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ozpoczynamy rok nowy w warunkach gospodarczych tak
R ciezkich, w jakich Polska od czasu odzyskania niepodle-

gloSci jeszcze sie nie znajdowala. Nadzieje na zblizanie
si¢ przelomu, ktére nam robiono w rézinych momentach, po-
czynajac od polowy 1924 r., nie ziscily sie, kryzys gospodar-
€zy coraz to wzrastal i dzi§ stoimy w niepewnosci, czy potra-
fimy sle z niego wydiwignaé, Koleje zelazne, ktérych budzet,
jako przedsigblorstwa samowystarczalnego, réwna sie blisko
polowie calego budzetu pafstwowego, sa tym ogromnym czyn-
nikiem, ktéry moze i powinien wplynaé na ulepszenie ogél-
nych warunkéw gospodarczych panstwa, czy to przez oddanie
pafistwu powaznej nadwyzki swego dochodu na inne potrzeby,
czy tez droga umozliwienia obnizki taryf przewozowych, Ko-
leje polskie w ostatnich latach juz role taka czesclowo spet-
nity, dawszy w 1924 roku 2 mil. zi. nadwyzki dochodu,
w 1925 za$ roku wprowadziwszy znaczne ulgi taryfowe w ce-
lu poparcia kosztem dochodéw kolel planéw gospodarczych
panstwa co do wzmozenia wywozu za granice wegla, materjaléw
drzewnych, cementu i t. d., oraz dla podtrzymania wewnetrznej
produkcji krajowej,
droga mozolnych prac nad ulepszeniem poszczegélnych gate-
zi gospodarki kolejowej. Tak np. w 1924 roku oszczedzono,
w porédwnaniu z preliminarzem budzetowym, 10 mil. zI na
zmniejszeniu kosztéw parowozu-kilometru, 14!/, mil. zi. na
lepszem wyzyskaniu taboru, a gtéwnie zwigkszeniu natadunku
pociagéw. Ulepszenia w tych i innych dziedzinach postepu-
ja i nadal, lecz nie beda one mogly daé tego, czego panstwo
potrzebuje, a czego od kolel oczekiwaé mozna. .Dla osiagnie-
cia tego niezbedna jest gruntowna reorganizacja naszego ko-
lejnlctwa, droga postawienla jego eksploatacji na zasadach
handlowych, jak to juz uczynily inne panstwa. Dazace do te-
go Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej o panstwo-
wem przedsiebiorstwie kolejowem zostalo przez Sejm odrzuco-

‘ulegaja 1 wyeliminowaé z nich, jak w wojsku,

Mozno$é tych wynikéw osiggnieta zostata

" kolejowej.

ne. ,Inzynier Kolejowy* przed rokiem w N. 2 (6) wypowie-
dzial pewne zastrzezenia co do niektérych szczegéléw tego
rozporzadzenia, nie kwestjonowal jednak jego potrzeby, Dzi-
slaj, majagc Swietny przykiad wynikéw reorganizacji, przepro-
wadzonej w tym duchu na kolejach niemieckich i austrjackich
I, opierajac sie na uchwatach IV i V Zjazdéw Polskich Inzy-
nieréw Kolejowych, powinniSmy reorganizacje naszego kolej-
nictwa wysunaé, jako najpilnieijsza potrzebe panstwowa, Musimy
nareszcie raz powiedzie¢ wyraznle, ze kolejs polskie sa pan-
stwowem przedsigblorstwem i ze wzgledu na taki ich charakter
powinny by¢ prowadzone na zasadach handlowych, t. j. z ocena
kazdej czynnosci z punktu widzenia stosunku jej kosztu do
uzytecznego efektu w eksploatacji. W tym celu nalezy kole-
je uniezalezni¢ od wielorakich wptywdw, ktérym one obecnie
wszelkie mo-
menty natury politycznej, oraz daé im ustréj, wzorem Zachod-
niej Europy, jaki stosowano na kolejach prywatnych. Powin-
no to znalezé wyraz wopracowywanym obecnie ,Statucie Pan-
stwowego Zarzadu Kolejami*, ktéry, oprécz schematu admini-
stracyjnego, winien zawlera¢ zasady gospodarki finansowe;j.
Wystawiwszy postulat konieczno$ci mozliwej komercjali-
zacjl polskich kolei, jako przedsiebiorstwa panstwowego, zda-
jemy soble sprawe, ze wprowadzenie go w zycle moze nafra-
fi¢ na sprzeciw w sferach decydujgcych, Tem niemniej, zna-
jac stan i potrzeby naszego kolejnictwa, wypowiadamy sie
z gtebokiem przekonaniem o slusznosci tego postulatu. Nie-
zaleznie od losu, jaki go spotka, bedziemy w dalszym ciagu
z wzmozonem usilowaniem pracowali nad zagadnieniami, zmie-
rzajacemi do ulepszenia poszczegdlnych dziedzin gospodarki
W tym celu za program dziatalnosci ,Inzyniera
Kolejowego” w roku biezacym stawiamy przedewszystkiem ba-
danie -naszych niedomagan i poszukiwanie $rodkéw do ich
usuniecia. .
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Wyniki eksploatacji francuskich normalnotorowych prywatnych
kolei zel. za 1924 r.

Inz. R. Nagel.

l. Czgscé wstgpna.

Niniejsza praca stanowi dalszy ciag studjéw, wszczetych
w celu zaznajomienia sie ze stanem kolejnictwa europejskiego
i z nurtujacemi go tendencjami sanacyjnemi. Pod tym wzgle-
dem francuskie koleje prywatne przedstawiaja mniej interesu-
jacy temat, gdyz bedac z natury swej przedsigbiorstwem,
w Scistem slowa tego znaczeniu, nie potrzebowaty dazyé do
tych nowych form, w poszukiwaniu ktérych usilnie pracowata
i pracuje my$l panstwowa innych krajéw Europy, w celu
usprawnienia gospodarczego arteryj komunikacyjnych, znajdu-
jacych sie pod zarzadem panstwa.

Przytoczone ponizej liczbowe dane, dotyczace francu-
skich kolel, zaczerpniete zostaly z wynikéw eksploatacji 5
wieikich francuskich towarzystw kolejowych, ogloszonych
w Ne 10 ,Bulletin de 1'Union Internationale des chemins de
fer* za 1925 r, Z danych tych wyprowadzam niejakie po-
chodne i analizujac je, uzupelniam pewnemi komentarzami,
przerzucajagc sie od czasu do czasu do liczbowych danych,
charakteryzujgcych polskie koleje panstwowe, a poczesci
i niemieckie,

. Dane i wyniki ogdlne.

Diugosé eksploatacyjna normalnotorowej sieci kolejowej
Francji wynosi okraglo 41.000 kim. Z tego okoto 31.000 kim.
przypada na koleje prywatne, reszta na koleje panstwowe.
Koleje prywatne naleza do S5 wielkich towarzystw, a mia-
nowicie: - i

Nord 3.830 kim.
Est . 02 T
P. L. M. . O 1
P o, ek B ey T
Vit o oty AN

Na koleje panstwowe skladaja sie:» przedwojenna sieé
kolejowa Etat (Ouest-Etat) i koleje Alsace-Lorraine, ktére
przypadly Francji na mocy traktatu wersalskiego.

Tabor kolei francuskich stanowil na 31 grudnia 1924 r.
iloSclowo w okragtych liczbach:

koleje pryw. koleje panstw. razem

Parowozéw K 14,500 5.900 20.400
Elektrowozéw ., . . . , 76 17 93
Wagondéw silntkewych . . 76 107 183
- osobowych . 24.500 11,400 35.900

. towarow. i bagazow, 402.200 134.800 537.000

W porownaniu z 1913 r. park kolei prywatnych wzrést
liczebnie w nastepujacym stosunku:

park parowozéw . . ., , ., o 32%,
, Wagonéw osobowych a0/
S | ciezarowych ., . 24%,

Wyposazenie w tabor na 1 klm. ekspl, dtugosci jest we
Francji mniej wiecej takie same jak w Niemczech, z wyjat-
kiem wagonéw osobowych, ktérych na 1 kim. na francuskich
kolejach przypada mniej. W poréwnaniu z polskiemi kolejami
wyposazenie w tabor na jednostke diugosci eksploatacyjnej
jest we ‘Francjl dwa razy obfitsze.

Przecietna gestosé ruchuw dla catej sieci kolel prywatnych
stanowita 28 pociagéw na dobe, tylez mniej wiecej co
i w Niemeczech i 2 razy wlecej niz w Polsce, Francuskle
koleje prywatne przawiozly w 1924 r. 524 miljony oséb
o 34"/, wiecej niz w 1913 r, Z liczby te] przypada na pa-
sazeréw [ klasy okoto 2°/,, II kl.—99/,, III kI.-—89%,. :

Transporty towarowe wynlosty 197 miljonéw tonn—o 139/,
wigeej nlz w 1913 r.

