od tego, jaki zysk uznamy za 
godziwy i gospodarczo uzasadniony. 
W  każdym razie bez trudu, bez strat 
dia gospodarstwa krajowego, bez na
ruszenia równowagi bilansu handlo
wego, słowem tylko kosztem zmniej
szenia zysków właścicieli kopalń mo
żna z tego źródła uzyskać ponadto 
około 30 miljonów złotych. (C.d.n.).

Rewizja taryf Kolejowych.
Ministerstwo Komunikacji postanowi
ło poddać rewizji zasadniczej dziś 
obowiązujące taryfy na przewóz osób 
i towarów. Do powzięcia tej decyzji 
skłoniły Ministerstwo względy dwo
jakiej natury: z jednej strony — 
wyodrębnienie kolei w samodzielne 
i samowystarczalne przedsiębiorstwo 
państwowe, a z drugiej — osiągnięcie 
już przez krajowy przemysł i handel— 
w wyniku 8-letniego okresu badań 
i prób — pewnej stabilizacji dróg ro
zwoju. * . .

W  zależności od tego rewizja taryf 
będzie prowadzona w  dwuch kierun
kach: 1) jak najściślejszego przystoso 
wania taryf kolejowych do potrzeb 
życia gospodarczego kraju, ta w o- 
brocie wewnętrznym, jak i w zakre
sie stosunków z zagranicą, z uwzględ
nieniem wytycznych polityki gospo
darczej w jej całokształcie, oraz 2) za
pewnienia przedsiębiorstwu kolejowe
mu nietylko pokrycia kosztów eksplo
atacyjnych i oprocentowania kapitału 
szacunkowego kolei, ale i osiągnięcie 
takiego dochodu, któryby pozwolił na 
dokonywanie inwestycyj bodaj naj
niezbędniejszych, koniecznych do u- 
trzymania aparatu kolejowego w sta
nie całkowitej sprawności technicznej.

Wykonanie zamierzonej rewizji 
stało się możliwe dlatego, że Minister
stwo Komunikacji jest obecnie w po
siadaniu materiału podstawowego dla 
podobnej pracy, mianowicie: szcze
gółowej statystyki przewozów kole
jami za dwa lata (1924 i 1926), oraz 
obliczeń kosztów własnych przewo
zu. Obywanie się bez tych źródeł pod
stawowych w dotychczasowej pracy 
taryfowej było możliwe tylko z tej 
racji, że do wykonania jej pociągnięci 
zostali doświadczeni taryfiarze ze 
wszystkich zaborów, doskonale ob-

znajmieni z warunkami czynności na
szych kolei, co pozwoliło im uniknąć 
błędów zbyt rażących w  pracy, pro
wadzonej niejako instynktownie.

Rewizja taryf prowadzona będzie 
w osobnem Biurze przy Departamen
cie Handlowo - Taryfowym Min. Ko
munikacji, rozpoczynającem pracę z 
początkiem stycznia 1927 roku. Na 
kierownika Biura zaproszony został 
P. Br. Chodkiewicz, przewodniczący 
Komitetu Taryfowego Państwowej 
Rady Kolejowej, wytrawny znawca 
taryfowości.

Biuro będzie miało za zadanie roz
wiązanie zadań następujących:
a) w  zakresie taryf towarowych; re

wizję i uzupełnienie nomenklatury 
i klasyfikacji towarów; ustalenie 
schematów klas taryfowych z u- 
względnieniem różniczkowania po
ziomego i pionowego, t. j. ilości klas 
i ich budowy, zależnie od odległo
ści; ustalenie systemu taryf w yM - 
kowych; określenie stosunku tary
fowego P.K.P. do kolei prywatnych 
lokalnych oraz do kolei na obszarze 
W. M. Gdańska;

b) w  zakresie taryf osobowych: usta
lenie zasadniczej wysokości opłaty 
za przejazd oraz budowa schematu; 
określenie ustosunkowania opłat za 
przejazd w rozmaitych klasach; re
wizja taryf za przewóz bagażu 
i przesyłek nadzwyczajnych; unor
mowanie ulg taryfowych i pozata
ryfowych w  zakresie przejazdu 
osób.
Rzecz oczywista, iż wykonanie tak 

poważnej pracy poprzedzić musi du
ża robota przygotowawcza. Do udzia
łu w niej pociągnięte są zarówno 
wszystkie Departamenty Min. Komu
nikacji i Dyrekcje Kolejowe, jak rów
nież sfery gospodarcze w  postaci spe

cjalnie wyłonionej Komisji z pomi 
dzy członków Komitetu Taryfowego 
Państw. Rady Kolejowej.

