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INZYNIER KOLEJOWY
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Inzz. ALFONS KUHN

Mianowany dnia 27-go czerwca b. r. Mini- rownika wydzialu przedsiebiorstw koncesjonowanych
strem Komunikacji inz. Alfons Kiihn urodzil sie i t. d.
w ziemi Przasnyskiej w r. 1879 Po ukonczeniu W listopadzie 1918 r. powolany zostal na sta-
szkoly realnej w Warszawie, wyjechal dla dalszych nowisko Naczelnego Dyrektora tramwajéw miejskich,
studjéw do Niemiec i w 1902 roku ukoriczyl po- na ktérem pracowal bez przerwy do mianowania
litechnike w Darmstadzie ze stopniem inzyniera dy- Ministrem Komunikacji.
plomowanego. W nastepnym roku zostal przyjety Inz. Alfons Kiihn jest czlonkiem wielu stowa-
do Magistratu m. Warszawy na stanowisko inzy- rzyszen technicznych, Prezesem Zwiazku przedsie-
niera budowlanego. Kolejno zajmowal tu stanowiska biorstw komunikacyjnych w Polsce, czionkiem komite-
zarzadzajgcego miejska inspekcja elektryczng, kie- tu migdzynarodowego Zwiazku komunikacyjnego, i t. d.
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O braku inzynieréw na kolejach.

Inz. B. Cywinski.

a polskich kolejach pracuje o$miuset kilkudziesieciu inzy- ¥ dziesieciu inzynieréw przecietnych, ze trzeba ich na dobrych

nierow. Po odrzuceniu z tego pracownikéw Ministerstwa

i Budowy kolei, otrzymamy jeszcze liczbe 811 inzynieréw

zatrudnionych w Dyrekcjach, co w odniesieniu do 100 klm.
811

dtugosci eksploatacyjnej stanowi okoto 170

— 4,8 sily inzy-
&
nierskiej. :
Jezell poréwnamy stan kolei polskich z polozeniem w prze-
dedniu wojny jednej z duzych kolei prywatnych Rosji, znaj-
dziemy tam 3,7 sil inzynierskich na 100 kim. diugosci eksplo-
atacyjnej. (Do tej liczby nie wchodza tain inzynierowie stuzby
mechanicznej zatrudnieni w parowozowniach i w warsztatach, nie-
uwzglednieni ponizej z braku danych. Ich doliczenie datoby
wyzsze liczby iloSci iniynieréw, za$§ nizsze co do wieku prze-
cigtnego). Opierajgc sie na tych liczbach, moznaby byto przyj§é
do wniosku, ze poruszana czesto i gorgco sprawa braku sil
inzynierskich na kolejach polskich nie jest aktualna, ze gtosy,
podnoszgce si¢ na tamach naszego pisma i na naszych zjaz-
dach i zabiegi czynione przez Zwigzek w Ministerstwie nie sa
niczem Innem, jak staraniem sie o poprawe bytu inZyniera
kolejowego, upozorowanem tylko troska o przyszio$é i los na-
szego kolejnictwa, t. j. akcjag sluszng z punktu widzenia za-
wodowego, lecz nie majacg nic wspélnego z my$la o dobrze
samego kolejnictwa.

inzynieréw i kolejowcéw wyrobié, przeprowadzajgc przez twarda
i wieloletnia szkole.

Lecz juz teraz rzec mozna, ze zbliza sie chwila przeto-
mowa, gdy smutna rzeczywistoS¢ stanie sie jasng nawet dla
optymistow, a wowczas skonczyé sie musi dotychczasowa po-
lityka, lecz niestety skonczyé sie musi z powazng szkoda dla
polskiego kolejnictwa.

Dlaczego, spytaé mnie mogs, czy dlatego, ze koleje
stanety na twardym gruncie dochodowosci, czy dlatego, ze
spodziewaé sie mamy wkrétce zmiany ustroju naszego kolej-
nictwa, czy wreszcie dlatego, ze na czele jego stoi czlowiek,
ktéremu nikt nie odméwi zrozumienia sytuacji 1 dobrej woli
do jej uzdrowienia. Nie, odpowiem, bo stworzenie na kolejach
znos$nych warunkéw pracy, ktéreby pociagnely ku nim silty in-

- zynierskie nie jest wcale rzeczg tak kosztowna, bo rzekoma

zmiana ustroju niewiadomo kiedy nastapi, a gdy nastapi, to
niewiadomo jeszcze, czy bedzie zmiang, bo wreszcie dobre
checi nawet samych Ministr6w nie mogly rozstrzygnaé tego
zagadnienia w ciagu wielu lat i nie rozstrzygnelyby go i te-
raz tak predko.

Poprawa bytu inzyniera kolejowego nastgapi wkrétce, alboe
wiem inzynier zmienil swa taktyke dotychczasowa na taktyk-
strajkowg. Inzynier kolejowy zaczgl gwaltownie starzeé, niedo-
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Tak moze si¢ zdawaé i czynnikom, na ktérych obowigzku ieznieé, przechodzié w stan spoczynku — wreszcie umieraé.

spoczywa zaopatrzenie polskich kolei w personel—boé pozor-
nie wszystko jest w porzadku, stan liczbowy inzynieréw dosyé
wysoki, ustalone w budzecie etaty inzynierskie sg pokryte
W znacznym procencie.

Coprawda przy obsadzie stanowiska nieco odpowiedzial-
niejszego trzeba szukac¢ kandydata po wszystkich Dyrekcjach,—
lecz przeciez powiedzial kiéry§ z czynnikéw najmiarodajniej-
szych, Ze na kolei moina mieé w kazidej Dyrekecji po kilku
dobrych inzynieréw, jako instruktoréw, a kolejnictwo, przy
dobrych checiach rzemieslnikéw, robotnikéw, maszynistéw i t. d.
bedzie sie dobrze rozwijato.

Zapomniat autor tej sentencji, ze ,kilku dobrych inzy-
nieréw“ z nieba nie spadnle, ze trzeba ich wybra¢ z kilku-

To tez dzieki tej metodzie strajku, ktérego przelamaé nie mo-
zna, grono inzynier6w zaczyna si¢ kurczy¢ z wrastajaca szyb-
koscla. Jeszcze lat kilka, a koleje polskie zostana bez inzy-
nieréw, a w kazdym razie bez iniynieréw do$wiadczonych
w kolejnictwie 1 stana¢ moga przed koniecznoécia sprowadza-
nia ich z zagranicy — bedzie to kosztowalo drogo i skutki da
niekoniecznie najlepsze, ale napewno otworzy oczy czynnikom
miarodajnym lepiej, nizby to zrobily wszelkie rozumowania
o niesprawledliwo$ci, ktéra dzieje si¢ inteligencji kolejowej.

Przechodzac od siéw do argumentéw inzyniera, t. j.
liczb 1 wykreséw, chce daé szkic obecnego stanu naszych
kolei i poréwnac je ze wspomniana na wstepie koleja przed-
wojenna N,
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9 Dyrekcji P. K., P, posiadaja 17187 klm, linji normal-
notorowych, tamta kolej miata ich 4.400.

P. K. P. zatrudniajg 811 inzynieréw — Rosyjska kolej
zatrudniata 163. W odniesieniu do 100 klm, diugosci eksplo-
atacyjnej, Dyrekcje nasze maja nadwyzke 30°/,, co tylko cze-
Sciowo daje sie wytlumaczyé mniejszg rozlegloscia przecietng
Dyrekcji P. K. P. (1910 klm.) wobec Dyrekcji N (4400).
A jednak, jeieli rozejrzymy sle w jakosci posiadania materja-
tu ludzkiego, w jego stopniu zuzycia, otrzymamy wyniki zatrwa-
Zajgce.

Tu wypadnie mi powiedzieé¢ stéw kilka, przykrych by¢
moze niejednemu z nas, zaliczajgcemu siebie do starszego po-
kolenia: inzynier wstepuje do stuzby kolejowej w Dyrekcji
normalnie w wieku pomiedzy 25 i 30 rokiem zycia. Nastepnie
w ciggu pietnastu-dwudziestu lat pracuje z peifnia sit. Nielicz-
ne jednostki odpadaja w tym czasie, czy to skutkiem S$mierci,
czy przechodzac do pracy w innych instytucjach, w szczegdl-
nosci przy budowie kolei lub w centralnym zarzadzie kolejo-
wym, ktéry sila rzeczy nie moze rekrutowaé swych pracowni-
kéw skad inad, jak z posréd doswiadczonych inzynieréw dy-
rekcyjnych. Cyfry kolei N, istniejacej w normalnych przedwo-
jennych warunkach, doskonale ten okres ilustrujg. (tabiica I).
W wieku do lat 30 wstepuje na kolej i pracuje tam 20,4°/,
ogéinej iloscl iniynieréw; po nastepnych 3 okresach pigciole-
tnich ilo§¢ ta spada na 19,1 — 18,5—17,3%,. Po osiagnieciu
45 lat wieku w warunkach przedwojennych nastgpowat nagty
i ostry przetom: wzrastajaca $miertelno$é i choroby, odpada-
nie jednostek nieudolnych lub nieodpowiednich, wreszcie wzmo-
zone przejScie do centralnych urzedéw kolejowych wywolywa-
1y szybki spadek liczebno$ci w 4 nastepnych odstgpach 5 le-
tnich o » 4%/, w ciagu kazdego 5 lecia i skutkiem tego pra-
cownikéw ponad lat 60 zostawato tylko 3,1°/, od ogélnej ilo-
Sci, Dzieki temu, w wieku do 44 lat kolej posiadata 75,3%,
pracownikéw, od lat 45 i wyzej zaledwie 24,7°,. Przecietny
wiek inzyniera wynosit 39 lat.

Wrecz odmienny stan widzimy na kolejach polskich w chwi-
li obecne). Inzynieréw w wieku do 44 lat posiada ona 44°/,,
natomiast od 45 lat i wyzej S56°,, tj. 2!/, razy wiecej, niz
kolej przedwojenna. Rzecby mozna, ze nie jest to zle, gdy Dy-
rekcja posiada takg ilo$¢ ludzi doswiadczonych, ktérzy prze-
ciez jeszcze przecietnie lat 10 pracowac moga. Lecz, niestety
ludzie w wieku ponad lat 45 dobrzy sg na pewnych tylko sta-
nowiskach, w tak zywej dziedzinie, jak kolejnictwo, niezbyt
licznych, Natomiast Naczelnicy Oddziatéw i Kontrolerzy réz-
nych sluzb nie powinni mie¢ pierwsi ponad 45 lat, drudzy wie-
cej niz lat 35. W wieku ponad lat czterdziesci piec¢ zaledwie
jednostki zachowuja konieczne zdrowie, sity fizyczne oraz giet-
kosé umystu, ktéraby pozwalata nietylko sumiennie spetniac
swag prace, lecz wkiada¢ w nia zapat, inicjatywe 1 pierwiastek
twérczo-postepowy. Wybitne jednostki nabierajg w tym okresie
zycla bogatym w doSwiadczenie szczegblnej wartosSci, nato-
miast liczne dziesiatki zuzywaja sie, tak, jak sie zuzywa kazda
maszyna, zuzywajg sie tem bardziej, im w ciezszych warunkach
materjalnych, a takze kulturalnych pracujg., A przeciez ani te
pierwsze, ani te drugie zwlaszcza w stuzbie linjowej, dajacej
tak malo pokarmu duchowego technikowi tonacemu w powo-
dzi spraw administracyjnych i rachunkowych, nie sprzyjaja za-
chowaniu $wiezo$ci umystu i nieustannej stycznos$ci z postgpem
techniki.

Przytoczone wzgledy wiodg wprost do wniosku, ze Dy-
rekcje polskie, maja w poréwnaniu z warunkami przedwojen-
nemi nadmiar 254 inzynieréw zuzytych, natomiast brak tyluz
inzynieré6w w pelni sity i kwiecie wieku.

Przechodzac nastepnie do tej drugiej kategorji, widzimy
z rozpatrywanego przykiadu, ze ilo§¢ inzynieréw miodszych,
w wieku lat 35—44, nie rézni sie wiele od przykiadu przed-
wojennego, stanowigc 30,8°/, w poréwnaniu do 35,8°/,. Nie-
dobér zatem inzynieréw w sile wieku wynosi 5%, tj. 41 je-
dnostke. Natomiast inzynierowie w wieku najmtodszym, tj. do
lat 34, stanowig obecnie 13,2°/, zamiast 39,5%/, przedwojen-
nych, Wynika stad dla Kolel Polskich niedobér 213 giéw
mlodziezy inzynierskiej.

Zjawisko takie jest skutkiem tego, ze Dyrekcje ze szko-
ly polskiej, ze szkoly powojennej nie otrzymaly nic, albo pra-
wie nic. Sprawdzajgc zas to wedlug danych Scislejszych, wi-
dzimy w szeregu inzynieréw P. K. P. 126 inzynieréw wycho-

wahcéw szkét polskich, co na 7 lat pokojowych stanowi ilo§é
zbyt mata, W dodatku nasi milodzi koledzy zatrzymali sie
dzicki wypadkom wojennym w wyzszych zaktadach zbyt
dtugo i wstepujg na kolej w wieku okotlo 30—35 lat zamiast
wiasciwego wieku lat 25. W zwiazku z powyzszem, przecietny
wiek inzyniera wynosi u nas 45,4 lat, zamiast 39 lat przed-
wojennego inzyniera. Podobne wynikli da poréwnanie, jezell
z ogélnej masy wydzielimy stanowiska wykonawcze: w Polsce
grupe VII uposazenia; w Rosji—odpowiednie tym stanowiska.
Otrzymamy wéwczas w Polsce 41 lat, w Rosji 34,6 lat i réz-
nice wieku na niekorzy$¢ Polski w wysokosci lat 6,4.

Przyjrzyjmy sie teraz horoskopom zaopatrzenia kolei
polskich w personel inzynierski, Liczac nawet, ze i nadal be-
dziemy zatrzymywali na kolejach materjat ludzki zuzyty,
a przez to mniej wartosclowy, juz za 5 lat bedziemy mieli
nastepujace zmiany wyprowadzone z powyzszej statystyki po-
réwnawczej.

Stracimy zapewne 34 jednostki liczace obecnie lat 60
i wyzej.

Z obecnej grupy 55 — 59 lat pozosta¢ powinno (opiera-
jac sie na stanie obecnym) tylko 20 pracownikéw, czyli utra-
cimy 52 jednostki, niema bowiem zadnych danych, by praco-
waé oni mogli dtuzej niz ich poprzednicy.

Z obecnej grupy S0 — 54 lata, liczac jak wyzej, utraci-
my — 93 jednostki.

Z obecnej grupy 45—49 lat, jak wyzej 18 jednostek.

Z grupy 40-44 odejdzie, liczac sie ze wskazéwkami do-

148 XX 6,8
17,3
Z grupy 35—39 wedlug tej samej kalkulacji
102X 1,2
18,5
Z grupy ponizej lat 35 na tej samej zasadzie
107 X 0,6
18

Powyisze jobliczenia, ktére grzesza raczej ostrozno$cia
niz $mialtoscig, dadza nam przewidywany ubytek 265 jedno-
stek, w czego wyniku pozostanie 811 — 265 — 546 jednostek,
w tej liczbie 347 jednostek na schytku sii, za$ tylko 199
w sile wieku. Azeby uratowaé sytuacje i utrzymaé sie na
obecnym poziomie liczbowym, trzebaby bylo przyciggnaé na
koleje conajmniej 265 jednostek miodych z tawy szkolne;j.

Natomiast z danych Zwiazku Inzynieréw, widzimy, ze
z inzynieréw absolwentéw powojennych wstapitlo do pracy ko-
lejowe;j.

§wiadczenia przedwojennego = 58 jednostek.

= 6 jednostek,

= 4 jednostki,

W 1925 roku — 2§
e 1926 , — 18
e ARSI e P32
Razem 74, a przecietnie 25

inzynieréw rocznie.

Liczac si¢ zatem na przyszlo$é¢ z takim samym doply-
wem rocznym otrzymamy zaledwie 25 jednostek rocznie,
a w okresie piecioletnim—125 jednostek. Gdyby wiec sprawy
szty 1 na przyszio§¢, jak obecnie, mielibysmy za pieé lat na-
stgpujacy obraz poréwnawczy (wykres Il).

Wykres I znowu $wiadczy o przecigzeniu kolei perso-

nelem przestarzatym: 174 (20 +72- 1% jednostki z ogél-

nej liczby 671; do tego dochodzi znaczne zmniejszenie sle
ogélne, a mianowicie o 140 jednostek.

GdybySmy powyisza kalkulacje przedluzyli jeszcze o na-
stepne lat 5, otrzymalibySmy ubytek:

48 . 37 3
90 X 5,6 96 X 6,8 S0 X 1,2
20452493+ ———— - 2= —
# Pal S 10,5 17,3 i 18,5 +
6
178 X 0,6 = 259 jednostek i przyrost 125 jednostek,
18

czyli na rok 1927 — 537 inzynieréw, w tej liczbie 344 Inzy-
nieréw w wieku miodym i 193 na schytku wieku (wykres Ill).



234

PNLZEE N R 'R ROV Ral e SN

Tablica i wykres Il

Przewidziana ilo§¢ inzynieréw na P. K. P, w dniu 1/1—1933 r.
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Tablica i wykres lll.

Poréwnanie przewidywanej ilo$ci inzynieréw na P. K. P. na 1/l 1938 r. z

ilo§cia na 11 1928 r.

Fazem
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Wreszcie po 15 latach nalezy przewidywaé ilostan zo-
brazowany w tablicy i wykresie IV-ym:

Wyobrazmy sobie jednak, ze tak zle nie bedzie, ze nie-
tylko po piectu latach dzieki racjonalnej polityce personalnej
potrafimy wznowi¢ doplyw inzynieréw na polskie koleje, po-
trafimy go nawet spotegowaé. Nie zmieni to jednak skutkéw—
z jednej strony wojny, z drugiej niedopuszczalnej polityki do-
tychczasowej. W wieku od lat 40—54 bedziemy mieli na
kolei przerazajaca (101) pustke; — mlodziez, ktéra naplynie,
nie przejdzie jeszcze nalezytej szkoly i nie nabedzie potrzebne-
go wyrobienia i praktyki, pracujac samopas — bez dodwiad-
czonego kierownictwa. Obraz zmieni sie, ale pozostanie réw-
niez smutny: koleje polskie zostang z bardzo nielicznym per-
sonelem kierowniczym. Obsadzenie odpowiedzialnych stano-
wisk: naczelnikéw wydzialéw, ich zasteocéw, kierownikéw
dztaléw, naczelnikéw oddzialéw i warsztatéw napotka nieprzy-

zwyclezone wprost trudnosci, wiadomo bowiem kazdemu admi-
nistratorowi, jak réznorodny jest materjal ludzki, jak liczne
ma wady, a jak mato jednostek pierwszorzednej wartoéci dajg
dziesigtki przecietnego materjalu. Jezeli w wieku od 40 do 55
lat bedziemy mieli okragia setke inzynieréw, liczac tu i zdol-
nych t niezdolnych i pracowitych i leniwych 1 energicznych
i ospalych — wdwczas stajg przed naszemi oczyma te nie-
stychane trudnoSci, ktére beda musieli przezwyvciezaé nasi na-
stepcy. Cyfry powyisze obrazujg przewidywane trudnoSci na
catej sieci kolei polskich, jako pomnik zwycieskiej ,wojny
z inteligencja“,

Jezeli obecny stan charakteryzuje obfitos¢ generaiéw bez
armji, to w latach czterdziestych nastapi inne zjawisko: be-
dziemy mieli armje pozbawiona generatéw. Lecz malo tego,
musimy tu wspomnieé o jeszcze jednej okolicznosci; stysze-
liSmy niedawno o zamiarze wybudowania w ciggu najblizszych
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8 lat 2.500 klm. nowych kolel. Liczac, ze wybudowanie ko-
lei tacznie z opracowaniem projektéw i zlozeniem sprawozda-
nia wymaga 3 lat, ze za$ budowa kolei wymaga okolo 10 sit
inzynierskich na 100 klm. przychodzimy do wniosku, ze wy-
konanie zamierzonego programu zaabsorbuje:
2500 X 3
8 X 10

Takiej ilosci wolnych sil inzynierskich kwalifikowanych
w budowie kolei Polska nie posiada i bedzie musiata je zdjaé
w znacznej czesci z linji eksploatowanych.

Nie ulega watpliwosci, ze w tej liczbie do wykonania
budowy wypadnie zabraé z kolei eksploatowanych pewna ilosé
pracownikdw starszych wiekiem i do$wiadczeniem, ktérych
stwierdziliémy powyzej groZny i nieunikniony brak.

Jezelt dodaé¢ do tego, ze przedsigbiorstwa budowlane,
ktére sie podejma budowy kolei, pociagna do wspélnej pracy
przynajmniej polowe tej ilodci, wowczas w calej grozle stanie
przed nami polozenie kolei po uptywie najblizszych lat 5—10,
za$ konieczny doplyw sil inzynierskich na najbliZsze pigcio-
lecie wyniesie: 265 |- 94 | 47 réwna si¢ 406 jednostkom,
czyli okolo 81 Inzynieréw rocznie.

Jest to liczba zupelnie niewspéimierna z doptywem, kté-
ry koleje nasze obecnie otrzymuja. Koniecznosé Sciggniecia
na sluzbe kolejowa takiej ilosci mlodziezy inzynierskiej jest
rekojmia, Ze warunki pracy naszej na kolei zmieni¢ si¢ mu-
sza 1 to dosy¢ predko.

— 94 jednostki.
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Tu stoja na przeszkodzie zjawiska dwéch odmiennych
kategorji—moralnej i materjalnej. O pierwszym rodzaju powo-
déw odstreczajacych od pracy w kolejnictwie wieleby mozna
powiedzieé: cze$¢ z nich nalezy juz, dzieki Bogu, do przeszio-
ci, jak to: brak koniecznych norm, przepiséw, regulaminéw,
supremacja zwiazkéw zawodowych, ostry rozdiwiek miedzy-
dzielnicowy i t. d., znaczna jednak cze$¢ pozostaje w mocy
w calej rozcigglosci: rozpanoszony biurokratyzm, zalew pisa-
niny, formalistyka, wplywy czynnikéw obcych, bezprzykiadna
lekkomy$lno$é w igraniu dobrem imieniem ludzi o nieposzla-
kowanej przeszioéci lub wielkich zastugach i t. d. _

Pod wplywem tych czynnikéw praca twércza, inicjatywa,
energja pracownikéw w Dyrekcjach i na linji zamiera, a za-
miast niej panuje niepodzielnie ,urzedowanie“ t. j. odrabianie
koniecznej niezbednej pracy oraz ostrozne lawirowanie pomie-
dzy niezliczonemi kamieniami podwodnemi, mogacemi lada
chwila rozbié nawe zyciowa pracownika kolejowego. Ten stan
musi ulec zmianie przedewszystkiem. Jednakze nawet ko-
nieczna pod tym wzgledem sanacja nie uratuje sprawy, jezeli
nie bedzie usunieta druga kategorja przeszkéd, ktére nazwa-
tem przeszkodami materjalnemi,

Mozna byé w teorji czcicielem wartosci niewazkich tak
zwanych imponderabilji, moina te zasady w zyciu stosowac
do siebie i sktadaé dla dobra narodu i Ojczyzny najwieksze
ofiary, lecz budowaé swojg realna polityke na samej ofiarno-
$ci spoteczenstwa byloby bledem. Ofiary trwajace 4 la longue,

Tablica i wykres IV.

Poréwnanie przewidywane) ilodci inZynieréw na P. K. P. na 1/1 1943 r. z ilocia na 1/I 1928 r.
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Jaklez wiec musza powstaé okoliczno$ci, by milody inzy-
nier po ukohczeniu Wydziatu inzynierji ladowej lub mechanicz-
nego nie szukal pracy w innej galezi techniki, majacej czasem
oddalona styczno$é z jego teorytycznem przygotowaniem, lecz
szedt na kolej. Jakie zarzadzenia sa konieczne, by po kilku
latach koleje nasze nie zostaly pozbawione kierownikéw, moz-
noécl racjonalnego istnienia, racjonalnej gospodarki i rozwoju.
W polemice powstalej pare lat temu na tle sprawy, ktérg dzi$
poruszylem, wypowiedzial jeden z kolegéw zdanie, ze unikanie
przez miodziez inzynierska kolei powstaje na tle zbytnlego jej
zmaterjalizowania, 1 Ze zadaniem naszem t. j. starszych inzy-
nieréw jest nawolywaé ich do wstepowania na kolej,

Nie przecze — jest to bron skuteczna zwlaszcza wobec
miodziezy, ktéra wzgledy materjalne mniej powinny obchodzié,
niz ludzi w wieku starszym, zwlaszcza obclgzonych rodzinami.
A jednak, by uzyé tej broni z czystem sumieniem i dobrym
skutkiem, obowigzkiem jest naszym, t. j. starszego pokolenia,
zrobi¢ wszystko, co od nas zalezy, by tej milodziezy utorowaé
droge na kolej, stworzy¢ mozliwie przychylng atmosfere,
a w przyszloscl zapewnié jej mozno$¢ osiagnigcia, jezell nie
dobrobytu, ktéry daja inne zawody, to przynajmniej mozliwego
istnienia wraz z rodzina, mozliwej pracy.

mecza spoteczenstwo, zwilaszcza gdy sa przyjmowane przez
otaczajacy ogdt, jako co$ zupelnie naturalnego. Do wytrwania
w clagtem bohaterstwie zdolne sg jednostki — ogél powoduje
sie pobudkami materjalnemi,

Jak wiemy wszyscy i oddawna giéwna przeszkoda nor-
malnej pracy inzyniera kolejowego jest jego nikte wynagro-
dzenie,—stad postulat pierwszy:

1. Wynagrodzenie inzyniera musi byé wydatnie pod
wyzszone do wysoko$ci zapewniajqeej mu: a) spokojna prace,
bez ciagtej trwogi o dzien jutrzejszy, bez uciekama sie do
pracy zarobkowej na stronie, b) mozno$é zaspokojenia jego
potrzeb kulturalnych zwiaszcza w zakresie dalszego doskona-
lenia sie w obranym zawodzie.

Inzynierowie gnu$nieja skutkiem braku pobudek mater-
jalnych do posuwania sie w sluzbie na wyzsze, odpowiedzial-
niejsze stanowiska, stad postulat drugi:

2. Rozpietoéé wynagrodzenia inzyniera musi byc zwiek-
szona, zwiekszenie wposazenio powinno zalezed nie od wystugi
lat, lecz od zastugi pracy—od wykazanych zdolnose: pracowni-
ka, pracowitosci, wydajnosci pracy.

o

3
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Wykres V charakteryzuje doskonale,” jak wyglada obec-

nie wynagrodzenie inzynieréw kolejowych w poréwnaniu
wojennem: nletylko wysoko$é bezwzgledna, ktdrej
nie wystawiamy jako cel naszych dazen, lecz i skala

zek otrzymywanych w drodze awansu jest obecnie znikoma.

W praktyce; dotychczasowej. spotykaliémy sie ze sposo-
bem udzielania pomocy materjalnej aspirantom do stuzby ru-
sie pracy : kolejowej.

chowej zobowigzujacym poswiecié
Tego rodzaju handel biatymi murzynami nie bylby

tyczny, gdyby dzieki niemu wyzyskiwano niedole akademika,
by go przymusié do zle platnej pracy na kolei—przy ustale-
niu normalnych warunkéw wynagrodzenia sposéb utraci swe
odium i powinien by¢ jak najszerzej wyzyskany, a zatem po-

stulat trzeci:
8.

Przewidywane zapotrzebowanie miodych sit inzy-
nierskich na kolejach winno byé ustalone zapomocq opra-

IS SRS G (9) U e QR 3%
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Ostry kryzys zalezny od braku inzynieréw moze by¢ do

z przed- pewnego stopnia ztagodzony przez podwyiszenie poziomu ich
zreszta bezposrednich pomocnikédw, technikéw ze Sredniem wyksztatce-
podwy- niem. Doptyw tych ostatnich, zwiaszcza w dziale budowlanym,

pozostaje daleko w tyle za istotna potrzeba i musi byé znacz-
nie zwiekszony. W tym celu:

5. Nalezy rozwingé sieé szkdl lechnicznych o specjalno-
$ei drogowo-kolejowej, 7 stworzyd na kolei warunki, pocigga-
jace absolwentéw tych szkdl do pracy lkolejowey.

Konczac na tych postulatach, ktére zdaniem mojem, osla-
bityby znacznie nieunikniony kryzys w tej dziedzinie gospoda-
rki personalnej, musze podkreslié, ze poruszylem tylko te bo-
laczki, ktére dotycza braku inzynieréw na kolejach. Nie znaczy
to jednak, by inne kategorje stanowisk kierowniczych i wyko-
nawczych nie byly zagrozone co do swej przysztej obsady. Przy-
zna¢ nalezy, ze pomimo podkreslonej niejednokrotnie ze strony

sympa-

Wykres V
Warunki awansowania przed wojna i obecnie
Uposa-
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cowania materjatu statystycznego.

Z miodych inzynleréw wstepujacych na koleje

jak najpredzej wyrobié kandydatéw na kierownicze stanowiska,

ktérych brak spowodowany dotychczasowa wadliwg

w najblizszej przyszloSci odczuje sie z dolegliwo$cia katastro-

falng, stad:
4. Przebieg stuzby wstepujqeych na koley

inzynierdw powinien byé poddany kontroli i regulowany
w ten sposdh, by ulatwid ¢ przyspleszyé wszechstronne zazna-
jomienie si¢ z wybrang przez nich galeziq kolejnictwa. W tym
celu nalezy ich oddawaé w rece szczegdlnie doSwiadczonych
starszych Inzynieréw i kierowaé do urzadzonych nowocze$nie

warsztatéw pracy, za$ w razie potrzeby najbardziej
i gorliwych delegowaé na koszt kolel zagranice.

W celu zapewnienia jego
pokrycia M, K. winno udzielié¢ stypendjum niezamozinym aka-
demikom, zamierzajacym po§wieci¢ sie pracy na kolei.

Zwiazku Inzynieréw Kolejowych supremacji prawnikéw w kolej-
nictwie, nic prawie dotychczas nie zrobiono, by zapewnié obsa-
de stanowisk kierowniczych nietechnicznych przez ludzi z wyz-
szem wyksztatceniem. W Dyrekcji Wilenskiej z 49 stanowisk
nietechnicznych w Vi VI grupie uposazenia, tylko 8 jest obsa-
dzone przez prawnikéw, z nich szesciu pracuje w Wydziale
Prawnym za$ dwéch tylko w pozostalych gateziach stuzbowych.
Co gorsza nie wida¢ zupeinie ani doplywu mliodych prawni-
kéw wogdle, ani zainteresowania sie z ich strony praca facho-
wo-kolejowa 1 nie ulega najmniejszej watpliwosci, ze brak ich
ma swg przyczyne w tym samem zjawisku co i brak miodych
inzynieréw, t. j. w istotnej uporczywej i konsekwentnej, trwaja-
cej od lat dziesieciu, chociaz moze dla wielu nieSwiadomej
,wojnie z inteligencja*.

musimy

polityka,

miodych

zdolnych
8 VI 1928 r.

Ulll-my ZJAZD INZYNIEROW KOLEJOWYCH |
odbedzie sie w dnin 2, 8 1 9 paZidziernika r. b. w Ratowicach.

Udzial w Zjezdzie i referaty na

Zjazd nalezy zglaszaé do Komitetu Zjazdow:

Warszawa, Hl. Jerozolimskie 1/3 ini. E. Zienkiewicz.
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Jakich podktadow uzywac na Polskich Kolejach?

inz. Stefan Wiktor.

inicjatywy P. Ministra Komunikacji zostatlem razem z prof.
Z Iwanowskim wyslany za granice w sprawie zbadania

warunkéw nasycania i eksploatacji podkladéw bukowych
w 6 panstwach, t. j.. w Jugostawji, Wegrzech, Austrji, Cze-
choslowacji, Rumunji i we Wiloszech. Tuz przed odjazdem
Departament V. polecit mi zebra¢ informacje w sprawach
utrzymania nawierzchni, stawiajac 20 i kilka pytan.

Objechali$my wymienione panstwa, wyjawszy Rumunje,
w czasle od 19/10 — 11/11, 1927 r.

Zdobytemi informacjami i spostrzezeniami chciatbym sie
podzieli¢ bodaj o tyle, o ile na to szczuplo$¢ miejsca i forma
pracy pozwala.

Tematem gléwnym jest wytyczny cel
sprawa podkladéw kolejowych,
bukowych,

Polskie Koleje Panstwowe posiadajg okolo 23.000 km
tor6w szlakowych i stacyjnych gtéwnych (przyczem 2-torowe
licze podwéinie), w ktérych lezy tacznie okoto 31,263.000
podkiadéw drewnianych., Ponadto jest toréw bocznych stacyj-
nych i bocznicowych okoto 10.000 km, w ktérych lezy okoto
9,830.000 podkiadéw drewnianych. Podkladéw zelaznych
w liczbie 1,159.000 i innych w liczbie 289.000 nie uwzgled-
niam. Podktadéw w torach bocznych stacyjnych i bocznico-
wych nie blore pod uwage, przyjmujac, Zze do utrzymania ich
wystarczg starouzyteczne podkiady uzyskane z wymiany w to-
rach giéwnych. Przyjecie to nie jest zupeilnie Sciste, ale do
dalszych rozwazan nie bedzie przeszkoda.

Na rok 1928/29 rozpisalo M. K. dla celéw utrzymania
przetarg na dostawe 5,150.000 podkiadéw normalnotorowych,
t. j. na 16°4%/, catej iloSci lezacej na szlakach i w torach
gtéwnych stacyjnych, przyczem zauwazyé nalezy, ze Dyrekcje
zazadaly znacznie wiekszej iloSci.