Sredn! dzienny naladunek stanowit 61.453 wagondw,
podczas gdy w 1913 r.—60.740 wagonéw przy przecietnym
clezarze tadunku w wagonie 9 tonn, ktéry to ciezar w 1924 r.

stanowit 13.4 (tylez co i w Polsce). W poréwnaniu z 1921 r.
napiecie dziennego natadunku wzrosto o 45%/,—dowdd, w jak
szybkiem tempie podnosi sie zycie gospodarcze Francji. Gestosé
dziennego natadunku, sprowadzona na 1 klm. ekspl, diugosci,
stanowita w 1924 r. przecietnie okolo 2 wagonéw na klm.,
podczas gdy w Niemczech 2.4 wagonu, w Polsce zas 0.6
wagonu. ;

Précz tego od 5 do 6 tysiecy wagondéw dziennie stanowi
tadunek przyjmowany od kolei zagranicznych (lacznie przez
koleje prywatne i panstwowe), co daje na 1 kl, mniej niz
w Polsce, ktéra przejmuje dziennle z zagranicy okolo 2.500
wagondw; jest to skutek .geograficznego polozenia Franciji,
otoczonej z trzech stron morzem.

Przewozy stuzbowe wyniosty 16.133 tysiecy tonn — 8%/,
od przewozéw handlowych.

Przebieqg pociggdw okreslit sie liczba 313.563.875 klm.,
przebiey parowozdw—381,284.700 kim., czyll 120%, przebiegu
pociagéw. W Polsce stosunek ten byt znacznie gorszy—145%/,.
Przyczyny tego stanu rzeczy, podrazajacego koszt przewo-
z6w na P. K. P., zanalizowal Inz. St. Felsz w pracy swej
»Fikcyjne przebiegi parowozéw na kolejach polskich® (patrz
Ne 37 ,Przegladu Technicznego®“ za 1925 r.).

Przecietna ilos¢ wagonow w pociagach wszelkiego ro-
dzaju stanowila 22 wagony. Najwieksze skiady chodzily na
kolejach Est (przecietnie 26 wagonéw), najmniejsze na Midi
(18 wag.).

Przecietny przebieg parowozu inwentarzowego wynidst
w 1924 r. 26.300 klm., podczas gdy w Polsce 24,500 klm.,
to jest nie o wiele mniej, pomimo stabego ruchu i odstawio-

. nych do rezerwy calych trenéw parowozéw,

Z powodu niemoznoSci. utrzymania réwnowogi budzeto-
wej i spadku franka, francuskie koleje podniosty z dn. 10
marca 1924 r, taryfy: osobowe o okoto 50°/;, towarowe prze-
cietnie o 12.5%,. W pordwnaniu z przedwojennemi te nowe
taryfy stanowity:

dla pasazeréw I kl. . 270%,
,, 4 I KL . 260/,
3 % I KI. . 250/,
. bagazy . 270,
, towarow 350/,

Stosunek za§ franka zlotego do franka papierowego
wynosit okoto 400°%/,.

Od 1 stycznia 1925 r., wskutek podwyzszenia plac
w koncu 1924 r., nastapita dalsza zwyzka taryf, ktora dopro-
wadzila je, liczac w zlocie, do poziomu przedwojennego.

Dochid z przewozéw wyhiést 6 miljardéw 719 miljonéw
frankéw — sume, stanowiacg 120/, dochodu 1923 r, i 4019/,
dochodu 1913 r,

Ogétem dochody eksploatacyjne na calej sieci normalno-
torowych. kolei Francji, prywatnych i panstwowych, wyniosty
8.910.000.000 fr., z czego na koleje prywatne przypada
6.860.000.000. :

Na powyzsza sume fr, 6.719.000,000.— dochodu kolei
prywatnych z przewozéw przypada:
na dochéd z przewozu oséb . . . . . . 273—-0.08 fr z 1 pas. kim,
. bagazy i tadunkéw podp. 12%

. . . 619—0.13{r. z 1 tonno-klm.

= - , towaréw . .

Z sumy dochoddw z przewozu oséb przypada na pasa-
zaréw I k1, — 169/, II k1.~ 240/, TIT kl. - 60%,. Przecletny
dochdéd z pasazera stanowit tylko 3.44 fr. (wskutek ogromnie
rozwinlgtego ruchu podmiejskiego), a z | tonny towarédw 20— 40 fr.

' W poréwnanlu z 1913 r. dochody wzrosly w znaczniej-
szym stopniu, niz wzrosly taryfy, przyczyng czego bylo wzmo-
zZenie slg przewozow.

Przecletny dochéd z jednego klm. ekspl. diugosci wynidst
na kolejach prywatnych: '
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z ruchu osobowego fr. 83.927 — czyli 38%, podczas gdy w Polsce 329
» » towarowego ,, 135.616 — ,, 60% % P w 629
z innych Zrédet,, 4576 — ,, 2% Ve ol " 6%
razem fr. 224.119 — _czyli 1009 100 ¢

Na 1 poc.-klm. przypadio dochodu fr. 21.88.

Na normalnotorowej sieci P. K. P. dochody w 1924 r.
wyniosty 787.876.000 zl, co stanowi na 1 klm. 47.000 gzi,,
za§ na 1 poc-klm. zi. 9.38. Dochéd z 1 pas.-klm. wynidst
z}. 0.0275, zas z 1 tonno-kim. 0.045 zi.

Przyjmujac na chwile, Zze 1 fr. = 1 z}, widzimy, ze na
kolejach francuskich przy tem przypuszczeniu dochdéd z 1 pas.-kim.

130
—2:9

oYY 50275 45
wiekszy niz w Polsce. Poniewaz stosunek zlotego do franka
byl wiekszy niz 2.9, to z poréwnania tego widzimy, Ze we
Francji podréiowano i przewozono towary taniej, niz w Polsce,
Charakterystycznem jest jednak to, ze dochéd z 1 pociggo-kim.
we Francji w stosunku do tegoz dochodu w Polsce byt réwny
21.88

9.38
zyskaniu pociagdw w Polsce.

Na kolejach panstwowych dochéd z 1 klm. byt o 109/,
mniejszy niz na kolejach prywatnych.

Wydatki eksploatacyjne wyniosty na kolejach prywat-
nych 5 miljardéw 607 miljonéw frankéw — sume stanowiaca
111°%/, wydatkéw 1923 r. i 559°/, wydatkéw 1913 r., (podczas
gdy dochody w 1924 r, stanowily 401°/, dochodéw 1913 r.).

Z ogélnej sumy wydatkéw przypadto w $redniem:

— 2.9 razy i z 1 tonno-klm,. razy

= 2.3, co jest mniejsze niz 2.9 i méwi o lepszem wy-

we Francji w Polsce
na stuzbe centralng i koszta ogélne 169/, 159/,%)
35 ,»  eksploatacji 28 24
> ,,  taboru i trakcji 43 45
b »  drogowa 13 16
100 100

Na 1 kim, dlugoSci ekspl. wydatki kolei prywatnych
stanowily 183,183 fr.,, podczas gdy na kolejach panstwowych
o 4°/, wiecej (wieksze wydatki, mniejsze dochody na kolejach
panstwowych). Na 1 poc.-klm. wydatki wyniosly 17.88 fr.

Na P. K. P. wydatki w 1924 r, pochlonety sume
714,332.000 zi.,, co stanowi na 1 klm. 42.780 zi., za$ na
1 poc.-klm. zi. 8.50.

Z powyzszych poréwnawczych danych wynika niepomier-
nie wysokl koszt 1 poc.-kilm, w Polsce, znajdujgcy poniekad
usprawiedliwienie w wiekszych skiadach pociagéw | w mniej-
szej napietosci ruchu.

Wydatki na personel wyniosty 2 miljardy 963 miljonéw
frankéw, czyli 53°, od ogétu wydatkéw. W poréwnaniu
z 1913 r. wydatki na personel stanowity 469°/,.

Na 31.XII 1924 r. ilostan personelu wynosit 377.914
gtéw — 136%, w poréwnaniu z 1913 r. (276.000 gtéw).

Przypadatow 1924 r,personeiu:(";'!zl}.:;?;::_li w Polsce, “’c:;:}:"" wcSaz:inaJ-
na 1 kim. ekspl. dlug. 12,4 11.5 14 12

» 1000 poc.-kim. 1.2 2.3 1.3 1.3
rocznego uposazenia na glowe 7850 fr, 26002zt 2900m,zt, ?