Departamenty Min. Komunikacji 
dostarczą danych o wysokości kapi
tału zakładowego P. K. P., o kosztach 
własnych przewozu, o wynikach pra
cy przewozowej kolei i t. p. Dyrekcje 
przeprowadzą badania ekonomiczne 
swoich okręgów według dostarczo
nego im schematu i złożą odnośne ra
porty wraz z wnioskami. Komisja 
z łona Komitetu Taryfowego zasięgnie 
opinji zainteresowanych sfer gospo
darczych i przedstawi ich dezyderaty.

Na podstawie otrzymanego w  ten 
sposób materjału, zestawionego z pro- 
wadzonemi równolegle badaniami sta- 
tystycznemi, ankietami i wywiadami 
na miejscu, Biuro Rewizji Taryf uło
ży projekt odnośnych zmian i uzgod
ni go z Departamentem Handlowo- 
Taryfowym Min. Komunikacji, który 
przedstawi projekt Ministrowi. Dalszy 
bieg otrzymuje sprawa już trybem 
zwykłym, ustalonym dla wszelkich 
zmian taryfowych, mianowicie: ko
munikuje się ją do opinji Komitetowi 
Taryfowemu P. K. P. i uzgadnia z Mi
nisterstwami: Przemysłu i Handlu,
Skarbu oraz Rolnictwa.

Widzimy z powyższego, jak powa
żnie jest pomyślana rewizja taryf. To 
też praca nad jej przeprowadzeniem 
musi potrwać czas dłuższy i.przewi
dziana jest na okres 6 — 8 miesięczny 
z tem wyliczeniem, aby nowe taryfy 
mogły być wprowadzone w życie naj
później z dniem 1 stycznia 1928 roku.

(.Przem ysł i Handel" Nr. 52).

KOMUNIKAT.
W  rozesłanym okólniku do kół w 

sprawie wypełnienia nowych list kon
trolnych i dalszego prowadzenia kon
troli wkładek, podkreśliliśmy koniecz
ność wypełnienia przez biuro rachu
by rubryk, umieszczonych na ostat
niej stronicy list kontrolnych.

Tymczasem już otrzymujemy listy 
kontrolne z wykazem potrąconych 
wkładek za miesiąc styczeń, jednak
że ostatnia rubryka jest niewypełnio
na, ewentualnie mieści się tam podpis 
skarbnika, lub innego członka Zarzą
du koła.

Raz jeszcze z całym naciskiem pod
kreślamy konieczność potwierdzenia 
zgodności kwoty, jaka zostaje dla 
Związku przelewaną z sumą jaka fi
guruje na liście kontrolnej, do czego 
powołane jest jedynie biuro rachuby 
przez swoich urzędników.

Jednocześnie przypominamy o zbli
żającym się z dniem 15 stycznia, ter
minie wypełnienia kwestjonarjuszy, 
tyczących się ewidencji członków.

Z początkiem nowego roku, obdzie
liliśmy wszystkie koła wystarczającą 
ilością raportów miesięcznych, list 
kontrolnych, afiszów dla zwoływania 
zebrań.

Przypominamy Zarządom Kół, że 
wszelkie zgłoszenia po druki w  ciągu 
roku, nie będą uwzględniane, gdyż 
takowe przy racjonalnem spotrzebo- 
waniu, winny starczyć na cały bie
żący rok.



ŻYCIE ZWIĄZKOWE.
WARSZAW A-GŁÓWNA.

Walne Zebranie Kota. W dniu 10 listopada odbyło 
się walne zebranie koła. Z ramienia Prezydjum Związku 
uczestniczył w zebraniu wiceprezes Związku kol. B o r 
k o w s k i ,  który referował zebranym: uchwałę Zjazdu 
Okręgu warszawskiego, tyczącą się sposobu formowania 
listy starszeństwa, oraz Kasę Odpraw Emerytalnych. Na
stępnie członkowie zarządu koła złożyli sprawozdanie 
^ działalności za czas ubiegłej kadencji.