Wedle zasiggnietych informac)i na miejscu, wymienia
Austrja rocznie 6 do 7°/,, Czechostowacja 6°/,, Wegry 6°f,
Jugostawja nie ma ustalonej normy, a Wiochy 7°/,, czyli, ze
owe 4 panstwa majg takie podktady drewniane, ktére leia
w torze $rednio 14— 16 lat, podczas gdy u nas wypada
Sredni wiek podkiadéw na 8 — 9 lat, czyli jest prawie o po-
lowe krétszy.

wycieczki, t. j.
a w szczegblnosci podkiadow
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Rys. 1

Z wykreslonego zestawienia, otrzymanego z M. K., a uwi-
docznionego na Rys. 1 wynika, ze w r. 1921 wymieniono
we wszystkich Dyrekcjach lacznie 599, w r. 1922 — 86°,,
w 1923 r, 12:8°/,, 1924 r, 11:4%/,, 1925 r. 13:7%,, w 1926 r.
9:849/,, pcdkladéw, $rednio 10°39°/, w tych 6 latach, Lat
1919 { 1920 nie uwzgledniam, bo to byly jeszcze lata wo-
jenne, wiec 1 gospodarka podkladowa byla dorywcza i staty-
styka wymiany wyglada na niepewna. Na tej samej tablicy
widaé zarazem, jakich podkiadéw w tych latach sile uzywalo,
a mianowlcie:

Debowych surowych zuzyto: 7%, 11-3%, 20%, 31%, 25 3%, i 20°2%.
Sosnowych nasycon. 119, 26'5%, 359, 47-2%, 68'5% i 76:8%,
. nienasycon, ., 82y, 62:3%, 45%, 21-8%, 62% i 3%.

[lo$¢ podkiadéw nienasyconych, wiozonych w tory w tych
6 latach wynosi 6,126.000 sztuk i to sa zaniedbania, ktére
nalezy w duzej czeSci policzy¢ na karb nieuregulowanych sto-
sunkéw gospodarczych w miodem, wyniszczonem wojna pan-
stwie. Niestety i tegoroczne umowy na kupno podkiadéw prze-
widuja mozno$¢ dostawy 10%/, typéw III, IV i VI z jodly
i Swierka, ktére sie nasycié nie daja, a szybko w stanie suro-
wym sie niszcza.

Mata ilo$¢ zuzytych podkiadéw debowych, ktérych cena
byfa od 40—70°/, wyzsza od podkiadéw sosnowych surowych,
wynikia juz z zarzadzen Ministerstwa Komunikacji, ktére nie
pozwalato na zakup wiekszej iloSci debiny, polecajac zasadni-
czo uzywanie tylko sosniny.

Ponadto nalezy dodaé, co do nasycania podkiadéw
sosnowych, ze poczatkowo napawalo sie je albo aczolem albo
kresonaftem; i do dzisiaj sprawa nasycania nie jest osta-
tecznie zalatwiona.

Obecnie mamy w Polsce 9 nasycalni, ktére napawaja
podkiady tylko sosnowe, i to albo kresonaftem (129/, rozczyn)
albo samym chlorkiem cynku, Jub wreszcie samym kreozotem.
Aczol zostat zarzucony nie tylko u nas, ale i za granica jako
nieodpowiedni (traci szybko swoja aktywnosé),

W kazdym razie, jak widzimy z powyzszego, wymieniato
sie w Polsce w 6 latach o 3 do 4%, podkiadéw wiecej
rocznie, niz w panstwach, o ktérych byia mowa.

Na zwlekszony procent wymiany podktadéw w Polsce
wplywajg wzgl. beda w dalszym ciggu wplywaé nastepujgce
okoliczno$ci: zaniedbania w utrzymaniu nawierzchni i w wy-
mianie podtadéw w czasie okresu wojen, uzywanle w czasie
wojen i péiniej podktadéw nienasyconych, nienasycanie pod-
kiadéw debowych, nieodpowiednie nasycanie podkladéw, nie-
uzywanie innych gatunkéw drzewa na podkiady i wreszcie
nieodpowiednia techniczna gospodarka podkladami, a miano-
wicie: nasycanie niedziurowanych podkiadéw, uzywanie miek-
kich podkiadéw w silnych krzywiznach i na wielkich wznie-
sienlach, t. j. na linjach gérskich, niestosowanie Srodkéw za-
radczych w razie czeSclowego mechanicznego zuzycia podkia-
déw, a takze t. zw. ciagta wymiana podkladéw,

Pierwsze dwie okolicznosci powinny do kilku lat odpasé,
bo zaniedbania wojenne sa od kilku lat w likwidacji, a uzy-
wanie nienasyconych podkladéw sosnowych schodzi pomatu
do zera, dalsze za§ beda przedmiotem niniejszego rozwazania,

Podkiady debowe.

Austrja 1 Czechostowacja nie nasyca debiny, lecz obecnie
przechodza one na nasycanie debiny czystym olejem smotowym.

Wegry nasycajg podkiady debowe olejem smolowym do
zupelnego napojenia (Volitrdnkung). Jugostawja nie nasyca
debowych podkiadéw, natomiast Wilochy nasycaja je, o ile
posiadajg one biel, sposobem mieszanym wedle Riipinga
chlorkiem cynku 1 olejem smolowym, bez bielu za§ podkiadéw
uzywajg w stanie surowym,

Austrja daje na podkiad typu I i Il (linje giéwne) 4 kg
oleju smotowego, co kosztuje 2'15 szylinga = 2'70 zi.

Nasycenie sposobem mieszanym podkiadu debowego w Cze-
chach przy uzyciu najmniej 80 kg plynu impregn. (w czem 4 kg
oleju smotowego) kosztuje 11 k. c. réwne 3'12 zi. Wegrzy
dajag az 9 klg oleju do podkiadéw z bielem, ktére osobno
oznaczajg przy odbiorze 1| sortowaniu, a do podkiadéw bez
bielu daja 7'5 klg, jednak zawsze do pelnego nasycenia.
Koszt nasycenia wynosi Srednio 2'47 pengé — 4:12 zl,

Jak sie zachowuja podktady debowe nasycone, przytocze
dokiadne dane statystyczre z kolei weglerskich.

Na szlaku linji gtéwnej Ujszasz-Szolnok w r, 1903-cim
w hkm. 667 do 675 polozono tysiac sztuk debowych podkia-
déw nasyconych mieszaning oleju biekitnego (z ropy) z ole-
jem bukowym (zawlerajacym 32°/, kreozotu). Szlak ten ma
podsypke 2z ttlucznia, lezy czesciowo w lukach, czeSciowo
w prostych, spadki ma 1 do 2°%/,.
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wymieniono w r. 1920 — 37 szt. t.j. 3'7%.

o o | G2 —102 X . 102%, po 20 latach lacznie

= LG22 — e > LA 167 szt.=61'7%,
e =t923— 14 2 ¢ A%
7 1924 — 449 4493,

i . o 1925 — 160 »  16°9%,
8 1926 — 87 . . BT

Razem po 23 latach 872 szt. = 87°2%.

Zauwazy¢ nalezy, Ze dobdr antyseptykéw nie byl tutaj
idealny, to tez i wynikl nie sa nadzwyczajne,.

Ponadto mamy wilasne namacalne dowody na szlakach
Dyrekcji Stanistawowskiej, a zapewne znalazlyby sie i na
szlakach Dyrekecji Krakowskiej i Lwowskiej, ze nasycone pod-
ktady debowe z czaséw zaborczych olejem smolowym trwaja
do dzi§ w torach, majac po 25 i wiecej lat.

Wegrzy doradzali nam nasycaé podklady debowe na
pelno olejem smotowym. Poniewaz polskie przepisy odno$nie
do dostawy podkladéw debowych zezwalaja na dostawe pod-
ktadéw z boku nieobrobionych, a wiec z bielem, to podklady
takie, wkladane w tor bez nasycenia, traca biel do 2 lat.
Przez to nastepuje ostabienie przekroju podkiadu, tatwosé
przeniesienia procesu gnicia z bielu do rdzenia, a wiec i szyb-
sze jego zuzycie. Z tego wiec wzgledu, oraz ze wzgledu na
mozno$§¢ przediuzenia trwalosci podkiadu debowego o kilka
lat przez dobre nasycenie, uwazam, ze nalesaloby debine na-
syead na petno olejem smotowym. Na pelno dlatego tylko, ze
biel, o ile ma byé trwata, musi byé nasycona zupetinie.

Podkiady bukowe.

Buczyny na podkiady uzywala Austrja tak diugo, dopdki
miata tatwo$é nabycla surowca na miejscu; obecnie musiata-
by ja imoortowaé z Jugostawjl, wobec tego uzywa teraz wtla-
snego modrzewia.

Czechostowacja uzywa na podkiady S50°, buczyny; de-
“biny 30°/,, modrzewia i sosny w 20°%,. Wegry uzywajg 66°/,
buczyny, a 33%, debiny; Jugostawja wprowadzita podkiady
bukowe, ktére wyblera i wyrabia sam Zarzad kolejowy w la-
sach panstwowych. Kierownikiem eksploatacji | nasycalni jest
inzynier leény w stuzbie kolejowej.

Wiochy uzywaja podkiadéw bukowych i z wiazu.

Jak widzimy, wszystkie te panstwa uzywaja bukowych
podkiaddw, z wyjatkiem Austrji, ktora z braku surowca prze-
szla na Inne gatunki drzewa,

Ceny podkladéw bukowych, uzywanych na linjach gtéwnych
wynoszg w Czechach 30 k. c.=8 zl,; koszt nasycania sposobem
podwdéjnym, przyczem wychodzl oleju 13 kg. na sztuke podktadu
linji gléwnej, wynosi 25 k. ¢. =— 6.50 z&. Na Wegrzech ko-
sztuje podkiad surowy (dla linji giéwnych) 5.50 pengdé —9.18 zt,
Zupelne nasycanie sposobem podwéjnym, przyczem oleju wycho-
dzi 13—14 kg. kosztuje 5,02 pengé = 8.38 zi., jednak bez kosz-
téw amortyzacji, urzadzen | bez zaliczenia ptac etatowego per-
sonelu nasycalni, Dodajac te koszta mozna przyjaé okraglo
okolo 9 zi. na pokiad. W Jugoslawji kosztuje 1 m3 surowej
buczyny w lasach pafstwowych na pniu 25 dinaréw. Z jed-
nego m3 wyrabiaja 6 podkiadéw, t. j. drzewo na podkiad na
pniu kosztuje 4.2 dinara = 0.71 z}. Wyrébka podkiadu w le-
sie kosztuje 6 dinaréw =— 1,02 zi.; wiec w lesie gotowy pod-
kiad, 2.50 m. dtugosci kosztuje we wlasnej eksploatacji zaledwie
1.73 zt. Zwézka kolejka, wyladowanie i zaladowanie kosztuje
na podkiad 7.70 dinara—1.39 zi. Nasycenie systemem po-
dwdjnym (28—30 kg. chlorku cynku i 7 kg. oleju) lacznie
z zaciosaniem i 10%,-owym dodatkiem administracyjnym ko-
sztuje 26.1 dinaréw = 4.44 zl, Caly podkiad bukowy dla
linji gtéwnych nasycony kosztuje lacznie 7.56 zi.

We Wiloszech koszt nasycania systemem mieszanym
Ripinga wynosi: -

robota 3.00 liry

wegiel 1 smary 0:25) oy

plyny do nasycania (20 kg. na sztuke) okoto 7.00

zaciosanie i nawiercenie 0.60
Razem 10.85="5.32 zi.

Aczkolwiek powyzisze ceny nasycania sg troche rozbiezne
i moze niezbyt $clsle, to jednak przyjaé mozna, ie wobec

skartelowanych cen za olej smolowy, petne nasycenie jednej

)
B z i vy e
za sztuke typu kolei giéwnych. Wedlug oferty Riitgersa, poda-
nej mi w grudniu 1927, nasycenie podkiadu bukowego 22-ma
kg. chlorku cynku o 3° Bé i 10-ma kg. oleju kosztuje 6.20 zi.,
coby sie zgadzalo z poprzednig kalkulacjag. Za nasycenie de-
bowego podktadu 4.5 kg. oleju zada Rutgers 3.22 zi, a za
sosnowy podktad 20-oma kg. chlorku cynku i 2-oma kl. oleju,
zada 2.63, wzglednie, wedle Riipinga, przy 5.5 kg. oleju,
3.64 zi.

Przy debowym wiec podkladzie, przyjmujac przediuze-
nie trwania przez nasycenie tylko o 4 lata, otrzymamy rocz-
nie zwiekszenie wydatku o 0.80 zi., co juz jest korzystne.

Przedstawie teraz doswiadczenia, jakie porobily obce Za-
rzady kolejowe z podkladami bukowemi.

Austr.-Wegq. kolej potudniowa rozpoczeta uzywanie pod-
ktadéw bukowych w r, 1865, nasycajgc je we wlaSnym za-
rzadzle do plerwszego dziesiatka 20-go stulecia siarczanem
miedzi, a czesciowo takie w latach 1890 — 1900 chlorkiem
cynku z mala iloscia oleju smotowego. Poniewaz procent wy-
miany podkladéw bukowych od r. 1900 widocznie wzrastal,
chociaz statystyki dokladnej nie prowadzono, postanowita ko-
lej poludniowa, ogladngé sie za prywatnym do$wiadczonym
przedsiebiorca. Wybrano firme Riitgers ze sposobem nasyca-
nia chlorkiem cynku przy malem ciSnieniu, 2 potem olejem
smolowym (13 kg. na sztuke) przy wysokiem ci$nieniu dla
podktadéw typu kolei gléwnych o kubaturze 0.08 do 0.09 m?
na sztuke, Przedsiebiorca mial 10-letnia gwarancje. Podklady
surowe odbierano wspélnie z przedsiebiorcg, falszywy rdzen
dopuszczano na 6 cm. szerokosci i 3 cm. wysoko$ci u spodu
podkiadu; potem zrobiono taka ulge, ze rdzen 6 cm. X 3 cm,
tolerowany byl nawet wtedy, kiedy miatl §lady zbutwienia, nato-
miast rdzen zdrowy dopuszczono w 1/,-tej przekroju, jednako-
woz tylko w 25-ciu %/, calej dostawy.

W. r. 1907, wzgl. 1909, podzielono podklady na [II kla-
sy, przyczem II klasa miala !/s-cia przekroju rdzenia zdrowe-
go i gwarancje 6-letnia, a reszta, t. j. klasa Ill-cia nie miata
zadnej gwarancji i miala albo wiecej niz 1/4-cia przekroju za-
jetego rdzeniem, lub tez wykazywala §lady t. zw. ,zaparze-
nia“.

sztuki wynosi za granica $rednio

Przy klasie Iil-ciej dawano tylko 7 kg. oleju smotowego.

Jako $rodkéw zapobiegawczych pekaniu uzywano rézno-
rodnych klamer zelaznych i Srub drewnianych systemu Mauth-
nera, ktére to Sruby okazaly sie bardzo dobre. Zamiast czy-
stego oleju smotowego, dodawano ze wzgledéw oszczedno$cio-
wych w 1/,-tej, w 1/,-ej, a potem w polowie olej smolowy
z wegla brunatnego. Py

Zwraca uwage wysoki °/, wymiany podktadéw z r. 1906,
t. j. 3.82°/,— ale tlumaczy sie on tem, ze drzewo pochodzito
ze starych nie zupelnie zdrowych drzewostandéw.

Z powodu wybuchu wojny przestano robi¢ spostrzezenia.
Dopiero po upadku Austrji, kiedy kolej dostala sie pod zarzad
austr. Bundesbahn’u, postanowiono na wnlosek firmy nasycaja-
cej zbadaé, ile z jakiego roku nasycenia leiy podktadéw w to-
rach kolei poludniowej. Wybrano 4 szlaki o tacznej dlugosci
122.8 km. 2 torowej linji i 1.2 km. l-torowej, wszystko w oko-
licach gérskich Styrji. Szlaki te w czasie wojny byly bardzo
silnie uzywane, Poniewaz dokladne zliczanie podkladéw w sta-
cjach nie bylo mozliwe, wzleto pod uwage tylko 2 okregl sek-
cyjne Bruck i Cilli, do ktérych rocznie napiywalo ponad 10.000
szt. podkladéw na cele wymiany i na tych odcinkach sporza-
dzono dokladna inwentaryzacje podkiadéw, Praca ta trwala
prawie caly rok i skonczyla sie w kwietniu 1926 r,

Wr. 1925

W roku. Dostarczono. Sztuk. Klasy. znaleziono. 9/;: %
1906 do Bruck 16,110 — 12,860 7987 po 19 latach
1907 . 11.575 1I 10,997 92:'40) 18
180Z © ., CilJi , 38804 I 49371 B82:824 47 n
1908 , i 10.057 I 9,026 8975 , 17 »
309" . . 31888l 26TTM2enBEa4N, T MELK Ly
1910 , , 32360 1 26306 81729 lstach stosunck

O ile poprzednie do$wiadczenia dotyczyly wymiany z po-
wodu zepsucia sie drzewa, to w tych wynikach sg zawarte
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Rezultaty doswiadczen:

wszelkie mozliwe przyczyny wymiany podkiadéw i tem sie tiu-
macza gorsze procentowo rezultaty wymlany,

Gorsze wyniki trwalosci podkiadéw z r. 1909 i 1910
tlomacza sig¢ tem, ze w tych latach bylo bardzo duzo opaddéw
I skutkiem tego dobre wyschniecie ich nastapi¢ nie moglo.

Stacja meteorologiczna w tych latach zanotowala opad na
m? 526 1 608 mm. w 60 i 76 dniach deszczu, gdy w roku
1907 i 1908 byto tylko 449 mm., wzgl., 348 mm.w 46 wzgl.
51 dniach deszczu.

Podczas gdy poprzednia statystyka dotyczyla tylko w gwa-
rancji bedacych podkiadéw, to ostatnia dotyczyta wszystkich
tacznie z klasa Ill.

Dla klasy Ill zbadano:

W r. 1925/6
W roku. Dostarczono. Sztuk. Klasa, znaleziono T. j. %,
w torze
1909 do Bruck 17.230 Il 10,716 62:19%/, po 16 latach
1909 , Cilli 14.285 Il 6.251 4388%, , 16
1910 . Bruck 21.985 I 14,668 62'17%, . 15 ,

Rezultat jest gorszy naturalnie w poréwnaniu do zesta-
wienia poprzedniego, jednakowoz nie byloby stuszne przyjaé,
ze ten gorszy wynik wypadl jedynie z powodu gorszej jako-
Sci drzewa, wzgl. za wielkiego rdzenia, bo podktadéw lII klasy
uzywano do pojedynczej wymiany, a kl. 1 i Il do wymiany
ciaglej (na nowo budujacych sie torach). Podktady I i Il kI
mialy wiec czysta dobrg zwiréwke, lezaly zwarte, wiec mnlej

WYMIENIONO DO KONCA ROKU Z PO\»K’ODQVZEEJ’I: .\-‘lE_.'-_E]_/_\
1906 | 1909 | 1910 | 1911 | 1912 | 1913 | 1914 | 1915 | 1916
\
W roku 1906 ulozono nasyconych podkladéw . . . . 158.896 sztuk i 516 | 1590 | 2271 | 3996 | 4929 | 5843 | 6073 =3,82
KLASA 1 ‘ 1
I 1 I I |
1907 - = na austrjackich linjach 142.685 15.912 ’ | 1 1 128 391 497 660 = 0,46
., wegierskich 25.254 1.208 ‘ | 15| 41| 100 124 | =0,49
= & 108 - na austrjackich linjach | 206.756 36.668 | | 8 16 59 178 | = 0,08
, wegierskich 16.961 1.951 i | 3 36 [ 70 |=0,41
. 1909 na austrjackich linjach | 236 575 28.994 ; | 16 53 141 | =0,06
wegierskich 39.929 4.833 | | 27 =0,07
1910 - na austrjackich linjach | 186.667 | 40.698 | { 28 69 90 =20,05
. wegierskich 16.044 1.223 ‘ I 1| 1 |=0,07
!
I
I
1911 — 1915 RAZEM ....... 814.359 '

byly natezone niz te lIl klasy, ktére lezaly na starej podsypce
i miedzy juz zyzytymi nie zawsze dobrymi podkladami.
Dalsze doSwiadczenie kolel austr. jest jeszcze ciekawsze.
W r. 1925 musiano przelozyé pewien 2 torowy odcinek 2,1 km.
diug. na kolei poludniowej kolo Perneag; przy tej okazji
uzyskano okolo 4.000 podkitadéw bukowych, ulozonych w to-
rze w latach 1906 — 1910, ktére klasyfikowano jako ,staro-
uzyteczne”. Czes$¢ tych podkiadéw kupila firma Riitgers dla
celéw doswiadczalnych: z tych to 16 do 19 lat dlugo w torze
przetrzymanych podkladéw widzieliSmy 10 szt. w naturze a sa
one réwniez umieszczone na dolaczonej fotografji (Ne 2 1 3).
Podkilady te byly nasycone sposobem podwéjnym, 1. j. na-
samprzéd sola metaliczna przy matym ciSnieniu (po uprzedniej
prézni), a potem olejem smolowym przy silnem cisnieniu. Przy
pierwszem dziataniu wypeinia sél metaliczna latwo dostepne
przewody drzewne, podczas gdy po tem pierwszem nasycenin
nastepujace wtlaczanie oleju pod silnem ci$nieniem wypelnia
trudno dostepne kanaliki komdérek drzewnych. Zdolnos¢ wchia-
niania obu tych Srodkéw przez podkiady jest bardzo rézna
i zalezy jeszcze takze od mniejszej lub wiekszej objetosci,
zajetej przez falszywy rdzen, tak, ze podkiad chlonie od 26 —
36 kg. obu Srodkéw i to w rézinej proporcji te poszczegdlne
ptyny. Wyjasni¢ nalezy, ze falszywy, rdzen nie przyjmuje
impregnatu, Te zdolno$é chlonienia wida¢ na mniej lub wiecej
ciemnem zabarwieniu przekroju owych 10 podkiadéw. Drzewo
wszystkich tych podkiadéw jest zupetnie”nie”zniszczone, wy-

s

Rys. 2
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jawszy podkiad Ne 4, ktéry posiada w srodku ,wyspe* drzewa
zepsutego (biate zbutwienie, Weissfaule). Jedynie dzieki nie-
wielkiej powierzchni tej ,wyspy* wytrzymatos¢ podktadu zostala
nienaruszona, bo nie peki. ,Wyspa“ ta nie zostala przy nasy-
ceniu plynem napojona, zapewne z powodu niezupelnego wy-
suszenia podkiadu, i gdyby potozenie jego wypadio pod szyng,
bylby taki podkiad pekl w tem miejscu.

Wszystkie te podkiady dowodzg dalej, ze buczyna na
ciSnienie jest bardzo wytrzymatla, bo nawet tak mate podkiad-
ki (19 na 14 cm.) prawle nie wcisnely sie w drzewo wiece]
niz na kilka mm. — Rdéwniez dowodzg te podkiady, ze ,fat-
szywy“ czy ,czerwony rdzen* nie gnije, jak przedtem sadzono
o tem. Na rysunku 5a widaé przekroje podluzine i poprzeczne
podkiadu III kl. o bardzo wielkim falszywym rdzeniu. Podk}lad
ten przelezal 15 lat i jest jeszcze uzyteczny. Zwracajg uwa-
ge w tych przekrojach $lady zbutwienia bialego (Weisfaule),
ktére jednakowoz nie mogly sie tak rozszerzyé, aby az do
zniszczenia podkiadu doszlo. Nie znaczy to jednak, ze istnie-
nie biatego zbutwienia jest pozgdane, wzgl. dla dobroci pod-
ktadu nieszkodliwe. Ten wielki ,czerwony rdzen* dowodzi
ponadto, ze podkiad pochodzit z przestalego pnia.

Wida¢ dalej z podkiadéw Ne 6, 7, 8, 9, 1 11 Kkl III, ze
wykazaly one swg wytrzymalo$¢ przez 15 i wiecej lat i to
zapewne dzieki odpowiedniemu nasyceniu. Przypatrzywszy sie
blizej tym wszystkim podkiadom widzimy, Ze aczkolwiek haki
w nich byly wbite krzywo, a wiec nieodpowiednio, to jednak
mimo tego gorszego przybicia haki byly silnie trzymane, bo
drzewo w dziurach dokota hakéw jest zdrowe i wiékna drzewne
sa silnie zaci$niete okoto haka,

Doswiadczenia kolei wegierskich.

Na odcinku Ujszasz-Szolnok w h, km, 546 — 557 po-
tozono na tluczniu w r. 1903-cim 1264 szt. podktadéw bu-
kowych.

Szlak ten lezy w prostej— poziomej, Podkiady nasycone
byty mieszanina oleju biekitnego z ropy z olejem smolowym
z buczyny (zawierajgcym 32°/, kreozotu) w stosunku 27 kg.
oleju btekitnego i kg. oleju bukowego na sztuke,

Z tych podkiadéw wymieniono po raz pierwszy:

wr, 1922 — 3 szt,
o HEE === (5.
., 1924 — 42

o L7 SR=7 S
» 1926 — 92

Razem po 23 latach 218 szt. t.j. 17.3%,

Dalsza partja podkiadéw bukowych w ilosci 3512 szt,

tak samo nasycanych lezy na tym samym szlaku w h. km,

620 — 650 na tluczniu, w prostej o spadzie 1°/, uloiona
zostatla réwniez w r. 1903.

Plerwsza wymiana nastgpita w r. 1920 38 szt.
p6zniej wymieniono o (OO} IR R

Py x IS W

s 5 . . =923 B3

b @ i 1924 149

p 3 » 1925 79

1926 367

” ”

Razem wymieniono przez lat — 638 szt. t. j, 1829/,

Podklady te i poprzednie ogladatem w torze na miejscu,
sa w dobrym stanie, przekroje wyjetych z toru przywiezlismy.
Wyjeto je z powodu mechanicznego zuzycla wzg. popekania,
a drzewo ich jest jeszcze zdrowe i nadaje sie na ogrodzenia
lub opat. Dla ilustracji przypominam, jak sie zachowaly pod-
ktady debowe nasycane tak, jak owe poprzednie bukowe,
wlozone w tor réwniez w r, 1903 na tym samym szlaku
w h.km. 667 — 675 w tukach | spadzie 1:2°/,, a bylo ich
1000 sztuk, — otéz przez 17 lat nie wymieniono zadnego
z nich, a po 23 latach wymieniono 87:29/,.

Z tych zestawlen widaé, ze podkiady debowe trzymaty
sie przez 23 lat prawie tak samo dobrze jak bukowe i dopiero
w nastepnym roku i dalszych nastapilo bardzo silne ich
zniszczenie, podczas gdy bukowe w dalszym ciagu dalej dobrze
sie trzymaja. Ponadto Wegrzy zauwazyli, ze podkiady bu-
kowe w ostrych tukach latwiej pekaja, niz podkiady debowe—
wobec czego w ostrych tukach nie uzywajg bukowych.

Doswiadczenia na kolejach czeskich.

W r. 1897 ulozono na linji gtéwnej na prébe 7.000 sztuk
podktadéw bukowych nasycanych chlorkiem cynku i olejem
smotowym. Z tej iloSci wymieniano po 20 latach 12%/,, a po
25 latach 50°%. :

Prébny podkiad wyjety po latach 18 byl nietkniety,
podkladka mato wcisnieta.

Doswiadczenia na linjach polskich.

Dyrekcja Stanistawowska posiada podkiady bukowe na-
sycone witozone w tor w r. 1913:

1) na stacji Borynicze szt, 693, z ktérych dotad wymie-
niono 54 szt. ale nie z powodu zuzycia, lecz z powodu nad-
palenia przez popiét z parowozéw, Z tych podkiadéw w torze
lezacych — jest 160 szt. zupelnie zdrowych, u reszty widaé
wcisniecie podkiadki na 3 — 4 mm.

2) Przed stacja Chodoréw wlozono w r. 1915 tym 472
sztuk podktadéw nasyconych bukowych (marka z r. 1912).
Z tej iloSci wymieniono z powodu nadpalenia 15 szt.,, reszta
lezy w torze. Wgniecenie siodetka wynosi do 5 mm,; 120
szt, jest zupeinie zdrowych,

3) na km. 122.000 — 122.200 linji Halicz-Stanistawéw
lezy 73 szt. wilozonych w r. 1913-tym, i

4) na km, 123.945 — 124.820 tej samej linji lezy 1159
szt. z marka r. 1913, ;

Stan tych podkiadéw:

w roku bieigcym (1927) nalezy wymienié¢ 23 szt.
1928 - " 300 ,
5 3 1929 i & 450
a reszte w r. 1930-tym.

» ”

Podktady te byly nasycane przez firme Ritgers, a wiec
chlorkiem cynku i olejem smolowym. Jak widaé lezaly przez
14 lat prawie wszystkie. Zauwazy¢ nalezy, ze wykrecenie
wkretéw wzgl. wydostanie hakéw wymagalo duzego fizycznego
wysitku.

Doswiadczenia Dyrekcji débr grecko-orjentalnego
funduszu religijnego na Bukowinie*).

Na kolejkach lesnych tego funduszu na Bukowinie lezalo
410.000 sztuk podkiadow surowych miekkich drewnianych
waskotorowych dla przeSwitu 76,80 i 100 cm. Podklady te
trwaly w torze Srednio okolo 2 lat. Zarzad tych kolejek po-
stanowil na podstawie korzystnych doswiadczen kolel nie-
mieckich, francuskich i wegierskich przejsé na uzywanie na-
syconych podkiadéw bukowych.

W tym celu wybudowano w r. 1903 nasycalni¢ w Falkeu,
ktéra potem w r, 1910 przeniesiono do Frassina nad Motdawa.
Przyjeto system nasycania wedle Breant-Burnett'a, ulepszo-
nego przez firme Ritgers, t. j. wedle dawnego austr. kolejo-
wego przepisu, a mianowicie: chlorkiem cynku i oiejem smo-
lowym, przyczem na podkiad o kubaturze 0°025 m3 wypadalo
poczatkowo 15 kg., a potem 3°0 kg. oleju i 0'34 kg. chlorku
cynku o 52° Bé. Podklad przyjmowat Srednio 9 kg, plynéw.
Przed nasycaniem byly podkiady nawiercane i na powlietrzu
suszone. Zuzywano na podkiady drzewo bukowe tylko zdrowe,
z pni nieprzestalych 1 o zdrowym czerwonym i niezbyt wiel-
kim rdzeniu,

Z doswiadczen Zarzadu tego wynika, ze w r, 1913, t.].
po 10 latach podklady nasycane tylko 1'5 kg. oleju lezaly
w torze i przypuszczalnie uleglyby wymianie doplero po 2
latach t.j. po 12 latach uzywania; natomiast suponuje, ze pod-
ktady nasycone 3 kg. oleju szt, bedg leze¢ w torze S$rednio
najmniej lat 185.

Nalezy zauwazyé, ze podsypka, aczkolwiek ze zZwiry,
nie byla pierwszorzedng — co naturalnie nie jest bez wplywu
na zachowanie sie drewna podkiaddw.

*) Wedle dzieta: ,Das forstliche Transportwesen im Dienstbereiche
der kk, Direction der Gliter des Bukowinaer griechisch-orientalischen
Religionsfondes in Czernowitz* — von Josef Opletal, Wien, 1913,
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Podkiady sosnowe.

Podkiadéw sosnowych uzywa Austrja, Czechostowacia,
Wegry w malej ilosci, oraz Wtochy.

Wszedzie sosne nasycaja i nie klada jej bez nasycenia.
Austrja nasyca ja systemem mieszanym (Ripinga); koszt tego
nasycenia przy typle [, Il i ll-a wynosi 2°08 szyl. — 2,64 z1.
175 , =2,22 ,
lOORET =——l{ Py/os:

Analogicznie nasyca podkiady sosnowe Czechostowacia,
dajac tylko 2 kg. oleju na sztuke. Koszt nasycenia podkiadu
na linji gtéwnej wynosi 12 k. c. = 3,24 zi

Wilochy nasycaja sosne mieszanina chlorku cynku o 3,5°
Bé i oleju kreozotowego w stosunku 3/, do 1/,-tej. Na 1 m®
podkiadéw daja 130 kg. tej mieszaniny t. j. wypada na pod-
ktad okoto 4 kg. oleju; Wtochy uzywaja jednak sosny ,Pinus ma-
ritima*, ktéra ma mniej rdzenia niz sosna nasza, a wiec
wymaga silniejszego nasycenia.

Wegrzy nasycaja sosning chlorkiem cynku i olejem smo-
lowym systemem mieszanym lub podwdéjnym Riipinga, ale az
do zupelnego nasycenia. Na zapytania, czy chlorek cynku
niszczy zelazo materjatu tacznikowego, otrzymywano sie wsze-
dzie odpowiedzi, Ze tego nie stwierdzono. Nasycenie prze-
dluza czas trwania sosniny o ckolo 100/, jeSli wiec sie liczy
wiek surowego podkiadu na 5 — 6 lat, to po dobrem na-
syceniu moze on leze¢ 10— 14 lat.

Dodaé nalezy, ze sosnowych podkiadéw uzywajg tylko
w prostych i ewent. w bardzo wielkich tukach, bo materjal
miekki na uderzenia boczne pojazdéw jest mato wytrzymaty.
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Wreszcie nalezy podnie$¢, ze uzywanie podkiadéw jodio-
wych i §wierkowych, praktykowane dotad w malym zakresie
przez nasze koleje jest zupelnie niewlasciwe, gdyz te gatunki
drzewa nie daja sie nasycié, a kladzione surowe gnija po 2—3
latach. Wspomnieé¢ wypada, Ze jedna 2z firm austrjackich
wzniosta teraz opatentowanie sposobu nasycania Swierczyny;
skoroby to nasycanie wydalo dobre rezultaty, to zastosowa-
nie podkladéw &wierkowych u nas, wobec duiych zapaséw
surowca, byloby bardzo pozadane.

Za granica uzywaja jeszcze, jak to juz podawalem,
modrzewia takze wiazu (we Wloszech). Oba te gatunki drzewa
po nasyceniu bardzo dobrze sie zachowuja; chociaz Polska ma
niewiele takich drzewostanéw, to jednak nalezaloby je réwniez
kupowaé 1 zachecaé wiascicieli do eksploatacji ich na podklady.

Przechodze teraz do nasycania. Przytocze z literatury
austrjackiej graficzny wykres na podstawie obserwacji, jak sie
zachowywaly w torze podkiady bukowe réinego nasycenia,
ulozone na kolei potudniowe;j.