Z powyzszego zestawienia wynika nadmierna ilo$é per-
sonelu w Polsce, obcigzajaca 1 poc.-klm. i wywotujgca znaczny
jego koszt. Z przytoczonej tabeli wynika réwnlez, ze praco-
wnik kolejowy we Francji byt gorzej platny niz w Polsce.
Znajdowat on jednak rekompensate w tanszych warunkach zy-
cla i wogéle w lepszych warunkach na rynku pracy, dzieki
ktérym zony i doroste dzieci tatwo znajdujg zarobek i przy-
sparzajg $rodkéw zyciu rodzinnemu.

W koficu 1924 r. koleje francuskie zmuszone byly pod-
nledé place; zwyika ta, stanowigea w stosunku rocznym okolo
200 miljondw, czyll okolo 40/, polopszyta stan  materjalny
kolejowca we Francji, pociagnela jednak za sobg, jak juz
wspomnlano, zwyzke stawek taryfowych.

Gtéwna troska zarzadéw kolejowych we Francji w sto-
sunku do personelu bylo zabezpleczenie pracownikéw pod
wzgledem mleszkaniowym. Koleje francuskie bgdZ to same

*) Jiczac sumy obciazajace rozdzialy 1, 7, 8, 9 i 10 naszego sche-
matu budietowego,

budujg, wzglednie skupujg domy mieszkalne dla swych pra-
cownlkow — badZ to przychodzg im 2z pomocg finansowa
w celu dania moznoSci wejscla w posiadanie wiasnych nieru-
chomos$ci. Tak nap. koleje Est posiadaly na 31/XII 1924 r.
5000 mieszkan dla rodzin i 1800 mieszkan kawalerskich, ra-
chunek za$ pracownikéw obciazony byt 963 pozyczkami in-
westycyjnemi, niesplacona czesé ktérych stanowila okolo
4.000.000 fr.

Wyniks finansowe eksploatacyz daly okoto 1.252,000,000 fr.
nadwyzki w dochodach, przy przecietnym spétczynniku eksplo-
atacji (stosunek wydatkéw eksploatac. do dochodéw) réwnym
0.81. Spétczynnik ten stanowit w 1923 r, — 0.87, za$
w 1913 r. — 0.59. Widzimy wiec poprawienie sie wynikéw
w poréwnaniu z 1923 r.; pozostaja one jednak daleko wtyle
za wynikami przedwojennemi, ; ‘

Gorzej bylo na kolejach panstwowych Etat, ktére wyka-
zaty w 1924 r. spélczynnik eksploatacji 0.99 (w 1923 r, — 1.13,
w 1913 r. — 0.86).

Natomiast koleje Alsace- Lorraine daly spétczynnik eks-
ploatacji 0.79 (w 1923 r, — 0.88); potozone w bogatej dzielnicy
i suto wyposazone, sa one zlotem jablkiem, ktérej to ich wia-
Sciwoscl nawet gospodarka panstwowa zniweczyé nie moze.

Wspélny spéiczynnik eksploatacji kolei francuskich, pry-
watnych i panstwowych, stanowit w 1924 r, — 0,84, podczas
gdy w 1913 r. — 0.63. Na P. K. P. spétczynnik eksploatacji
wyniést w 1924 r. — 0.90, co nalezy uwazaé za wynik po-
niekad pomyslny.

Po wyasygnowaniu:

—

na podatki panstwowe r. 829,000.000

» procenty i amortyzacje » 918.000.000
» pokrycie deficytu przedsiebiorstw pomocniczych ,  3.000.000
. dywidende , 88.000.000
» tantjemy » 42.000.000
» premje pracownikéw ' . ©62.000.000
,» inne naleznoscl » 12.000.000

zysku z eksploatacji nie starczylo i otrzymal sie deficyt w su-
mie 304 miljonéw frankéw, pokryty w przewazajacym stopniu
przez Skarb Panstwa, ktéry pokryt réwniez deficyt kolei pan-
stwowych w sumie 190 miljonéw frankéw na optate procentéw
od obligacyj i na amortyzacje,

lIl.  Wyniki poszczegdlnych Towarzystw.

Spétczynnik eksploatacjl na oddzielnych kolejach okazat
sle nastepujacy:

Nord 0.79
oG L 0.79
B ISRV S8 0.80
P, O. . 0.88
Midi 0.87

Moznaby wiec podzielic prywatne francuskie koleje na
dwie grupy: na koleje z lepszemi wynikami (Nord, Est, P, L. M)
i koleje z gorszemi wynikami (P. O, i Midi). W 1913 r. bylo
oniemal ze odwrotnie: najnizszy spéiczynnik miata Midi (0.54),
najwyzszy Nord (0.62). Na te zmiane wplynela prawdopo-
dobnie zmiana charakteru ruchu i cigzenia tadunkéw wskutek
przylgczenla do Francjl bogatych zagiebi Alzacji i Lotaryngji,
oraz ustania importu z Rosji i eksportu do Rosji przez porty
potudniowe. ;

Rézne wyniki na poszczegdlnych kolejach Francji pobu-
dzaja do analizy ich przyczyn. Niestety brak mi danych, do-
tyczacych szczegétéw o kolejach panstwowych, co nie pozwala
na przeprowadzenie analizy tej w caloéci.

Gestos¢ ruchu, wyrazona w dziennej iloci pociggéw,
1 przecietna ilo§¢ wagonéw w pociggu stanowily na kolejach:
a b
praa, -I.I::::::’il.-.‘..' Prie ‘-..-“- ) ;.;11.....\\v
Nord 42.6 21.2
Est 30 26.1
P, LM, 29.7 24
BNO, 22,6 20.7
Midi 20,1 18.2

Widzimy, ze na kolejach, ktére daly lepsze wyniki, ruch
byl gestszy i sktady pociaggédw wieksze. Co do gestoéci ruchu
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wydatnie wyprzedza inne koleje kolej Nord i niezawodnie jej
wyniki finansowe bylyby lepsze, gdyby nie mniejsze sklady
pociggéw w poréwnaniu z Est i P, L. M. Jesli wzia¢ iloraz
a X b, to otrzymamy nast¢pu13,ce liczby:

Nord 903
Est . . 783
PR MR 713
RAO) 467
Midi 366

Z liczb tych dosadnie wymka ze przy warunkach Nord
wyniki tej kolel w postacl spélczynnika eksploatacji moglyby
byé stanowczo lepsze. Odwrotnie, moznaby powledzie¢, ze
koleje P. L. M. i Midi wykazaly spéiczynnik eksploatacji po-
mySiniejszy, niz moznaby od nich zgdaé, opierajac sie na wy-
nikach Nord i P. O.

Przyczyne podobnego stanu rzeczy wykazuje poniekad
nastepujaca tabela, dajaca stosunek parowozo-klm. do pociago.-
klm. na poszczegdlnych kolejach. Stosunek ten by} nas‘epujacy:

Nord 1.45
E ST 1.30
BN 1212
BSOS 1.22
Midi << 1 wobec znacznego ruchu wag. motorowych,

Dochody Nord sa w znacznej czesSci zjadane przez nad-
mierna ilod¢ parowozo-klm. Odwrotnie, wydatnie lepszy sto-
sunek parowozo-klm. do pociago-klm. na kolejach P. L, M.
i Midi wywoluje, prawdopodobnie facznie z innemi czynnikami,
to, ze spélczynnik eksploatacji u P. L. M, jest prawie taki
sam, jak u Nord, a spdlczynnik eksploatacji u Midi — nawet
nieco lepszy niz u P, O., — pomimo stabszego ruchu i mniej-
szych skladéw pociggéw. Wydatki poszczegdlnych kolef, spro-
wadzone do kosztu 1 poc.-klm., wykazuje nastepujaca tabela,
znajdujgca si¢, mojem zdaniem, w Scistym zwigzku z powyz-

szg tabela, dajaca stosunek parowozo-klm. do poc.-kim,
Nord. . . . . 19.07 fr.
Est!', . 18,22
P. L. M. 1798 ,
=k (2 17,12
Midi . 15.98

Charakterystyke gospodarkl personalne] mozna wysnué
z nastepujacych liczb:

iloé¢ personelu wydatek roczny

ogélna na 1000 poc.-klm. przecigtnie na glowe
Nord 81.300 1,36 . 7.440 fr.
Est 77.300 1.40 7.530 ,,
P, L. M. 117.200 1.10 7.875
P. O. 63.600 1.03 8.950 ,
Midi 38.500 1.22 7.430

~na P. O,

Wobec gestego ruchu panujacego na kolejach Nord, te
ostatnie maja zbyt duiy personel; personel ten jest zle ptatny,
zwlasz:za je$li wzia¢ pod uwage wiekszg drozyzne w péi-
nocnej przemystowej czeéci Francji, w poréwnaniu z jej rolni-
czem potudniem. Najleple] gospodarka personalna wyglada
na ktérej jest najmniej personelu, za to dobrze
ptatnego.