Po sprawozdaniu Komisji Rewizyjnej uchwalono 
wniosek, udzielający ustępującemu > zarządowi absoluto- 
rjum.

Tajnem głosowaniem wybrano nowy zarząd koła 
w następującym składzie:

Przewodniczący koła: L i s i e w i c z  J ó z e f ,  za
stępcy przewodniczącego: W i ś n i e w s k i  T o m a s z  
i G r o s s  E d m u n d ,  skarbnik: W o j t a s i e w i c z  
B o l e s ł a w ,  sekretarz P o s z w i ń s k i  J a n ,  Komisja 
Rewizyjna: P i l e c k i ,  P o p ł a w s k i ,  L u b i ń s k i .

W  wolnych wnioskach omówił kol. Bo r k o w s k i 
działalność Zarządu Głównego, posunięcia Prezydjum 
Związku na terenie międzyzwiązkowem, oraz wspólną 
walkę Bloku, zmierzającą do poprawy bytu pracowników 
państwowych.

Kolega C z u b a l a  omawiał godzinowo - kilo
metrowe, umundurowanie, przepały, wpisy szkolne, do
magał się najszybszego i ostatecznego załatwienia tych 
spraw, aby w ten sposób usunąć ustawicznie wzrastają
ce zdenerwowanie i niezadowolenie.

Kol. S a w i c k i  zwrócił się do zarządu koła, aby 
wystąpieniem u właściwych władz wyjednał zrobienie 
w dępot szafek dla przechowania ubrań przejezdnych 
maszynistów. .
PIOTRKÓW.

Walne Zebranie Koła. W  dniu 5 grudnia 1926 roku 
odbyło się walne zebranie koła m. Piotrków, któremu 
przewodniczył: kol. Ż y c h o w s k i ,  sekretarzował: kol. 
W r ó b e l .  Z ramienia Prezydjum Związku uczestniczył 
wiceprezes Związku kol. B o r k o w s k i .

Okólnik Centrali, zawierający tymczasowy statut 
Kasy Odpraw Emerytalnych, odczytał kol. W r ó b e l .

Przemawiali w  tej sprawie koledzy: W a s i l e w 
ski ,  W y c z ó ł k o w s k i .  W  odpowiedzi zabrał głos 
kol. B o r k o w s k  i. Mówca zaznaczył, iż sprawa Kasy 
Odpraw Emerytalnych była już aktualna przed ostatnim 
walnym Zjazdem, czego dowodem jest kilka zgłoszonych 
w tym czasie projektów członków Związku, oraz projekt 
d-ra Poznańskiego, do którego zwróciło się Prezydjum 
Związku.

Jednakże Zjazd przeszedł nad wszvstkiem:' iemi 
Projektami do porządku dziennego, uchwalił jedynie w y
tyczne Kasy Odpraw Emerytalnych, powierzając jej urze
czywistnienie specjalnie wybranej komisji, która właśnie 
wespół z Prezydjum Związku projekt taki wykonała.

Następnie przemawiał kol. D e p t a ,  członek komisji, 
Powołanej przez Zjazd dla dokonania proktu K. O. E. 
Kol. D e p t a  zaznajomił zebranych z pracami tejże ko
misji, omówił różnice miedzy instytucjami asekuraćyjne-

a K. O. E., w końcu stwierdził konieczność założenia 
• instytucji i omówił korzyści stad płynące, 

zabierali głos koledzy: W y c z ó ł k o w s k i ,  
W r ó b e l ,  ż y c h o w s k i ,  M a r z ę d a ,  T u r l e j s k i ,  

® z VCH  W a s i l e w s k i  i J a r o s z .
Olbrzymią większością uchwalono wniosek, aby: na- 

zebraniu uchwalić przyjęcie K. O. E„ z warunkiem, że 
najbliższy Walny Zjazd zdecyduje wysokość składek, 
zmieniając je według uznania, naznaczając jednocześnie 
wysokość udzielanej odprawy.

W  wolnych wnioskach omówiono okólnik dyr. W-łu 
Mechan. inż. Czarkowskiego, na mocy którego nakazano

pomocnikom szorować całe parowozy. Zebrani stanow
czo domagają się usunięcia powyższego okólnika, który 
pogarsza już i tak nieprzestrzeganą zasadę ośmiogodzin
nego dnia pracy, jednocześnie stwierdzają, że rzeczy 
tych robić nie będą, oraz domagają się wprowadzenia 
turnusów według ośmiogodzinnego dnia pracy.