Jak widzimy z zalgczonego rysunku, Nr. 4, nasycane
tylko chlorkiem cynku po 6 latach byly wymienione w okotlo
30%, na linjach wegierskich, a w 11°/, na austrjackich. Nato-
miast nasycane chlorkiem cynku i olejem wymieniono po 6
latach w ilo$ci okoto 5°/, wzgl. 1/,°/,. Wynika z tego, ze spo-
séb nasycania chlorkiem cynku i olejem smolowym jest znacz-
nie lepszy od samego chlorku cynku, ktéry jest wyptukalny.

Idealnem nasyceniem buczyny byloby zupeine napojenie
jej olejem smolowym, co daloby jej trwalo$é bardzo dluga,
a co jednakowoz byloby nietylko bardzo drogie, ale niecelowe,

bo nieograniczona prawie trwalo$¢ drzewa dla celéw kolejo-
wych, ze wzgledu na mechaniczne zuzycie nie jest potrzebna.

Nalezaloby znale§¢ wiec taka granice nasycania olejem,
aby miejsca, gdzie przychodza podktadki i faczniki byty o ile
moznodci silnie nasycone, podczas gdy reszta drzewa mialaby
tylko tyle dostaé¢ plynu antyseptycznego, aby dostep zarazkow
grzyba wzgl., dalszy jego rozwéj po infekcji uprzedniej — byt
uniemozliwiony. Ten wynik moznaby osiagnaé przez préby
nasycenia podkitadéw w réinym stopniu, potem rozcinania tych
podkiadéw i badania, jak daleko antyseptyk sie rozprzestrzenit.

Firma Ritgers, po dokonaniu kilkuset préb tego rodzaju,
podaje jako najlepszy sposéb podwéjne nasycenie chlorkiem
cynku i olejem, przyczem musi nastapi¢ zupeilne nasycenie,
Firma ta twierdzi, ze o ile buczyna jest poprzenio nawiercona
i popekana, to korzystniej jest naprzéd nasycié jg olejem smo-
fowym w ilosSci okolo 5 kg, a potem do zupelnego napojenia
chlorkiem cynku, Celem tego postepowania jest, przepoié
drzewo okoto dziur i dookota peknieé¢ wydatnymi iloSciami
oleju, celem lepszego zakonserwowania, reszte za$ drzewa,
ktore jest narazone tylko na powierzchowne zarazienie —
ochroni¢ samym tyiko chlorkiem cynku, — Postepowanie to
ilustruje firma na fotografji (rys. 5), ktéry przedstawia podiuz-
ne przeciecia podkladéw w ten sposéb nasyconych. Przy od-
wrotnem postepowaniu ilo§¢ oleju wynosi znacznle wiecej, bo
okoto 13 kg. na sztuke przy petnem nasycaniu. Wynika
z tego, ze spos6b nasycania najprzéd olejem bytby tanszy i mo-
ze zupeinie wystarczajacy. W tym kierunku nalezaloby do-
konaé préb.

Z powyzszego wynika, ze nieodpowiedni sposéb nasyca-
nia t, j. uzycie nieodpowiedniego lub mniej wartoSciowego
antyseptyku lub w nieodpowiedniej koncentracji lub ilosci —
nie daje gwarancji, ze podkiad bedzie tak diugo trwal. jak na

Rys. 5.

to dotychczasowe wielokrotne |
panistw oSciennych wskazuja.

Ponadto musze tu wspomnisé jeszcze o jednej powaznej
wadliwosci naszej gospodarki, t, j. ze Polska zakupuje zapasy
podkiadéw na najblizszy sezon, zamiast na jeden rok naprzéd;
wskutek tego zakupy trwaja jeszcze w ciggu biezacego zapo-
trzebowania, materjal przychodzi do nasycalni w stanie prze-
waznie mokrym i bywa z konieczno$ci nieraz w stanie mo-
krym nasycany lub w naglej potrzebie bez nasycenia w tory
uktadany, jes$li nasycalnia wzbrania sie materjal mokry z po-
wodu gwarancji zaraz poddac¢ nasyceniu.

Tak bywalo w r. 1927, w ktérym zapotrzebowanie bie-
igce nie zostalo w pelni pokryte. Panstwa, ktére zwiedzi-
liSmy, przewaznie zakupujg podkiady na jeden rok naprzéd,

Teraz przechodze do sprawy nieodpowiedniej technicznej
gospodarki podkladami, Jako usterki w tym kierunku, uwazam:

1) Forsowanie uzywania podkladéw sosnowych we
wszelkich warunkach. Jak wiadomo drzewo miekkie sosnowe
nie wytrzymuje dlugo silnych bocznych naciskéw w ostrych
tukach 1 dozwala tatwiej i predzej albo na znieksztalcenie
(rozcheltanie) dziur albo nawet zdarzaja sie wypadki wywré-
cenia szyny na zewnatrz, co powoduje juz wykolejenie. Wpraw-
dzie M. K. zezwala na zakupno pewnego procentu podkiladéw
debowych dla linji gérskich, ale procent ten jest za maly, bo
nie pokrywa zapotrzebowania dla tukéw kolel podgérskich lub
nizinnych. Celem zapobiezenia przekantowaniu sie szyny na
zewnatrz — uzywajag Wegrzy zelaznych, a Danja 1 Szwecja
drewnianych rozpérek przy szynie zewnetrznej. Uzycie takich

dlugoletnie doswiadczenia
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rozpérek uwazam za celowe przy ostrych tukach jedynie na
linjach drugorzednych i lokalnych, bo na linjach gtéwnych po-
winna by¢ nawierzchnia tak silna, aby wywrécenie sie szyny
bez rozpdrki bylo niemozliwe.

2) Niewykonywanie w podkiadach dziur na taczniki
przed nasyceniem. Zarzadzone dorazne zalewanie dziur przed
wlozeniem tacznika olejem drzewnym przy podkiadach nasy-
conych, nie impregnuje drzewa okoto dziur tak gteboko i do-
kiadnie, jak to sie dzieje przw nasycaniu pod wielkiem cisnie-
niem i dlatego nie moze zapobiega¢ tak dobrze szybkiemu
psuciu sie drzewa okoto dziur.

Z tego powodu
uznano za konieczne
dziurowaé¢ obustronnie
podktady przed nasy-
ceniem. U nas to sie
nie dzieje, chociaz byto
to Zadane przez nie-
ktére zaktady impregna-
cyjne. Wykonanie dziur
obustronne dla ws:zel-
kich tukow wymagato-
by przy 4 mm. sko-

Rys. 6.

Nawierzchnia na podktadach poprzecznych
z twardego drzewa systemu Rambachera

Przekréj ab

kach rozszerzenia 8
serji rozstawu dziur (t. j.
od O mm. do 30 mm.),
a wiec 8 segregacii pod-
ktadow, a wiec i 8 ro-
dzajéw oznaczen pod-
kitadéw. To nawet przy

ciggtej szyn jest tylko konmdecznosciq wymiana podkiaddw
przystankowych, pozatem wgmiana tylko zuzytych z pozosta-
wieniem w torze podkladdw jeszcze dobrych. Ta tak zwana
»,ciagta wymiana* podkladéw wywarta ze wzgledu na ograni-
czone rozmiary tylko minimalny wpiyw ujemny. Wspominam
o nlej tylko dla scistosci.

Przeszediszy sprawe podkiadéw drewnianych, musze
wspomnieé¢ o podktadach z innego materjaiu, a wiec przede-
wszystkiem o zelazno-betonowych.

Wegrzy rozpoczeli doswiadczenia z podkiadami zelazno-

Rys. 7.
Wegierski dybel zaciskowy

dobrej gospodarce w
nasycalni doprowadzi-
toby bezwarunkowo do

nieporzadku w stuzbie ‘ Typ | a (R 1 iy ‘ k ‘ l }m n
wykonawczej — i ra- 7 e =i ’, ! —— —

B R e »I* 144/2618]30 40100/ 12'5 |140|13 36|42 3 | 40|34
waniem  obustronnem l

dla prostych, a potemdla
tukéw o rozszerzeniu =30 mm, a wiec dla najostrzejszych
krzywizn; pozatem dziurowaloby sie podkiady tylko jednostron-
nie, co byloby do pewnego stopnia lepsze, niz brak zupelny
dziur przed:hasycanien.

_ 3) Dalszg usterka jest brak staran naprawy podkladu,
w. razie jego czgSciowego miechanicznego zuzycia. Dotad tylko
kotkujemy zniszczone dziury zwyklymi nienasyconymi kolkami,
a nie uzywamy zadnych innych Srodkéw reparacyjnych. Wedle
mego zdania uzycie wkladek drewnianych syst. Rambachera
przediuzyloby trwalo$¢ podktadu o kilka lat. Natomiast uzy-
wanie dybli czysto Srubowych, czy tylko zaciskowych, nie
uwazam za praktycznie pozyteczne, bo dyble przeciez rozchel-
tuja si¢ fatwiej, a wtedy ich dzialanie ustaje,

Austrja uzywa z pozytkiem wkladek Rambachera (rys. 6),
Czechostowacja uzywata dybli drewnianych syst. Collet'a, ale
nadajg si¢ one tylko w prostych lub tukach ponad R = 800
m, — Wegrzy uzywali dybli drewnianych zaciskowych wedle
(rys. 7). Zaznaczyé nalezy, ze u nas za malo jest rozpo-
wszechnicne wigzanie peknigtych podkiadéw tasma zelazng
esy, co daje dobre wyniki.

4) Ostatnia nie usterka, ale niewlasciwo$cia, byla u nas
w nie térych Dyrekcjach od czaséw zaborczych jeszcze pocho-
dza:a t. zw. ,ciagla wymiana“ podkiadéw zamiast pojedynczej.
Polegata ona na tam, Ze na pewnych odcinkach majacych
do$¢ duzy procent zniszczonych podkiadéw, wymienia sie
catemi hektometrami wszystkie podkiady, a wiec i réwniez
zupetnie dodre. Ponlewaz procent zuzytych jest znacznie mniej-
szy w stosunku do dobrych, to z tego powodu wyjmujac bez
koniecznej potrzeby dobre podkiady z toru, nie tylko wyko-
nujemy niepotrzebng prace, ale niszczymy dziury podkiadéw.
Ponadto musimy wykonaé powtérnie prace przez wlozenie
podkiadu w tor i prawie z reguly musimy wykonaé przewéz
podkiadu z miejsca ozysku do miejsca wymiany, oraz musimy
przedwczeSnie kotkowaé dziury w poktadzie, co byloby zbedne,
gdyby podkiad zostat na miejscu. Z tego powodu uwazam za
stosowne nie tylko nie doradza¢ robienia t. zw. wymiany
ciggtej samych podkiadéw, ale sadze, ze nawet przy wymianie

7 38’2)[15;25|4o[1oo‘12-5 140]10]30{36|3 34|28
-i* |37]19]14]25]40|90|11.25 130] 9]29]35] 3 [33]27

betonowymi typu dawnego wioskiego, (rys. 8) ukladajac
w r 1910 pewna ilo$¢ takich podkiadéw, ktére wykonal przed-
siebiorca.

Rys. 8. Podklad F. S. XI 5

Cze$é ich ulozono w r. 1910 na odcinku prébnym ' na
péinocy na linji do Kdresmozé, czg¢é¢ na linjach potudniowych,
a najwieksza ilo$¢ kolo Pesztu na potlaczeniu dworca Buda-

Peszt-Josef varos 1 Buda- Peszt-Ferenc varos. Te ostatnie
z powodu przebudowy tego toru zostaly w r. 1926 poddane
gruntownemu badaniu. Ulozono ich w r, 1910 szt. 3,251,

Zachowalo sle bez usterek . szt, 151,
Wymagato naprawy. . . . , 607,
Nie wyjeto z toru . . . . , 202,

Zupetlnie zniszczonych bylo
ilosci,

Drugie dwa odcinki s Wegrom dzi§ niedostepne, bo
naleza do Czechostowacji, wzglednie Jugostawji, wiec brak
niezbednych dat.

Z do$wiadczen wynikio, ze podklad wzoru wloskiego oka-
zal sl¢ za slaby, przekroje jego sa nlejednakie, a przejécia
z przekroju wigkszego w slabszy zbyt ostre, uzbrojenie jest
nieodpowiednie i niedostosowane do st dziatajacych na -$eci-
nanie. Ponadto byly one wykonywane przez réznych przedsie-
biorcéw i przez to niejednostajnej jako$ci; pomimo to dodwiad-
czenie bylo pouczajgce.

W r. 1916 zabraly sie koleje wegierskie do opracowania
podkiadu nowego typu, ktérego wymiary mialy odpowiadaé

» 2291, t. j. 70%/,
calej
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wymiarom drewnianego.
nacisk 16 tonn na o$, i wedle Zimmermanna wspélczynnik
podsypki — 8,

W r. 1916-tym zrobiono tylko 200 szt.,z tych 170 pod-

dano prébom laboratoryjnym, a 30 wbudowano w tor.
1926 wyjeto te podkiady z toru w stanie dobrym
12).

W r,
(po latach 11) i ulozono powtérnie w tor (rys.

W latach 1921 —1925 pod-
jeto znowu wyréb tych podkiadéw
i wykonano ich okoto 100.000 szt.

Wykonano trzy typy: a) dla
szyn ,I* o wadze 42,8 kg. na m.
b., 2,60 m. dlugie, 16 cm. wyso-
kie, uzbrojone 10 mm, pretami,
(rys. 10); b) dla szyn ,c“ o wadze
34,5 kg na m. b., ditugo$¢ i wyso-~
ko$¢ ta sama, uzbrojone 8 mm.
pretami; c) dla szyn ,i* o wadze
23,6 kg. na m. b., 2,50 dlugie,
16 wysokie, uzarojone 8 i 5 mm
pretami.

Ulozono 67.000 podkladéw na szlakach prébnych, a
23.000 na stacjach przeznaczonych do wyrzucania zuzlu z pa-
rowoz6w, a na ktérych z tego powodu nie wolno uiywac
drewnianych podkladdéw.

Na szlakach leza podkiady te w najrozmaitrzych wa- shem o

runkach, np. miedzy Pesztem a Hegyes-halom lezg w tuku
400 m. na ttuczniu, a pociagi kursuja tam z predkoscig 90 —
100 klm. na godzine.

Najmniejszy promien 275 m. jest na szlaku Ujdombovar-
Bataszek, gdzie na dilugosci 700 m. lezg podklady bez uste-
rek od r. 1922. Spadki wynosza na tych szlakach 2,5—6,5%;
na podkladach zelazno-betonowych daja jako posrednia pod-
kladke z nasyconego drzewa debowego lub topolowego, a do-
plero na niej spoczywa siodetko klinowe,

Fabryka zelazno - betonowych podkladéw znajduje sie
w Peszcie. Wyginanie drutéw odbywa sie szablonowo na specjal-
nych stotach. Druty na odpowiednie dlugosci przycina sie na
specjalnych ramach. Na 1 m?® piasku ze zwirem daja 400 kgq.
cementu; ziarno zwiru ma 1,5 do 2 cm. grubo$ci, Betonu
w formach nie ubijaja, tylko wsypuja rzadki, a maszyna wstrzasa
automatycznie kilka razy forma, aby beton szczelnie ja wypelnit,

Powierzchnie betonu w formie cokolwiek recznie kielnia
wyréwnuja, lecz nie na gltadko, bo chodzi o to, aby byla ona
chropawa i nie §lizgata sie po zwirze, na ktérym ma spoczywaé,
W formie sa wkiladki do umieszczania w nich dybli drewnia-
nych, dyble te osadzaja w czasie zalewanla betonu,

System fabrykacji jest patentowany, 38 ludzi robi w jed-
nym dniu 100 szt., po 24 godzinach zdejmuja bloki formy,
a po 60 godzinach reszte formy; 6 — 7 dni lezy podkiad
w magazynie, poczem nastepuje wysytka; po 30 dniach moze
byé uzyty. W lecie polewajg podklady w czasie teienia betonu
woda. Podklad wazy okolo 240 — 250 kg. i kosztuje z do-
datkiem administracyjnym okolo 20 pengd, t, j. okolo 34 zl,

Jako podstawe obrachunku przyjeto

i g
P gt 1

typy potdwkowe. Jeden typ jest z r. 1926, dla szyn o wadze
36 kg. na m. b. dla stacji i linji drugorzednych z pretam’
o 8 mm. i 4 mm. grubodci; poléwki sa polaczone tasma ze-
lazna 10 mm. grubo$ci, 200 mm, szerokosci, wkrety sie wkreca
w spirale zelazna, ustalona w betonie, (N 11 i lla). Siodetka
klinowe spoczywaja na podkiadkach drewnianych lub filcowych.

Drugi typ nowszy t. zw. podluznice stale Valeri’ego
z blokéw betonowych dilugich 110 cm, szerokich 60 cm., fa-
czonych ze soba dwoma taSmami 40 mm. szerokosci, a 10 mm.
dtugich, jest dla szyn o wadze 46'3 kg. na mb., a wiec dla
linji gtéwnych. Szyna spoczywa na plaskiem siodetku zelaz-
nem, ktére lezy na grubej debowej podkladce. Przez pod-
kiadki i tasme, usztywniajaca prze$wit, przechodza 2 $ruby,
$ciagajgce za pomocg mutry siodetka z podkitadem, Mutry
wkiada sie z boku podkiadu przez specjalnie wyrobione na
ten cel gniazdo (Ne 12 i 13).

W r. 1926 ulozono 7.500 szt. takich podiuznic. Dotad
przewaznie trzymajg sie dobrze; doSwiadczenie jest jednak za
krétkle, wiec na razie bez znaczenia.

Rys. 10. Podklady zelbetowe.
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sowe sa zbyt krétkie z

tymi podkladami 1 wy-

kazaly przy tym systemie potéwkowym jak dotad wielkg
ucleczke szyn. Na Wegrzech sa miedzy kolejowymi inzynierami
dwie partje: jedna jest zwolenniczka zelbetowybh, a druga
nasycanych drewnianych podkiadéw. Zwolennicy drewnianych
majg za sobg dlugoletnie dodatnie do§wiadczenia i jazde miekka
wyprébowang, co do zelazno-betonowych, to jazda mimo pod-
ktadek elastycznych jest twarda, ponadto przy wysokiej cenie,
duzej wadze, trudnosci manipulacji, potrzebie duzych magazy-
néw 1 placéw skladowych, oraz przy braku dowodéw, jak
dlugo beda podklady te lezeé w torach, racjonalno$¢ i eko-
nomja Ich uzycia nie jest uzasadniona, Wlosi stosuja, po
zarzuceniu wielu prébnych typéw z niekorzystnymi wynikami,

Betonowe podkiady kiada na zwirze zmieszanym z pias-
kiem, nalezaloby je, wedle Ich zdania, kia§¢ na drobnym zwi-
rze lub na grubym piasku.

Wypada mi podaé, ze firma wegierska Ungarische Allge-
meine Kohlenbergbaugesellschaft w Peszcie wynalazia cement
t. zw. Bauxitzement, ktérego wiasn §ci sa wprost fenomera ne.
Mieszanina zaprawy 1:3 daje

wytrzymalosé
na ciagnienie:

wytrzymat §°
na cidnienie:

po jednym dniu 326 kg. na cm? 618 kg. na cm?
3 7  dniach 48 't et 831 .
» 28 " A6 AT v 925

» »
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Nawierzchnia Vignole

Bloki zelbetowe typu F. 8. 1925 dla torow stacyjnych linji drugorz¢dnych

Przekréj A—B
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Przekréj C—D

Szczegét utrzonowania szyny
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Rys. 11.

Bloki typu F. S. 1923.

Podtuznice state Valeriego.

Rys. 13.

podczas gdy dotychczasowe cementy daja: po 28 dnlach na
ciggnienie 30 kg. na cm? a na ciSnienie 250 kg. cmZ.

Fabryka ma byé na wiosne gotowa i o ileby ten ce-
ment posiadat tak wysokie zalety, wywolalby przewrét w bu-
downictwie betonowem, zelazno-betonowem, oraz kamiennem,
Najwazniejsza wada zel.-beton. podkladéw jest pekanie ma-
terjatlu. To pekanie w naszym klimacie przy wielkich rézni-
cach temperatury jest tem wiecej mozliwe, a wiec i grozne.
Z tego powodu, z powodéw poprzednio wymienionych, oraz
ze wzgledéw ekonomicznych masowe uzywanie podkiadéw
zel.-bet, w Polsce jest bezwarunkowo nie wskazane,

Natomiast wskazane jest robi¢ z takimi podkiadami
préby i doswiadczenia, bo nie jest wykluczone uzyskanie ta-
kiego ustroju, ktéryby naszym warunkom odpowiadal.

Wspomne jeszcze o podkiadach zelaznych.

Zelaznych podkiadéw wlaSciwie nie uzywaja panstwa,
ktére zwiedziliSmy, jedynie Wtochy zakupily w r. 1926 nie-
wielka 1ilo$é podktadéw zelaznych, nie mogac pokryé zapo-
trzebowania drewnianych w pelnej iloscl. Podklady zZelazne

klada na podsypce z tlucznia, a takie i na rzecznym zwirze,
W tunelach oraz w poblizu morza, naturalnije nie kiladg ze-
laznych podktadéw.

Zelaznych podkladéw nie beda jednak stosowaé, bo 53
za drogie; sadze, ze takie samo stanowisko winien zajgé
i Polski Zarzad Kolejowy. Podklad zelazny, nadajacy sie¢ do
linji gléwnych, powinien wazyé najmniej 70 kg.; cena jego
bedzie wynosié od 75 — 90 zi. Trwalo$¢ podkladéw zelaz-
nych nie jest dotagd ustalona i mozna ja okresli¢ w granicach
od 20 do maximum 35 lat, czyli ze koszt roczny przy 30 la-
tach uzywania i przy uwzglednieniu wartodci ozysku w kwo-
. OO 2 4
cie 15 zi. wyniesie 30 = 2 zl.
przy bardzo wysokiej obecnie cenie podkiadu twardego, t. j.
15 zt. -+ 5 zi. (nasycenie) i przy 2C-letniej trwalodci wynie-
sie 1 zl. na rok, a wiec o polowe mniej. Nie¢ uwzglednitem
przy zelaznym podkladzie kosztu drewnianej podkiadki i ewent.
naprawy wybitych dziur, wzgl. spawania peknigé, z czem przy
30-letnim wieku podkiadu, nalezy sie bezwarunkowo liczyé. —
Ponadto jazda na drewnianych podkiadach jest migksza, mon-
taz 1 utrzymanie latwiejsze.

Z tych powodéw nie widze racjl
uzywania zelaznych podkiadéw w Polsce,
robienie doSwiadczen.

Podam teraz uzgodnione z prof. Dr. Iwanowskim wnioski
w sprawie nasycania podkladéw drzewnych w Polsce na
podstawie spostrzezefi, poczynionych w podrézy stuzbowej po
Austrji, Czechostowacii, Wegrzech, Jugostawji i Wtoszech,

1) Nalezy dopu$ci¢ podklady bukowe do uzycia na ko-
lejach Polskich w duzym zakresie. Zasadniczo nalezy uzy-
waé tych podkiadéw w prostych.

2) W krzywiznach i na linjach gérskich uzywac podkia-
déw debowych, ale nasyconych.

3) Pozostawié¢ w uzyciu podklady sosnowe nasycane,

4) Dopuscié do uzycia podklady z modrzewia 1 wigzu,

5) O ile sie znajdzie sposéb dobrego nasycania Swierku,
to nalezy podjaé préby uzywania podkiadéw $wierkowych na-
sycanych.

na rok, podczas gdy

doradza¢ masowego
a proponuje tylko

Sposoby nasycania.

do 1) i 4) Buczyne i wiaz nasycaé¢ na peino chlorkiem
cynku (Zn Chl,) 1 olejem smolowym,;
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do 2) Debing bezwarunkowo nasycaé na peino olejem
smotowym.

do 3) Sosne | modrzew nasyca¢ na petno chlorkiem
cynku i olejem.

Scinka i obrébka oraz gospodarka podkiadami przed
nasyceniem.

Wszystkie drzewa przeznaczone na podkiady nalezy ciaé
" w czasle zastoju krazenia sokéw.

Buczyne nalezy zaraz po Sciecie obrabiaé 1 skiadac
przewiewnie w tréjkaty na podktadach w ten sposéb, aby wiatr
még! je szybko wysuszac.

Zwézka na plac nasycalni powinna by¢ ukonczona do
kohca kwietnia, — Skiadanie podkladéw powinno sig usku-
teczniaé w t. zw. ,pite* (Sageartig) i w kierunku panujacego
wiatru, przyczem ulice miedzy poszczegélnymi stosami winny
byé nie weisze od 1 metra.

Nalezy nasycaé tylko wysuszone podkiady.

Przeciwko pekaniu buczyny naleiy stosowaé w lesie
odpowiednie klamry zelazne. W ogblnosci mnle nalezy sie
obawiaé pekania, ktére jest do pewnego stopnia nieuniknione;
na placu nasycalni mozna zacigga¢ S$ruby drewniane syst.
Mautnera (rys. 14) lub zelazne $ciggt z mutrg i przykiadka,
a pekniete podklady po nmasyceniu wigzaé tasma zelazna.

Warunki przyjecia bukowych podkiadéw, co do
jakosci drzewa.

Tak zw. ,falszywa“ twardziel dopuszczaé w pewnym
zakresie. Miejscowe ,zaparzenie* (Erstickung) drzewa w nie-
wielkiej rozciaglodci i nie w miejscach, gdzie stosujg sie pod-
ktadki — jest dopuszczalne, o ile jest wysuszone t. j. zlokali-
zowane. Dobér drzewa na pniu w lesie musi byé umiejetnie
dokonany (opukiwanie) po to, aby nie $cinaé i nie obrabiac
drzewa chorego, ktére musialoby byé jako odpowiednie od
odbioru wykluczone.

Rys. 14.

J}aéo Maulinera .
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Wskazane jest dopuszczaé do odbloru i gorsza jako§¢
drzewa, a przedewszystkiem gorsza obrébke drzewa, jako
podklady Il-go gatunku (z sekami, krzywe, z oflisami na kon-
cach, 1 t. p.) po cenach znizonych.

Przed nasycaniem nalezy bezwarunkowo zaciosywac pod-
ktady (w miejscach, gdzie przychodza podktadki) i robié¢ dziury
na wkrety czy haki, bo okolo dziury tworzy sig lepsze nasy-
cenie, ponadto wiéry i trociny nie zaSmiecaja catego placu
nasycalni, i nie tworza ognisk zarazy. Obustronne nawierca-
nie podkiadéw mozliwe jest przy uzyciu podiadek rozporowych
(Spannplaten przy syst. A.)

Na placu skladowym w nasycalni musi byé wzorowa
czysto$é, teren powinien byé suchy, o ile moznoSci plaszczy-
sty i wystawiony na wiatry. .

Sktadanie podkiadéw winno sig uskutecznia¢ tylko na
betonowych lub nasyconych podktadkach.

Ze wzgledu na latwiejsza manipulacje przy fadowaniu
i wysylce nasyconych podkiadéw, wskazane jest przesuszenie
podkiadéw przez 2 — 3 tygodni.

Suszenie sztuczne suchem powietrzem podkiadéw buko-
wych przed nasyceniem wskazane jest jako asekuracja na
wypadek dzdiystego lata. :

Ponadto pozwalam sobie postawié wnioski dodatkowe,
wysnute na podstawie obserwacji stosunkéw widzianych za
granica z tem zastrzezeniem, ze nie zwiedziliSmy Niemiec

Y

Q
N

i Francjl oraz innych pafnstw, ktére maja bardzo wiele do-
éwiadczedi w tym kierunku. Wnioski wiec te nie moga mieé
pretensii, ze ujmuja sprawe.

I. W przeciagu lat 4-ech dojé¢ do stworzenia 1-rocz-
nego zapasu surowych podkiadéw dla potrzeb samego utrzy-
mania toru.

[I. Wprowadzi¢ podkiady II klasy ze wzgledu na ob-
rébke 1| na jako§é drzewa. Przy dobrej jakosci drzewa oznaczaé
jako klase 1l podktady gorzej obrobione i nie majace w miej-
scach nie niebezplecznych pelnych wymiaréw. Przy dobrej
obrébce jako kl, II moga byé brane podkiady z gorszem
drzewem (np. sekate, z matem lokalnem spréchnieniem),
a przy bukowych ze zdrowa ,falszywg twardziela® od 1/, —
1/, przekroju (naturalnie po niiszej cenie niz kl. I).

IIl. Do naprawy mechanicznego zuzycia podkiadéw
wprowadzié prébnie wkiadki Rambachera, potem dla prostych
1 tagodnych krzywizn, w szczegdlnoSci przy podkiadach so-
snowych, dyble Collet’a, a dla peknigtych podkiadéw na
szersza skale wigzanie ta$mami zelaznemi. Nad zachowaniem
sie wkladek 1 dybli nalezy robi¢ spostrzezenia. Dobroé wia-
zania peknigé jest juz wyprdbowana.

IV. Przy podkiadach drewnianych wprowadzié¢ siodetka
dtuzsze, aby zwiekszyé powierzchnig, na ktéra przenosi sie
clezar pojazdéw i przez to zmniejszyé wgniatanie sie siodetka
w drzewo. Uwazam wprowadzenie siodetek rozporowych,
umoszliwiajacych dawanie dowolnego rozszerzenia bez zmiany
potozenia siodetka i dozwalajgcych dziurowanie podkiadéw
przed nasyceniem za wskazane przynajmniej w tukach, a to
tem bardziej, ze dadza si¢ zastosowaé do kazdego systemu.

Jako alternatywe stawiam wniosek trojakiego dziurowania
podkladéw t. j. dla prostych i dla tukéw o rozszerzeniu = 30 mm.
obustronnie, a dla reszty krzywizn jednostronnie.

V. Przy podkiadach bukowych robi¢ préby z uzyciem
samych hakéw, ktére w buczynie si¢ doskonale zaciskaja i sa
latwiejsze 1 tansze w utrzymaniu niz wkrety.

VI. Nasycaé nalezy nietylko podklady, ale podrozjezdni-
ce, mostownice, dyline mostowa, drzewo budowlane, wysta-
wione na opady (magazyny), drzewo na parkany, a takze
klocki $wierkowe brukowe, bo mate kawalki $wierczyny daja
sle pod silnem ci$nieniem przepoié antyseptykiem.

o VII. Przy wymianie ciagltej szyn wystarczy wymieniaé
tylko przystykowe podkiady oraz zuzyte, a pozostawiaé w uzy-
ciu dobre.

Vill. Podklady bukowe dziurowane nasycaé prébnie
nasamprzéd olejem smotowym (5 kg./szt.), a potem na peino
chlorkiem cynku i czyni¢ nad nimi spostrzezenia.

Jako$é oleju smotowego badaé nalezy co do jego skiadu
chemicznego. temperatury punktu wrzenia | zawartoSci domie-
szek obcych cial. Wskazane jest robienie préby z domieszka
oleju torfowego w stosunku 1:2 (ol. smot.), bo olej torfowy
powoduje podobno wedle doswiadczen wioskich mniejsze peg-
kanie drzewa bukowego.

IX. W razie uzywania podkladéw bukowych zaangaio-
waé doéwiadczonych 1 obznajmionych z manipulacja lesna
inzynieréw-lesnikéw. ktérzyby ksztalcili inzynieréw, odbieraja-
cych podkiady, w znawstwie drzewa, jego wad i chordb, oraz
dogladali manipulacji leSnej u dostawcéw, oraz manipulacji
w zakladach impregnacyjnych. Obecnie juz to; sie stalo, bo
M. K. zaangazowalo wybitnego fachowca dotego celu w mar-
cu 1928 r.

X. Dopuscié do prébnego uzycia podkiady zelbetowe
wilasnej konstrukcji z jednego kawatka (na wzér wegierskich)
z dyblami drewnianymi. Typ wegierski zdaje sie, jest paten-
towany i nie da sle dlatego zastosowaé bez oplaty.

XI. Na prébnych odcinkach nalezy prowadzi¢ dokiadna
statystyke ulozonych podkiadéw 1 wyniki jej oglasza¢ wszyst-
kim Dyrekcjom. Prébne podlady majg byé znaczone gwoz-
dziami zelaznymi pocynkowanymi na wzér gwozdzi uzywanych
za granica.

XIl. Wprowadzenie matych wézkéw motorowych dla
przewozu materjaléw 1 ludzi na szlak ze stacji na linjach
o gestym ruchu uwazam za ekonomiczne i pozadane. Zawia-
dowcéw odcinkéw drogowych naleiy zaopatrzyé przy odcinkach
ponad 15 km. dlugich w zwykte rowery, poruszane silag sa-
mego zawiadowcy; natomiast wzbroni¢ i uniemozliwié uzywa-
nie drezyn poruszanych silg 2 ludzl, jako zbyt kosztowne.
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X1, Oddawaé wieksze roboty okolo utrzymania toruy,
wzglednie wymiany lub wzmocnienia nawierzchni prdbnie

iebiorstwa pod nadzorem i kierownictwem torowych
wviadowcéw odcinkéw drogowych. Dopuszczaé do. konku-
rencji przy takich robotach robotnikéw kolejowych z torowym
na czele, o ile beda 40°, tansi od przedsiebiorstwa postron-
nego, oferty ich uwzgledniaé, Przy mniejszych robotach prébnie
akordowaé roboty z robotnikami | torowym.

Dla dokonywania takich préb wybra¢ kilka Dyrekcji
i z nimi uzgodnié¢ jako$¢ i sposéb dokonywanych préb.

XIV. Dazyé do stworzenia terminarza robdt przy kon-
serwacji nawierzchni,

XV. Organizowaé zbiorowe naukowe wycieczki do panstw
o wysokiej kulturze naukowej. W wycieczkach powinni brac
udzial specjalisci z poszczegdélnych dzialéw shuzbowych, a na
czele wycieczki powinien sta¢ doswiadczony wyzszy urzednik.
Ponadto wycieczki powinny byé przygotowane odpowiednio,
t. j. wszelkie kwestje powinny by¢ naprzéd zakomunikowane
poszczegdlnym Zarzadom Kkoleiowym oraz winien byé ustalony
naprzod program. [

Motywy: inzynierowie wegierscy i niemieccy bawili
nawzajem u siebie przez kilkanascie dni; z samego dzialu
budowy i utrzymania wystano 14 inzynieré6w do Niemiec na
kilkanascie dni.