Stosunek giéwnych wydatkéw eksploatacyjnych do wy-
datkéw ogétem byt na poszczegélnych kolejach nastepujacy:

Nord Est P.L.M. P. O. Midi przecigtnie
Stuzba centralna i koszta ogélne 5%, 17 18 23 10 159,

. eksploatacji 319/, 32 26 21 36 289,
» taboru i trakeji 50%, 39 44 41 41  43%,
» drogowa 14%/, 10 12 14 13 139,

Tabela ta uzupetnia dodatkowym rysem oblicze kolei
T-wa Nord. Zbyt duzo parowozo-kim,, zbyt duzy koszt prze-
wozéw, zbyt duzo ludzi, przytem marnie platnych, — a wszyst-
ko to ma miejsce przy nadmiernych oszczednoSciach w sto-
sunku do stuzby centralnej i kosztéw ogélnych. I oszczednoSci
te wylaza bokiem w postaci zbyt wielkich kosztéw — stuzby
taboru 1 trakcji. Apel—oszczednosé, mozliwie najwieksza
oszczedno$¢ — nie zawsze | nie wszedzie moze by¢ zastoso-
wany z dodatnim wynikiem. Czesto wlasnie rozumny naktad
kosztu daje potrzebna oszczedno$é.

IV. Zakonczenie.

Tak jak pieniagdz rodzi pieniadz, tak praca rodzi pracg,
a praca daje pienigdz. Majac przed soba bezmiar pracy dla
osiagniecla kultury Zachodu, brak nam jednak pracy, a przy .
braku pracy brak nam oczywiscie pienladza, ktéry daje praca.
I dopéty bedzie u nas brak pracy i brak pienigdza, dopdki
ograniczenie pracy bedzie chronione ustawg, a ustawowy czas
pracy bed:ie najkrétszy w Europie. Dopdéki to si¢ nie zmieni,
bedziemy tadowall dziennie na 1000 gtéw ludnosci !/; wagonu,

" wiéwczas, gdy Francja taduje 2 wagony i Niemcy 2 wagony.

Z ust jednego z najbogatszych ludzi najbogatszego kraju
na kuli ziemskiej — Forda — wyszly znamienne stowa: ,Praca
jest naszem zdrowiem, nasza godnoScig, naszem zbawieniem;
nie jest przeklefstwem, ale najwiekszem blogostawienstwem®.

Nie pomoga nam zadne pozyczki i Zadne ustawy sana-

“cyjne pomijajace problemat pracy, gdyz Polska nle moze byé

oazg lekkiej pracy, bez troski o jej wydajno$¢, co zwlaszcza
dotyczy naszych kolei.

Gdansk, 30 pazdz. 1925 r.

Migdzynarodowy Z.wia‘zék Kolejowy (U.l.C)

Inz. J. Eberbardt.

oleje, jako aparat z natury swej wybitnie mle;dzynarodowy,
majg oddawna swoje organy miedzynarodowe.

Jest nim przedewszystkiem perjodyczna konferencja Pahstw
w sprawach przewozowych w Bernie pod przewodnictwem
Szwajcarjl, a przy nim dwa Komitety pomocnicze: Komitet
Tranzytowy 1 Komitet Ujednostajnienia Technicznego. Poza
tem istnieje jeszcze Zwiazek Kongresu Kolejowego, ktéry ma
swoje stale bluro w Brukseli, pod przewodnictwem Belgji i co
pig¢ lat do jednej ze stolic zwoluje Miedzynarodowy Kongres
kolejowy, poswigcony wszelkim sprawom dotyczacym kolet,
przewaznie jednak sprawom techniki ruchu kolejowego.

Ostatni taki Kongres,
z. w Londynie.

Do tych migdzynarodowych organéw kolejowych przyby-
wa, zatozony w r. 1922 ,Miedzynarodowy Zwinzek Kolejowy*
(Union Internationale des Chemins de fer, w skréceniu U. L
C.) ze stalg sied:ibg w Paryzu.

Zwiazek ten obejmuje wszystkie Dyrekcje kolei normal-
no-i szeroko-torowych w Europie i pozostajace z niemi w bez-

dziesiaty z kolei, odbyl sie w r. .

posredniej stycznodci koleje innych czedcl $wiata, t. z, koleje
azjatyckie, a mianowicie koleje: Syberyjska, Chinskie i Japon-
ska od Chuah- Czendzy do Daljen Wannu (odcinek dawnej
rosyjskiej kolei Mandzurskiej, w roku 1905 zdobyty przez Ja-
ponjg).

Mysl zalozenia takiego zwiazku zostata rzucona na pierw-
szej konferencji Gospodarczej Ligi Naroddw w Genui w r. 1922,
na ktérej Panstwo Polskie reprezentowala delegacja pod prze-
wodnictwem p. Antoniego Wieniawskiego.

Skwapliwie podjeta przez polaczone wielkie Kompanje
Kolel Francuskich inicjatywa konferencji Genuenskiej, dopro-
wadzita w jesienl tego samego 1922 roku do zatozenia w Pa-
ryzu pod egida Francji Zwiazku kolejowego z programem ana-
logicznym do podobnego zrzeszenia, jakie istnialo przed woj-
na w Niemczech 1 obejmowalo oprécz kolel Niemieckich,
réwniez koleje Austro- Wegierskie, Szwajcarskie, Holenderskie
i nasza kolej Warszawsko- Wiedefiskag. Po wojnie Zwiazek
ten, zmuszony do ograniczenia sie jedynie do kolei Rzeszy
Niemieckiej, stracit swdj charakter miedzynarodowy.
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Na konferencji organizacyjnej w Paryzu Francuzi nie
omieszkali rowniez zaprosi¢ Zarzadu Panstwowych Kolei Nie-
mieckich, a tem samem nowy Zwiazek, zwlaszcza gdy do
niego przystapily niebawem koleje sowieckie, stal sie istotnie
miedzynarodowym, czyniacym zbednemi wszelkie inne podo-
bne zrzeszenia.

Zwiazek ten taczy nie panstwa, ale tylko Zarzady po-
szczegdlnych kolei, jako taki nie posiada egzekutywy, ktorg za-
stepuje zobowigzaniem dobrowolnem swolch czionkéw do wy-
jednywania pozwolenia swoich rzadéw na zastosowanie uchwat
Zwigzku. Tem samem egzekutywa formy zostata zastapiona
trudniejsza do osiagniecia, ale zato skuteczniejsza egzekutywa
racji i uzytecznosci danej uchwaly. Za to, w poréwnaniu ze
zrzeszeniem o charakterze miedzypanstwowym, Zwigzek ma
te wyzszo$é, ze jest wolny od krepujacej formalistykl, kores-
pondencji dyplomatycznej i procedury ratyfikacyjnej.

Zreszta, wobec instytucyj miedzypanstwowych kolejowych
Zwiazek zajmuje stanowisko organu doradczego, przygotowu-
jacego postanowienia tych ostatnich, posiadajace moc obo-
wiazujaca.

Wedlug Statutu Zwiazku wladza ustawodawcza jest,
zwolywane co 5 lat do Paryza Zebranie Ogélne, na ktérem
uczestnicy glosujg wedlug panstw, posiadajac po jednym gtlo-
sie na kazde 2.000 km. linij i nie wiecej nad 13 gloséw.

Wedtug tej skali po 13 gloséw posiadaja: Francja, Niem-
cy, Anglja i SSSR., Poiska ma 8 gloséw, Wiochy 8, Czecho-
stowacja 7, Rumunja 6, i t. d.

Wiadza wykonawczg Zwigzku jest Komitet Kierowniczy,
zbierajacy sie corocznie w Paryzu, gdzie posiada przy ul.
Georges Bizet 24, Staly Sekretarjat Generalny.

W Komitecie Kierowniczym przewodniczy Francja przy
zastepstwie Anglji i Niémiec, poza tem uczestnicza w nim
Wlochy, SSSR,, Czechostowacja, Szwajcarja, Rumunja, Pol-
ska, Holandja, Kraje Skandynawskie. Polska zastepuje tu
réwniez koleje Baltyckie z wyjatkiem Litwy, ktéra zrzekla sie
reprezentacji w Komitecle, azeby nie laczyé jej z Polska.