Pomocnicy i ślusarze - kandydaci parowozowni 
Piotrków domagają się jaknajszybszego zaprowadzenia 
kursów lokalnych. Dotychczasowe ttomaczenie p. Kraś- 
kiewicza, że powołowywanie na kursy jest niemożliwe 
ze względu na wzmożony ruch, nie wytrzymuje krytyki. 
Precedens ten pogarsza warunki pomocników i kand.- 
ślusarz., którzy już od kilku lat nie wyjeżdżali na egzami- 
na, dzięki czemu są wyprzedzani przez młodszych praco
wników innych parowozowni.

Założenie kursów lokalnych jest bez żadnych trudno
ści możliwe, gdyż w  parowozowni pracuje pięciu inży
nierów.

Zebrani protestują przeciwko nakładaniu na praco
wników kar pieniężnych. Sposób nakładania kar pozosta
wia bardzo wiele do życzenia, gdyż o nałożeniu kary pra
cownik dowiaduje się dopiero przy kasie.

Dochodzenia w sprawach nakładania kar wykazują, 
iż wina leży przedewszystkiem w złem zestawieniu skła
dów pociągów, gdyż na węglarki starego typu z drewnia- 
nemi belkami, zawiesza się 2 tys. tonn, po części zaś win
ne są drużyny konduktorskie, które w niewłaściwym cza
sie hamują pociągi.

Władze Dyrekcyjne winny przedsięwziąć energicz
ne kroki dla usunięcia tych braków, które zagrażają bez
pieczeństwu ruchu.
TARNOPOL.

Wybór Nowego Zarządu. W dniu 22 listopada odby
ło się walne zebranie koła, na którem po omówieniu sze
regu spraw lokalnych, wybrano nowy zarząd koła w na
stępującym składzie:

Przewodniczący: K o c z a r s k i  W a c ł a w ,  sekre
tarz: Ł a b u c k i  L e o n ,  skarbnik: M a i s o n  Z y g 
m u n t ,  Komisja Rewizyjna: P e i t e l  J ó z e f ,  G o r c e -  
w i c z  F r a n c i s z e k ,  S a m b o r  I g n a c y .
SOMPOLNO.

Organizacyjne Zebranie Koła. W dniu 30 listopada 
1926 r. o godz. 22-ej odbyło się zebranie organizacyjne 
drużyn parowozowych Kolei Wąskotorowych Kujaw
skich.

W  obecności większości pracowników wymienio
nych wyżej kolejek dojazdowych, przy współudziale se
kretarza Związku kol. S i a d a k a ,  przystąpiono do 
obrad.

Sekretarz Związku, kol. S i a d a k ,  zwrócił się do 
zebranych i w treściwych słowach omówił cele Związku, 
streścił jego historję, przebieg walk i ich rezultaty dla po
prawy bytu drużyn parowozowych.

Mówca stwierdził, że drużyny kolejek wąskotoro
wych kujawskich są nieomal już ostatnimi, które pozo
stawały poza Związkiem Maszynistów, dziś można sta
nowczo już stwierdzić, że Związek obejmuje dosłownie 
wszystkie drużyny parowozowe całej Polski. ’

W  końcu mówca złożył zebranym życzenia owocnej 
dla Związku pracy, i jak najlepszych jej wyników.

W drugim punkcie porządku dziennego przystąpiono 
do wyboru władz koła.

Zarząd koła ukonstytuował sie następująco: przewo
dniczący: kol. K a r b o w s k i l g n a c y ,  zast. przewodn.: 
kol. P r z e t k o w s k i  J ó z e f ,  skarbnik: kol. K w i a t -  
k o w  s k i M a r  c e 1 i. sekretarz: kol. L e w a n d o w s k i  
S t a n i s ł a w ,  Komisja Rewizyjna: koledzy: K a r 
c z e w s k i  A n t o n i ,  M a l i n o w s k i  I g n a c y ,  G r a 
b o w s k i  J ó z e f .

Celem zasilenia funduszów koła, uchwalono wpłacać 
po 2 złote na przeciąg trzech miesięcy.