Podréz w matej liczbie powoduje przecigzenie, a takze
utrudnia doktadne wystudjowanie wszystkich zagadnien, bo
trudno, aby jedna osoba byla specjalista w wielu dzialach
stuzby technicznej. ‘

XVI. Dla dokonywania préb najnowszych wynalazkéw
np. szwejsowania szyn, rusztéw pod stykami szyn, rdéznych
maszyn roboczych, §rodkéw chemicznych do niszczenia roslin-

nosci, wacowania wzglednie ubijania zwirédwki i t. p., naleza-
toby zorganizowaé odpowiedni urzad, wzglednie powierzyé
robienie préb poszczegélnym Dyrekcjom. Pod tym wzgledem
stoja wysoko wegierskie koleje, a potem wloskie, natomiast
Polska pozostaje w tyle.

XVIL. Dla badania dostarczanych materjaiéw i narzedzi
stworzyé laboratorjum doSwiadczalne kolejowe na wzér zna-
komicie uposazonego laboratorjum wiloskiego Zarzadu kolejo-
wego znajdujacego sie w Rzymie. Zawiazek ‘takiego labora-
torjum istnieje juz u nas w Warszawie.

XVIII. Poddaé¢ gruntownej rewizji sprawe wyksztalcenia
miodych zawiadowcéw odcinkéw drogowych, ktérzy w mysl
zamierzen M. K. maja by¢ zarazem i zawiadowcami odcinkdéw
sygnatowych. Dotychczasowe kilkumiesieczne kursy doksztal-
cajace, zorganizowane przez podpisanego doraznie we Lwowie
w r. 1921-ym, byly koniecznoscia powojenng, a pozostawione
ciagle na tej samej wyzynie — nie odpowiadaja wymaganiom
dzisiejszym, co praktyka na absolwentach tych kurséw dosadnie
wykazata. Ponadto przyjmowanie na kurs zawiadowcéw od-
cinkéw drogowych kandydatéw bez uprzedniej praktyki, jest
niecelowe i szkodliwe. Kandydat po zdaniu egzaminu wstep-
nego powinien by¢ 2 lata na praktyce, z tego najmniej 1 —
1,5 roku przy samej nawierzchni i powinien przedewszystkiem
praktycznie naby¢ wiadomosci z zakresu torowego.

I to ksztalcenie uwazam za tymczasowe tak diugo, do-
poki nie powstana szkoly zawodowe dla ksztalcenia torowych
i zawiadowcédw odcinkéw drogowych; z tego powodu uwazam
zamierzone wprowadzenie kurséw doksztatcajacych dla zawia-
dowcéw odcinkéw drogowych, ktérzy maja pelni¢ zarazem
i stuzbe zawiadowcdédw odcinkéw sygnalowych — za niepozgdane
i dla stuzby niepomyslne.

Koleje japonskie.
(Wedtug Bulletin de I'Union Internationale der Chemins de Fer Avril. 1928 No 4).

Podat inz. Z. Kacprowski.

aponja nalezala do Zwiazku Miedzynarodowego Kolei od

1 grudnia 1922 r., jako wiascicielka Kolei Koreanskich

i Potudniowo-Mandzurskiej, W roku 1927 Japonja zglo-
sita wniosek o rozciagniecie tej przynaleznosci w stosunku do
wszystkich kolel panstwowych na wyspach. Sieé tych kolei
obejmuje przeszio 12.600 km. Zwazywszy wazna role Ja-
ponji w ruchu miedzynarodowym, Komitet zarzadzajacy na
swem posiedzeniu w listopadzie r. 1927 przyjal japonskie ko-
leje panstwowe do Zwiazku, pod warunkiem zatwierdzenia
tej decyzji przez Ogdlne Zebranie. Przyjecie to stalo sie
ostatecznem w styczniu r. 1928.

Z tego powodu .Bulletin de I'Union Internationale des
Chemins de Fer* postanowil zapoznaé sfery interesowane
z ogdlnym stanem kolei japonskich, ' opierajac sie z jednej
strony ra informacjach, dostarczonych przez p. M. Sakazucki,
Sekretarza Departamentu Kolei w Tokio, z drugiej za$ na
raportach tegoz Departamentu, dotyczacych eksploatacji za czas:
od 1 kwietnia 1924 do 31 marca 1925 i od 1 kwietnia 1925
do 31 marca 1926 r.

Rys historyczny.

Koleje Cesarstwa Japonskiego obejmujg linje wiasciwej
Japonji, t. j. archipelagu wielkich wysp i malych wysepek,
I linje t. zw. kolonjalne, t, j. Korei, Formozy, poludniowego
Sachalinu i kolei Poludniowo-Mandzurskiej.

W roku 1869 zjawil sie pierwszy plan z inicjatywy
rzadu, majacy na celu budowe kolei z Kioto i Tokio, na
wyspie Hondo, z ktérych pierwsza miala prowadzié¢ do portéw
Kobe, Ohosaka i Tsouroga — druga do portu Yokohama.

Nie posiadajac kapitaléw wiasnych, i nie mogac z po-
wodu niedostatecznego rozwoju spotecznego apelowaé do ka-

pitatéw wewnetrznych, Rzad przyjat pomoc angielska. W ten
sposéb zostaty zbudowane w czasie od 1870 do 1872 r. 29 km,
linji Tokio — Yokohama i od 1872 do 1877 r. 35 km. z Kobe
do Ohosaka i 47 km. z Ohosaka do Kioto,

Poniewaz tranzakcja, dokonana przy pomocy rynku angiel-
skiego, nie data oczekiwanych rezultatéw. Rzad, pozostawiony
sobie, musial zwolni¢ tempo budowy nowych linji, a nawet
zatrzymaé ostatnia z powodu wybuchu rewolucji w r. 1877,
Budowa linji japonhskich posuwata sie potem tak wolno, ze
w r. 1882 kraj liczyl zaledwie 185 km. linji kolejowej.
Trudnoéci réznego rodzaju zmusity wreszcie Rzad do zwréce-
nia sie do kapitalu prywatnego. W ten sposéb do r. 1891
wydano 16 koncesji Towarzystwom prywatnym na budowe
i eksploatacje nowych linji, Wielkie Towarzystwa wybudo-
waly w ciagu 10 lat 1875 km. nowych linji, nie liczac tego,
co zrobily pomniejsze konsorcja. Powyisze kancesje doty-
czyly gtéwnie linji prowadzenych wzdluz brzegéw, przez oko-
lice nader ozywione. Rzad jednak nie zaniedbywal budowy
linji i wewnatrz kraju, co ze wzgledu na gérzysty charakter
kraju bylo rzeczg kosztowna, starannie unikana przez konsor-

cja prywatne.

W roku 1892 parlament uchwalit prawo i wyznaczylt
odpowiednie kredyty na budowe nowych linji, ktérych, w okre-
sie do polowy roku 1906 powstato 2.544 klm. Towarzystwa
prywatne, ktdrych liczba wskutek kryzysu finansowego spadia
z 66 na 39 — pod koniec tegoz roku posiadaty 5.200 klm.
linji, czyli dwie trzecie calej sieci japonskiej.

W roku 1900 powstal projekt wykupienia wszystkich
kolei prywatnych przez Rzad, ale wojna z Rosja, odsuneta
urzeczywistnienie tedgo projektu do r. 1906, w ktérym to cza-
sle Rzad przedstawil odpowiednie wnioski Parlamentowi. Po
uchwaleniu prawa ,o nacjonalizacji kolei* panstwo wykupito
4.542 klm. linji za cen¢ 484.640.000 yen. (1 yen = 2,583 fr.
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w zlocie) od 17 Towarzystw. Pozostate 700 kim. niewyku-
pione nosity charakter linji lokalnych.

Od tego czasu sie¢ kolei panstwowych nieustannie roz-
wija sie, jakkolwiek Rzad nie zapomina i o linjach lokalnych.

Organizacja administracyjna i finansowa.

W roku 1908 Zarzad kolejami zostal oddzielony od Mi-
nisterstwa Komunikacji i wydzielony w oddzielne Ministerstwo

Kolei, ktérego czynnosci idg w dwéch kierunkach. Admi-
nistruje ono bowiem kolejami, jak réwniez przedsiebior- .
stwami pobocznemi, jak transporty morskie, hotele i t. d. —

a nastepnie kontrecluje koleje prywatne i Kolej Potudniowo-
Mandzurska. Ministerstwo to skiada sie z sekretarjatu, ktéry
zajmuje sie sprawami personalnemi, hygjena i warunkami
ptac — i z siedmiu biur, z ktérych jedno prowadzi kontrole
kolei prywatnych, a pozostala cze$¢ ma w swej pieczy: eks-
ploatacje, budowe, konserwacje i ulepszenia, tabor i naprawnie,
elektryfikacje. 1 sprawy finansowe wraz z zakupami i apro-
wizacja.

Koleje panstwowe sa rozdzielone na sze$¢ Dyrekeji.
Kazda z nich stanowi jednostke administracyjna z nadinten-
dentem na czele, upeinomocnionym do kierowania sprawami
swego obszaru, z wyjagtkiem pewnych = waznych spraw cha-
rakteru ogdlnego, podlegajacych kompetencji zarzadu central-
nego. .

Organizacja Dyrekcji jest podobna do organizacji Mini-
sterstwa, t. j. skltada sie z wydzialu ogélnego i z 6 lub 7
sekcji specjalnych. Sekcje budowy, ulepszen i elektryfikacji
podlegaja bezposrednio Ministerstwu,

Prawo z roku 1909 nadaje autonomje f{inansowa admi-
nistracii kolei, Budzet ich jest oddzielony od ogélnego budze-
tu panstwowego, Wszelkie wplywy kolei sa zapisywane wy-
igcznie na ich wlasny rachunek, jak réwniez rozchody
powinny byé pokryte samodzielnie,

Od czystych wplywéw sa pobierane odsetki z sum po-
zyczonych, jak réwniez sumy na pokrycie robdét nadzwyczaj-
nych, Dochéd, o ile takowy Istnieje, idzie na rachunek ka-
pitalu, przeznaczonego na budowe nowych linji i ulepszenie
starych. Ten ostatni rachunek pozostaje w zwiazku z rachun-
kiem odnowienia taboru i naprawa inwentarza, o ile eksploa-
tacja kolei nie zasila go odpowiednio, zarzad upowazniony
zostaje do wykonania operacyj finansowych pod postacia wy-
puszczania krétko lub diugoterminowych obligacji.

Rozwdj sieci.

W latach 1925—1926 catkowita diugo§é sieci kolejowej
japonskiej, wliczajac tu i koleje prywatne, wynosita 17.512
km. dla catej powierzchni 382416 km.2, co daje 4,5 km. linji
na 100 km?2. Jest to liczba, odpowiadajaca kolejoin totewskim,
ale wyzsza od kolei panstw batkanskich, Szwecji, Hiszpanji,
Portugalji i Norwegiji.

Z powyzszej dilugoSci sieci na koleje pafistwowe przy-
pada 12.609 km. Uznajac niedostateczno$¢ istniejacych linij,
rzad w d. 31 marca roku 1926 posiadat w budowle 770 km.
i w planach zatwierdzonych 3.773 km. nowych linij. Ludno$¢
Japonji w roku 1926 wzrosta o 20°, — fakt zreszta nieby-
waly gdzieindziej — co odpowiada gestosci zaludnienia 108
oséb na km2. Z drugiej strony stosunek linij kolejowych do
ludno$ci wyraza sie dla Japonji nader niska liczbg 2,1 km, na
10.000 mieszkancéw, podczas gdy np. w Belgij, Anglji, Niem-
czech i Italji ta sama liczba wynosi odpowiednio: 14,5-- 8,8—
9,7—5,3 km,

Kapital zaangazowany przez rzad do budowy kolei wy-
nosit na 31 marca 1926 r. 2.500.154.600 yen.

Wszystkie linje kolejowe, zasadnicze dla kraju, sg obec-
nie w ruchu; linje w budowie dotycza przewaznle okregéw
bardziej oddalonych i o trudnym dostepie.

Naogét profil kolei japonskich jest bardzo trudny, szcze-
gélniej dla linjl poprzecznych, tgczacych brzeg Pacyfiku z mo-
rzem Japonskiem, gdyz te musza przechodzi¢ na znacznej wy-
sokoéci tancuch gérski. Np, linja }aczaca Tokio z Naoéts,
w pewnem miejscu posiada 7-o kilometrowy odcinek kolei
zebatej, na wysokosci 941 m. z maksymalnem wzniesieniem
66,67%,.

Wysokie masywy gérskie Srodkowej czesci posiadajg po-
tezne odnogi, konczace sie u brzegéw morskich w formie ur-
wistych przyladkéw, wskutek czego linje kolejowe, nawet gléw-
ne posiadaja krzywizny o promieniach stosunkowo matych
i duze wzniesienia. Przepisy prawne dopuszczaja dla linji
gtéwnych promien 300 m. a maks. wzniesienia 25°,, miedzy
stacjami. Sie¢ kolejowa obejmuje wiele tuneli, mostéw i wia-
duktéw. Calkowita diugo$é pierwszych jest 398 km. a dwuch
pozostaltych—366 km., czyli odpowiednio 3,2%, i 2,9%/, cal-
kowitej diugosci sieci.

Warunki orograficzne, wyjatkowo trudne, sprawiaja, ze
sieé japonska uzywa toru o rozstawieniu szyn tylko 1,067 m.
Inzynierowie anglo-australijscy, ktérzy budowali pierwsze
koleje japonskie, zalecali bardzo rozmiar angielski ,,3 stopy
6 cali“ (1,067 m.), ktéry wydawal im sie najodpowiedniej-
szym dla warunkéw miejscowych. Zarzad kolei duzo zajmo-
wal sie sprawa zmiany szerokosci toru 1,067, ale warunki
polityczne i finansowe staly temu na przeszkodzie. W rezul-
tacie gospodarka kolejowa zostata zorjentowana obecnie nie
w kierunku zmiany toréw istniejacych, ale raczej w kierunku
intensywnej budowy nowych linji o torze juz przyjetym.

Wysitki zarzadu zostaly skierowane takze od kilku lat
ku znacznemu ulepszeniu linji istniejacych. Postep tu wyrazil
sle w elektryfikacji pewnych odcinkéw, ulozeniu poczwérnego
toru w okolicach Tokio i Yokohamy i podwdéjnego w wielu in-
nych miejscach. W roku 1925—1926 w calej sieci byto linji
w torach: pojedynczych 85%,, podwéjnych 14,3%/,, potréjnych
i poczwérnych 0,7%,.

Elektryfikacja.

Eksploatacja kolei w Japonji natrafia na znaczne trud-
noéci z powodu ciezkich profiléw, licznych tuneli i znacznych
wzniesien. Chciano zaradzié¢ temu przez wprowadzenie trakcji
elektrycznej. Czes¢ linji, szczegdlnie w komunikacji podmiej-
sklej, jest juz zelektryfikowana, a rozciagniecie -eliktryfikacji
na catg sie¢ jest tematem prac zarzadu od 10 lat.

Japonja poza tem obfituje w site wodna, co moze zréw-
nowazy¢ jej ubéstwo w paliwo mineralne., Ta okolicznosé,
jak réwniez charakter trakcji elektrycznej, nadajacej sie do
trudnych warunkéw eksploatacji, zadecydowaly o zaprowadze-
niu jej pomimo trudno$ci technicznych i finansowych. Ostatni
program Ministerstwa przewiduje elektryfikacje 450 km., z kt6-
rych 195 juz jest zelektryfikowanych.

Tabor kolejowy.

Nalezy zauwazyé, iz pomimo zredukowania szerokoSci
toru, tabor kolejowy, stopniowo doskonalony, jest wiasciwie
taki sam, jak w wiekszosci krajéw europejskich. Rekonstruk-
cja tuneli mianowicie pozwolila na poszerzenie wagonéw, W ro-
ku 1925/26 budowa 1 zakup taboru pochional 181.714.421
yen, Inwentarz na rok 1927 wykazuje: parowozéw 3.830, wa-
zgcych Srednio po 69 t. i lokomotyw elek. 77, wagi Sredniej
60 t. Wagonéw osobowych: 10.302 (wliczajac w to znaczna
flo§¢ wagonéw sypialnych i restauracyjnych). Wagonéw towa-
rowych 59.607 o sredniej pojemnosci 12,5 t. Hamulce auto-
matyczne, w wykonaniu odpowiedniego zarzadzenia, mialy
z koficem r. 1906: 1.364 parowozéw, 687 wagonéw osobowych
i 42.255 wagondéw towarowych.

Zwyczajne aparaty sprzegajace zostaly zastapione wszedzie
sprzeglami automatycznemi. Operacja ta kosztowata 25 miljo-
néw yen, co wynosi Srednio na pojazd 3.939 yen.

Warunki eksploataciji.

Prawa i obowigzki kolei sa okreslone w Japonji przez
Kodeks Handlowy i regulamin eksploatacyjny, i w ogélnych
linjach malo rézniacy " sie od analogicznych postanowien,
obowigzujagcych w Europie. Koleje sa odpowiedzialne za zgu-
be lub uszkodzenie towaréw powierzonych im, za opdznienie
w ich doreczenlu, jak réwniez za opéznienie pociggéw oso-
bowych. W tym ostatnim wypadku zwrot ceny biletu jest
rodzajem wynagrodzenia dla oséb, ktére rezygnuja z formal-
noscl, zwigzanych z zadaniem odpowiedniego odszkodowania.
Pasazerowie, placacy naddatek za pociag pospleszny, maja



248

prawo w pewnych wypadkach, w razie znacznego opéznienia
ostatniego, zgdaé zwrotu wplaconego naddatku,

Rezultaty eksploatacji w latach 1924 /25
i 1925/26.

Rok 1923/24 byt zaznaczony strasznem trzesieniem zle-
mi. Japonja reagowala na to nieszczeScie z zadziwiajaca
energja, co widaé z przytoczonych ponizej dat:

w 1924/25
11.970 km.
443.354.000 yen.
261.242.000 ,
204.698.000

w 2925/26
12.585 km.
480.803.000 yen,
266.232.000 ,
221,363.000

Dlugo$é linji sieci .
Wplywy z eksploatacji
Wydatki eksploatacyjne
Dochéd .

Wspéliczynnik eksploatacji spadat z 58,9 na 54°/,. Ta
cyfra wydaje sie szczegélnie korzystng, gdy poréwnaé ja ze
wspdétczynnikami eksploatacji kolei europejskich, wahajacych
sie okolo 80°/,.

W szczegéblnosei:

Przewozy pasazerdw w roku 1924/25 daly 222.235,78
yen.,, a w nastepnym 225.855.164 — co stanowi wzrost od-
powiadajgcy 1,6%/,, (5,2%/, w poréwnaniu z rokiem 1923/24).
Liczba pasazeréw wynosita w 1925/26 677.085.503 (wzrost
6,6°/,, W poréwnaniu z rokiem poprzednim i 17,2°/; z rokiem
1923/24). Sredni przejazd na pasazera spadt z 29,5 km. na
27,6 km,, co odpowiada normom europejskim. Sredni dochéd
na pasazera byl z poczatku 0,37, potem 0,35 i 0,33 yena.

Liczba pasazero-kilometréw na km. dlugosci w 1925/26
wynosi 1.513.124, co odpowiada nader intensywnemu ruchowi,
przewyzszajacemu koleje Belgijskie, Nord francuski i ustepu-
jacemu tylko Southern Ry angielskiemu i kolejom zaglebia
Saary (1.639.331 i 2.444.995 na km.).

Statystyka ta zgadza sie z charakterem japonczykéw,
zamilowanych do zmiany miejsca, ale bardziej jeszcze maluje
zadziwiajacy rozrost ludnoSci. W zaleznoSci od tego mamy
przebieg pociagéw osobowych w roku 1925/26—81.570.738 km.
czyll o 15,8"/, wiecej niz w 1923/24. Dochéd na pasazera
i kilometr spadat z 0,126 na 0,0123 yena. Ta ostatnia cyfra,
obliczajgc yen we frankach zlotych, odpowiada 3 centimom
ztotym. Dla 5 wielkich towarzystw kolejowych we Franciji
pozycja ta wynosita troche wiecej od 2 centiméw ztotych.

W Japoniji sa trzy klasy pasazerskie, rézniace sie nieco
od siebie komfortem. Taryfa klasy 3-ej jest regresywna, zmniej-
szajac sie z odleglo$cig. Najwyzsza stawka jest 2!/, sena
(ven =— 100 senéw), a najnizsza 1 sen za mile ang., przy
minimum optaty za 3 mile, Cena klasy 2-ej wynosi podwéj-
ng, a klasy 1-ej potréjng stawke klasy 3-ej. Doptata za pred-
kosé w pociagach po$piesznych stanowi od 65 senéw do 3,75
yen, w zaleizno$ci od klasy i odlegtosci, a cena miejsc sy-
pialnych od 3 do 7 yen. Taryfy podmiejskie sa inne, Poza
tem istniejg bilety znizkowe dla podrézy okreznych, sezono-
wych i grupowych,

W celu rozwiniecia turyzmu, dla ktérego Japonja przed-
stawia tak wdzieczny teren, organizuja sie specjalne pociggi
wycieczkowe o niskich cenach; organizatorzy otrzymuja, poza
wolnym, przejazdem, prowizje od liczby oséb zebranych, Poza
tem istnieje porozumienie miedzy zarzadem kolei japonskich,
a Towarzystwami okretowemi w Europie i Ameryce w celu
uprzystepnienia turystom cudzoziemskim zwiedzenia kraju.
Wydaja sie réwniez bilety kombinowane na przejazdy kolejo-
we i automobilowe i t. p.

W szerokich granicach korzysta zarzad z kinematografu
w celach propagandowych, a w roku 1925 urzadzil nawet wy-
cieczke morskg dla zaznajomienia publicznosci z wyspa Karafuto,

Ruch towarowy.

Przewéz bagazu pasazerskiego jest bezplatny w grani-
cach od 30 do 60 kg. w zaleznoSci od klasy.

Wplywy z ruchu towarowego wynosty: w roku 1924/25
193.630.389 yen, a w nastepnym — 197.169.594 yen, czyli
wzrosty o 2,1°/,. W poréwnaniu z rokiem 1923/24 wzrost
ten wynosi 11°/,.
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Nalezy zauwazyé, Ze wplywy za przewdz towardw sa
niskie, stosunkowo do wplywéw z przewozéw pasazerskich.
Stosunek pierwszych do drugich, wyraza sie jak 42 do 49.
Tilumaczy to sie ogromna konkurencja, jaka robi kolejom ze-
gluga przybrzezna, Statystyka ruchu towarowego dalej daje:

Tonaz kilometryczny: w 1024/25 — 11.324.937.300 ton
km,, a w 1925/26 — 11.812.634.400, czyli wzrost o 2,5%,
a o 13°, w poréwnaniu z rokiem 1923/24: Przebieg pocia-
géw: w 1924/25 — 53.742.861 km,, a w nastepnym 51.944.455
km., czyli spadek o 1,6°/,, ale wzrost o 4,3%/, w poréwnaniu
z rokiem 1923/24. Pojemno§¢ wagondw zostala ostatnio le-
plej wyzyskana, jak réwniez podniosta sig liczba wagondw na
pociag.

Wplywy z tonny towaru na-km. obnizyly sle stopniowo
z 0,17 yena do 0.0165. Ostatnia liczba wzigta z eksploa-
tacjl za rok 1925/26, odpowiada 0.04 fr. zlotego.

Taryfy japonskie wyrézniaja tylko 6 klas towarédw, roz-
klasyfikowanych w zalezno$ci od ich wartosci i utylitarno$ci.
W zwiazku z powyzszem sa ustalone stawki przewozowe.

Wypadki.

Liczba wypadkéw, wlaczajac te, ktére byly spowodowa-
ne trzesieniem ziemi, stale spada:

w 1924/25—9.708 wypadkéw, t. j. 115,6 na 1.000.000
pociggo-mil.

w 1925/26 —8.215 wypadkéw, t. j. 86,2 na 1.000.000
pociago- mil.

Zabitych i rannych (podréznych, personelu, przechodniéw)
w roku 1924/25 — 5511, w r. 1925/26 — S5335.

Rozchody.
Ogdlne , . w 1925/26: 9.224.27! t.j mniej niz w 1924 2500,8 9/
Wydziat drogowy - 54.959.401 - - 1,8 9/
Trakcja. o 73 517.385 wigce]j 4,6 °f
Konserwacja taboru J 26.330 104 ,, " 8,1
Eksploatacja . . . 5 80.377.632 T .. 6,5
Wydzial morski . i, 80,377.532 = = 6,5
Hotele , - . r 395.640 mniej = 3,8 %,
Wydatki na dobro
personelu . . . . 6.667.706 wigce] ” 5,5 9,
Fundusze tajne . 40.000 mniej = SSEmy/s
Razem 259.439.770 mniej niz w 1924,25 0,829,

Wydatki na konserwacje taboru przedstawiaja koszt re-
peracji bieiacych, wykonanych w 21 naprawni. Naprawnie
uskuteczniaja takze przebudowe taboru, a nawet budujg:
w ostatnim okresie zbudowano 2 parowozy, 9 lokomotyw elek-
trycznych, 40 wagondw osob,, 45 wagonéw elektrycz. i 23
wagony towarowe. Sredni przebieg dzienny parowozéw i liczba
godzin ich pracy wzrosta: z 174,25 km. { 14,1 godz. do 178,7 k.
i 14,4 godzin. Srednia ilo$é godzin pracy obsady parowozo-
wej wynosi 7 godz. 24 min.

Ciekawy jest rozwdj trakejl elektryczne;j.

W 1924/25 ilo$¢ kilometréw w przebiegu lokomotyw
i motoréwek elektrycznych wynosita 35.961.366, a w roku
1925/26 — 42,270.300 km., czyli 16,6°/, wiecej,

Stosunek kilometréw w przebiegu elektrycznym do kilo-
metréw w przebiegu parowozowym jest 22,5%/,.

Rezultaty finansowe.

Wplywy i rozchody eksploatacjl przedstawiaty si¢ w na-
stepujacy sposob:

r. 1924/25 r. 1925/26
Wplywy. 470.931.196 yen 480.802.711 yen
Rozchody . 266.232.608 259.439.720 ,
Dochéd . 204.698.588 221.362.991

Procentowy dochdéd z kapitatu, ustalonego na poczgtku
eksploatacjl, wyniést w latach sprawozdawczych 9,5°/,. Po
potraceniu z wyzej wskazanego dochodu wydatkéw na: kon-
trole kolei prywatnych, roboty dodatkowe, oprocentowanie ka-
pitatu i subwencje dla kolei prywatnych — pozostal czysty
dochéd w wysokosci 143.258.687 yen, zapisany na rachunek
kapitatu eksploatacyjnego na rok 1926/27. Czysty dochéd
w roku 1925/26 okazal sie o 10°/, wyzszy od czystego docho-
du, osiggnietego za rok poprzedni.
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Personel.

llo§¢ pracownikéw na kilometr wynosila 15,5 w 1925/26
i 16 w roku poprzednim. Srednie wynagrodzenie roczne pra-
cownika wynosito w ostatnim roku sprawozdawczym 607 yen.
Ale pensje pracownikéw nie sz jedynym wydatkiem kolei
w tej rubryce. Inne wydatki na rézne instytucje pracownikéw
podnoszg calkowity rozchéd na personel do 49,19/, wszystkich
wydatkéw eksploatacyjnych.

Ksztatcenie personelu.

Na ksztalcenie personelu kolejowego zwrécona jest bacz-
na uwaga.

W tym celu istniejg rézne szkoly specjalne i ulatwienia
dla miodych pracownikdéw, uczeszczajacych do szkét wyzszych.
Takich szkét specjalnych bylo w roku 1925/26 7. Jedna no-
sita nazwe ,Instytutu Centralnego® a 6 pozostalych — nazwe
instytutéw okregowych, Instytut Centralny mial na celu przy-
gotowanie pracownikéw eksploatacyjnych, i posiadal dwa
oddzialy: normalny { wyiszy, kazdy podzielony na cztery sek-
cje: administracyjna, techniczng, mechaniczng i elektryczna,
Kurs nauk kazdej sekcji trwal lat 2. Instytut Centralny zo-
stal zamkniety w roku 1925/26, wypusciwszy uprzednio 1.666
stuchaczéw,

Instytuty okregowe majg na celu zapoznanie uczniéw
z podstawami kolejnictwa. Kazdy z nich posiada 3 oddziaty:
zwyczajny, wyzszy i specjalny,

Dwa pierwsze posiadajg po 4 uprzednio wymienione sek-
cje z kursem trzyletnim. Oddzial specjalny ma 7 sekcji: kon-
duktorska, telefoniczng, sygnalizacyjng i t. d. z kursem czte-
romiesiecznym. Nauka jest bezplatna, Uczniowie tych szkél,
nalezacy juz do personelu kolejowego, sa zwolnieni w czasie
nauki od zajeé zawodowych, zatrzymujac cala swa place.

W r. 1921 zostaly zorganizoware: ,Szkolarstwo kolejo-
we“ i ,T-wo publiczne kolejowe“. Pierwsze ma za zadanie
uzupelni¢ wyksztalcenie mlodych pracownikéw kolejowych na
uniwersytetach — drugie dostarcza¢ pracownikom kolejowym
fundusze niezbedne dla ksztalcenia dzieci. Wreszcie dla wy-
doskonalenia wyzszych urzednikéw, zarzad deleguje ich czesto
zagranice.

(4§

Opieka lekarska i zaopatrzenie.

Koleje posiadajg 6 szpitali, 78 ambulatorjéw | 4 sana-
torja — do szpitali sg przyjmowani bezplatnie pracownicy
ranni lub poszkodowani na zdrowiu w siuzbie, pasazerowie
ranni 1 chorzy darmo albo za oplata, wreszcie pracownicy i ich
rodziny wogdle za oplata, przedstawiajgca koszt wlasny,
W pewnych wypadkach zapewnione jest leczenie chorych
w domu,

W roku 1907 administracja utworzyla wzajemne towa-
rzystwo ubezpieczen dla pracownikéw i ich rodzin, Czlonko-
wie tego towarzystwa sa dwojakiego rodzaju: ci ktérzy musza
nalezeé, przewaznie robotnicy, i ktérzy wplacaja 6°/, swych
zarobkéw; i ci ktérzy nalezg dobrowolnie, wptacajac 119/,.
Administracja pokrywa wszelkie koszty organizacyjne i daje

subsydja (w roku ostatnim 4.909.500 yen, czyli okolo 5°/, za-
robkéw cztonkéw przymusowych).

Towarzystwo wydaje zaopatrzenia emerytalne czlonkom,
ktérzy utracili zdolnos¢ do pracy naskutek wypadku lub cho-
roby, okazuje pomoc rodzinie w razie Smierci czlonka, wydaje
zapomogi ofiarom katastrof, trzesien ziemi i t. p.

Udziela ono réwniez emerytur tym czlonkom, ktérzy
opuszczaja kolej po przynajmniej 15 latach stuzby. Pensja
emerytalna wynosi minimalnie trzymiesieczna ostatnia pensje
na stuzbie.

Towarzystwo zorganizowalo rézne instytucje, jak: Towa-
rzystwo kredytowe, Kase oszczednoscl, T-wo zakupéw i t. p.
Depozyty w kasie oszczednoSci wynosily na r. 1925/26 -—
26.563.396 yen.

Komitety robotnicze.

Japonskie Koleje Panstwowe wprowadzily w roku 1920
.Komitety robotnicze“, ktérych celem byloby polepszenie sto-
sunkéw miedzy zarzadem a personelem, a zarazem opieka
nad zdrowiem fizycznem i moralnem nizszych funkcjonarju-
széw. Komitety te skladajg sie z delegatéw wybranych ze
136 rejonéw. Maja oni za zadanie odpowiadaé¢ na pytania,
postawione |m przez naczelnikéw wydzialéw, 1 wypowiadaé
swe zdanie w sprawach interesujacych ogét pracownikéw.
Instytucja ta daZzgca przedewszystkiem do zatagodzenia kon-
fliktéw miedzy zarzadem a personelem, byla krytykowana,
ale nalezy tem niemniej uznaé, ze cel jej zostal stopniowo
osiagniety w znaczeniu organu, wypowiadajgcego dezyderaty,
zwiazane z pozytkiem personelu.

Koleje prywatne.

Koleje te sg pod kontrolg Ministerstwa.

Ponizej poda-
jemy gléwne daty dotyczace ich eksploatacji.

iloé¢ kolei Diugoéé Kapitat
Rok 1924/25 187 4.593 km. 337.032.508 yen
. 1925/26 202 4902 , 354.847.657

Okoto 1!/, diugosci sieci prywatnych jest zelektryfikowana.

Rzad nietylko czuwa nad ich eksploatacja, ale réwniez
pobudza inicjatywe dla budowy nowych linji. Wspétczynnik
eksploatacji tych kolei podniést si¢ nieznacznie z 55,4°/, do
55,7°/,. Koleje prywatne przyczyniajg si¢ do dobrobytu ogél-
nego, i zasilaja ruch Kolei Panstwowych. W uznaniu tego
Rzad udziela pewnym linjom prywatnym subsydjéw w gra-
nicach, oznaczonych prawnie. Subsydja te wynosily w 1924/25
na J,143 km. linji — 2.988.770 yen t. j. 3,6°/, kapitalu inwe-
stycyjnego danych towarzystw, a w roku 1925/26 (dla 1,298
km, 4,152,609 yen t. j. 3,9%°/, kapitalu inwestycyjnego). Rok
1925/26 zamknal sie¢ dla kolei prywatnych dochodem czys-
tym — 41,189.805 yen, z czego na dywidende przeznaczono —
31.733.552 yen. Poniewaz w koncu roku sprawozdawczego
kapitat nominalny tych kolei wynosit — 616.960.284 yen,
z ktérych efektywnie wplacono tylko — 411.976.964 yen —
wyptacona dywidenda przedstawia 7,6°/,.