Uchwaly zapadajg zwyczajna wiekszoscia gtoséw. Oprécz
zwyklych spraw biezacych Komitet zatwierdza z upowaznienia
Zebrania Ogélnego, w jego zastepstwie, uchwaty Komisyj Zwiaz-
ku, Komisje te, w liczbie pieciu: 1) Ruchu osobowego, 2)
Ruchu towarowego, - 3) Rozrachunkéw, 4) Wymiany Taboru
i 5) Spraw Technicznych, stanowia organ pracy produkcyjnej
Zwiazku i s3 obsylane przez Koleje zgéry oznaczonych
krajéw.

Polska, jak dotad, uczestniczy w Komisjach: do Spraw
Technicznych, Ruchu Osobowego | Wymiany Wagonéw.

Dla utatwienia pracy i obsylania wszystkie Komisje zbie-
rajag sie jednoczesnie, co rok w innem miejscu, w pilerwszej
potowie roku kalendarzowego. W roku biezacym miejscem
zwotanria Komisyj bylo Monachjum, w roku 1926 bedzie niem
Sewilla. Poszczegdlne, wymagajace SciSlejszego opracowania,
sprawy Komisje moga przekazywaé Podkomisjom.

Praca Komisyj, jak zwykle tego rodzaju instytucyj, jest
drobiazgowa i mozolna, wymaga bowiem z natury rzeczy je-
dnomyéinego stanowienia, co nie jest rzecza tatwa. W razie
koniecznodci to ostatnie odbywa sie zwyczajng wiekszoscia
glosdw,

Zwlgzek wydaje swoj organ, miesiecznik ,Bulletin de
I'U, 1. C.“, rozsytany czlonkom w ilosci egzemplarzy ustosun-
kowanej do ilosci gloséw. Oprécz tego przystapit Zwigzek
do wydawania dokiadnej mapy kolei europejskich, ktéra ukaze
sle w r. 1927 w podzialce 1:1.500,000.

Skiadka roczna w r. b. oznaczong zostala na 190 dola-
réw od gtosu. Na Polske zatem przypada 1,520 dolaréw.

Jezykiem urzedowym Zwiazku jest jezyk francuski, je-
dnakowoz Nlemcy wymdwily sobie réwnolegle uzywanie jezy-
ka niemieckiego i nawet drukowanie w tym jezyku réwnole-
_gtego nakiadu Bulletin’u,

Prace Zwiazku z koniecznosci zacze€piaja si¢ z pracami
organéw doradczych Konferencji Bernenskiej, Komitetu Tran-
zytowego i JednoSci Technicznej. Dlatego juz kilkakrotnie
podnoszono W nim konieczno$¢ wiaczenia tych organéw jako
komisyj wewnetrznych Zwigzku, wyposazonych w odpowiednig
samodzielnosé,

Jednakowoz Szwajcarja ze wzgledéw swego prestige'u
politycznego dotad sprzeciwia sie temu, jakkolwiek widoczne
jest, ze takie skonsolidowanie kolejowych organéw miedzyna-
rodowych nastapi¢ musi. Réwniez nieuniknione jest zlanie sie
z U. I. C. Miedzynarodowego Zwiazku Kongresu Kolejowego.
Jakkolwiek i tutaj nalezy sie liczyé z pokonaniem lokalnej
opozycji belgijskiej, dlatego, ze Zwiazek Kongresu ma swoja
siedzibe w Belgji.

Z ramienia Kolsi Polskich, a zarazem Kolei Panstw Bail-
tyckich (Estonji i Lotwy) dotad uczestniczyl w Komitecie Kie-
rowniczym Zwiazku wyzej podpisa y.

O pracach blezacych Zwigzku daje pojecie ponizszy spis
uchwal ostatniego posiedzenia Komitetu Klerowniczego w d.
9 — 11 listopada 1925 r. w Paryzu:

1. Zatwierdzenie wniosku Komisji Technizznej w spra-
wie ogrzewania elektrycznego wagondéw.

. 2. Przekazanie Komisji sprawy przepiséw wzorowych
dla obrotu wagondw zaopatrzonych w urzadzenia specjalue.

3. Zatwierdzenie wniosku Komisji co do sposobu ozna-
czania na wagonach czasu rewizji 1 smarowania.

4. Przyjecie do wiadomosci stanu prac komisji w spra-
wie samoczynnego sprzegania wagonéw.

5. Zatwierdzenie wniosku Komisji w sprawie zamkow
wagonéw osobowych, dawn, austrjackich.

6. Przyjecie do wiadomosci stanu prac Komisji w spra-
wie dwudzielnych klocké~ hamulcowych i przejscia z jednego
hamulca na drugli w wagonach hamulcowych sprzezonych.

7. Zatwierdzenie wniosku Komisji w sprawie ujedno-
stajnionego wzoru haka latarniowego.

8. Zatwierdzenie wniosku Komisji w sprawie mocy sprze-
glta, z warunkiem zastosowania go tylko do taboru bedacego
w budowie.

9. Przyjecie do wiadomosci stanu prac Komisji w spra-
wie zamykania wagonéw towarowych,

10. Przekazanie Komisjl sprawy zabezpieczenia prze-
jazdéw przez tor kolejowy.

~ 11. Przestanie Migdzynarodowemu Komitetowi Dorad-
czemu Komunikacji Telefonicznej na Wielka Odleglo$é uwagi
U. I. C, o projekcie wskazéwek, dotyczgcych $rodkéw zabez-
pleczania -przewodnikéw telefonicznych od wplywu sgsiednich
przewodnikéw kolejowych pradu mocnego. '

12. Zwrécenie do Komisji sprawy przepiséw opakowa- .
nia przesyiek.

13. Przyjecie do wladomosci stanu prac Komisji w spra-
wie nomenklatury towaréw taryfy miedzynarodowe;j.

14, Zatwierdzenie wniosku Komisji w sprawie Miedzy-
narodowej Statystyki kolejowej.

15. Pozostawienie w dalszem opracowaniu Komisji spra-
wy podstaw zaliczkowania ladunkéw.

16, Zatwierdzenie regulaminu Centralnego Biura Roz-
rachunkowego w Brukseli (B. C. C.). Wyznaczenie Komisii

z Niemiec, Francji i Holandji do kontroll w r. 1926 dzialal-
nosci tego biura.

17. Przyjecle do wiadomoscl stanu prac Komisji w spra-
wie uzgodnienia taryfy miedzynarodowej osobowej proponowa-
nej przez U, L. C,, z dodatkowemi warunkami C. 1. V. oraz
nad ulgaml dla przejazdu harcerzy i harcerek.

18. Zatwierdzenie wniosku Komisji w sprawie biletéw
o kuponach komblnowanych.

19. Przekazanie Komisji spraw nowycH: |

1. Ekspedycja kolejg bagazu podréiujacych sa-
molotami,

Ujednostajnienie godziny letniej.
Ujednostajnienie ulg dla przejazdu dzieci.
Ujednostajnienie ulg' dla przejazdu grupami,

SR Rt

Zbadanie kwesty] znaczenia ogélnego, dotycza-
cych o$wietlenia elektrycznego wagonéw.

6. Zbadanie ze stanowiska kolejowo-fachowego
zasad trakcji elektrycznej pociagéw.
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20. Sprawy wydawnictwa ,Bulletin de 'Union Interna-
tionale des Chemins de fer,

21, Sprawy wydania mapy kolei,

22, Sprawa udziatu U. I, C. w konkursach, organizo-
wanych przez Niemiecka Reichseisenbahngesellschaft.

23. Sprawa stosunku U, I. C. do Komisji Komu-

Ne 1

nikacji
newie,
24. Sprawa wilaczenia do U. I. C. Komitetu Tranzyto-
wego, istniejacego w Bernie Szwajcarskiem,
25. Sprawa czasowej wymiany personelu pomiedzy ko-
lejami réznych panstw.

i Tranzytu, istniejgcej przy Lidze Narodéw w Ge-

Standaryzacja typow parowozow i normalizacja sktadowych
ich czeéci na kolejach francuskich.

Inz. W. Eopuszynski.

z do czas6w ostatniej wojny Swiatowej, kazda z wielkich
kolei francuskich (grands réseaux) opracowywata pro-
jekty nowych parowozéw i wagonéw we wiasnych biu-
rach technicznych, majac na wzgledzie swoje specjalne wa-
runki { potrzeby, Wpywolywalo to szlachetne wspélzawodnic-
two, zwiekszalo pole dla obserwacji i studjéw, ale mialo swo-
je stabe strony pod wzgledem gospodarczym. Szczegdlnie
jednak wadliwym okazal sie taki porzgdek podczas najazdu
Niemcéw, kiedy wypadto, naprzykiad, wydawaé obstalunki wa-

gonéw Amerykanom i trzeba bylo szybko decydowaé, jakiego

mianowicie mialy one byc typu.