W  wolnych wnioskach uchwalono domagać się 
zmiany ubocznego wynagrodzenia, które dotychczas jest 
najzupełniej niewystarczające, gdyż ruch towarowy jest 
minimalny. Jednocześnie uchwalono domagać się wyda
wania umundurowania we właściwym czasie.



POZNA!?.

Zjazd Okręgowy. W dniu 8 listopa
da r. ub. odbył się w  Poznaniu zjazd 
delegatów kół miejscowych Okręgu 
Poznańskiego. Na zjazd przybyli de
legaci z kó ł: z Poznania kol. A n t- 
c z a k, z Ostrowa kol. F r ą s z c z a k ,  
z Gniezna kol. J a n a s e k ,  z Leszna 
kol. M a r c i n k o w s k i ,  z Jarocina 
kol. W ę g r z y n o w s k i ,  ze Skalmie
rzyc kol. A s t, z Rogoźna kol. W  a 1- 
k o w  i a k.

Z ramienia Prezydjum Związku 
uczestniczył w zjeździe sekretarz 
Związku, kol. S i a d a k .

Po odczytaniu protokółu z poprze
dniego zjazdu, przewodniczący udzie
lił głosu kol. S i a d a k o w i ,  który 
zreferował zebranym szereg spraw, 
jak to: projekt Kasy Odpraw Emery
talnych, sprawę godzinowego, utwo
rzenie Bloku Związków Komunikacyj
nych i jego wystąpienia u p. Ministra 
Kolei.

Prezes Zarządu Okręgowego, kol. 
K l e w e n h a g e n ,  złożył szczegóło
we sprawozdanie z działalności Okrę
gu za ubiegłą kadencję.

Z szeregu załatwionych przez zjazd 
okręgowy spraw, mówca wymienił 
wprowadzenie z dniem 1 październi
ka ub. etatowania i awansowania, 
wyjednanie fachowej komisji dla zba
dania stanu kożuchów, uzyskanie 
wyższych norm węgla na parowozy. 
Dzięki zabiegom Z. O. przywrócono 
do czynnej służby, uprzednio usunię
tych trzech kolegów.

Sekretarz Z. Ó. kol. B ą k  przedło
żył sprawozdanie z działalności se
kretariatu, a skarbnik kol. M i c h a i -  
s k i sprawozdanie ze stanu gospodar
ki finansowej Okręgu.

Kol. K l o c k o w s k i ,  przewodni
czący Komisji Rewizyjnej, stwierdził, 
że takowa, po dokonanej rewizji ra
chunków i ksiąg kasowych uznała, że 
są prowadzone bez zarzutu, przeto 
zgłasza wniosek o udzielenie absolu
torium.

W  dyskusji zabierali głos wszyscy 
przewodniczący kół, omawiając w  
pierwszym rzędzie projekt Kasy Od
praw  Emerytalnych, poddając go 
szczegółowej analizie, aby móc na
stępnie odpowiednio zreferować tę 
kwestję na zebraniach kół miejsco
wych.

SKIERNIEWICE.

Walne Zebranie Koła. W  dniu 
r. ub. odbyło się zebranie miejsco
wego koła w  Skierniewicach.

Z ramienia Prezydjum Związku 
uczestniczył wice-prezes kol. B o r 
k o w s k i ,  z ramienia Zarządu Okrę
gowego kol. J a w o r s k i .

Kol. B o r k o w s k i  zreferował 
projekt Kasy Odpraw Emerytalnych, 
stwierdził, iż fundusze jej będą 
zabezpieczone majątkiem Związku, 
dalej, że egzystować będzie, jako au
tonomiczna instytucja Związku. W  dy
skusji przemawiali koledzy: T y s z 
k i e w i c z ,  T r u s z k o w s k i ,  S t a 
c h  o w  s k i i inni.

W  głosowaniu uchwalono orojekt, 
opracowany przez komisję 3-ch, przy
jąć, z zastrzeżeniem poczynienia 
w  niem odpowiednich zmian na naj
bliższym walnym zjeździe.

Następnie kolega B o r k o w s k i  
przedstawił zebranym obecne warun
ki pracy drużyn parowozowych.