Przetarg.

D. K. P. w Poznaniu zwraca uwage na majacy sie
odbyé w dn. 18 sierpnia 1928 r. przetarg publiczny na
budowe wiaduktu Zelbetowego w Poznaniu w km. 3.818
linji Poznah — Toruf.

Szczegbly przetargu ogloszone w Monitorze Polskim
Ne 169 z dn, 25,VII i w Epoce Ne 203 z dn, 24.VII r. b.

Prezes Dyrekcji Kole|i Padstwowych,

Przetarg.

D. K. P. w Poznaniu zwraca uwage na majacy sie
odby¢ w dniu-14-go sierpnia 1928 r. przetarg publiczny
na wykonanie i wzmocnienie zel. konstrukcji mostowych
dla mostéw linji Ostréw — Inowroctaw.

Szczegély przetargu ogloszono w Monitorze Polskim
Ne 169 z dn, 25.VIl i w Epoce Nz 203 z dn. 24. VIl r. b.

Prezes Dyrekcji Kolei Pafstwowych.

Do Nr. 8 (48) ,,Inzyniera Kolejowego’ zalaqczony jest Nr. 8 (16)
sPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Praca taboru waskotorowego na P. K. P. za r. 1927.
‘ | Dyrekcja Wilenska |
v =]
WY A Dyrekcja Dyrekeja na na | Dyrekcja Dyrekcja 4
T e Warszawska | Radomska | Kolejkach | kolejkach | |y qyska Katowicka ST
uzytecznoscijuzytecznosci
punlicznej |gospadarczej
B, |
Przecigtna diugo$§¢ eksploatowanych linji w kilo-
Eregraen M ST TR o oy st s S s 804 536 338 415 25 113 2.231
Przecigtny dzienny llostan parowozow czynnych 44 38 19 30 1 25 157
Przecietny dzienny ilostan wagonow czynnych
zaliczonych do taboru osobowego . . .. .. .. 121 69 46 30 2 1 269
5 . B towarowego . . . . . 578 720 204 646 39 3.290 5.477
|
Przebieg pociagdéw (pociago-kilometry). ‘ [
[RUCHU '0SOBOWET0" & mae o of - - o oo 974,396 595.205 355,962 118.434. 17.003 — 2,061.000
towarowego . . . . . . .. . .t ... . 198.279 193.549 115.899 311,945 4.518 383.902 1.208.092
Razem 1.172.675 788.754 471.861 430.379 21.521 383.902 3.269.092
Przebieg wagonow (osio-kilometry). |
zaliczonych do taboru osobowego . . . .. ... .. 10.853.358 | 7.525.983| 5.078 656 | 1.060.714 74.261 — 24.592 9_72
towarowego { tadownych . |11.193.243|12.738.346 | 3.481.296 | 7.796.168 130.773 | 11.421,306| 46.761.132
d - préznych . . | 7055.619| 7.472.837| 1.826.170| 7.636692 | 117.809| 5067.206| 29.177.333
wszystkich wagondéw . . . . . .. ... .. .. ... 29.103.220 | 27.737.166 | 10.386.122 | 16 493.574 322.843 | 16.488 512 | 100.531.437
Stosunek " przebiegu préznych do ogblnego prze- |
biegu towarowych . . . . . . .. ..... . , 39i 37 34 49 | 47 31 37
Przebieg parowozéw (parowozo-kilometry). |
e pHCiagachiss S o 0E LI S e R 1.175.226 | 788.754 471.861 1  430.379 21.521 385.020 3.272.761
w tem podwéjna trakcja . . .. ... ... ..... 2.501 | — = — = 1.118 3.619
bez| potTAgEW e i i . W . Eap. . R N R 187.857 181,138 50.065 76.156 6.807 | . 201.259 703.282
Ogétem (w pociagach i bez pociagéw) . . . 1,363.083 969.892 521.926 506.535 28,328 585.279 3.976.043
Przecietne sktady pociggdw (iloscia osi) . . 25 35 22 38 15 43 31
Natadunek, przetadunek i przyjecie wag. tadownych
Zaladowano na stacjach P. K, P, ......... 93.485 53.830 20.762 63.234 2.231 533.402 766.944
Przetadowano z wagonéw normalnotorowych , . . 26.880 18.874 3.622 290 1.272 50.938
Przyjeto od waskotorowych kolei obcych .. . .. 516 3.109 — — = 9.584 13.209

Kronika krajowa.

Praca polskich kolei panstwowych
w maju 1928 r.

Ogédlna praca wagonéw towarowych w maju rb. wyrazila
sie liczbg 15.595 wagonéw s$rednio dziennie (norma 18,264)
~ z czego naladunek — 13420 wagonéw. W poréwnaniu z ma-

jem r. z, naladunek wzrést o 5,72°, w stosunku za$ do
kwietnia rb. zwiekszenie wynosi 6,629,

Zwliekszeniu ulegt gléwnie natadunek wegla, drzewa
i tadunkéw przemystowych. Natomiast przyjecie od kolei za-
granicznych w stosunku do tegoz miesigca r. zeszlego zmniej-
szyto sie bardzo znacznie, bo o 25,38%/,, chociaz w poréwna-
niu do kwietnia rb. wykazalo zwiekszenie o 11,19/,

W kazdym razie ogélna praca P.K.P. w maju rb. prze-
wyzszata prace 1927 r. za ten sam miesigc o 570 wagonéw
$rednio dziennie, co daje 6,82/,

Zwiekszenie pracy pada giéwnie na imponujacy wzrost
przetadunku wegla eksportowego.

Export wegla przez porty polskie.

Export wegla w maju rb., osiaggnat
i przedstawial sie jak nastepuje.

Gdansk otrzymal 25.933 wagony, z 480,929 tonnami
wegla, przetadowano na statki 25970 wagondéw tj. 487.229
tn, Srednio dziennie przetadowywano w dniu kalendarzowym
837 wagonéw, czyli 15717 tn, wegla. Sredni przestoj wago-

rekordowe liczby

néw z weglem w oczekiwaniu na przeladunek wynosit 1,9
dnia. Statki spdinity sie $rednio o 2 dni w 30 wypadkach
(poszczegélnie do dni 9), Czekato na przetadunek dla Gdan-
ska $rednio dziennie 3.158 wagonéw tj. 49.852 tn. Ladowano
przecietnie 17 statkéw, brakowalo 4, czekalo na przydzial
miejsca lub wegiel 20.

Do Gdyni nadeszlo w maju rb. 9.267 wagonéw z 169,513
tonnami wegla. Przeladowano na statki 8.886 wagonéw —
160.662 tn., $rednio dziennie przetadowano 286 wagonéw tj.
5.182 tn.. Sredni przestéj wagonéw w oczekiwaniu na prze-
fadunek wynosit 2,1 dnia, Czekalo wagonéw z weglem dla
Gdyni $rednio dziennie 1075 z zawartosciag wegla 18.716 tn.
Przecietnie tadowano 6 statkéw, brakowalo 2, czekalo 9,
Srednie opdinienie statkéw wynosilo 2,5 dni, poszczegdlnie,
tak jak 1 w Gdansku, dochodzilo do dni 9.

W Tczewle przeladowano w tym samym czaste 4.680
tn. wegla.

Razem we wszystkich 3 postach, przetadowano w maju
1928 r. 652.571 tonn.

Jest to przeladunek najwysszy z osiqgnietych dotad,
zwraca uwage wzrost jego, w poréwnaniu bowiem poprzednim
miesiacem rb. zwiekszenie wyniosto 116.042 tn., w poréwna-
niu z majem r. zeszlego zwiekszenie siega 194.127 tonn tj.
42.34%,.

Tak wysoki przeladunek osiagnieto dzieki temu, ze ilos¢
statkéw byta dostateczna, wegiel nie czekal na nle, Srodki
roztadunkowe w portach dziataly sprawnie, za$ miejscowa Dy-
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rekcja Kolejowa dokonata duzych wysitkéw, aby na czas przed-
stawiaé tabor i1 sortowaé wegiel wedlug potrzeby.

Otwarcie odbudowanego statego mostu kole-
jowego przez rzeke Styr pod Czartoryskiem
linji Kowel — Sarny — Ostki.

Dnia 5 czerwca r, b. zostal poswiecony, w obecnoSci
przedstawicleli Ministerstwa Komunikacji, wojskowosci, miej-
scowych wiadz administracyjnych oraz kolejowych, i oddany
do uzytku publicznego most przez rzeke Styr pod Czartorys-
kiem w km. 87 linji Kowel — Sarny — Ostki.

Pierwotny most staly, wybudowany w zwigzku z budo-
wa linji Kowel — Kijéw, sktadal sie z trzech przeset o roz-
pietosci teoretycznej 87,36 m. — Krata diwigaréw byta zto-
zona, podwdjnie prostokatna, z poprzecznicaml umieszczone-
mi na lozyskach.

Ogélny widok mostu odbudowanego

Podczas dzialan wojennych most ten zostal zburzony.
Catkowitemu zniszczeniu ulegly wszystkie trzy diwigary, wrzu-
cone przytem do rzeki, obydwa =za$ filary i przyczélek od
strony Czartoryska zostaly rozsadzone az do odsadzki funda-
mentéw. Celem wznowienia ruchu kolejowego zostal wybu-
dowany przez 5-ta Komp. Il Baonu Kolejowego Wojsk Pol-
skich do dn. 6/XI 1919 r. most prowizoryczny im. Gen. Lis-
towskiego. Prowizorjum powyzsze, ogdlnej dlugosci 265,9 m.,
skladalo si¢ z belek walcowanych dwuteowych Ne 50 wzgled-
nie Ne 60, ulozonych na 26 jarzmach drewnianych.

Fragment odbudowanego mostu z mostem prowizorycznym
na drugim planie

W roku 1925 Dyrekcja Kolei Panstwowych w Radomiu
przystapita do wydobycia z rzeki zniszczonych  dzwigaréw.
Okazato sie przytem, Ze zniszcenie bylo tak wielkie, iz o ja-
kiejkolwiek badZz naprawie zelaznej konstrukcji mowy by¢ nie
moglo. Zdemontowano przeto zniszczone dZwigary, azeby

czedci zelazne nadajace sle do uzytku wykorzystaé przy na-

prawie mostu przez rzekg¢ Horyn pod Antonéwka w kim, 121
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tejze linji, ztom za$ mostowy sprzedaé hutom, W roku 1927
Dyrekcja Kolei Panstwowych w Radomiu przystapita do stalej
odbudowy mostu. Mury zniszczonych filaré6w zostaly rozebra-
ne do odsadzki fundamentéw i odbudowane z kamienia fama-
nego na zaprawie cementowej, z licowka z granitu wolyn-
skiego. Glowice filar6w wraz z gzymsami wykonano z be-
tonu, za$ ciosy podporowe z zelbetu, Podobniez zostal odbu-
dowany zburzony przoczétek, przyczem czeS$¢ nieuszkodzona
tylnych Scianek przyczoétka rozbierana nie byla. Nowe prze-
sta mostowe o rozpietoSci teoretycznej 87,36 m., — w Swietle
85,34 m. posiadajg w $rodku rozpietoSci wysokos¢ 16,00 m.

hisgllle i il

( ] 5,46
réw jest zastrzatlowa, z drugorzednem dolnem podwieszeniem.
llo$é przedzialéw drugorzednych 16, kazdy o diugosei, 5,46 m,
Odstep dzwigaréw 5,50 m. — Stezenia poprzeczne mostu za-
stosowano co drugi przedziai, celem usztywnienia rozpora po-
zlomg weziow Srodkowej kraty. Daje to pewna ekonomie prze-
kroju krzyzulcéw $ciskanych, gdyz wtedy jako wolng dlugosé
preta na wyboczenje, mozna przyjmowaé w obydwéch kierun-
kach potowe calkowitej diugoSci krzyzulca. Sztywno$é prze-
sel mostowych w kierunku poprzecznym, przez zastosowanie
stezen co drugi przedzial, na tym nic nie traci, gdyz zgodnie
z twierdzeniem Cochy'ego (w zastosowaniu do mostéw), nie-
zmienno$¢ catego ukladu konstrukcji jest zapewniona przez
odpowiednie umieszczenie tacznikéw w plaszczyznach ograni-
czajacych boczng powierzchnie konstrukcji, a wiec przez ukiad
wiatrownic gérnych i dolnych, oraz ramy portalowe (oporowe).
Powyisza uwage potwierdzajag w zupelnoSci dane otrzymane
przy prébnem obcigzeniu mostu,

, przy podporze zas 8,00 m. Krata diwiga-

Widok mostu odbudowanego, obok most prowizoryczny

Waga jednego przesta jest wzglednie mala, gdyz wynosi
tacznie z tozyskami 414 tonn, co zostato osiagniete przez ra-

cjonalna wysoko$é¢ dzwigara, réwnej prawie % jego rozple-

tosci, Poniewaz jednak minimum objetosci odpowiada maxi-
mum sztywnoSci, to nalezaloby sie réwniez spodziewaé, ze
i sztywno§¢ dzwigara w kierunku pionowym bedzie znaczna.
Przeprowadzona 26 maja r. b. préba mostu potwierdza po-
wyzszg zasade., Obclazenie prébne stanowily dwa parowozy
Ty.23 i szereg wagonéw natadowanych. Ugiecie sprezyste
wynosito 27 m/m, zamlast dopuszczalnego 38,5 m/m, za$ wa-
hania boczne dochodzily do 3 m/m, przy predkoéci przejazdu
pociagu 50 km. na godzine.
Koszt odbudowy mostu wynosi:

a) 3 nowe przesta 1.300.000 zi,

b) 2 filary i przyczélek 150.000

c) dojazdy (nasypy) do mostu 25,000

d) nawierzchnia (mostownice, szyny i t.p.). 25.000
Okragto , 1.500.000 zi.

Cena konstrukcjl zelaznej wynosita 1.010 zl. za 1 tonne
teoretycznej wagi przesta i 1.635 zl. za 1 tonne teoretycznej
wagl tozysk stalowych tacznie z dostawa i montazem.

Montowanie przeset zelaznych trwalo pieé miesiecy,

F. Szelggowskz,
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Utworzenie w Ministerstwie Komunikacji
Samodzielnego Wydziatu Lotnictwa Cywilnego.

Dziennik Urzedowy MK. w Ne 16 przyniést rozporzadze-
nie p. Ministra Komunikacji o utworzeniu samodzielnego, wy-
odrebnionego od Departamentu Eksploatacyjnego, Wydzialu
Lotnictwa Cywilnego.

Zadania Wydzialu zostaly rozszerzone. Wchodza w nie:
organizacja lotnictwa cywilnego, ustalanie zasad polityki lotni-
czej krajowej i zagranicznej, prawodawstwo, propaganda lotni-
cza, ozganizacja komunikacji powietrznej, zakladanie pafstwo-
wych przedsigbiorstw zeglugi powietrznej, polityka przemysiu
lotniczego i t. d.

Naczelnikiem Wydziatu
Czestawa Filipowicza,

tego mianowano ppulkownika

Regulamin muzeum kolejowego.

W tymzie Dzienniku Urzedowym ogloszono
tymczasowy muzeum kolejowego, Zasady organizacji muzeum
sa nastepujace: muzeum kolejowe ma na celu szerzenie wie-
dzy i umiejetnosci w zakresle kolejnictwa, ulatwianie nauki
pogladowej i badan w dziedzinie komunikacji. Przewidujg
sie 4 nastepujace dziaty: 1) historyczny, 2) wspélczesny (ko-
lejnictwo polskie), 3) ogélny (kolejnictwo innych panstw),
4) naukowopropagandowy. Muzeum podlega bezposrednio Mi-
nisterstwu Komunikacji, Na czele muzeum stoi Zarzad,
w sklad ktérego wchodza: a) Rada z 3 urzednikéw M. K,
i 1 Dyrekcji Kolei P. w Warszawie, b) kustosz. Przewod-
niczacego i kustosza wyznacza Minister Komunikacji. Zbiory
beda otwarte dla szersze] publicznoéci i kolejowcéw.

regulamin

Rozstrzygniecie konkursu na pawilon komuni-
kacyjny na Powszechnej Wystawie Krajowej
w Poznaniu.

Dnia 30.VI b. r. pod przewodnictwem Dyrektora Depar-
tamentu M. K, inz, A. Ciechanowieckiego odbylo sie posiedzenie
jury konkursu na projekt budowy pawilonu komunikacyjnego
na Powszechnej Wystawie Krajowej w Poznaniu. W skiad
jury, po za Komitetem Wystawowym M. K., wchodzili prof.
Noakowski i przedstawiciel zarzadu wystawy arch. I. Miller.

Z pleciu nadestanych prac zostal wyrdzniony i zalecony
do wykonania projekt architekta Jdzefa Padlewskiego, odzna-
czajacy sie efektowna elewacja i dobrym rozplanowaniem
wnetrza. Budynek wykonany bedzie z drzewa i szkia, o po-
wierzchni uzytecznej 3500 mtr. Za pawilonem uloione beda
tory na przestrzeni 500 metréw dla ustawienia kilkunastu pa-
rowozow i wagondéw.

Dyrekcja Kolei P. w Poznaniu otrzymala zlecenie przy-
stapienia niezwlocznie do budowy pawilonu po opracowaniu
przez arch. J. Padlewskiego planéw wykonawczych,

IV Zjazd techniczny Inzynieréw Wydziatéw
Mechanicznych.

W dniach 5 — 8 wrzesnia rb. w Gdansku odbedzie sie
kolejny IV Zjazd techniczny Inzynieréw Wydziatéw Mecha-
nicznych, Zjazdy te maja za soba dodatnig tradycje, gdyz
w niekrepowanej wzgledami sluzbowemi atmosferze dana jest
mozno$¢ wypowiadania sie kierujacego zespolu administracji
odnos$nie spraw technicznych najpowazniejszej wagi.

Z referatéw zgloszonych na zjazd biezacy do ciekaw-
szych naleza:

Inz. J. Goldsteina. Smarowanie parowozéw ze szcze-
gélnem uwzglednieniem zastosowania rozpylaczy i emulsji.

Inz. W. Kowalskiego. Praktyczne zastosowanie rezulta-
téw badania parowozéw dla Scistego ckreslenia zuzycia wody
i wegla oraz czaséw jazdy.

Inz. M. Szpakowskiego. Szczeliwa metalowe do dtawnic
cylindrowych i suwakowych,

Inz. J. Rupinskiego.
gnietych przy reorganizacji
Warszawa-Praga.

Sprawozdanie w wynikach osiag-
narzedziami w warsztatach gt

Inz. J. Wojciechowskiego. Pierwsza polska pracownia
psychotechniczno-kolejowa.

Pozatem,
roczne:

wzorem roku ubieglego, zloza sprawozdania

Inz. J. Wagner. O zastosowaniu naukowej organizacii
pracy w warsztatach P, K, P,

Inz. A. Kraczkiewicz.
19217.

Ins. T. Swiesciakowski. O gospodarce trakcyjnej za
tenze okres czasu.

O gospodarce warsztatowej

wr,

Prace Zjazdu, jak zwykle, wydane zostana w postaci
ksiegi protokutdw.

Nowy film kolejowy do celow psycho-
technicznych.

W ubleglym miesigcu w okolicach st. Ostroleka wyko-
nano kilkanascie zdje¢ do nowego filmu kolejowego Ne 2
przeznaczonego do badan psychotechnicznych, a przedewszyst-
kiem préby gitéwnej druzyn parowozowych. Za pomoca tego
filmu badana jest w Biurze Badah Psychotechnicznych przy
MK. analiza ruchéw zawodowych maszynisty. Film N¢ 2 ma
byé¢ uzupeinieniem Filmu Ne ! nakreconego w marcu r. ze-
szfego 1| wymagajgcego obecnie, jak wskazala praktyka rocz-
nego do$wiadczenia, pewnych uzupelnien i poprawek,

Scenarjusz filmu utozylo Biuro Badafn Psychotechnicz-
nych wspélnie z Komitetem Doradczym, funkcjonujacym przy
em Biurze, Zdje¢ dokonata Polska Agencja Telegraficzna.

Nowe sposoby faczenia drutéw sygnalizacyj-
nych i kabli.

Ponowne taczenie rozerwanych lub uszkodzonych prze-
wodow telegraficznych i telefonicznych odbywa sie dotychczas
dosy¢ niewygodnym sposobem. Na miejsce uszkodzenia linji
wysyla si¢ conajmniej 2 pracownikéw, z ktérych jeden nawija
oba rozerwane druty, zalewajac konce tych drutéw cyna,
a drugi czuwaé musi nad utrzymywaniem ogniska. Tego ro-
dzaju praca jest z natury rzeczy niezbyt wygodna i ekono-
miczna, gdyz wymaga przedewszystkiem wspéidzialania 2 ro-
botnikéw: ,palacza* z koclotkiem, drzewem i weglem, dru-
giego za$ do wykonywania czynnosci lutowniczych. Palacz
musi czuwaé nad utrzymaniem ogniska, a po uskutecznionej
naprawie caty balast musi by¢ przeniesiony na nowe miejsce
uszkodzonej linji. Oprécz tego ma ten system pracy jeszcze
te niedogodno$é, ze intensywnos$¢ pracy jest w silnym stopniu
uzalezniona od warunkéw atmosferycznych, jak np. deszczu,
wiatru, Sniegu i t. p. i

Obecnie mozna zanotowaé poczynione w tej dziedzinie
udoskonalenie systemu lutowania. Na zasadzie aluminotermicz-
nej fabrykuje sie¢ obecnie w Szwecji brykiet, ktéry po zapale-
niu wytwarza w ciggu 30 sekund zrédio cieplne do 3000°C,

Brykiet sktada si¢ z tlenku zelaza i aluminjum w kap-
slach, po zapaleniu ktérych nastepuje poiaczenie tlenu z alu-
minjum, Wytwarza sie tlenek aluminjum i wolne piynne ze-
lazo, ktére oddaje wiasciwy zar lutownicy, w ktérej brykiet
jest umlieszczony. Reakcja rozpoczyna sle dzieki zawartosci
chemicznej substancji w brykiecie przy 1200° sam zapat
sktada sie¢ z tej samej substancji, brykiet przeto jest bez-
pieczny pod wzgledem samozapalenia 1 przechowywania. Po-
zatem reakcja i rozgrzanie lutownicy moze sie odbyé podezas
deszczu, wiatru i t. p.

Do wykonania lutowan siuiy specjalna lutownica ,Mox®,
Przylutownicach ,Mox“ ognisko staje sie zbedne, lutownica raz-
grzewa si¢ przy pomocy wyzej opisanych brykietéw, wytw -
rzajagcych po zapaleniw 35 wielkich kalerji ciepta, udzielaja-
cego sle catkowicie lutownicy. Po zplywie 30 sekund lutow-
nica jest gotowa do uzytku. Specjalny model lutownic po-
siada na swej gérnej powierzchnl wydrazenie dla umieszczenia
cyny, ktéra od zaru lutownicy daje kaplel cyny stoplonej, do
ktérej wystarczy zanurzy¢ ponownie zlgczone druty, aby usku-
teczni¢ lutowanie. :
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Wycieczka Rady Technicznej.

W drugiej potowie czerwca wielkie roboty prowadzone
obecnie na wybrzezu morskiem zwiedzili cztonkowie Rady Te-
chnicznej przy Panu Ministrze Komunikacji.

Na odcinku czolowym budowy kolei Bydgoszcz— Gdynia
uwage czltonkéw Rady Technicznej zwrécita racjonalna organi-
zacja, z zastosowaniem nowoczesnych metod mechanicznych,
wielkich robdt ziemnych, ktéremi odznacza sie przeciecie ko-
leja wyzyny Pomorskiej szczegdlnie na spadku do morza wy-
magajacym sztucznego rozwinigcia linji. Zasluguje na wyréz-
nienie nasyp o wysoko$ci 14 metréw nad biotem giebokosci
17 metréw w poblizu stacji Kack Wielki,

W Gdyni poza skonstatowaniem szerokiego rozwinigcia
i racjonalnego postawienia budowy portu, prowadzonej przez
Ministerstwo Przemystu i Handlu, Rada Techniczna zajela sie
specjalnie sprawa przysziej wielkiej stacji portowej przyspo-
sobionej do przypuszczania 3.600 wagondw wegla na dobe
w kierunku portu i tyluz wagonéw préinych, 1 oprécz tego
800 wagonéw importu, w kierunku odwrotnym.

Rada Techniczna zbadala teren, na ktérym ma by¢ zbu-
dowana stacja i zarazem przedyskutowata na miejscu dwa
warjanty projektu przedstawione przez Departament Budowy
Ministerstwa Komunikacji. W Gdansku Rada Techniczna zwie-
dzila port i rozpoczeta obecnie przez Rade Portu budowe wiel-
kiego basenu specjalnie do przetadunku wegla, ktéry dopomo-
ze Gdyni do zaspokojenia potrzeb eksportu wegla polskiego.

W dzierzawionej przez Towarzystwo Miedzynarodowe
Stoczni w Gdansku, stanowiacej w polowie wilasno$é Panstwa
Polskiego, podziwiano szeroki i réznorodny zakres produkcji
poczynajac od matych motoréw elektrycznych do poteznych
silnikéw Diesel’a i calych okretéw morskich.

Zwraca uwage dzial rozbiérki staryeh statkéw zelaznych
na zlom, dostarczany Hutom Polskim. Kadiluby statkéw roz-
cinane sa na czeSci sposobem autogenicznym do czego tlen
jest wyrabiany w osobnej instalacji na miejscu. Tak obszerny
zakres produkcji pozwolil stoczni na odstapienie od wyrobu
parowozéw dla Polskich Kolei Panstwowych, zastrzezonego
deklaracja z 1923 r.

Zwiedzanie Pomorza Rada Techniczna zakonczyta w Tcze-
wie, gdzie zaznajomita sie z urzadzeniem mechanicznem do
przetadunku wegla z wagonéw do specjalnych barek (lichtug),
wytrzymujacych fale Baitycka. Holowanie tych barek do Szwecji
i Norweyji bardzo czynne w dwéch latach ubiegtych, obecnie
znajduje przeszkody w niskim stanie wody na odcinku Wisly
pomiedzy Tczewem a morzem. Rada portu Gdanskiego,
w ktérej zarzadzie odcinek ten sie znajduje, zamierza przy-
stapi¢ do mechanicznego poglebiania koryta rzeki zapomoca

pogtebiarek. Oprécz tego Rada Techniczna zainteresowala sie
w Tczewie stanem lewobrzeinego przyczétka mostu kole-
jowego.

Nie baczgc na wysoki poziom sztuki inzynierskiej w Niem-~
czech, przyczétek ten wykonano w 1888 r. wadliwie | ze
stabego materjatu (cegly), wymagajacego skutkiem tego stalej
opieki, Przyczéiek bedzie poddany obecnie gruntownemu wzmoc-
nieniu.

Rada Techniczna przedyskutowala na miejscu zasade
przedstawionego jej przez Dyrekcje Gdanska projektu przerébki
przyczdtka, odkiadajgc ostatecznle zaopinjowanie szczegdéiéw
technicznych do najblizszego posiedzenia zwyczajnego. Wobec
stwierdzonej niewatpliwej korzysci bezpoSredniego zaznajomie-
nia sie ze stanem rzeczy na miejscu najwyzszego organu do-
radczego Ministerstwa w sprawach technicznych, podobne wy-
cieczki Rady Technicznej maja byé powtarzane w miare
potrzeby. 21/V1 (—) E.

Dn. 1 lipca b. r. ukazal si¢ numer pilerwszy Dziennika
Taryf ¢ Zarzqdzerr Kolejowych, wydawanego przez Minister-
stwo Komunikacji. Dziennik Taryf i Zarzadzen Kolejowych
zawiera¢ bedzie wszelkiego rodzaju rozporzgdzenia, przepisy
i obwieszczenia z dziedziny taryfowej oraz wiadomo$ci o otwar-
ciu nowych linji i stacjli kolejowych, zmiany rozkiadéw jazdy
pociagéw, przepisy bezpieczenstwa ruchu kolejowego, porzad-
ku na kolejach oraz caly szereg innych rozporzadzen, regulu-
jacych poszezegdlne dzialy gospodarki kolejowej.

Poszczegélne numery Dziennika Taryf i Zarzadzen Ko-
lejowych mozina nabywaé¢ w cenie 1 zt. w Admlnistracji Dzien-
nika, ktéra sie mieSci w gmachu Ministerstwa Komunikacj
przy ul. Nowy Swiat 14,

W czasie od 20 do 28 czerwca r.b odbyly sie egzaminy koncowe na
kursach eksploatacyjnych dla kandydatéw kolejowych ze $redniem i wyz-
szem wyksztalceniem, jakie Ministerstwo Komunikacji prowadzi przy Dy-
rekcji w Warszawie dla Dyrekcji Warszawskiej, Wilenskiej i Radomskiej,
we Lwowie dla Dyrekcji Lwowskiej, Krakowskiej i Stanistawowskiej oraz
w Gdansku dla Dyrekcji Poznanskiej i Katowickiej.

Kursy te trwajace 9 miesiecy, na ktérych wyktada sig 20 przed-
miotéw z dziedziny kolejnictwa, ukonczylo 142 kandydatéw, ktérzy zostali
obecnie przydzieleni na trzymiesieczna praktyke stacyjna, poczem obejma
oni samodzielnie stuzbe na stacjach.

Czas pobytu kandydatéw takich na stacjach obliczony jest na prze-
ciag lat 5, w ktérym to czasie zatrudni sie ich we wszystkich galeziach
stuzby eksploatacyjnej.

Obecnie ilo§¢ absolwentéw kurséw eksploatacyjnych we wszystkich
Dyrekcjach P. K. P. doszia do 750.

Burza, ktéra szalala dnia 4 lipca nad Polska, wyrzadzila réwniez
i na kolejach caly szereg szkéd, utrudniajac w wielu Dyrekcjach prace
przelokowa, a sita huraganu porywala niejednokrotnie wagony, stojace na
bocznych torach i wypychala je na szlak kolejowy. W wielu tez Dyrek-
cjach poprzerywane zostaly potaczenia telegraficzne i telefoniczne, utrud-
niajac porozumiewanie sie M. K. z poszczeg6lnemi Dyrekcjami. Miedzy
innemi w Dyrekcji Radomskiej burza przewrécita kilkanascie stupéw tele-
graficznych na linji Kielce-Czestochowa. W Dyrekcji Wilenskiej wpoblizu
Wotkowyska burza przewrdcita 30 stup6éw telegraficznych. Na stacji Bia-
tystok huragan wykoleil 10 wagonéw stojacych na torach, przyczem kilka
z nich zostato uszkodzonych. Dwaj robotnicy, ktérzy skryli sie przed burza
pod wagon, zostali cigzko ranni, tak, Ze jeden z nich umarl po przewie-
zieniu do szpitala w Bialymstoku.

Dn. 15 lipca r, b. weszla w zycie na kole]Jach polskich nowa ta-
ryfa zwiazkowa polsko-rumunska w ruchu. towarowym, skladajaca sie
z dwéch czesci, W drugim zeszycie czeéci II. ustalone specjalna taryfe
do portéw polskich. Trzeci zeszyt tej czeéci zawiera taryfe weglowa.
Nowa taryfa przystosowana jest do zmjenionych warunkéw gospodarczych
i transportowych.

Dn 1. lipca r.b. weszta w 2ycie nowa taryfa towarowa dla bez-
posredniej komunikacji pomiedzy kolejami czesko-slowackiemi a rosyj-
skiemi, tranzytem przez linje polskie, badZ polskie i niemieck.

Podobnie od dnia 15 lipca r. b. weszla w 2ycie taiyfa towarowa
dla bezpo$redniej komunikacji z Austrji do Rosji tranzytem przez Czechy
i Polske.

Obie powyzsze taryfy stosuja zasady przyjete w taryfie bezpo-
$redniej komunikacji pomiedzy Niemcami i Rosja tranzytem przez Polske.
ktéra wprowadzono w 2ycie w styczniu 1927 roku,

Konferencja prasowa w Ministerstwie Komu-
nikacji.

24 lipca odbyta si¢ w Ministerstwie konferencja praso-
wa, na ktérej P. Minister inz. A. Kiilhn zaznajomil zebranych
ze stanem obecnym naszego kolejnictwa i niektéremi zamie-
rzeniami, majgcemi na celu jego dalszy rozwéj.

Polskie koleje sa zlepkiem czesci sieci kolejowych trzech
pafistw zaborczych i trzeba bylo przeprowadzié¢ unifikacje praw
I organizacji. Po zniknieciu granic i uksztattowaniu sie no-
wych warunkéw gospodarczych — niektére linje stracilty swe
znaczenie, inne za$ staty sie bardzo waznemi. Wielkie stacje
dawniej graniczne zeszly do rzedu matych, a dawne male sa
obecnie granicznemi. Tabor otrzymany byl najrozmaitszy i nie-
dostateczny, trzeba bylo opracowaé wiasne typy taboru, przy-
stosowane do naszych potrzeb i znacznie zwieckszyé jego ilo$é.
Stosunki z personelem nie sa jeszcze oparte na jednolitych
zasadach. To sz najogdlniejsze brakl naszego kolejnictwa.
To, co zrobiono dotychczes dla ich usuniecia w ciagu dzie-
sieciu lat jest dowoden genjuszu narodowego wogéle, a po-
Swiecenia i pracy kolejarzy w szczegélno§ci. Na potwierdze-
nie tego P. Minister przytoczyl pare cyfr. Rozchéd wegla dla
parowozow na jednostke pracy (1000 brutto—ton—krn.) zmniej-
szyt sie w 1925 r. w poréwnaniu z 1924 r. o 24%, w roku
1926 w poréwnaniu z 1925 r. o 10%,, a w r. 1927 w po-
réwnaniu z 1926 r, jeszcze o 5°,, rozchéd wegla na stacje
wodne zmniejszyl sie w tych samych okresach na 1000 pa-
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rowozo-km. o 19°/,, 4°/, i 5,8°/;,, a smaréw na parowozach
na te sama jednostke o 32°,, 199/, i 39%,.