(f)wczesny minister robét publicznych p. Claveille (z ga-
binetu Clémenceau) byl bardzo tem poruszony. Ostatecznie
zdecydowano polozy¢ kres rozmaitosSci typéw wagondéw towa-
rowych francuskich; powstata komisja unifikacyjna (Commission
d’unification), ktéra, w ciggu kilku lat swego istnienia, wypra-
cowala rysunki normalnego towarowego taboru (matériel unifié)—
wagonéw krytych, weglarek i platform, oraz wdzkdéw dla wa-
gonéw osobowych.

W dalszym ciagu, pod wplywem tegoz p. Claveille,
ktéry organizacj¢ wspomniana pragngl zachowaé na stale,
pie¢ wielkich kolei francuskich (z wyjatkiem Nord i FEst) zde-
cydowato w 1919 r. utworzyé wspdlne biuro ,Office Central
d’Etudes de Matériel de Chemins de Fer“ (w skréceniu
OCEM). '

Wspaniala ta Instytucja sklada sie obecnie z czterech
sekcyj: a) préb i badania wynalazkéw (essais), b) parowozéw,
c) wagonéw towarowych i osobowych, wreszcie d) z sekejj
elektrycznej, (opracowujacej réwniez projekty catkowitej elektry-
fikacji kolei).

W obecnej notatce pragnatbym przedewszystkiem zwré-
cié uwage na prace OCEM w kierunku ujednostajnienia ty-
péw 1 normalizacji czeéci parowozéw i tendréw, chociaz pra-
ce te, z natury rzeczy, nie s i prawdopodobnie nadilugo je-
szcze nie bedg mogly byé uwazane za zakonczone.

OCEM znajduje sie pod kierownictwem dwdch wybit-
nych specjalistéw, dawnych naczelnych inzynieréw trakcji. Fi-
nansami i administracja ogélng OCEM zajmuje sie rada admi-
nistracyjna, skiladajaca sie z dyrektoréw pieciu kolei uczestni-
czacych. Badaniem kwestji, jakie projekty maja byé kolejno
opracowane, réwniez jak 1 sprawdzaniem postepu tych prac
zajmuje sie, w pewnych odstepach czasu, rada kierownicza
sktadajaca sie¢ z naczelnikéw trakcji kolei uczestniczgcych.
Cztonkowie tej wiasnie rady podpisuja rysunki giéwne paro-
wozéw, oraz wagonéw osobowych i towarowych, o ile one
uzyskaly aprobate. ‘

W ciagu opracowywania samych projektéw OCEM przed-

stawia odnosne rysunki na rozpatrzenie i opinje komisji tech-
nicznej, sktadajacej sie z inz’yniéréw trakcji kolei uczestni-
czacych, komisji majacej wlasciwie charakter komitetu dorad-
czego, Opinje tej komisji nie sa dla OCEM obowigzujace;
w razie rozbieznosci zdan, decyduje ostatecznie rada kieruja-
ca (Conseil de Direction). W kazdym razie komisja tech-
niczna, z natury rzeczy, stanowi najwazniejszy organ OCEM;
inzynier naczelny OCEM ma, wedtug statutu, prawo powoly-
waé do niej wszystkie osoby kompetentne, nawet nie nalezg-
ce do kolei uczestniczacych w prowadzeniu i utrzymaniu OCEM,

Rzecz charakterystyczna, wyrézniajaca wspomniang or-
ganizacje francuska od analogicznych instytucyj rosyjskiej i nie-
mieckiej—nieuczestnictwo w niej, o ile sie zdaje, zupeilne pro-
fesoréw i fabrykantéw.

Drugi rys charakterystyczny umysiu francuskiego stano-
wi nieufnosé jego do wszelkich obliczen, koncepcyj teoretycz-
nych i poleganie przedewszystkiém na do$wiadczeniu, We
Francjl nie bywa, zdaje sig, przykladu budowanija, tak jak
w Rosji, nowych typéw parowozéw 1 wagonéw napredce
i w wielkich ilosciach, byleby daé zajecie wytwérniom, a kazda
jednostka nowego typu buduje sie uprzednio na prébe zwykie
w warsztatach kolejowych, pojedynczo, a potem jeszcze diu-
go poddaje sie wszechstronnym badaniom i prébom — w nor-
malnej sluzbie pociagowe;j.

Wtasnie praktyka stwierdza, Ze ostrozno$é' podobna, nie
zwazajgc ma wysokie teoretyczne i fachowe wyksztalcenie
francuskich inzynieréw kolejowych, opracowujgcych nowe pro-
jekty, oraz na wielkie bogactwo materjalu .rysunkowego i do-
Swiadczalnego, gromadzonego w ciggu dziesiatkéw lat w biu-
rach francuskich kolei,—nie bywa wcale zbyteczna! ,

W zalgczonej tablicy zestawilem charakterystyki pieciu
normalnych typdw francuskich parowozéw *) i dwéch typéw
tendréw, a obok, dla poréwnania, podaje charakterystyki naj-
nowszych polskich typdéw.

Projekty normalnych francuskich parowozéw nosza pod-
pisy odpowiedzialnych przedstawicieli kolei P. O., P. L. M.,
Midi, Etat, A. L., lecz, jako rezultaty pewnego kompromisu,
nie moga one, prawdopodobnie, jednakowo zadawalnia¢ wszyst-
kich uczestnikéw, z ktérych jedni sa, naprzykiad, zdecydowa-
nymi zwolennikami systemu maszyn blizniaczych, a drudzy —
‘czterocylindrowych sprzezonych, zapewniajacych jakoby znacz-
ni ekonomje drogiego wegla, o ktéra francuskie koleje bar-
dzo dbaja.

*) Francuskd nazwa typu, np, 140 A, 141 A, 150 A, 241 A,
TO 50 A — charakteryzuje odrazu uklad osi: litera A oznacza pierwsze
wykonanie, a T—tendrzak.
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Réznice tych pogladéw wystapig wybitniej,
gdy wszystkie projekty beda urzeczywistnione bez wyjatkuy,
a sad o nich bedzie wydawalo juz zycie i dtuisza praktyka
_ Jak dotychczas, z liczby pieciu normalnych typéw, ujrza-
ty Swiatlo dzienne tylko dwa typy: typ 140 A (Consolidation)
i typ 241 A (Mountain), jeden blizniaczy, drugi—jedyny wsrdd
normalnych, sprzezony, obydwa odbywajace préby na kolei
P. L. M

W kazdym razie, dla nas, polskich inzynierdw, przyzwy-
czajonych oddawna tylko do niemieckich 1 austrjackich kon-
strukcyj, studjowanie odrebnych cech normalnych francuskich
typéw powinno byé szczegdlnie interesujacem i pozytecznem.

zapewne

Godnym uwagl jest fakt, ze w liczbie normalnych fran-
cuskich typéw niema juz typu ,Pacific®, ktéry niegdys byt
tak powszechny i ulubiony we Francji. By¢ moze, zachowa
sie on jeszeze jako normalny na magistralnych linjach sieci
Nord, majgcych lzejszy profil i szybkie potaczenie w strong
Anglji. Lecz dla ciezkich pociagéw osobowych, przy trudnym
" do tego profilu drogi, parowozy osobowe o trzech osiach na-
pednych okazuja sie juz zbyt stabe i musza byc¢ zastgpione
przez parowozy typu 141 lub 241. O sympatji dla tego osta-
tniego typu $wiadczy tez okoliczno$é, ze i kolej Kst, nie
uczestniczaca w OCEM, zbudowala niedawno na prébe, w swo-
ich warsztatach w Epernay, jeden parowdéz 241 i odbywa
z nim préby.

Parowozy francuskie normalne nie maja nazbyt wielkich
rusztéw i powierzchni ogrzewalnych; plomieniéwki ich majg
normalne $rednice 50 X 55; stosunkowo znaczna jest ich po-
wierzchnia przegrzewcza i zadziwiajaco mala $rednica komina,
Przekroje wlotu powietrza do popielnika, nie zatarasowane
siatkami przeciw iskrom, sa stosunkowo znaczne.

Wszystkle parowozy 140, 141, 150, przeznaczone do
obstugiwania pociagéw osobowych i poépiesznych towarowych,
maja do$é znaczne Srednice két i normalne jednoosiowe woz-
ki—Bissele.

Resory no$ne sa stosunkowo sztywne; wieszaki resoro-
we (podobnie jak i w Belgji) pracuja zawsze na rozcigganie,
a nie na wyboczenle; wszystkie resory, wedlug grup, zwigza-
ne sg balansjerami.