W wolnych wnioskach omówił kol. 
T r u s z k o w s k i  stosunek służby 
ruchu do drużyn parowozowych, któ
ry w wielu wypadkach pozostawia 
wiele do życzenia. Mówca napiętno
wał postępowanie tych, którzy bez 
powodów i prawa pozwalają sobie na 
wystąpienia, obrażające godność ma
szynistów.

Kol. J a w o r s k i  oświadczył, że 
Z. O. natychmiast po otrzymaniu od
powiedniego materjału dowodowego, 
wystąpi do władz z żądaniem usunię
cia podobnych anomalij.

K R O N I K A .

RZECZY CIEKAWE.
Wiek parowozów P. K. P. — Pol

skie Koleje Państwowe odziedziczyły 
po okupantach przypadkową zbierani
nę taboru w stanie, w jakim zastał go 
przełomowy okres w listopadzie 1918 
roku. Tabor składał się z jednostek 
najrozmaitszego typu i pochodzenia, 
gdyż wojska niemieckie i austriackie 
ściągały na teren polski tabor, zabra
ny na kolejach francuskich, belgij-

stycznia r. b. Polskie Koleje Państwo
we posiadały w  swym inwentarzu 
5.120 parowozów normalnotorowych/ 
o 122 serjach różnorodnych (!!!), któ
re to parowozy według wieku dzieli
ły się jak następuje :

od 1 do 10 lat — 1.586 parowozów 
„ 11 -  20 „ — 1.724 

-  693„ 21 -  25 
„ 26 — 30 
„ 3 1 — 35 
„ 36 — 40 
powyżej 40

553
289
168
107

skich, włoskich, rumuńskich itd. Acz
kolwiek poważną troską Ministerstwa 
Kolei było możliwe ujednostajnienie 
taboru bądź w  drodze wymiany z są
siadami, bądź wycofywanie z  obiegu 
jednostek bardziej zniszczonych i za- 
stępywanie ich nowemi .parowozami 
i wagonami z zamówień w  wytwór
niach krajowych, to jednak osiągnięta 
poprawa stanu rzeczy jest jeszcze da
leka od ideału.

Świadczy o tem, między innemi, 
wiek parowozów P. K. P. W  dniu 1

Ogółem: 5.120 parowozów
- -V i a * *

przy przeciętnym wieku parowozu in
wentarzowego 17.7 lat.

Jeżeli przyjąć jako zasadę, że paro
wozy w służbie czynnej mogą być 
użytkowane najwyżej do lat 35, po 
upływie których ze względów oszczę
dnościowych (duże koszty naprawy, 
przestarzała konstrukcja, brak zaopa
trzenia w nowoczesne urządzenia eko
nomiczne) winny być skreślane z in
wentarza lub sprzedawane dla po
trzeb kolei miejscowych, o słabym 
ruchu lub dla potrzeb przemysło
wych — to w  ciągu najbliższych lat 5 
należałoby z inwentarza P. K. P. 
skreślić:

107+168+289=564 parowozy

Takąż ilość należałoby zatem za
mówić parowozów nowych, bez u- 
względnienia potrzeby zwiększenia 
absolutnej ilości parowozów w  zależ
ności od wzrostu przewozów.

K A S A  P O Ś M I E R T N A .
Z funduszu Kasy Pośmiertnej wy

płacono "rodzinom następujących ś. p. 
członków.

a
112. Łyżwa Roman—Skarżysko 650.
113. Batorowicz—W ar.-Główn. 650.
114. Tekielski — Kowel . . . 650.
115. Darewski — Brześć n. B. 650.
116. Unudra* Antoni—Lwów. . 630.
117. Durlik Antoni—Chojnice . 650.
118. Funster Karol—Jarocin . 650.
119. Cieślak Piotr—Lwów . . 650.
120. Lachowicz — Stryj . . . 650.
121. Stnękiewicz D. — Lwów 650.
122. Pejrert Wład. — Leszno . 650.
123. Gabryś J.—War.-Wschód. 650.
124. Laskowski St.—Sompolno 650.

Od dnia 1 listop. do 31 grudnia
wypłacono ogółem . .Zł. 8450.

PODZIĘKOWANIE.

Składam serdeczne podziękowanie 
członkom Prezydjum i Zarządowi Ko
ła m. Białystok, za interwencję u od
nośnych władz, skutkiem czego przy
wrócono mię na uprzednio zajmowa
ne stanowisko służbowe w  D. K. P. 
Wilno. Gubonln.