Obecnie stoimy przed potrzebsg dalszej pracy, opartej na
jej normalizacji i naukowej organizacji. Stosunek do personelu
musi by¢ uregulowany i pod wzgledem pragmatyki i co do
uposazenia, P. Minister nie chce porusza¢ sprawy komercja-
lizacji kolei, uwaza jednak, ze one musza byé prowadzone
inaczej, zarzad kolejami powinien mie¢ wiekszg swobode, po-
winien by¢ bardziej elastyczny. Jak to bedzie zalatwione, nie
mozna jeszcze przesadzaé, jest to jednak sprawa najblizszych
miesiecy.

Przechodzac do programu robét inwestycyjnych P. Mini-
ster uwaza, ze przedewszystkiem, nalezy konczyé to, co juz
rozpoczete i wskazuje nastepujace roboty najpilniejsze:

1) budowa stacyj granicznych Zebrzydowice, Czarnolesie,
Stolpce i inne,

2) wzmocnienie linji Kutno-Strzatkowo, jako czesci wiel-
kiej magistrali tranzytowej,

3) ukonczenie budowy linji weglowej do portéw. Odci-
nek tej linji od Bydgoszczy do Gdyni ma byé ukonczony
w koneu przysziego roku, a odcinek Herby-Inowroctaw w 1930
r. Na te budowe trzeba w ciggu trzech lat 300 mil. zi,

4) przebudowa wezla warszawskiego,

5) doprowadzenie istniejgcych linji weglowych do wiek-
szej sprawnosci,

6) ukonczenie budowy linji Luck-Stojanéw, ktéra ma byé
otwarta juz w sierpniu r. b.

7) budowa linji Woropajewo-Druja.

Co do inwestycyj na przyszio$¢ nie mozna jeszcze sta-
nowi¢ horoskopéw. Brak jest taboru, Trzoba przedewszyst-
kiem znaleZé $rodki na ich wykonanie i jedynem Zrédiem na
to jest podwyzka taryf. Rewizja taryf towarowych trwa juz
od roku i bedzie ukoficzona za pare miesiecy, Taryfa oso-
bowa jest u nas najnizsza, przewdz, oséb przynosi kolejom
straty, to tez taryfa od 15 sierpnia bedzie podwyzszona w ru-
chu dalekim o 20%,, a w podmiejskim o 10°, Jest to nie-
uniknione,

Na inwestycje w 1928 r. potrzeba 270 mil. zi.

Po skonczeniu swego przeméwienia P. Minister dawat

jeszcze wyjasnienia na liczne zapytania obecnych. Z tych
wyjasnien najwazniejsze dotyczyly pozyczki zagranicznej na
inwestycje, na zaciggniecie ktérej nie pozwala obecny ustréj
i ktéra jest jeszcze zbyt droga i spodziewanej nadwyzki do-
chodu wskutek podwyzszenia taryfy osobowej, ktéra wyniesie
60 mil. zL 8. 8.

Mianowania.

Inz. K. Falkowski — pelniacym obowiazki Gléwnego
Inspektora Komunikac;ji.

Inz. W. Pawlowski — urzednikiem VI stopnia w M, K.

Inz. Z. Domaszewiczéwna — urzednikiem VII stopnia
w M. K. '

Inz. A. Obidziviski — urzednikiem VIl stopnia w M, K.

Ins. H. Jakobsen —- 5 VIi - S

Inz. R. Danecki — i Vil . i

Inz. M. Zablocki — i Vil b i

Inz. A, Rybicki — wice-prezesem Dyrekcji K. P. w Ra-
domiu. .

Ing. L. Biliviski — naczelnikiem Wydzialu Mechanicz-

nego Dyrekcji K, P, w Radomiu,

Inz. E. Grabowski — naczelnikiem Wydzialu Zasobéw
Dyrekcji K. P. w Wilnle,
Inz. J. Mahler — kierownikiem dzialu wagonowego

Wydzialu Mechanicznego Dyrekcji K. P. w Stanistawowie,

Inz. L. Zaboklicki — kierownikiem dziatu Eksploatacyj-
nego w Wydziale Kolei Waskotorowych Dyrekcji K. P. w War-
szawie.

Inz, H. Genello — starszym referendarzem Dyrekcji
K. P. w Warszawie z przydzieleniem do M. K.

Inz. F. Janas — przeniesiony na stanowisko naczelnika
Wydzialu Mechanicznego do Lwowa,

Inz. A. Szule — przeniesiony do Dyrekejl K. P. w War-
szawie z przydzieleniem do M. K.

Inz. Dr., A. Langrod — powotany na czionka Rady
Technicznej przy Ministrze Komunikacji.

Ing. B. Zenowicz — powolany na zastepce sekretarza
Rady Technicznej.

Przetarg

Warszawska Dyrekcja Kolejowa ogtasza przetarg
na dzien 6 sierpnia r. b. na dostawe réznych materja-
16w | przedmiotow.

Blizsze szczeg6ély w Monitorze Ne 162 z dn. 17/VII
1928 r.

Przetarg

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg
na dzien 16 sierpnia r. b. na sprzedaz réinych naterja-
téw i przedmiotéw.

Blizsze szczegély w Monitorze Ne
18/VII 1928 r,

163 z dnia

Kronika zagraniczna.

Kolej
i jej wspotzawodnicy w szybkosci przewozow.

Kolej jest jeszcze dzisiaj najpotezniejszym Srodkiem loko-
mocjl, jaki ludzko$é posiada. Swiatowa sieé kolejowa obejmuje
obenie 1,230,000 km. linji, przewoigc rocznie powyzej 10
miljardéw pociagéw i 3!/, miljarda tonn towaréw. Charaktery-
styczng cecha transportéw kolejowych jest ich masowo$é, po-
taczona z predkoscia: pod tym wzgledem kolej rézni sie od
zeglugi zewnetrznej 1 wewnetrznej, ktéra przy masowosci prze-

wozéw nie posiada predkosci kolei. Dlatego tez sieé kolejowa -

skutecznie wspéizawodniczy, o ile chodzl o towary o pewnej
warto$ci, z liniami okretowemi, ktére jednak w tych wypad-
kach, gdy mozna z nich skorzystaé, ofiarajg najnizsze stawki
przewozowe.

Wymownym przykiadem jest tutaj przewdz zboza koleja,
ktéry w praktyce transportéw transsyberyjskich i transamery-
kanskich wykazal swa wyzszo§¢ przy odlegloéciach do 3.000
km. Powyzej tej granicy odpada ekonomiczny wzglad, prze-
mawiajgoy za przewozem koleja. Herbata réwniez, dzieki owej
wysoklej wartosci, kierowana jest przewaznie szlakami kolejo-

wemi, a wrazie potrzeby wysytana nawet z karawanami droga
ladows., Mozliwo§é wodnej komunikacji wewnetrznej zalezy
oczywiscie od warunkéw miejscowyech. Sa natomiast dwa
$rodki mechaniczne lokomocji, ktére, jakkolwiek pochodzenia
wzglednie nowego, zaznaczajg juz niedwuznacznie swa, zdol-
no$é konkurencyjng w stosunku do kolei, s3 to samochéd
i aeroplan. :

Ostatni Miedzynarodowy Kongres Londynski w roku 1925
ustalit na 75 km. poczatek wielkiej predkosci dla parowozéw.
W rzeczywistoSci parowdz rozwina¢ moze dzisiaj predkosé
120 — 130 km. na godzine, (Ta ostatnig osiggneli amerykanie
na odcinku 78 km. pod Filadelfjg, podczas popisu, urzadzo-
nego przez Kolej Pensylwanskg na cze$é Lindberga). Nie sg
to jednak predkosci normalne, a przewaznie ,sforsowane®, nie
odpowiadajgce zatem zwyklej eksploatacji. Maximum predkosci
praktycznej mozna ustalié obecnie na okoto 100 km. na go-
dzine, z zastrzezeniem jednakze, ze taka predko$é staje sle
$rednia predkoscig handlowa dotychczas tylko dla niektérych
szybkobieznych pociggéw péinocno-amerykanskich. (Wprowa-
dzony niedawno do rozkiadu pociag Nowy York — Waszyngton
posiada obecnie predko$é Srednia 115 km. godz.), W Anglji,
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gdzie szybkie pociag! na duzych przebiegach kursujg bez za-
trzymywania sie na stacjach posrednich— wprowadzono os-
tatnio pociag Royal Scott, z przebiegiem okolo 500 km. mie-
dzy Londynem a Carlisle bez zatrzymania, a jego predkosé
handlowa 93,6 km. uwazana jest za rekord europejski. Maxi-
mum predkosci handlowej pociggéw szybkobieznych na kon-
tynencie wynosi 90 klm., i to tylko na niektérych odcinkach.

Np. Ekspres Paryz — Bruksela (Etoile du Nord) na dlu-
gosSci 300 km,; Turgu-Aleksandra — 122 km.: wreszcie luksu-
sowy ekspres Paryz- Rzym osigga 91,5 km. na godzine. Po-
ciagi szybkobiezne francuskie nie przekraczafg 90 km, sred-
nio, ale wylacznie na odcinku dlugosci 100 km., miedzy Ber-
linem a Stendahl, poczem predkos¢ spada do 78 km. na resz-
cie przebiegu, stanowigcej 257 km.

W miare zwiekszania sie diugosci przebiegu szybko$é
maleje, nawet dla pociggéw wyzej wymienionych. Cala od-
leglo§é Paryz-Amsterdam t. j. 544 km. wspomnianej ,Etoile“,
odbywa sie zatem ze $rednie predkoscia juz tylko 68 km.,
a ekspresu Paryz-Rzym (1500 km.) — ze Srednia predkoScia
okoto 40 km. godz. Trzy wielkie ekspresy wschodnie: Osten-
da - Bukareszt (2500 km.), Calais - Konstantynopol (3080 km.)
i Paryz- Ateny (3175 km.) wykazuja Srednie predkosci odpo-
wiednio 50, 40 i 43 km. godz. - Wioskie ekspresy (direttissi-
mi) nawet na oddzielnych odcinkach w poziomie nie rozwijaja
70 km, predkosci handlowej, jakkolwiek chwilami przekracza-
ja powyzsza wartos¢, Wreszcie ekspres Rzym-Neapol, $wiezo
wprowadzony, przy wielkim wysitku pracy i nakiadzie pie-
niedzy, osiaga zaledwie $rednio 75 km. godz. Srednia pred-
kos¢ pociagu jest funkcja czynnikéw, pomiedzy ktéryml ma-
ksymalna predkosé absolutna posiada znaczenie tylko czedcio-
we, a czesto nie przewazajace, co zaznacza sie szczegdlnie
przy dlugich przebiegach. Wywieraja tu bowiem wplyw: kon-
figuracja linji, organizacja ruchu, $rodki hamowania, sygnali-
zacja i rodzaj taboru z natury rzeczy zaopatrzonego w wézki.
Ten charakter zlozony zadania wystepuje szczegélnie silnie,
gdy zbliza¢ sie do najwiekszych predkosci, ponad 150 klm,
godz., dazgc do 200 klm. godz. Trudnos$ci te bynajmniej nie
zostaja usuniete przez trakcje elektryczng, nawet jedli ostat-
nia odciaga nieco sam organ trakeji, albowiem i ona nie po-
siada wszystkich warunkéw, zmierzajgcych ku mozliwosci osia-
gniecia najwiekszych predkosci.

Tutaj nalezy wymieni¢ organiczng daznos¢ trakcjli elek-
trycznej do obnizenia Srodku ciezkosci lokomotywy, z wyste-
pujacymi w nastepstwie dynamicznemi obcigzeniami nawierzch-
ni —i polaczenie miedzy organami statymi, a czesciami ru-
chomerni, jakich wymaga obecno$é linji kontaktowej, choéby
ostatnia skladala sie z jednego przewozu powietrznego. Poza-
tem sprawa eksploatacji kolei przy podobnych predkosciach
pociagéw, nawet jeSliby technicznie byla rozwigzana w zna-
czeniu ogélnem, to rozpatrywana z punktu widzenia ekono-
micznego, w wiekszoSci wypadkéw musi upasé z powodu wy-
sokich kosztéw. Trakcja elektryczna faktycznie pozwala na
podniesienie §rednich predkosci, badZz dzieki zdolnosci rozwi-
jania duzej mocy stale, nawet przy profilach zmiennych, nie
zalezac od ograniczen kotlowych, badz przez swa mozno$é
osiagania szybkich przyspieszen. Wogéle predko$¢ srednia 75
km. dla przebiegéw miejscowych 1 50O km. godz. dla pociagéw
dalekobieznych — musi byé uwazana przy obecnym stanie
techniki i ekonomiki kolejowej jako maksymalna predko$é han-
dlowa, ktéra trzeba braé pod uwage, méwigc o wspélzawod-
nictwie kolei z innymi $rodkami lokomoc;ji,

Predkosciom tym przeciwstawiajg sie, dla przebiegéw
miejscowych, predko$ci §rednle, dostepne samochodom dzigki
szosom automobilowym (autostrade). Tutaj maksymalna pred-
kosé jest ustalona przez rekord Campbel’a — 333 km. godz.
Jest to coprawda predko$é¢ sportowa, wskazujgca jednak na
mozliwosci tego $rodka lokomocii, ktéry jeszcze nie dat wszyst-
kiego, co moze daé. Jeéli dalej i 80 km. uwazaé za pred-
ko$é sportowa na drodze zwyczajnej, to ostatnia staje sie komer-
cyjna, a nawet moze byé powiekszong na szosie samochodo-
wej. Dodaé tu jeszcze naleza tatwos$é samochodu przenikanla
do o$rodkéw wewnetrznych, dojazd do krahncowych punktéw
podrézy, a wreszcie jego niezaleino$é¢ od wszelkich rozkladéw
jazdy. Koszt takiego przewozu wynosi obecnie okoto 0,5 liry
na pasazera-kilometr, czyli odpowiada cenie [ klasy kolejowej.
Koszt utrzymania samochodu moze by¢é jeszcze obniZony przez
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dodatkowa prace maszyny w obrebie miasta. Optata szosowa
wcale nie wplywa znacznie na ekonomje przewozéw, przy lin-
jach uczeszczanych, gdzie te optaty sa niskie. Tylko wtedy
zreszta szosy automobilowe maja racje bytu i podstawe istnie-
nia., W tych wiec wypadkach samochdd staje sie wspéiza-
wodnikiem kolei rzeczywistym, ale jednocze$nie i pozytecznym,
odciazajac ja czesto od przewozéw czysto lokalnych, i pow-
strzymujac od inowacji kiopotliwych 1 kosztownych. Przykla-
dem takiego ustosunkowania sie warunkéw jest bezposrednia
szosa automobilowa miedzy Medjolanem a Oregamo, ktéra za-
stapita szczeSliwie linje ekspresowa, ku znacznej ekonomji wy-
datkéw ogdélnych administracji kolejowej. Ta dobroczynna rola
komunikacji samochodowej daje sie wyczué szczegdlniej
w miejscowosciach, obfitujacych w duze osrodki przemysiowe,
niezbyt daleko potozone od siebie, i zwiazane ekonomicznie
z szeregiem wazniejszych osledli podmiejskich.

Wspélzawodnictwo linji lotniczych dotyczy kolei w dzie-
dzinie najwyzszych predkosci i diugich przebiegéw.

Record Bernardi’ego dla hydroplanu stanowi 512,76 km.
na godzine, a Bonnet'a dla aeroplanu — 453 km. godz. [ tu-
taj réwniez jesteSmy postawieni przed §$rodkiem lokomocii,
ktérego wyczyny, jakkolwiek posiadajg obecnie warto§é prze-
waznie sportowa, zawierajg jednak zaczatki charakteru handlo-
Predkos¢ jednak nie jest giéwnym zabiegiem lotnictwa
cywilnego, jak to ma miejsce w dziedzinie wojskowej: chodzi
tu gitéwnie o bezpieczenstwo lokomocji, regularno§é lotéw,
a takze i warto§¢ noSna od 1.500 do 2.000 kg. Predko§¢
srednia uzywana obecnie przy przewozie pasazeréw wynosi
120 — 150 km. godz., dochodzac do 200 km. przy przewoze-
niu poczty. Balony sterowe réwniez dopuszczaja predkos¢
handlowa 120 km. godz.

Loty handlowe, przy obecnym stanie lotnictwa, ograni-
czaja sie do godzin dziennych (miedzy Nowym Yorkiem
a Chicago poczta przewozi sie takze noca. Pozatem we Fran-
cjl 1 Anglji wkrétce maja byé wprowadzone powietrzne pod-
réze nocne z kabinami sypialnemi). Dlugo$é przelotéw wy-
nosi od 1500 do 2000 km. Wpynika ztad pewne ograniczenie
promienia dzialania obstugi lotniczej, w poréwnaniu z daleko-
bieznymi pociggami. 1 teraz jednak przeloty powietrzne daja
wygrang na czasie w poréwnaniu z przejazdami kolejowymi,
co zaznacza sie tem wybitniej, im wieksza odlegto$é blerze sie
pod uwage, nawet uwzgledniajac straty czasu, zwigzang z do-
staniem sie do aerodroméw, ktére z natury rzeczy musza znaj-
dowaé¢ sie na krancach miast. Na odlegltoSci np. Rzym —
Wiedeni czas przelotu do czasu przejazdu pociagu (1500 km,)
pozostaje w stosunku 1 : 6. W awjacji handlowej pierwszen-
stwo obecnie oddaje sie hydroplanowi, dzieki jego tatwo$ci
ladowania, jak réwniez moznoSci odbywania lotu nad wodg na
nieznacznej wysoko$ci. Komunikacja lotnicza jest réwniez
zwiazana z wydatkami na urzadzenia pomocnicze, ale nigdy
w tym stopniu co kolej, a gltéwne jej wydatki dotycza eksplo-
atacjl, wliczajac juz tutaj koszt aparatéw, termin stuiby kté-
rych oblicza sie na 1500 godzin lotu pozytecznego. Taryfa
pasazerska wynosi we Wioszech 0,75 liry na pasazera-kilometr,
co wytrzymuje kalkulacje, zwazywszy ekonomje czasu. Tak
czy inaczej, w kazdem panstwie lotnictwo musi korzystaé z po-
mocy panstwa. Statystyk ostatnich co do przewozéw powie-
trznych miedzynarodowych brak. W Italji w roku 1927 ist-
niato 8 linji lotniczych, ogélnej diugoSci 4664 km. llosé kilo-
metréw przebytych byla 1.327.656, a liczba pasazeréw 9.757,
poza tem przewieziono 6999 kg. poczty i 40.000 kg. towaréw,
Wypadku z ludZmi nie bylo, 96°/, lotéw odbylo sie regularnie,
w 2,77°/, przyczyng spéznienia byly warunki atmosferyczne,
a w 1°/, — uszkodzenia aparatu. Je$li nawet nalezy braé
z zastrzezeniem porédwnanie bezpieczenstwa podréiy powietrz-
nych z kolejowemi, to w kazdym razie stopien bezpieczefistwa
pierwszych jest wielki. Aeroplan jest niezaprzeczenie narze-
dziem do rozwiniecia wielkiej predkosci na duzej odlegtosci.
Podczas bowiem, gdy predkosé parowozu lub automobilu jest
rezultatem sztucznego wysitku — predko$é aeroplanu jest nie-
jako warunkiem organicznym, naturalnym jego réwnowagi.

Lotnictwo zaczyna sig¢ wlasciwie tam, gdzie zatrzymujg
sie ziemskie srodki lokomocii, t.j. przy predkoéci 150 km. godz,
Wysilek ku powiekszeniu ostatniej, dazy do zblizenia ludéw,
a znaczy sie do podniesienia poziomu cywilizacji, posiada za-
tem znaczenle spoteczne. (I'Ingegnere 1928 r.). Z. K.
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Nowe mosty kolei Niemieckich w 1927 r 1. Most przez rz. Ren koto m. Wezel, zbudowany

w 1872/74 r. z zelaza zlewnego w rozpietosci przeset 104,7 mir.,
Od 1924 r. koleje niemieckie przystapily do intensyw- przebudowano na nowy oparty na starych filarach o diugosci

nej wymiany i wzmocnienia istniejacych mostéw zelaznych, diwigaréw 8,9 mtr., wysoko$¢ 10,5 mtr,

nie odpowiadajacych nowoczesnym obcigzeniom. Wyrazajac,

dokonywana prace w ilosci tonn zelaza i stali zuzytej na te ro-

boty, otrzymujemy nast. cyfry:

1924 r. — 26,000 t. 1926 r. — 81,000 t.
1925 r. — 60,000 t. 1927 r. — 88,000 t,

stali mostowej, cyfry Swiadczace o olbrzymiej pracy dokony-
wanej w tym kierunku, szczegédlnie jesli sie zwazy, ze budo-
wle mostowe w Niemczech nie byly zupelnie zniszczone pod-
czas wielkiej wojny i dokonywane prace maja na wzgledzie
li tylko zwiekszenie zdolnosci przepustowej kolei niemieckich.

Wsréd licznych robét dokonanych w 1927 r. zasluguja
szczegdlnie na uwage nastepujace mosty.

T

Most przez Ren pod Wezelem.

2. Most dwutorowy przez Ren pod Duisburg-Hochfeld z 1872/73 r. o 4 przeslach przegubowych po 99 mtr. kaide,
przebudowano na most o 5 przestach o 27,5 mtr. ponizej starego.  Rozpigtos¢ przeset 104} 126-}189 4 104 4 51,8,
i Wysokosé dzwigaréw brzegowych po 10 mtr., $srodkowych po
20 mtr, Waga uzytego zelaza 8150 ¢,

,\‘l?"'ﬁl,.’ﬂ}!‘!’-’:‘i}:‘!]rﬁlhﬁ'u‘"’t"l'fﬂ“-‘“"*‘f‘_:.

Stary. Most przez Ren pod Duisburg. Nowy.

3. Dwutorowy most przez rz. Wezer pod Dreye o dlugosci 600 mtr. z ktérych 15 diwigaréw po 27 mtr, nad dolina
1 3 nad rzekg po 60 mtr, przebudowano na nowy most z 3 diwigarami dwutorowym! nad rzeka i 30 diwigarami kazdy pod
pojedynczy tor, zbudowanymi na starych wzmocnionych filarach,

Stray. Most przez rz. Wezere pod Dreye.
4, Gzterotorowy most przez Main we Frankfurcie o 5 prze-

stach tgcznej dlugosci 21,8 mtr. z 1880/88 r, przebudowano
na nowy most w postaci dwuch dzwigaréw o 5 przestach kazdy.

Most przez Main we Frankfurcie
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5. Most dwutorowy przez Mozele pod Eller, z 1879 r. w postaci péiparabolicznego dZwigaru 88 mtr. diugosci i bocz-
nych réwnoleglo poziomych dZwigaréw lgcznej dtugosci 74 mtr., zamieniono na §rodkowy trepezoidalny dzwigar 88 mtr. diugosci,
11,5 mtr. wysoki i 8,6 mtr. szeroki i boczne réwnolegto poziome dzwigary o przestach 36,99 + 41,6 -4- 36,99 z jednej strony
i 2 X 36,99 z drugiej i jezdnig po wierzchu. Stare filary wzmocniono zel-betonowymi plytami.

[ " | F

Nowy. przez Mozele pod Eller.

Stary.

6. Wpymiane 3 przestowego mostu pod cztery tory przez rz. Elbe w Hamburgu dokonano na nowe dzwigary tego sa-
mego typu jakie zbudowato miasto uprzednio obok mostu wymienionego. Osiagnieto przez to harmonje linji mostowych,

Most pcloiony przez Elbe pod Hamburgiem.

Stary. Nowy.

7. Dwutorowy most przez Odre we Frankfurcie o 11 przestach po 39,4 mtr. w Swietle zbudowany w 1870 r., a wzmo-
cniony w 1899 r. wymieniono na nowy na tych samych filarach. Podczas wymiany dzwigaréw ruch odbywal sie po jednym
torze. Dwa stare diwigary uzyto jako rusztowanie przez zblizenie giéwnych diwigarow do 25 mtr, Wymieniane diwigary
podnoszono w gére prasa hydrauliczna 1 umocowywano na kozlach z podkladéw. Nastepnie diwigar przedtuzono na kaide
przesto tak, ze rusztowanie mogle Lyé oparte na koncach dwu sasiednich przesel. Za pomoca kranu ustawionego na przyczéi-
kach $ciagano stare i wprowadzono nowe diwigary.

A

przez Odre we Frank{urcie,

Most

8. Jednotorowy most
przez doline pod Ravenna
przebudowano na nowy na
spadku 1:19 na filarach be-
tonowych z przesunienciami
na bok, co pozwolito skrécié

Stary i nowy

szlak, jednak przediuzylo sa-
ma budowle. Betonowe filary
mostu wysokie 70 mtr. obu-
dowane sa granitem,

Reichsbahn
Nr, 22—23/1928 W. Q.

most pod Ravenna
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Poréwnanie wielkich szybkosci stalych pocia-
géw pospiesznych we Francji i Anglji.

W , Instytucie Transportu“ w Londynie p. Raymond Carp-
mael mial na poczatku roku biezacego odczyt o ,Szybkosci
ruchu pociagéw 1 bezpieczenstwie na kolejach“ — w ktérym
zobrazowal stan najszybszych pociggéw w Europie. Niemcy
w chwili obecnej nie moga by¢ brane w rachube, poniewaz
jeszcze nie odzyskaly po wojnie szybkosci, jaka osiggnely
przedtem.

Sa wskazanla dowodzace, ze wptyw komunikacji po-
wietrznej na komunikacje dalekobiezna w Niemczech zmusi
do powiekszenia szybkosci biegu pociagéw. Obecnie jednak
szybkos$¢ pociggéw na przestrzeni miedzy stacjami rzadko prze-
wyzsza 80 kilometréw,

Z tego powodu poréwnywaé mozna tylko szybkosé po-
clagéw kolei francuskich i angielskich., We Francji w ostat-
nich latach zrobiono wielkie postepy nawet na linjach dotych-
czas mnlej uczeszczanych. Naprzyklad, na kolei panstwowej
francuskiej odleglo$é 162 kilometry od Rennes do Mons, prze-
bywa sle obecnie w ciagu 117 minut, czyli z predkoscig 83
kilom, a od Paryza do Rennes z szybkoscia 81 klm. wilacz-
nie ze zwloka w tunelu, ktéry jest obecnie w przebudowie.

Podajemy trzy tablice z wykazem stacji koncowych,
odlegtoscl i szybkoéci pociagéw najpospieszniejszych angielskich
(25 pociagéw), 1 francuskich (13 pociagéw) przecietnie robia-
cych wiecej niz 92,8 kilcmetréw na godzine I 8 pociagéw
francuskich o szybko$ci mniejszej niz 92,8 kilometréw. W ta-
blicy angielskich pociagéw G. W. R. oznacza Towarzystwo
Zachodnich Kolei, L. N.E.R. — Towarzystwo Wschodnich,
a L, M. S. R. — Towarzystwo Srodkowych i Szkockich kolei.

Pociagi w Angji robiace przeszlo 92,8 kilom. na godzi-
ne. Odleglodé | szybko§é — w kilometrach.
Tow;;]zg{istwo; Od stacji Do stacji ! 8?:(.; Skzo};%_
:
G. W. R. Swindon Chippenham | 27 | 100,0
5 3 Paddington 124 98,9
5 Paddington Bath 172 | 98,6
L.N.E.R. Darlington York ‘ 70 98,45
5 Leicester Nottingham | 36 | 98,45
G. W.R. Swindon Bath 1 50 98
L.N.E.R. Aylesbury Leicester 104 96,4
Brackley Rugby 38 95,9
g | Rugby Leicester 32 95,7
G.W.R ! Paddington Exeter | 278 95,2
» » Bristol 192 94,7
L.M.S.R | Willesden I Birmingham 176 94,7
G. W.R. | Paddington Taunton 227 94,5
r l Bristol Paddington 187 94,0
" ‘ High Wycomb Leamington 97,5 94,0
, Paddington Swindon 124 93,8
d High Wycomb Banbury 67 93,7
i | Paddington Westbury 153 93,6
L.M.S.R. Luton Kattering 66 93,5
L.N.E.R. Woodford Aylesbury 50 93,5
L.M.S.R. Euston | Coventry 150 93,1
G. W. R, Paddington Leamington 140 93,1
5 Paddington Kemble 146 92,96
i Ewesham Worcester 57 92,96
o Swindon Paddington 124 92,8

Zwracam uwage, ze Paddington i Euston s3 to stacje
w Londynie i wychodzace z nich pociggi wymienione sa naj-
dalej biegace. Wykluczywszy z wymienionych w tej tablicy
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powrotne réine co do szybkoSci, ale na tej samej
przestrzeni, otrzymamy dla kolei G. W,R. 14 pociagéw, dla
L. M. S.R. — 5 pociggéw i dila L. N. E. R. '— 4 pociaggi, na
odleglosci dla pierwszej 2321 kilometrach, dla drugiej 710
klm., dla trzeciej 331 klm,.

Pociagi we Francji, robiace przeszlo 92,8 kilometréw na
godzine.

i : y \
rz;:t,:'-o Od stacji ! Do stacji Odle'- Szyb'— Nazwa pociagu
Kalei ! ‘\ gtosé | kosc
Midi Bordeaux Dax 145 | 99 Sud Express
Nord Paris St. Quentin 153 | 96,6 | Berlin Express
. Aulnoye 216 | 95,2 | Amsterdam Expr.
. - Abbeville 176 | 95,0 | Calais Boat Expr.
a . Arras 194 | 94,7 | Lille Express
3 5 leumont 240 | 94,5 | Nord Express
= 4 Etaples 229 | 94,5 | Boulogne Boat Ex.
- - Compiegne 85 | 94 Y
- Arras Longueau 67 | 93,8 ”
- Etaples Amiens 98 | 93,6 —
3 Aulnoye St. Quentin 64 | 93,1 —
a Paris Caiais 300 | 93,1 | .Golden Arrow*
Midi Dax | Bayonne | 51 [ 92,8 | Sud Express
i ! \ i

Zasluguja na wyréznienie nastepujace pociagi kolei fran-
cuskich, przewaznie dalekobiezne, ktérych szybkosé jest znacz-
na cho¢ nieco mniejsza.

Nord Dunkerque Paris 310 | 91.68| Tilbury Boat Exp.
Est Bar sur Aube| Chalons 81 | 91,55 —

i Paris Chalons 172 | 91,2 —
Nord Paris Dunkerque 310 | 90,8 | Tllbury Boat Expr.
Est Chaumont Troyes 98 | 90,6 Bale Express

B Paris - 165 | 90,24
Orleans ~ Les Aubrais| 118 | 88,6 | Sud Express
Nord Paris Bruxelles 308 | 88,3 .Nord Stern“

Nigdzie na $wiecie niema tyle pociagéw dalekobieznych,
z takg szybkoSclg jak we Francji. Szczegdlna uwage zwraca
.Zlota Strzata“ (Golden Arrow) kursujgca miedzy Calais a Pa-
ryzem, w sktadzie 10 wagonéw i tarze 500 tonn, ktéra przeby-
wa 12,8 kilometréw wzniesienia 0,008 i miedzy Boulogne
a Paryzem wzniesienie 0,0033. Obsiugujace ten pociag loko-
motywy compound typu ,Super-Pacific*, maja te sama wage
co przerobione z Pacific (lokomotywy nazwane Enterprise) ko-
lei angielskiej L.N.E.R. Sa one opalane brykietami, Pociagi
angielskle miedzy Swindon a Paddington osiagajg szybko$é
dochodzaca do 112 kilom, na godzine.

Bardzo znamiennem jest, ze przodujaca w szybkoS$ci ko-
lej angielska Great Western Railway (Zachodnia) w ciggu
ubiegtych 28 lat nie miala zZadnego wypadku, w ktérym pa-
sazerowie utracili zycie. (The Railw. Gaz. z 1 marca 1928 r.).

A N

Nowy typ kas biletowych:

Na dworcu gtéwnym we Frankfurcie nad M, wprowadzono
nowy typ kas biletowych, Zamiast dotychczasowych waziut-
kich okienek ze szkla nieprzezroczystego, obramowanego
drzewem oblepionem ogtoszeniami, zbudowano Sciany przed-
nie kas z tafli grubego szkla przejrzystego, wpuszczonego
w zélty marmur, z ktérego wykonane sa réwniez parapety
podokienne. Wykonane w ten sposéb kasy biletowe przypo-
minajg zywo zewnetrznie wystawy sklepowe; nad kasami
widnieje napis, wykonany na szkle wzdluz okien, ze wskaza-
niem jakich kierunkéw i jakich klas sprzedawane sa bilety.
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W taflach zrobiono otwory dla porozumiewania sie¢ kasjera
z publiczno$cig. Przy tego rodzaju kasach zwykie pytanie
podréznego z ogonka ,a co tam tak diugo robi kasjer, czemu
marudzi?“ nie jest zgola mozliwe, gdyz cala czynno$¢ kasjera
jest najzupetniej widoczna dla publicznosci. Poczatkowo
kasjerzy czuli sie nieswojo, pracujac tak na widoku u wszyst-
kich, wkrétce jednak przyzwyczaili sie do tego, i bez zalu
wspominaja dotychczasowe swoje ciemne, ciasne klitki. Kasy
zaopatrzone sa w nowoczesne maszyny do drukowania biletéw,
chociaz w niektérych z nich pozostaly jeszcze zwykle obracane
szafy trzyskrzydtowe. Kasa narozna przerobiona zostala na
biuro wymiany pieniedzy, Wkrétce zacznie sie na tymze
dworcu przerébka pozostalych kas na kasy nowego typu.

Szkolnictwo kolejowe zaoczne.