Ostojnice sa z 28 — 30 mm, blachy, ze sztukowaniem,
w niektéryzh razach, zelaznym odlewem.

Usztywnienia ostoi, skrzynie sprzggowe, belki czolowe
{ wiele innych szczeg6téw sa odlane z zelaza.

Nacisk osi na szyny, z wyjatkiem typu 241, waha sie
w granicach 16—18 tonn; a jedynie typ 140 ma nacisk mniej-
szy—bliski 15 tonn.

Przy jednakowej mocy z polskimi, francuskie parowozy
sg stosunkowo lzejsze *).

Szczegélnie ciekawemi dla Polski powinny by¢ typy
francuskie: 050—jako przetokowy i 150 — jako pewna pod-
stawa przy przejsciu typu Ty 23 z ostojnic drazkowych na
ostojnice blaszane. Zreszta wogdle, z wyjatkiem przeniesie-
nia miejsca maszynisty Z lewej strony na prawa strong, oraz
zamiany gwintu metrycznego na gwint Whitwortha, rysunki
wykonawcze francuskie, fatwe do nabycia dla Polski, moga
stuzyé do budowy parowozéw u nas bez zadnej zmiany.

Bardzo zaslugiwa*yby\ na uwage naszych inzynierdw

#)  Godna uwagi jest mala grubo$é $cian paleniska, stojaka i si-

téwki dymnicy, a takie blach ostojnic.
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i naszego komitetu normalizacyjnego detale francuskich paro-
wozéw, przyjete, jako normalne ,piéces communes®, nie tylko
przez wspomniane pie¢ wielkich linij, lecz i przez pozostate
dwie — Ist i Nord, a ktére to detale wchodza jednoczes$nle
w uzycie, jako normalje i do ogdlnego przemystu francuskiego.
Albumy tych wiasnie detali, réwniez jak i wazniejsze rysunki
parowozéw i wagonow nabylem w OCEM, dla sktadnicy ry-
sunkdéw 22-go Wydzialu Ministerstwa Kolei,

Z liczby wazniejszych znormalizowanych detali parowo-
z6w zaznacze¢ przedewszystkiem inzektory U;— U,, majace
odpowiednio Srednice dyszy ciSnienia 111/, — 101/, — 9!/,
i 8!/, mm, — inzektory zupetnie jednakowe dla prawej i lewej
strony parowozu, Wszystkie pie¢ typéw normalnych fran-
cuskich parowozéw posiadaja jednakowo po 2 inzektory Uj.

OCEM uwaza za prawidlo ustawiaé inzektory na dole
pod budka, a nie na gorgcej $cianie czolowej stojaka; wode
za$ zasilajaca prowadzi nle w przestrzen wodna, lecz przez
wierzch kotla do jego przestrzeni parowej, gdzie woda ta na-

grzewa sie momentalnie i wydziela czeSci stale, splywajace

ostatecznie w postaci mulu do osobnego szlamika, znajdujg-
cego sig¢ u spodu kotla.

Kurkéw probierczych ,OCEM® nie stawi zupelnie; za-
miast tego zaopatruje kazdy kociol we dwa szkla wodowska-
zowe systemu Klingera.

Zamiast pras Friedmana z rozpylaczami smaru, do
smarowania cylindréw i suwakéw stuza tu, podobnie jak i na
parowozach belgijskich, wylacznie lubrykatory typu ,Detroit*
o 5 wylotach.

Bardzo ladnemi i pomysiowemi sz na francuskich nor-
malnych parowozach konstrukcja i ukiad ogdélny odbiornicy
pary, manometréw i wogdle armatury w budce maszynisty.

Niezmiernie tez dowcipnem jest ulepszenie wadliwej
dotychczas konstrukcji krgzkéw recznych (volants) do rozma-
itych zaworéw parowych. Krazki te wogdle silnie sie¢ nagrze-
wajg 1 parza rece; obwijanie za$§ ich skérg lub sznurem
wiele kosztuje, a malo pomaga. OCEM stawia na swoich
parowozach normalnych krazki z azurowym, pustym wewnatrz
obwodem, ktéry jest tylko umiarkowanie nagrzany i chropo-
waty, a zatem flatwo sie ujmuje i pociaga reka w kazdg
strone. Krazki typu francuskiego nalezatoby stanowczo wpro-
wadzié do naszych normali i zacheci¢ ktérgs z odlewni do
ich masowego wyrobu.

Na normalnych francuskich, réwniez jak i na belgijskich
parowozach, ruszty sa wylgcznie ruchome (grilles & secousses),
jakie i my mamy -u siebie na parowozach Baldwina. Kurki
kotlowe spustowe na francuskich parowozach sg prosisze
i tansze od, stosowanych ostatnlo na naszych nowych paro-
wozach, zasuw odszlamujgcych, ktére dostarcza A. Friedman
z Wiednia,

Wogdle, ze wzgledu na nasz bilans handlowy, oraz na
koszta budowy i napraw parowozéw, byloby pozgdanem jak-
najpredzej przystapié do konkurencyjnego wytwarzania w kraju
wyliczonych wyzej gléwnych czeSci normalnej armatury, na-
przykiad inzektorédw (typu francuskiego U, lub belgijskiego —
systemu ,Greshama*), lubrykatoréw, kurkéw odszlamujgcych
it. p. S