Zwiazek niemieckich zawodowych szkél kolejowych do-
konal ciekawego eksperymentu nauczania zaocznego szeregu

kolejowcéw na nizszych stanowiskach za pomoca specjalnie
w tym celu opracowanych wydawnictw. Wynik tego doswiad-
czenia ukazal sie nadspodziewanie dobry, gdyz z 58 uczni,
ktérzy w ten sposéb uzupeiniali swa wiedze, na egzaminach
w Berlinie uzyskalo ocene dobra 17, a 37 dostateczna. Wsréd
nich byto 3 kandydatéw na werkmistrzéw, 28 kandydatéw na
urzednikéw ruchu i 27 na asystentéw. Jeszcze lepszy by}
wynik w innej grupie zdajacych, gdzie wszyscy uzyskali ocene
dostateczna, dobrg i b. dobra,

Zorganizowane w ten sposéb kursy spotkaly sie wsréd
kolejowcéw z wielkiem uznaniem, pozwalajag one bowiem bar-
dziej ambitnym i uzdolnionym jednostkom, pracujacym w od-
legtych zakatkach kraju, gdzie nie ma zawodowych szkét kole-
jowych, ani tez nie mozna liczyé na uruchomienle specjalnych
kurséw doksztalcajgcych, uzupeini¢ swe wyksztatcenie fachowe
i osiggnaé przez to wyzszy stopien stuzbowy, nie porzucajac
miejsc pracy i nie przerywajac zajec.

Przeglad pism.

Przemyst i Handel w Ne 28 z 7/VIl r, b. zamie§cit arty-
kul prof. 4. Gieysztor'a ,Komunikacja Samochodowa". Stwier-
dzajac jakie niebezpieczenstwo dla kolei stwarza komunikacja
samochodowa, autor przypomina, ze juz 3 organizacje mie-
dzynarodowe zajete sg badaniem tej sprawy. W tej liczbie
Miedzynarodowy Kongres kolei zel. zlecil P. K. P. (referent
prof. inz. A, Wasiutynski) ztozyé na najblizszej sesji Kongresu
w r. 1930 sprawozdanie o wspétzawodnictwie ruchu samocho-
dowego z kolejami 1 o Srodkach obrony, Co do Polski, to
w stosunku do r, 1921 ruch samochodowy wzrést pieciokrot-
nie. llo$¢ samochodéw na 1/I r. b, wynosita 21.810, ilo$é auto-
buséw 1.067, dlugo$é linji obstugiwanych przez autobusy wy-
nosi 23.995 klm; wiekszoéé autobuséw kursuje réwnolegle do
linji kolejowych; wplywa na to nie tanios¢ komunikacji, gdyz
autobusy s3 znacznie drozsze od przejazdu w wagonie I1II KI,,
lecz wieksza szybko$é, czesto§é kurséw, dogodniejsze miejsca
rozpoczecia i kohca podrézy.

Po tych samych linjach kursuja i auta ciezarowe, nie ba-
czac na wigkszy koszt przewozu (absolutny), za to odpadaja
b. wysokle w Polsce koszty dodatkowe dowozu towaréw (zi.
10 od 1 tn.l), formalnoéci s3 mniejsze, niz wymaga ich kolej,
i nie uiszcza sig¢ podatku od towaréw przewozonych samocho-
dam! na rzecz miasta.

Prof. Gieysztor dowodzi dalej, Zze w naszych warunkach
droga wspéipracy z przedsigbiorstwami samochodowemi jest
zamknieta, dzialalno§é za$ kolel powinna iS¢ w nastepujacych
kierunkach: rozszerzenie stacjl miejskich, wprowadzenie wago-
néw motorowych na linjach o matym, lecz czgstym ruchu, popie-
ranie budowy prywatnych bocznic, formowanie wagonéw kur-
sowych dla drobnicy bez zatrzyman po drodze, uruchomienie
wlasnych autobuséw kolejowych, koncesjonowanie linji samo-
chodowych, zniesienie podatku miejskiego od przewozéw to-
warowych lub obnizenie jego, wzbronienie korzystania z ksiag
stacyjnych do celéw fiskalno-podatkowych.

Przeglad teletechniczny w Nr. 4 daje: artykut inz,
I. Bytla ,Konserwacija siupéw telefonicznych 1 telegraficz-
nych¥, 4 artykuly o nasycaniu drzewa inz, L. Przewalskiego,
Jasiniskiego, Bohringer'a, I. Glajeara 7 J. Gostwickiego,
notatke inz. R. Niewiadomskiego ,Zimowe ciecle drzewa®,
wiekszg prace inz. A, Olendzkiego o ,Budowie miejskich sie-
ci telefonicznych kablowych® z licznemi ilustracjami. Poza-
tem zeszyt zawiera obfity dzial wiadomosci teletechnicznych,
z ktérych zasluguje na uwage wiadomo$é o instalacji telewi-
zyjnei kompacji Bell’a 1 o organizacji automobilowej stuzby
pocztowej na giluchej prowincji we Francji.

Technik Kolejowy. W Nr, 3 czasopisma rozpoczat
druk pozytecznej pracy inz. B. Walkiewicza 1 A. Pstrokor-
skiego p. t. ,Wykonanie robét betonowych i zZelazobetono-

wych“, Praca ta zawiera szereg praktycznych wskazédwek
i ogélne prawidia wykonywania tego rodzaju robét.

.Przeglad Samochodowy i Motocyklowy® Nr. 6 przy-
nosi ciekawe zestawienia poréwnawcze o ruchu samochodo-
wym. Na kuli ziemskiej mamy 29.639.805 samochodéw, z tych
w St. Zjedn. Ameryki 23.253.882, przyczem na 1 samochéd
wypada 5.1 mieszkanca, gdy w Anglji 36, Francji 42, Niem-
czech 149, Italji 241, w Polsce 1.500.

Z innych panstw wypada na 1 samochéd: Kanada (9,3),
Australja (12), Nowa Zelandja (8,8), Japonja (1200), Czecho-
stowacja (400), Austrja (264), Rosja (6200). Polska 1.1.1928 r.
liczyta 16772 samochodéw osobowych, 3494 cigzarowych i 3734
motocykle.

Na podstawie statystyki Swiatowej mozna ustali¢ $redni
wiek samochodéw na 7 lat; Srednig cene samochodu ciezaro-
wego w 1927 r, na nieco wyzej niz 1000 dolaréw, osobowego
950 dol. (przy wahaniu sie¢ od 800 do 1300 dol.) Odno$nie
do sily samochody mozna podzieli¢ na 4 cylindrowe (49,7°/).
6 cylindrowe 47,1°/, i 8 cylindrowe (3,2%,). Sredni koszt
eksploatacji samochodu w/g statystyki amerykanskiej.

Centow Groszy %o 0goln.
na mile | na kilometr kosztéw
Benzyna . . ... ...... 1.61 9.0 15.7
I T e 031 1.7 Hes i
GUMY oo veue e 0.98 55 | 95
Reperacje . ......... 1,24 6.9 “ |2.1——_
Amortyzacja . . . . ... .. 3.16 177 30 8—&”
- ¥ od Fepltatn. . ., ... T tes i 69 | 121
Ubezpieczenie . . . . . ... 0.31 1.7 3.0
T TN B 8.1
RS e vt e 0.59 o8 ||+ g%
Razem 10.27 57.4 5 100.0

Dalej podane sa dane .odno$nie do przemystu samocho-
dowego w Niemczech, o dazenie do usunigcia w ruchu samo-
chodowym t. zw. ,schimmy“ — drgania osi, o paliwle alko-
holowem, o wypadkach samochodowych w zwiazku ze stanem
psychicznym. Nr. 6 Przemyslu Samochod. i Motocykl. za-
mieszcza nadto artykul p. B. Fuksiewicza ,Obliczenie silnika
jednocylindrowego*, ,pierwsza serja Ursuséw*, ,Automobi-
lizm w Polsce* wreszcie bogaty dzial reklamowy,

w. @G.
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Archiw. fir Eisenbahnwesen.
wej gospodarki eksploatacyjnej. Z uwagi na coraz donio$lej-
sze znaczenie kolei, jako czynnika wspéldziatajacego rozwojo-
wi gospodarstwa krajowego. Dr. inz. Karol Pirath ze Stuttgar-
tu w obszerniejszym artykule wypowiada szereg spostrzezen
i uwag tak co do samego charakteru kolejowego przedsiebior-
stwa przewozowego, jak i co do zasad, na ktérych winna sie
opiera¢ eksploatacyjna gospodarka kolejowa, aby koleje, jako
wazny czynnik gospodarczy kraju, mogly zadoScuczynié wy-
maganiom i potrzebom gospodarstwa spotecznego.

Najpierw ‘autor rozwaza zasady, a ktérych opiera sie
gospodarka eksploatacyjna przedsiebiorstw przemystowych i ko-
lei. Dochodzi on do wniosku, ze koleje sa przedsiebiorstwem
przemystowem wytwarzajacem (Erwerbswirtschaft) i wykazuje
zasadnicze réznice ustosunkowania sie do siebie gléwnych
czynnikéw gospodarczych na kolei w porédwnaniu do innych
przedsiebiorstw przewozowych (zegluga wodna, transport sa-
mochodowy) oraz zwyklych przedsigbiorstw przemyslowych.
Rzut oka na rozwdj kolejnictwa wskazuje mianowicie, ze za-
rzagd kolejowy jest organizmem, lgczacym w jednem reku
cztery réznorodne funkcje, ktére w zadnem innem przedsie-
biorstwie nie wystepuja w tak Scistej taczno$ci. Sg niemi:
tytul wilasnosci toru kolejowego i uzytkowanego na niem ta-
boru, dostarczanie sily pociggowej oraz wykonywanie ruchu
i przewozéw,

Fakt zjednoczenia tych wspomnianych czynnikéw gospo-
darczych w przedsigbiorstwie kolejowem znajduje usprawiedli-
wienie w istocie kolejnictwa, i wykazuje nam jednoczesnie, ze
zjednoczenie to nalezy uwazaé jako jeden z gléwnych warun-
kéw, ktéry z jednej strony umozliwil znaczny rozwdéj kolei,
z drugiej za$ strony pozwolil im staé sie jednym z najwaz-
niejszych czynnikéw gospodarstwa spotecznego.

Bezsprzecznie bowiem, dzieki temu systemowi, uniemoz-
liwiono podziat eksploatacji kolei na osobne drobne przed-
sigbiorstwa, a tem samem stworzono warunki, sprzyjajace do
podniesienia wynikéw dziatania calego technicznego aparatu
przedsiebiorstwa, zmuszajgce jednocze$nie zarzad przedsie-
biorstwa do racjonalnego ustosunkowania wzgledem siebie
wspomnianych czynnikéw z podporzadkowaniem ich gtéwnym
zadaniom przedsiebiorstwa,

Zdawatoby sile zatem, ze takie zjednoczenie nakladu
kapitatlu i samej eksploatacji w jednej organizacji, powinno
sprzyjaé jednoczesnie i mozno$ci szybszej racjonalizacji go-
spodarkl kolejowej na podstawie ogélnie uznanych zasad
o racjonalnem prowadzeniu przedsiebiorstw, co jednak nie od-
powiada rzeczywistoSci, gdyz koleje, w zakresie racjonalizacji

Cele 7 drogi kolejo-"~

swej gospodarki — pozostaja, w poréwnaniu 2z innemi przed-
siebiorstwami przemystowemi wytwérczosci, w tyle.

Jako przyczyne tego zjawiska wskazuje autor rozleglo$é
obszaru, na ktérym prowadzi sie eksploatacje kolei, co z na-
tury rzeczy czyni ja szczegdlnie ruchliwg (plynna) i skompli-
kowang, w poréwnaniu do eksplotacji mechanicznych przed-
siebiorstw przemyslowych z ograniczonem polem dzialania.
Rozwazanie zatem naukowych zasad i praktyczne ich przy-
stosowanie do caltoksztaltu warunkéw na catlym obszarze wy-
maga znacznie diluzszego czasu i znacznie wiekszego nakladu
pracy, niz to ma miejsce w innych przedsiebiorstwach prze-
mystowych,

Catoksztalt zarzadzen, zmierzajacych do gospodarczego
zjednoczenia w pracy poszczegélnych czeSci przedsiebiostwa
kolejowego, dla osiagniecia gtéwnego jego celu stanowi zatem
dziedzine dziatalnosci zarzadu gospodarczego. Dziatalnoéé ta
wyraza sle z jednej strony na zewnatrz przez regulowanie
Kolei do jej klientéw, dostawcéw 1 instytucyj, pozostajacych
w stycznosci z Kolejami, z drugiej za$ strony w daznoscl do
osiagniecia celu gospodarczego przez odpowiednie wewnetrzne
zorganizowanie ustroju kolejowego, zapewniajac maksimum
szybkos$ci, tanioSci, wygody, bezpieczenstwa 1 regularnoéci
ruchu przy utrzymaniu kosztéw pracy kolei na niskim poziomie.

Racjonalne rozstrzygniecie tego wainego zagadnienia,
nabjiera w obecnych skomplikowanych powojennych warunkach
gospodarczych tem wiekszego znaczenia. Moze byé ono traf-
nie przeprowadzone tylko na podstawie badah naukowych
pracy przedsiebiorstwa, prowadzacych do znalezienia miernika
dla kosztéw wlasnych pracy jego czesci skladowych i daja-
cych w nastepstwie moznos¢ zestawienia rachunku poszczegél-
nych kosztéw eksploatacyjnych.

Jedna z nowoczesnych metod naukowych poszukiwania
miernika jest okreslenie wielkoSci ukiadu pracy, potrzebnego
do prawidlowego funkcjonowania przedsiebiorstwa, t. zw. usta-
lenia stosunku naktadu do §wiadczen wediug czasu i rodza-
ju pracy.

Autor podaje dokladna charakterystyke zasad tej meto-
dy, ilustrujac jej stosowanie przyktadami z praktyki niemiec-
kich kolei.

W koncu autor zaznacza, ze koleje tylko wtedy moga
spelni¢ swe donioste zadanie gospodarcze, a ile organizacja
ich bedzie opierata sie stale na naukowych metodach eksploa-
tacji, umozliwtajacych zarzadowl przy mozliwie niskim pozio-
mie kosztéw pracy kolei, osiagna¢c maksimum wydajnosci
i sprawnosci.

J. S

Prenumeruijcie ,,LOT POLSKI" —

Organ L. O. P. B.
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Prawo kolejowe i taryfy. Jozef Gieysztor. Wydawnictwo
Sekeji Naukowej Towarzystwa Bratniej Pomocy Studentéw
Wyszej Szkoly Handlowej w Warszawie, stron 188 z doda-
niem mapy kolei polskich. Zaznajomiwszy w krétkich stowach
o powstaniu kolei i ich znaczeniu w panstwie nowoczesnem,
autor w rozdziale | okre§la pojecie prawa kolejowego, ktdre
dzieli na prawo publiczne, regulujgce stosunek pomiedzy koleja
a panstwem i prawo prywatne tyczace si¢ stosunku miedzy
koleja, a osobami prywatnemi i podaje gtéwne zasady polskiej
ustawy o udzielaniu koncesyj na budowe i eksploatacje kolel.
Nastepne dwa rozdzialy traktuja o zakresie dzialania Minis-
terstwa Kolei (Komunikacji), dzialalnoSci Ministerstwa, orga-
nizacyj Dyrekcyj Kolejowych, stosunku kolei do innych organdéw
panstwowych i odpowiedzialnodci kolei za wypadki z ludZmi
wedlug naszych ustaw i przepiséw. W czwartym i piatym roz-
dziale autor méwi o prawie kolejowem prywatnem, przepisach
przewozowych, obowigzujacych na kolejach polskich i umowach
miedzynarodowych (Konwencje Bernefskie z 1890 i 1923 r.

Konwencja Barcelonska i Konwencja Genewska). Rozdzlaly
VI — IX sa poSwiecone taryfom, a wiec warunkom, od kté-
rych zalezy wysokosé taryf (wspélzawodnictwo innych Srodkéw
komunikacyjnych, koszta wlasne przewozdéw), technice budowy
taryf, polityce taryfowej i budownictwie taryfowem na kolejach
polskich, W rozdziale X autor zaznajamia z organizacja eksplo-
atacji handlowej na kolejach polskich, a w XI poréwnywa
panstwowa i prywatng gospodarke na kolejach. Ostatni roz-
dzlat XII traktuje o studjach ekonomicznych przy projektowa-
niu nowych kolei, zalacznik podaje konkretny przykiad ta-
kiego studjum.

Obfity materjat, ujmujacy caloksztalt handlowej eksplo-
atacji kolei, jasny i dostepny wyktad czynia z pracy prof.
J. Gieysztora nietylko podrecznik dla studentéw, ale i ksiazke,
z ktéra winien sie zaznajomié kazdy kolejowiec pracujacy w tej
waznej dziedzinie gospodarki kolejowej, jak réwniez kazdy
interesujgcy si¢ sprawami kolejnictwa, lub korzystajacy z ustug
kolei.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynierdw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Paw{owski.

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

W sprawie poprawy bytu inzynierow
kolejowych i wynikajacego ztad zaspokojenia
braku inzynieréw na kolejach.

Do Pana Ministra Komunikaciji.

Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych, jak to widaé
z zalaczonego wykazu swych przedstawien za ubiegle lata
niejednokrotnie poruszal sprawe poprawy bytu inzynieréw ko-
lejowych, wykazujac, ze bez przeprowadzenla w tym kierunku
zasadniczych zmian, Koleje Polskie moga znalezé si¢ w sy-
tuacji zupelnego wyzbycla sie nalezycie przystosowanych do
pracy na kolejach wyzszych sil technicznych, co w rezultacie
moze pociggnaé za sobg bardzo ciezki stan dla kolejnictwa
polsklego.

Memorjaly skladane przez Zwiazek znajdowaly przy-
chylne stanowiska Panéw Minlstréw Kolei, a nawet, jak to
widaé z protokutu, konferencji Prezeséw Dyrekcji w dniu
25/1V-1920 r. 6wczesny Minister Kolei p, Kazimierz Bartel
wypowiedzial si¢ nastepujaco:

.P. Minister Kolei Zelaznych oSwiadcza, iz los inzynie-
réw zywo go interesuje — iz reprezentuje on w Radzie Minist-
réw kierunek wprowadzenia dodatkéw funkcyjnych. P. Minister
zdaje sobie z tego sprawe, iz lepsze sity uciekajg do prze-
mystu, gdzle place sz o wiele wyzsze. O ile zatem dodatki
funkcyjne nie przejda w Radzie Ministréw, woéwczas mozna
bedzie pomysleé o zadowoalnieniu stusznych zgdan administracij}
wyzszej, droga szerokiego rozciagnigcia premji®.

Od tego- czasu minelo lat osiem 1 ani dodatkéw funkcyj-
nych, anl szerszego zastosowania premji inzynierowie kolejowi
nie otrzymali, te ostatnie sg wogdle kwestjonowane i nadal
uposazenie inzynieréw wykazuje te same niedomagania, jakie wy-
kazywat Zwigzek w memorjatach swych, ztozonych Panu Minist-
rowi w dniu 13/X1-22 r. Nr, 118 i 3/I-23 r. Nr. 1, a ktérych
odpisy pozwalamy sobie przy ninlejszem zalaczyé, jako wysoce
charakteryzujace przyczyny zniewalajgce inzynieréw do unika-
nia pracy na kolejach polskich, a w caloéci, 1 obecnie aktualne.

Na skutek referatu wygtoszonego na posiedzeniu Rady
Giéwnej Zwiazku w dnlu 25—27 marca r. b, przez inz,
B, Cywinskiego. .O braku inzynieréw w Dyrekecji Wilensklej“,
Zwilazek po zebraniu odpowiednich danych w poszczegélnych
Dyrekcjach, uprosit inzyniera B, Cywinskiego o zestawienie
tych danych w referacie dla catej sieci Polskich Kolel Pan-
stwowych.

Referat ten przedstawiamy obecnie Panu Ministrow
z prosba o rozpatrzenie wyprowadzonych w nim wnloskéw
zdazajacych do wykazania, Ze bez przyciggniecia miodych
inzynieréw na P, K. P, juz w 1943 r. polska sie¢ kolejowa
znajdzie si¢ ze znacznym brakiem sil inzynilerskich.

Jako jedyny $rodek przyciagniecia inzynieréw na P. K. P.
Zwiazek widzi zapewnienie iniynierom kolejowym znosnych
warunkéw bytu.

W tym kierunku poszly juz inne Ministerstwa i wiado-
mem nam jest Ze np. Ministerstwo Robét Publicznych przy-
znato Inzynlerom, pracujacym w tem Ministerstwie, dodatki
funkcyjne. W czerwcowym ,Przegladzie Technicznym* znaj-
dziemy ogloszenie Wotynskiego Urzedu Wojewddzkiego (Okreg.
Dyr. Robét Publ.) o poszukiwaniu 6 inzynieréw drogowych
z uposazeniem w VIl stopniu stuzb. z 75%, dodatkiem budo-
wlanym, co wynosi dla samotnego w stolicy 700 zi., gdy na
kolei otrzymuje taki inzynier tylko 400 zlotych.

Zwigzek Inzynieréw Kolejowych, powolujgc sie na swoje
poprzednie przedstawienia, jest zdania, ze w obecnych warun-
kach mozna uzyskaé polepszenie bytu inzynieréw kolejowych
przedewszystkiem przez zastosowanie wydatnych dodatkéw
funkcyjnych, stosujac je nie réwnomiernie dla odnosnych sta-
nowisk, zaleznie od iloScl = wykonywanej faktycznie pracy
eksploatacyjne;j.

Niezaleznie od tego Zwiazek jest zdania, zZe nalezy
zwigkszy¢ takze rozpletosé prac, co mozna przeprowadzié przy
nowem zaszeregowaniu i regulacji systemu poboréw.

Stan, przy ktérym urzednik nie chce awansowaé, nle
znajdujgc dla siebie w wyzszym stopniu stuzbowym zadnej
poprawy bytu materjalnego, jest wysoce nienaturalny i wy-
maga wysSwietlenia i korektury.

Na wyzszem stanowisku inZynier précz zwiekszonej od-
powiedzialno$ci, wiekszego zakresu obowigzkéw, ma tez
I wieksze zobowigzania spoleczne i w Interesie Panstwa lezy,
by inZynierowie na tych stanowiskach, oddajgc caly swéj czas
pracy panstwowej, czuli sle zabezpieczonymi materjalnie w swym
bycie i byli zadowoleni.

Réwniez nle bez znaczenia jest uprzystepnienie inZynie-
rom kolejowym mozno$ci ksztalcenia swej wiedzy technicznej
za pomoca nabywania kslazek technicznych i prenumeraty
pism technicznych.

Zwigzek w tym wzgledzie staral sie luke wypelnié przez
wydawnictwo wlasnego organu technicznego ,Inzynier Kolejo-
wy“, odczuwa jednak ze, przy skromnych §rodkach jakiemi
rozporzagdza, nie jest w stanle tak pismo to postawié, by
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moglo ono zastapi¢é naszym inzynierom kolejowym potrzebe
czytania pism obcych.

Te wszystkie wzgledy sklonily Zwiazek do ponownego
przedstawienia sprawy Panu Ministrowi, z tem przeswiadcze-
niem, Ze zapoznawszy sie z cyfrowemi wywodami, wyprowa-
dzonemi w referacie inz. B. Cywinskiego, Pan Minister przyzna
konieczno$é zastosowania Srodkéw, ktéreby zmierzaly do rze-
czywistego przyciagniecia milodych inzynieré6w na koleje,
a jednoczesnie tym, ktérzy obecnie pracujag na kolejach
| oddaja zaréwno Panstwu, jak i mtodszym kolegom caly zaséb
wiedzy zdobytej w zmudnej pracy calego zycia, zapewnily
znos$ny byt i zabezpieczenie starosci.

Wzglad wysuwany u nas doS¢ czesto, ze poprawa bytu
Inzynieréw kolejowych i wogodle pracownikéw o wyzszem cen-
zusie naukowym, bez jednoczesnego podniesienia uposazenia
innych grup pracownikéw jest niemozliwa, zdaniem naszem
jest nieuzasadniony, poniewaz naogét kategorje pracownikéw,
do ktérych naleza inzynierowie, oddaja zupeinie specjalne
ustugi Panstwu i z charakteru swej pracy, wlecej wyczerpu-
jacej niz praca fizyczna, powinny byé lepiej optacane, a takze
I z tego wzgledu, ze poréwnywujac place obecne z przedwo-
jennemi, widzimy, Ze wyzsza administracja osiggneta dotych-
czas zaledwie 25 — 40°/, przedwojennego uposazenia, gdy
pracownicy na stanowiskach nizszych osiagneli znacznie wyzszy
procent, siegajacy niekiedy 100%,, gdy warunki zycia jednych
i drugich sa jednakowe, a rézne jedynie obowiazki.

Czas pracy obowiazujacy prawie ze dla wszystkich pra-
cownikéw kolejowych, nie obowigzuje dla administracji wyzszej,
na stanowiskach ktérej niema rachuby czasu i za nadwyzkl
ktérego niema zadnych opfat.

Dodajac do tego znaczenie i powage stanowiska spo-
tecznego, jakie posiadal inzynier przed wojng, a co byto dla
niego niejednokrotnie kompensatg dla jego ambicji nawet przy
mniejszym uposazeniu, tatwo zrozumie¢ dlaczego Iinzynier
obecnie niechetnie garnie sie przy kolei, idac po linji tylko
materjalnego punktu widzenia i tylko w wysokim uposazeniu
widzac dla siebie zadoséuczynienie swym dazeniom.

Przedstawiajagc powyzsze Panu Ministrowi, upraszamy
o rozwazenie polepszenia bytu inZynieréw kolejowych, jak
| wogble wyzszej administracji, sprawy co do ktérej Pan Mi-
nister juz niejednokrotnie zajmowal stanowisko zdecydowanie
przychylne | spowodowanie w interesie Pafistwa i przysziosci
kolejnictwa polskiego, by sprawa ta byla w najblizszym czasie

zdecydowana przychylnie dla naszych wnioskéw,
25/V1 1928 r.

Do Pana Ministra kolei zelaznych.
Zatgcznik Ne 1 dn. 3/1 1923 r.

Powolujagc sie na pismo swe z dnia 13/XI-=- 1922 r,,
Nr. 118 tu w odpisie dotaczone, Zarzad Giéwny Zwiazku
Polskich Inzynieréw Kolejowych ma zaszczyt przedstawié Panu
Ministrowi wyniki ankiety w sprawie bytu polskich inzynieréw
kolejowych. Rozpisujac anklete ta, Zarzad Giéwny Zwiazku
pragnat rzuci¢ $wiatlo na zycle duchowe i materjalne ogétu
Inzynieréw kolejowych; Zarzad Giéwny opieral sie przytem na
przypuszczeniu, ze tragedja jaka przeiywa inzynler kolejowy,
siega daleko gtebiej, niz to wskazuja pozory zewnetrzne,
Przypuszczenie to okazalo sie trafne; wiecej nawet, obraz
niedoli wykryty ankieta przewyisza znacznie to, co bylo juz
ogdlnie wiadome o smutnym losie bytowania inzynieréw na
Polskich Kolejach Panstwowych.

Inzynier Kolejowy, bowiem, jako inteligent, zwyk! ukry-
waé gleboko swoje niedostatkl, biedy i braki, nie obnosl ich
uroczyScie na pokaz ulicy i zdradza je, i to niechetnie, tylko
pod takim moralnym przymusem, jakim byla ankieta, rozpi-
sana przez Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

W ankiecie tej catkowicie bezimiennej, a wiec dajacej
zupelnie gwarancje szczerosci i dyskrecji, postawiono inzynie-
rom kolejowym 38 pytan. Zestawienie odpowiedzi na najwaz-
niejsze pytania, oswietlajace najwyraZniej zagadnienia bytu
inzynieréw kolejowych, podane jest w zalaczniku Nr. 3.

W zestawieniu tem Zarzad Giéwny Zwiazku pragnie
zwrécié szczegélng uwage Pana Minlstra na nastepujgce zja-
wiska, ujawnione lub potwierdzone wymownle przez ankiete.
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I. Brak mtodych sit inzynierskich na kolejach.

Jak wynika z zestawienia, podanego w p. 1 przecietny
wiek inzyniera kolejowego wynosi lat 46, miodzi za$ inZynie-
rowie, ktérzy wstapili na koleje polskie po wskrzeszeniu Rze-
czypospolitej w 1918 — 1922 stanowia mniej, niz 5%, ogétu,
Jesli zwazyé, ze w krétkim czasie po uregulowaniu sprawy
wynagrodzenia emerytalnego, porzuca kolej przynajmniej inzy-
nierowie liczacy ponad 60 lat wieku, a jest ich 10°/,, stanie
sie zupelnie jasnem, iz doptyw mlodych nowych sit w iloSci
dotychczasowej nie zréwnowazy, bynajmniej, straty spowo-
dowanej wyjsciem do emerytury starszych,

Powody, dla ktérych miode sily inzynierskie unikajg
kolejnictwa w Polsce, uwypuklaja dobitnie dalsze zestawienia.

ll. Zupetna niedostateczno$é uposazenia inzynierow
kolejowych.

Wedlug zestawienia w p. 6 przecietna wysokosé wyna-
grodzenla stalego, pobieranego w pazdzierniku wynosita
180.000 marek, co w przewalutowaniu na relacje zlota wyno-
silo zaledwie rb, 36 miesiecznie lub 95 koron. Po 17 latach
stuzby (tyle przestuzyl przecietnie inzynier polski na kolejach)
otrzymywal przed wojna $rednio uzdolniony inzynier kolejowy,
mniej wiecej 250 rb.,, lub 660 koron. Ztgd wynika, ze upo-
sazenie obecne stanowi wszystkiego 14°/, wynagrodzenia
przedwojennego, w stosunku za$ do sily kupczej marki pol-
skiej wynagrodzenie obecne, jak wskazuja obliczenia dokonane
przez Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych, siega zaled-
wie 129/, przedwojennego.

Jest rzeczg charakterystyczna dla stosunkéw w Rzeczy-
pospolite] Polskiej, Ze uposazenia innych pracownikéw kolejo-
wych nizszych kategorji dochodzi do znacznie wyZszego od-
setka gazy przedwojennej i to tem wyzszego, im nizszej inte-
ligencji wymaga dane stanowisko.

Chociaz w listopadzie i grudniu r. b. uposazenie inzy-
niera kolejowego na réwni z innymi zostalo znacznie podnie-
sione, to jednak drozyzna wzrosta réwniez i to w stosunku
niewspdéimiernym, a z nig razem byt polskiego inzyniera uleg}
dalszemu pogorszeniu.

lll. Przeciazenie praca inzynierow kolejowych.

Maluja to zjawisko wymownie pp. 2 i 9 ankiety. Oprécz
7 godzin urzedowych, ktéry to czas stuzby, w stosunku do
przyjetego w Polsce i obserwowanego bardzo gorliwie 8 go-
dzinnego dnia pracy, nalezy uznal za zbyt uciazliwy dla pracy
umystowej, 2/y (67%,) ogblu Inzynieréw poswieca jeszcze
bezinteresownie kolejom do 30 godzin pracy tygodniowo,
a przecletnie 2 godziny dziennie, nie wylaczajgc i swiat.

W ten sposéb inzynier kolejowy pracuje zaleznie od
stanowiska po 9 -— 11 godzin dziennie, nie otrzymujgc za te
prace dodatkowg zadnego wynagrcodzenia, dodatkowe bowiem
place w postaci premji, funkcyjnych, dodatkéw budowlanych
i t. p., wynoszace wedlug ankiety az 24.000 mk, za pét roku,
nie moga byé brane powaznie w rachube.

W tych warunkach jest rzecza zrozumiala, ze ciezar
utrzymania rodziny rozklada si¢ pomiedzy glowe domu, a zona
i dzieémi, ktére w 25°/, wszystkich wypadkéw zmuszone sg
do pracy zarobkowej. Dalej 30°/, inzynieréw z powodu nie-
dostatecznego uposazenia na kolejach musiato uciec sie do
platnego zajecia dodatkowego, poswiecajac mu przecietnie od
2 do 3 godzin dziennie, I w tym wypadku mézg inzvniera
kolejowego pracuje znacznie dluzej, niz tego wymaga zdrowie
i pozytek stuzby.

Nie baczac na tak wytezona prace, z powodu niedosta-
tecznego obsadzenia stanowisk, nie wszyscy inzynierowie moga
korzystaé z urlopéw, z tych za$, co korzystaja z urlopu, za-
ledwie 30°/, ma mozno$é odpoczgé na wsi, nad morzem lub
w gérach. Inni dla braku $rodkéw spedzajg urlopy w miescie
lub, co jeszcze gorzej, wyzyskuja je dla pracy zarobkowej,
W ten sposéb trwonia sie slly i zdrowle Inzynieréw pomiedzy
nadmierng praca dla kolei i praca zarobkowa.
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IV. Zanik zycia kulturalnego wérdd inzynierow kolejowych.

Zarzad Zwigzku zaluje, ze nie moze przytoczy¢ tu in
extenso przynajmniej czeSci odpowiedzl, dotyczacych pp. 10,
11 i 12, maluja one bowiem taki bezmiar niedoli, ze o wigkszy
trudno chyba. W samej rzeczy, inzynier kupujgcy dziennik,
,w razach wainych wypadkéw politycznych®, nie prenumeru-
jacy ani jednego pisma fachowego, nie czytajacy ksiazek, nie
uczeszczajgcy od lat do teatru, wreszcie donaszajgcy przed-
wojenne ubranie, a nawet chodzacy... ,bez dolnej bielizny*,
jest czem$, nad czem nietylko Zwigzek Inzynierdw i Spote-
czenstwo, lecz i Wiadze Kolejowe nie moga chyba przejsé
spokojnie do porzadku dziennego. Takie bowiem uposledze-
nie intelektu kolejowego, jakim sa bezsprzecznie iniynierowie,
musi doprowadzié¢ z koniecznosci do upadku i same kolejnictwo.

Ta sprawa jest tak wyrazna, Ze Zarzad Giéwny nie
uwaza za potrzebne komentowaé i3 szerzej.

V. Ucieczka inzynierow z kolei.

Jest to zjawisko ogdlnie znane. Zarzad Gléwny w ciagu
ostatnich dwéch lat zarejestrowatl 53 wypadki porzucenia
sluzby kolejowej przez inzynieréw. Sa to juz fakty dokonane.
Niezaleznie od nich ankieta odkryla zamiary na przysziosé,
ktére w inny sposéb nie bylyby zapewne ujawnione az do
cdpowiedniego czasu. Z p. 19 wynika, ze prawie 40%/, inZy-
nierdw ujawnilo wyrazng cheé wyjscia z kolei, Sa to inzy-
nierowie, ktérzy poczynili lub czynlg powazne zabiegi przerzu-
cenia sie na inne pole dzialalnosci. Powodujg ten zamiar
z reguly dwie okolicznosci: 1) nieche¢ skazywania na dalsza
nedze rodziny i siebie, wobec niedostatecznosci uposazenia
i absolutnego braku widokéw na jakgkolwiek poprawe bytu.
2) przykre, a czasem nawet niezno$ne stosunki na kolejach.

Co do pierwszego, Zarzad Gléwny musi stwierdzié, ze
jak widaé z odpowiedzi tylko catkowite zatracenie wiary
w jakgkolwiek istotng poprawe bytu na kolejach i ciezkie
warunki rodzinne, (liczna rodzina, ksztalcenle dzieci, chro-
niczne choroby, wyzucle z majatku podczas wojny) skionity
cze$é inzynieréw do poszukiwania pracy poza kolejami, Ogrom-
na jednak wiekszos¢ stwierdza, Ze uwaza siebie na poste-
runku obywatelskiem i, nie baczac na zle warunki materjalne,
posterunku tego nie opusci.

Stwierdzajgc z zadowoleniem
wisko wiekszosci ogéiu Inzynieréw, Zarzad Giéwny wyraza
jednak obawe, czy z chwila uruchomienia przemystu i zapo-
czatkowania budowy nowych linji przez kapital prywatny,
ogét ten nie wyczerpie swych sit w borykaniu sie z nedzg do
takiego stopnia, ze ulegnie pokusie zmiany warunkéw na
lepsze.

Ucieczka Inzynieréw z kolei jest zjawiskiem o tyle
groznem, ze jak wskazano w p. 1 niema widokéw na wy-
datny doptyw milodych sil, a giéwne Zrédio uzupetnienia braku
inzynieréw na kolejach — repatrjanci z Rosji jest juz na wy-
czerpaniu,

Przyzna Pan Minister, iz zjawiska ujawnione przez an-
kiete musza byé zaliczone do kategorji groznych dla kolej-
nictwa polskiego, jeéli tylko w tem kolejnictwie inzynier ma
odgrywa¢ przynalezna mu, a wyplywajacag z intereséw samego
kolejnictwa, role.

Sprawa inzynleréw kolejowych w pigtym roku wskrze-
szonej panstwowo$ci polskiej musi byé postawiona zupeinie
wyraznie: albo iniynierowie kolejowi nie sa wogéle potrzebni
na kolejach 1 wéwczas mozina pozostawié¢ sprawe naturalnemu
biegowi rzeczy, ktéry niebawem, po kilkunastu latach, odda
gospodarke kolejowa w niefachowe i technicznle niewyksztal-
cone rece, albo wspéiczesna gospodarka kolejowa nie da sie
pomyéle¢ bez inZynieréw, i, w takim razie, naleizy uciec sie
niezwlocznie do Srodkéw, aby utrzymaé istniejace, i wywolaé
doptyw nowych sit inzynierskich na koleje,

Bedzie to motzliwe wéwczas, gdy radykalnie zmienia
sie warunki bytu i materjalne i moralne,

Pierwsze wymaga bezwzglednie wydatnego podniesienia
uposazenia w stosunku do innych nizszych kategorji pracow-
nikéw i zerwania z systemem réwnania plac wobec potrzeb
zotadka.

Rzeczypospolita Polska jest w Europle jedyna oazg po-

tak obywatelskie stano-
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miedzy Wschodem i Zachodem, gdzie inzynier kolejowy, nawet
na najwyzszem stopniu stuzbowym, ofrzymuje 2 do 3 razy
wiecej od przecietnego pracownika kolejowego. We wszyst-
kich innych panstwach kontynentu, nie wylaczajac Sowieckiej
Rosji, stosunek ten wynosi co najmniej 5:1. Iniynierowie
na innych stanowiskach, catkowicie odpowiedzialnych, sg wy-
nagradzani na réwni z nizszym personelem, a nawet zdarza
sie, ze pobierajg mniej od niego, (Dla poréwnania — Naczel-
nik odcinka drogowego i maszynista parowozowy).

Méwi sie duzo i pisze w ostatnich czasach o postawieniu
kolei na stopniu przedsiebiorstwa handlowego; jest rzecza
watpliwa czy znajdzie sie takie przedsiebiorstwo prywatne,
ktéreby oplacato Dyrektora technicznego lub prokurenta na-
réwni lub cokolwiek tylko wyzej od zwyklego rachmistrza
i woznego.

Zarzad Gléwny Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych
niejednokrotnie w ciggu ostatnich paru lat przedkiadal Mini-
sterstwu Kolei Zelaznych koniecznosé radykalnej zmiany syste-
mu optat dla inzynieréw kolejowych i wskazywal drogi na
jakich mozliwa bylaby dorazna pomoc nawet w obecnych wa-
runkach krepowanych ustawa o uposazeniu urzednikéw kole-
jowych, Zabiegi te nie odniosly wszakze zadnego prawie
skutku, co zostalo stwierdzone uchwatg ll-go Wszechpolskiego
Zjazdu Inzynieréw Kolejowych w Wilnie, podang juz Panu
Ministrowi Kolei do wiadomosci.

Obecnie, stojgc przed zapowiedziana wkrétce regulacja
poboréw, Zarzad Gléwny Zwiazku wyraza przekonania, ze
materjal, ujawniony droga ankiety, postuzy Panu Ministrowi
za podstawe do postawlenia plac inzynierskich na odpowied-
nim poziomie i ostatecznego uregulowania tej kwestji, ktéra
dla dobra samego kolejnictwa, nie moze byé tak dalej trak-
towana.

Ankieta (1923 r.)
w sprawie bytu polskich inzynierow kolejowych.
Zatacznik Ne 2.

1. Przecietny wiek inzyniera kolejowego — lat 46,
Pracuje na kolejach inzynieréw kolejowych:

w wieku lat 29 — 40 — 269/,
" ,» 41— 50 — 479,

’ ., 91— 60 — 179,
wyzej 60 — 109/,

Najmlodszy inzynier ma lat 29, najstarszy 72.
Pracy kolejowej liczy inzynier przecietnie 17 lat.

W tem pracuje na kolejach mniej 5 lat — 59/, ogétu

5 ; " w od 5—10 , — 14°,

X - " wow AE—=;200,10 L= A50 [

” » » ” » 21— 30 » oy 200/0 v

» » ” » ” 31— 40 ” Jad 80/0 n

» Wwiecej niz e ST =T R
2. Oprocz godzin urzedowych 67°/, ogétu inzynieréw
poswieca jeszcze stale bezinteresownie swéj czas pracy kole-

jowej, przecietnie tygodniowo 14 godzin dodatkowych; w po-
szczegélnych wypadkach czas ten dochodzi do 30 godzin
tygodniowo,

3. Przecietna ilos¢ oséb bedacych na utrzymaniu catko-
witem inzyniera kolejowego wynosi — 3 osoby: 60%/, inzynie-
réw kolejowych utrzymuje nadto dalsza rodzine, pokrywajac
jej utrzymanie czeSciowo.

4, Dzieci w wieku szkolnym w zakladach naukowych
nizszych, $rednich i wyzszych posiada 46°/, inzynieréw kole-
jowych, $rednio wypada na rodzine inzynierska jedno ksztal-
cace sie dziecko, z nich zarabia na swoje utrzymanie calko-
wicie lub czeSciowo 49/,.

Obok glowy domu, w co czwartej rodzinie inzyniera
kolejowego (24°/,) oddaje si¢ pracy zarobkowej zona, syn lub
cérka (przewaznie zZony),

5. Inzynier kolejowy zajmuje
cietnie z 3 pokol.

Lokale 1 pokojowe zajmuje

lokal skiadajacy sie prze-

— 17°, inzynieréw

. 2 5 . — 149/, .
n 3 ” n = 330/0 »
” 4 ” ” > 140/ 9"
. Wiecej niz 4 pokoje — 21 /0

niema wlasnego pokoju i mieszka katem — 19/, mzymeréw
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Znaczna ilo§é lokali scharakteryzowana <zostala, jako
malo nadajaca sie do zamieszkiwania, ze wzgledu na wilgoé
i zimno. Niektére lokale sa w stanie zupeilnego zniszczenia
(domy kolejowe).

Przecietna ilo$é oséb, zamieszkujacych lokal inzyniera
kolejowego, wynosi 4,4 osoby, nie wliczajac w to sluzby, —
czyli na | pokéj wypada wiecej niz jedna osoba.

6. Przecietna wysoko$¢ wynagrodzenia statego, pobie-
ranego przez inzyniera kolejowego w pazdzierniku 1922 r. wy-
nosita ze wszystkiemi normalnemi dodatkami—180,000 marek.

7. Dodatkowe place za stuibe kolejowa w postaci do-
datkéw: budowlanych, premji, funkcyjnych otrzymywalo 47°,
ogétu inzynieréw kolejowych. Przecietna wysokosé wyptaco-
nego dodatku wyniosta w roku b. 24.000 marek, jednakze suma
ta nie moze byé uwazana za miernik staly, gdyz wyptacana
bywata sporadycznie.

Dochodami wlasnemi z kapitatéw, ziemi i nieruchomoseci
i t. p. wykazato sie 7°/, ogétu inzynieréw — to znaczy 93%,
zyje wylacznie z pracy wiasnej gltowy.

9. Poza siluzba kolejowa ma dodatkowe platne zajecie
30%/, inzynieréw. Przynosi ono przecietnie 37.000 mk, mie-
siecznego zarobku; po wylaczeniu za$ jednego wypadku wy-
jatkowego miesiecznego zarobku 400.000 mk.—wynosi 26.000
mk., ktéra to cyfra powinna by¢é uwazana za bardziej mia-
rodajna.

10. a) Olbrzymia wiekszo$é inzynleréw, bo 76°, ku-
puje codzien 1 dziennik, woéwczas gdy przed wojna kazdy
inzynier kolejowy kupowal 2 —- 3 dzienniki.

24°/, ogétu inzynieréw nie kupuje wcale dziennikéw lub
1 dziennik na tydzien; ta grupa korzysta z plakatowania dzien-
nikéw, czytelni w kasynie, wypozycza dzienniki i t. p., ewen-
tualnie wcale nie czyta ich (pare odpowiedzi ,kupuje dzien-
niki w razach waznych wypadkéw politycznych®).

b) Prenumeruje pisma fachowe na wiasno$¢ lub wspétke
34°/, ogétu inzynieréw kolejowych. Prenumeruje sie zazwy-
czaj jedno, najwyzej 2 pisma; przed wojna kazdy inzynier
kolejowy prenumerowat przynajmniej 1 pismo techniczne,
a w poszczegblnych wypadkach 4.

c) Inne tygodniki, miesieczniki i ilustracje prenumeruje
8/, ogétu inzynieréw, przewaznie po jednym wydawnictwie.
Przed wojng prawie wszyscy prenumerowali od 1 do 4 wy-
dawnictw z literatury ogdlnej.

Jako powéd redukcji prenumeraty pism, wyszczegdlnio-
nych pod a, b, ¢ podali wszyscy: brak srodkéw pienieznych.

11. Do teatru | na koncerta uczeszcza 47°/, inzynieréw
kolejowych i to co drugi lub trzeci miesiac; przy wiekszych
rodzinach zazwyczaj chodza sami, znaczna ilo$é zaoytanych
stwierdza, ze nie byli w teatrze od czasu powstania Rzeczy-
pospolitej Polskiej, inni ze nie byli od roku lub wiecej, kilku
nie byto od roku 1914, Powdéd — brak srodkow; w rzadkich
wypadkach brak czasu. Przed wojng inZynier kolejowy bywal
z rodzina w teatrze i na koncertach przecietnie 4 razy na
miesiac, znaczna ilo§¢ 2 razy tygodniowo.

12, Wydatki na ubranie w r., 1921 poczynito 75%,
inzynieréw, wydajac przecietnie na siebie i rodzing w 1921 r.
90.000 marek. W powyzszg sume wchodza réwniez wydatki
na nicowanie i naprawe ubran. Reszta inzynieréw dla braku
srodkéw nie byta w stanie poczynié zadnych wydatkéw na
sprawienie soble ubrania. Pewna ilos¢ inzynieréw donasza
jeszcze ubrania i obuwie przedwojenne; sa tacy, ktérzy chodza
bez dolnej bielizny.

13. Podczas urlopu wyjezdza na wies,
morze 30%, Inzynieréw. Reszta, dla
bierze urlopu, lub urlop spedza w domu.

14, 36°, inzynieré6w ma dlugi prywatne. Pewna ilosé
inzynieréw stwierdza, ze nie zaciagneta diugéw tylko dlatego,
ze nie ma skad pozyczy¢ i nie posiada dostatecznej ewikcijl.

15. Korzysta z pozyczek z zarzadu kolejowego 30°/,
ogétu. Uderzaja tu narzekania na trudnoéé uzyskania pozyczki
od zarzadéw kolejowych, Cze$é inzynieréw stwierdza, iz po-
zyczki sa wylacznie dla nizszego personelu, rzemies$lnikéw
i robotnikéw.

16. Ma zlombardowane kosztownosci, futra, przedmioty
cenne, a nawet domowego uzytku — 13°/, inzynieréw. Tak
nieznaczny stosunkowo 9/, zastawéw znajduje objaénienie
w odpowiedziach wskazujacych, iz ogromna czesé inzynieréw

nad
nie

w géry,
braku $rodkéw,

nie posiada nic do lombardowania z powodu wysprzedania
wszelkich cenniejszych rzeczy, podczas stuzby na P. K. P.,
lub utracenia ich w wojnie §wiatowej. (Przewazinie w Rosji
Sowieckiej).

Znaczna ilos¢ wskazuje na wyprzedaz rzeczy, jako na
jedyne Zrédto réwnowagi budzetu miesiecznego (,centrala dewiz®
wedtug jednej odpowiedzi).

17. Ma widoki poprawy bytu w drodze awansu 13/,
inzynieréw kolejowych. Reszta niema widokéw, lub nie uwaza
awansu za droge do poprawy bytu.

18. Okoto 50°/, Iniynieréw wypowiedziato sie za ko-
nieczno$cia zwiekszenia uposazenia pazdziernikowego prze-
cietnie o 200°/,.

Miano tu na mysli zwiekszenie wynagrodzenia do wyzej
wskazanego poziomu pod warunkiem stabilizacji cen. Wiek-
szo8¢ odpowiedzi wskazuje na konieczno$é powrotu do przed-
wojennych norm wynagrodzenia inzynieréw kolejowych (od 250
do 500 rb, zlotych dla inzyniera na s$rednim i wyzszym sta-
nowisku, po kilkunastu latach siuzby),

19. Zglosito che¢ wyjscia z kolei i stara sie opuscié
kolej ze wzgledu na niedostateczng wysoko$é uposazenia
i absolutny brak widokéw na poprawe bytu 38°/; inzynieréw
w wieku przewaznie 30 — SO lat. W starszym wieku rzadziej,
ze wzgledu na emeryture.

Odpowiedzi wskazujacych jedynie na zamiar wyjécia
z kolei w razie, jezeli stosunki materjalne nie poprawia sie,
do powyzszych 37°/, zgloszen nie wigczono.

Do Pana Ministra kolei zelaznych.
Zatacznik Nr. 3 dn. 13/X| 1922 r.

Drugi Wszechpolski Zjazd Inzynieréw Kolejowych w Wil-
nie poza sprawami techniczno-administracyjnemi poruszyt
kwestje uposazenia inzynieréw kolejowych i poprawy ich bytu.

Po wystuchaniu sprawozdania Zarzadu Gléwnego Zjazd
powziagl nastepujaca uchwale:

sDrugl Wszechpolski Zjazd Inzynieréw Kolejowych, po
wystuchaniu sprawozdania Zarzadu Gléwnego Z. P. I. K. ze
stanem sprawy o poprawie bytu inzynieréw kolejowych, stwier-
dza, ze:

1) Akcja Zwiazku, majaca na celu poprawe bytu inzynie-
réw kolejowych od czasu I-go Zjazdu zadnych rezultatéw nie dala.

2) Przedlozony ostatnio Sejmowi nowy projekt ustawy
o uposazeniu pracownikéw w niczem absolutnie bytu inzynie-
réw kolejowych nie poprawia, gdyz nie uwzglednia w dosta-
tecznym stopniu kwalifikacji pracownikéw.

3) W praktyce codziennej przy stosowaniu obowigzujacej
ustawy Rzad na kazdym kroku uszczupla prawa pracownikéw
stopni wyzszych, pozbawiajac ich zasitkéw, przyznanych pra-
cownikom miodszym, nie wprowadzajac w Zycie zapowiedzia-
nych dodatkéw funkcyjnych, nie optacajac =zupeinie pracy
w godzinach nadliczbowych i t. p.

4) Tak niesprawiedliwie traktowanie sit inteligentnych,
a inzynierskich w szczegélnosci, przynosi wyrazna szkode ko-
lejnictwu polskiemu, a to dlatego, ze sily obecne zuzywaja sie
w ciezkich warunkach bytu, miode za$ nie naplywaja, szuka-
jac gdzieindziej znosniejszej egzystencii.

Wobec powyiszego, Zjazd uznaje za konieczne wydanie
nowej ustawy o wynagrodzeniu, opartej na nastepujacych po-
stulatach:

1) Wynagrodzenie pracownika w najnizszym stopniu ptacy
powinno zabezpleczyé mu minimum egzystencji i wraz ze zmia-
ng wartoSci tego minimum powinno zmieniaé sie automatycznle.

2) Uposazenie pracownikéw wyzszych stopnl w stosunku
do uposazenia pracownikéw stopni nizszych powinno byé znacz-
nie podwyziszone i oparte na wzorach zagraniczaych.

3) Poniewaz ustawa o 8-godzinnym dniu pracy wzgle-
dem pracownikéw na kierowniczych stanowiskach zastosowana
byé nie moze, nalezy Im to wynagrodzi¢, przyznajagc nie-
zwlocznie wydatne dodatki funkcyjne, jako odszkodowanie za
prace nadliczbowa.

Oplerajgc sie na powyzszem II-gi Wszechpolski Zjazd
zaleca, azeby Z. P. I. K. podjal niezwlocznie energiczna akcje,
w celu urzeczywistnienia powyzszych postulatéw i prowadzit
ja wspélnie z pokrewnemi zrzeszeniami pracownikéw pan-
stwowych*,
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Przedktadajac powyzsza uchwate, Zarzad Gléwny, w uzupet-
nieniu dotychczasowych wystapien tak ustnych, jak pisemnych,
ma zaszczyt prosi¢ Pana Ministra o poruszenie z martwego punktu
sprawy uposazenia inzynieréw kolejowych i to w kierunkach:

a) zmiany na znacznie wyzszy stosunku uposazenia
inzynieréw kolejowych do uposazenia pracownikéw nizszych
stopni. Stosunek ten w projekcie ustawy o uposazeniu pra-
cownikéw panstwowych kolejowych, ktéra ma byc przedtozona
normalnemu Sejmowi w miesiagc po ukonstytuowaniu sie jego,
powinien wynosi¢ na najwyzszem stanowisku Prezesa Dyrekecji
nie mniej 8, na stanowisku za§ najmlodszem inzyniera nie
mniej 3 plac pracownika kolejowego najniiszej kategorji.

W szerequ panstw europejskich Polska stanowi, niestety,
jedyny przyklad uposazenia najwyzszych stanowisk kolejowych
w stosunku 2 — 3 ptac niewykwalifikowanego robotnika i ko-
leje polskie sa jedynemi na kontynencie, gdzie sily inteligentne
wogéle, a inzynierskie w szczegélnoSci przecietnie sg wyna-
~-gradzane nawet ponizej poziomu plac pewnych nizszych, lub
$rednich kategorji pracownikéw kolejowych.

Ze jest to niestuszne i niecelowe dowodzi¢ niema po-
trzeby. Wszak nawet w Rosji, po krétkotrwalym ekspery-
mencie zréwnania plac wysoko i nizko kwalifikowanych pra-
cownikéw, poczeto wynagradzaé prace inZyniera kolejowego
w stosunku zblizonym do plac w panstwach zachodu. Ekspe-
ryment na kolejach polskich trwa dluzej, niz w Rosji, bo lat
juz 4. Jakie sa i beda jeszcze jego wyniki w przysztosci
Zarzad Giéwny bedzie mial zaszczyt przedstawié¢ je niebawem
Panu Ministrowi w zwiazku z opracowanemi obecnie wyni-
kami ankiety odno$nie bytu inzynieréw kolejowych.

Zarzad Zwiazku sadzi wszakze, ze sprawa jest tak dalece
jasna, korzy$¢ utrzymania inzynieréw na stanowiskach ko-
lejowych tak niezaprzeczalna, Ze Pan Minister zechce przez
podwiadne Mu organa przy rozwazaniu projektu nowej ustawy
o uposazeniu zaakceptowa¢ poglad co do uposazenia pracow-
nikéw wyzszych stopni w stosunkach wyzej wskazanych do
plac niewykwalifikowanego pracownika.

b) wydatnego wynagrodzenia pracy dodatkowej wszystkich
inzynieréw kolejowych wogéle, a zajmujgcych kierownicze sta-
nowiska w szczegdlnosci.

Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych nigdy nie stat
na stanowisku S$cislego stosowania do jego czlonkéw ustaw
o normach godzin pracy. Cztonkowie jego, zajmujac kierow-
nicze stanowiska z cala ofiarno$cia i zrozumieniem obowiaz-
kéw obywatelskich, latami dawali swa prace dodatkowa, bez
zadnego wynagrodzenia. Dzi§ jednak, gdy z jednej strony
cztonkowie Zwiazku znalezli sie. dzieki systematycznemu
upo$ledzaniu pracownikéw z akademickiem wyksztalceniem,
w sytuacji materjalnej niestychanie trudnej, z drugiej za$ strony
Rzad réwniez systematycznie pielegnuje nlenaruszalno§é ustaw
o diugosci dnia pracy i wynagradza coraz to szerzej kazdy
krok pracownikéw nizszych, nie przewidziany ustawa, Zwigzek
Inzynleré6w Kolejowych widzi sie zmuszony zej§é z dotych-
czasowej drogi i zadaé zastosowania do sit wysoko kwalifiko-
wanych wynagrodzenia za dodatkowa pracg, do ktdrej sa inzy-
nierowie zmuszeni badZz z powodu blednej systemuzacji, badz
z tytulu kierowniczego stanowiska, Jest to tem stuszniejsze,
iz inzynier pracujacy dla kolei w godzinach pozabiurowych
pozbawiony jest mozliwosci zarobkowania dodatkowo, co, jak
wskazuje ankieta, jest koniecznoscia dla wickszo$ci inzynieréw.

Zarzad Gléwny oczekuje, iz Pan Minister:

1) zechce przyznaé inzynierom na kierowniczych stano-
wiskach wydatne dodatki funkcyjne, pomy$lane w ten sposéb,
aby skala ich rosla réwnolegle do wzrostu drozyzny.

2) zechce zarzadzié, aby dodatkowa ptaca inzynieréw na
innych stanowiskach byla bezwzglednie i odpowiednio wyna-
gradzana w drodze renumeracji.

-Wyzej wskazane zarzadzenia leza w interesie tylez
Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych, co i dobrze zrozu-
miatego interesu Zarzadu Kolejami. Na dalsza bowiem mete,
bez wstrzasnien na kolejach nie da sie utrzymaé dotychcza-
sowy stan rzeczy w stosunku do najpowazniejszej kategorji
pracownikéw — inzynieréw kolejowych.

Na powyisze Zarzad Gléwny czuje sie zobowiazany
zwroci¢ uwage Pana Ministra.

Wykaz przedstawien do PP. Ministrow Kolei
Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych w sprawie
polepszenia bytu inzynieréw kolejowych.

Zatacznik 4.

1. Memorjal w sprawie opltaty pracy inzynieréw kole-
jowych 1919 r.

2. Memorjal w sprawie uposazenia i poréwnania gra-
fikiem z przedwojennym stanem 1920 r.

3. Memorjal w sprawie zaszeregowania pracownikéw
kolejowych z 15/XI — 20 r.

4. Memorjal w sprawie
23/V — 1922 r,

5. Memorjat w sprawie uposazenia z dn. 13/X[—1922r.
118).

6. Memorjal o stanie w jakim sie znajduja inZyniero-
wie kolejowi Nr. 1 —— 3/[— 1923 r.

7. Memorjal o utworzenie stypendjéw przy politechni-
kach w celu przyciagniecia mlodych inzynieréw na kolej
Nr. 126 dn, 1/VIII— 1923 r,

8. Memorjal w sprawie otrzymania szczebla za studja
akademickie Nr. 7 dnia 10/I— 1924 r,

9. Memorjat -tyczacy ustawy ,0 ugruntowaniu naprawy
Skarbu i poprawie gospodarstwa spotecznego® dn, 5/VI—1924r,

10. Memorjal o zaszeregowaniu inzynieréw kolejowych
15/VI— 1925 r.

11. Memorjal o przedsiebiorstwie kolejowem i zwiaza-
nem z tem polozeniem inzynieréw na kolejach Nr., 132 dn.
31/IV— 1926 r.

12. Memorjal o potrzebie uregulowania polozenia inzy-
nieréw kontraktowych dn. 2/VIII—1926 r. i dn, 20/X—1926.

13. Memorjal o dodatkach funkcyjnych 14/XII— 1926 r.

14. Memorjat o przyjeciu miodych inzynieréw i trud-
nosciach przy tem spotykanych dn. 17/II1 — 1927 r.

15. Memorjat w sprawie mieszkan stuzbowych Nr. 149
dn. 17/VI— 1927 r.

16. Memorjal w
17/V1I—1927 r.

17, Memorjal w sprawie polepszenia bytu inZynieréw
drogowych Nr. 169 dnia 12/VIIl — 1927 r.

18. Memorjat w sprawie prébnego okresu stuzby Nr, 258
dnia 27/1—28 r.

dodatkéw  funkcyjnych

(Nr,

sprawie urlopéw Nr. 148 dnia

Przetarg

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Warszawie w dniu 16
sierpnia 1928 roku oglasza przetarg

na dostawe 80 klamek mos. poler. i 90 tychze lecz wewn, 2500 lubek
zel. do przymoc. podiég, 2000 krazkéw zel. pod zderzaki 2!/,;”, 800 spre-
zynek p/g wzorédw, 150 zawias mos. poler. do klap kloz.,, 100 uszy mos.
poler.. 100 uszy do podnoszen. okien, 705 sworzni stal. tocz. resor.,
300 uchwytéw zel, do belek zderzak.,, SO0 sprezyn spir. resor. do wag.
amer. p/g rys, 586, 50 piecykéw do wag. bagaz,, 1120 rusztéw parow.
wagi 14700 kg., 150 maznic zeliwn., 1000 blaszek zabezp. od odkrecania
sig nakret. $rub 3/;", 100 mtr. tancuszka mos, nikl. do korkéw umywal.,
1000 podkiadek z blachy zel. 4 mm. do gniazd wézkéw, 5000 tychze 2 mm.
pod nakret., 300 krézkéw zel. do zderz. wag. amer. o $redn. zewn. 120
mm. wewn. 50 i grub. 13 mm., 300 tychze o éredn. zewn. 230 mm. wewn.
50, grub., 8 mm,, 15 tabliczek emalj. w mos. ramkach do wentyli regul.
para, 200 nakrgtek mos. do uchwyt. wag., 150 uchwytéw zel do drzwi
wag., 25 lozysk belki poprzeczn. wézka wag. amer, prawych rys. 903 a
i 25 lewych rys. 903, 10 belek ze stali lanej do wéz. wag. amer. rys.
N. 2/V, 240 kranéw do par. ogrz. 6 typéw, 10 kranéw syst. Pintscha
jednowylot. i 20 dwuwylot., 30000 kg. wegla drzewnego (sosn.), 200 gniazd
wtykéw. w puszkach Bergmana ze szklem pod tynk 6 amp., 500 korkéw
bezp. norm. 10 amp., 200 tychze 25 amp. i 100 — 30 amp., 300 $rubek
kontakt, 6 amp. i 200 — 15 amp., 500 baldaszkéw mos. sufitowych 100 mm.,
500 katnikéw do rurek Bergmnana 11 mm., 100 pudetek do rur. Bergm.
16 mm., 10 przelacznikéw obrot, w pudelk, pod tynk., 630 odbijanek orla
(godta panstw.) w/g wzoru, 675 tychze P. K, P. w/g wzoru, 240 szczo-
tek do odlewéw male 5 rzed. z drutu stal. okragl, 350 miotelek ryzow.
ze stomy Nr, 1, 700 kg. drutu 2el. ocynk. kolczast.

Uprasza si¢ o wskazanie terminu 'waznosci cen zaoferowanych na
wypadek ewent. dalszych potrzeb. Wzory, wykazy i rysunki sa do obej-
rzenia W biurze W-lu Zasobéw (Dzial Zakupéw) w dni powszednie od
godz. 10 — 12.

Oferty skladaé nalezy do godz. 15 do dnia 16 lipca 1928 roku do
skrzynki, znajdvjacej sig w korytarzu biura W-lu Zasobdw (Al. Jerozo-
limskie Nr. 1/3).

Szczegdly dotyczace przetargéw ogloszone zostaly w Monitorze
Polskim Nr. 122 z dnia 29 maja 1928 roku.
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Dyrekcja Kolei Panstwowych' w Warszawie w dniu

6 sierpnia r. b. oglasza przetarg: Przetarag.
na dostawe: 20 uszczelniarek do rur plom. 23 rozwiertnikéw 9, 9, 5, 31 ) , i .
i 32 mm., 90 kg. sznura asbest. 1 —2 mm, 1180 kg. asbestu w plyt. Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach zwraca
2 —5 mm., 2200 kfg. p*yt)’3OUSZCZ. ;Wolbromit, lub innej , 1221550 kg. uwage na maja_cy Sl@ odbyé w dniu 9.VIII.1928 r. prze-
szceeliwa konop. grafit. 6 — mm , 250 siekier wagi po 2 kg, 325 prze- : we materialéw piémiennych
cinakéw po 1, 3 kg. 360 kg. szczeliwa konopno - tojow. 10 i 20 mm,, targ publiczny na do.sta ¢ ) P =i
1974 pilnikéw gtadzik, i réwniak, 8", 10, 12”, 16" i 18" ptask, pélokragt., Blizsze warunki przetargu zostaty ogloszone w , Mo-
okragl., i tréjkatn., 1800 pilnikéw do pit 4" i 6” tréjkatn., 60 turnikéw nitorze Polskim® Ne 163 z dn. 18.VIL. b.r. i w ,Epoce*
pétokragt. do drzewa 12, 18" i 40 do cyny 16" i 18”, S00 odciagaczy .
zel. widetk. kompl. do klockéw hamulc., 300 klinéw étal., 140 opasek Ne 196 z dn. 17.VI.1928 r.
resor. z zel. zlewn. miek., 195 set. wkretéw mos. do metl., 30 set. nasrubk DYREKCJA KOLEI PANSTWOWYCH W KATOWICACH.

mos., 300 powtoczek 66 x 56 c¢/m., 400 ktédek zel. cuhalt. 80 mm. 1470
kioszy do lamp gaz nag. 215 k. 125 mm., 500 kloszy do lamp. ,Petromax*
600 $wiec. 2000 kg. gipsu sztuk. pal., 2300 kg drutu szwedzk. miekk. do
spaw. o éred. 3 — 6 mm,, 30000 kg. karbidu 35/80 mm., 7000 kg. smoty
gaz. prepar., 3000 kg. smoty asfalt., 200 do 400 kg. kleju stolarsk, skérn.,
czeci sktadowe do gaz. o$wietl. wagonéw p/g. katal. i rys. syst Pintscha,
2000 kg. siatki zel. do dymmnic. par. z drutu o gr. 2 mm wym. oczek.
2,5 z 10 mm szer. siatki 1 mt.

Nalezy wskazac termin wazno$ci zaofiarowanych cen na wypadek Przetar 9
ewent. dalszych potrzeb. Wceory, wykazy i rysunki do obejrzenia w biurze
Wydzialu Zasobdw (Dziat Zakupéw) w dni powszednie od godz. 10 — 12. Dyrekcja K. P. w Krakowie rozpisuje przetarg publiczny
Oferty skiada¢c nalezy do godz. 1S do dnia & sierpnia 1928 r. do na sprzedaz okolo 40.000 sztuk wegli réznych wymiaréw do lamp
skrzynki, zna]du)rqcej sie w korytarzu biura Wydziatu Zasobéw (Al. Jero- lukowych.
zoifpakie W, 103 . Termin skiadania ofert uplywa do dnia 16 sierpnia o godz,
Szczegbly dotyczace przetargéw ogloszone zostaly w Monitorze 12-tej. Publiczne otwarcie ofert nastapi dnia 17/8 b. r. o godz.
Polskim Nr. 122 z dnia 29 maja 1928 r. 10-te) 2

Przy sktadaniu ofert nalezy zlozyé obowiazkowe poreczne
(wadjum) w wysokosci 5% wartosci oferowanej ceny.
Wadjum mozna skladaé tylko w gotéwce, w akcjach Banku

p rze t ar g Polskiego, w panstwowych papierach warto$ciowych lub w innych’

; ; . : papierach pupilarnych.
Dyrekcja Kolei PanStWOWyCh ’w 'Gdanskg oglasza Blizsze szczegéty przetargu, jak réwniez szczegblowe warun-
przetarg ng dostawe 876,23 ton diwigardw zelaznych, ki sprzedazy otrzymaé mozna za osobistem zgloszeniem w Wydziale
Blizsze szczegély podane w ogloszeniu przetargu Zasobéw Dyrekcji Kolei Pafstwowych w Krakowie po wplaceniu
w ,Monitorze Polskim®, Ne 164 z dnia 19.VIl 1928 r. w Kasie Gtéwnej Dyrekcji kwoty 1 zloty za formularz, lub poczta

¥ 5 o nadestaniuv powyzszej kwoty i znaczkédw pocztowych na porto.
Dyrekcja Kolei Pafistwowych. : SRS # ¥ E £

Q

Poliska Zaréwka ,,OSRAM” Sp. Akc. Warszawa, Krolewska 11.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych. Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Ggssowski.
Druk, Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie.
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