Zamiast szkiel wodowskazowych Klingera, lub wodo-
wskazéw niemieckich, odpowiedniejszemi byé moze bylyby
dla nas, jako normalne, szkla wodowskazowe belgljskie, uwa-
zane w Belgji za najlepsze ze wszystkich istniejgcych w Euro-
pie i Ameryce.
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Zestawienie charakterystyk normalnych francuskich, jnowszych polskich parowozéw i tendrow.
W . Y
p A R ) ];-; " ekl O_ e 7 ép Y | e, e : SR P B NSRS S S Vi
; : M ALNE TVYUPY: NAJNOWSZE POLSKIE TYPY: Francuskie normalne Najnowsze polskie
Nr. SZCZEGOLY CHARAKTERYSTYK PAROWOZOW FRANCUSI KIE NOTR ] typy typy
biezacy I TENDROW Tr 21 Ty 23
b 150 A 241 A (belgijskich (belgijskich Os 24 16 A 25 A 17 C 22D 23
[
gimtena } a0 LUTA | wytwdrnt) wytwérni) L
\
1 Kociotl . Wzniesienie osi walczaka nad pozicm szyn  mm 3.000 [ 2,850 2,900 ?322 3382 ;ggg ?égg ?32‘3 L " o =
Srednica wewnsgtrzna walczaka . T m; 1.530 : 1,530 1.734 . 5 . ! — — . .
Odleglo$é od dolu wierica paleniska do
dotu wnetrza walczaka o - 620 1.035 813 b?i 6?2 61; ] 6?2 5%3 B : - N
Nadpreznosé pary . kg/cm? 14 ! 14 14 = =
2 Ruszt Wymiary rusztu: dtugod¢ . . . . . . m 1,798 2,949 2,255 f'ggg %’88 %2% %2(1)8 : : : i ‘o
X % szeroko$é e 0 1,358 1,020 2,000 1 10 17,1 112 6,5 = N
Nachylenie rusztu. . . . , . . ., . 9 - i 20 20 4.00 5.00 4,12 4,50 747 s 3 = 3
Powierzchnia rusztu . G=m? 2,43 3,00 4,50 E‘ ] ) ) g , — — = =
. 15 3 7 16,5 — = - —
3 Powierzchnia ogrze- Paleniska . A emE o R WS 10,53 16,30 15,42 206,82 2:232’88 1;2"8 20? 42 1&2'38 = - L X
walna kotla (po Plomieniéwek i ptomienic . . . ., . . ,. 108,47 123,16 216,78 221'09 255'70 190’13 223'95 200'29 r )
stronie gazéw) Catkowita 3 119,00 139,46 232,20 : ' ’ ) ) — —
4 Powierzchnia prze- : {
grzewacza (po i 1 - -+ o
stronie gazéw) Catkowita o T el G L T 35,69 44,49 77,28 R L15.90 go2d 73,50 754 —
5 Obje.{oéé kotla . Przy poziomie wody ponad sufitem pale- 110 100 100 100 s =4 o , s
r'nskal T e ENEENE R 5 R S M 159 100 125 8930 11.470 7 250 8.100 g = & = T
O D at0d W O I R e e 1 5512 5.620 9.900 3.110 3.200 wy 4900 - ~ =
» PALY SN LRSS T F PSR Y e " 1.678 2,490 3.020 12.040 14 700 ST 13.000 Yad 2 | I~ T
catkowital g BT &l S S n 7.190 8.110 12.920 ; 2 Y
g e : Al . 6,00 5,987,5 4,915 5. ; b - 3 1.
6 Rury plomienne Dlugo$¢ miedzy $cianami sitowemi . . . m 4,25 450 6,20 147 145 176 P 19800 15500 A o I
gtadkie Liczba plomieniéwek S50 X 55 , 116 120 156 t (45 X 50) (45 = 50) (45 % 50) _F
" plomienic 125 X 133 i elementéw . 28 40 27 34 22 b 4 - _
.przegrzewczych . S . 18 21 26 } (31 X 38) (32 % 40) (32 X 40)
L i 2.754 3.734 2.318 2440 2,552 2= —= = —
7 Palenisko miedziane | Dlugo$C wewnetrzna u géry . ¥ = mm 1,770 2.780 2.267 2845 280 y i = -y "
. . paTdole: 'y Sn i ] 1.800 2.892 2.211 %- ' 2507 2017 ety 2,794
Szeroko$¢ wewn, :na wysoko$ci osi kotla ! o. k, 1.466 0. k. 1671 ol k1530 1.542 o k1530 1 3 - i
ToHE I radry T e b s e A W e . k. 1.262 g 1.29 0. k. 1.480 [ 1.400 o Ao S TR fr? Ay - A
na'idole v Fuy 4o BRSO bl . 1.362 1.020 2.000 ’ :
Wysoko$é wewn,, liczac od spodu dolnego 1.805 2129 1 50 00 e o . i
wienica paleniska z przodu . . . . . m 1.655 2.107 2.035 1'434 1"552 13?2 1'200 igos p i o_
z tylu . S . 1.655 1.406 1.469 : o ]
Wysokos¢ wewn., liczac od osi kotla | 355 449 270 340 270 e L - ds
z/, Drzodud L s B LR BE TR TR T - 270 207 i 355 570 290 270 ¥ e X B
i e TRl s | SR L e 270 223,5 276 &3 119
8 Gruboéc blach kotta Scian bocznych, sufitu i $ciany drzwiczko- - Ly 14 | 14 16 i 15 16 17 (suf) i 15 - F i ll
Jaweldpaleniskas gRCHEENIRESENSIE R 5 14 . 0 28 26 28 I =, L =
Sciany sitowej paleniska L g N 25 25 25 25 (stal) 2
Plaszcza skrzyni ogniowej: $cian bocznych X 14 14 151 21 17 16 i 21 B g . i
i sufitu 3. AT L " 14 14 14 19 22 17 18 18 — S - -
Gardzieli . ¢ = 17 17 19 15 15 15 16 15 = i - L
Sciany czolowej A 3 15 15 15 20 20 2 2 26 = e . S i
Sciany sitowej dymnicy . a 20 20 20 l pierscien: tylny \
L 17 o sredni § 22 19 19 19 i 18,5 e v, ' i
Scian walczaka . . . . . . . . . 3 15 15 17 ‘ przedn, —20
' ‘ : 408 470 500 420 24 i ey _C
9 Komin . . .| Srednica minimum N AL - X 315 | 315 356 g?,g 1.200 900 900 1.135 [ s, b il
10 Sklepienie w palenis, | Dlugo$¢ . . . . . . . . . . . . 5 720 [ 1,200 960 % I
11 Przekrdj wolny dia ; | ’ 0.585 1,002 0,369 0,430 = e . | .
przeplywu powie- Przy wejsciu do popielnika I, =m? 0,312 0,423 0,763 0'500 | 0,594 0,475 0,562 =1 ol " i 5
trza i gazéw Posrodku rur plomiennych {r==n 0,367 0,398 0,507 ] | By o ey ‘
12 Stosunki g 0,128 0,14 0,169 0.146 . ) ’ /
9 0,115 0,125 — s = — -
I 0,151 0,13 0.113 0,125 0,11 l
. < 710 860 850 850 I, 1l 850 '
13 Srednica két bo- | Tocznych przednich . kg S B ST — 710 710 1.360 1.650 1.200 1.300 1 600 900 770 850 | 850
sych *) Silnikowych i dowigzanych . . . . . n -1.250 1.500 1.500 i, 1.220 2 " e |
Tocznych tylnych . . . . . . . L = = — 1,090
) ; 260 210 270 300 § 270 l |
14 Diugo$c czopéw osi Tocznych przednich . . . . . . . . i == 260 260 | v 230 h e ‘ IV 320 250 300 250 200
Silnikowych i dowiazanych. . . . . . ., 250 250 280 ) SRS v v 20 £ & LV, IV 270 J :
| Loczmefgtyine] S s uean s SR ol i S = = 340 145 170 180 160 180
15 | Srednica czopéw Tocznych przednich . . . . . . . . S — 145 145 I 220 1V 245 IV 245 246 130 140 135 115
V 240 i, 1v
osi Silnikowych . LR LE T S 7 111 210 11 2:?0 IV 240 220 220 226 230 200 i
Dowlazan Yo EE e SRl e - 210 220 220 % | 200 - ~E o
Toczne]ityine) Uttt gl <R (8 o T - - - 180
! - , 067 1,067 1.090 b 1.090 930 1.090 \
16 Odlegl. migdzy §rod- | Tocznych przednich . . . . . tE 0 = 1.067 1. 1 ey oo o 108 { IV 1.050 1.950 1.950 2.106 1.956
kami czopdw 0sl | ginikowych i dowiazanyeh . . . . . 1.058 1.104 1.028 .028 (IV—1170, u,l. 1.20 il E I, v, Vi 1.100 |
Tocznej tylnej i e O el > == - 1.040 = | i

*) Dla otrzymania $rednicy két na powierzchni tocznej, trzeba dodaé do srednicy két bosych podwéjna grubosé obreczy 2 X 75 = 150 mm.
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v 4 i) 3 E W 0 z Y: Ti% B SF N R D SRR S Vs
Nr, SZCZEGOLY CHARAKTERYSTYK PAROWOZOW FRANZC CUSKTIE N O RET S — = ° - = ; ~ Francuskie normalne Najnowsze polskie
i - M A L N E T Y Pyl NAJNOWSZE POLSKIE TYPY: typy typy
biezacy i TENDROW o
Tr 21 Ty
125 i HRL. 150 A 241 A (Belgijskich (Belgijskich Os 24 16 A 25 A 0 |22 D2l
wytworni) wytwérni) . :
17 Srednice i diugo$ci | Korbowodéw mm 150X160 150%160 180%200 X172 ) -
czopéw korbowo- 180%200 { S IV 170X180 IV 180X170 IV 175X176 = = =
déw 1 wiazaréw Wiazaréw silnikowej osi , 200X130 200X130 230%X145 230145 {111 180X110 IV 200%130 IV 200X150 IV 195%124 et e - o
' . 140X110 -
. posrednich , . 120X110 IV 120X110 120X125 L § 1 120150 =
' 120X125 V 115X110 I11 IZQXIIO \ V 120X 90 III, V 120X 148 -— — —_
,  skrajnych . L 125X 90 I,V 110X100 120X110 {n 120X 90 § VI 120150 =
VI 120X148 = -~ T
. . 140%100 VI 115X110 V 120X150 \ I 120X 90
18 Odleglosci miegdzy | Korbowodéw - 2.078 2.144 2.118 11 2,110 2.240 IV 2.160 i 1) 1 L i
srodkami czop6w 2.118 IV 550 2.160 : '
korbowodéw i Wiazaréw silnikowej osi . 1.788 1.814 1.773 1 1 1.812 i i >
wiazaréw ! - _ 1.773 {{3 i'g(’o 1.846 1.920 ==
. osi stalych S S o II, IV 1.788 III, V 1.794 II, V 1.758 f’ : 846 1.880 . 2, al o =a
- osi przesuwalnych, lub z cied- I, v1.773 VI 1831 L i 1.834
szym obrzezem' obreczy . A% - I, V 1.728 IV 1.814 I 1.773 j ek x = =
1N aar sl Eolam ) losi kg, " 21280 1.110 1.110 II, V11.748 V 1.831 1.846 e 1 " C
(zestawéw koto- 0l 3 2.465 2.700 2.790 1110 1,282 o 2633 2 =] i
wych) IS " 3.495 3.700 2.880 : ggg; éggg i ke = u =
v, - 2.465 2.830 4.330 4-315 4'123 i 3.948 s 1.135 1.150 = =
VP » 2.280 2,700 2.790 2'720 3-1 14 in 2713 AN i e
&, . r - P 2.567 3.086 — 2.641 = ~ i
20 Roz;tep ozi,(lxcza.c i mm, 1,550 2.720 2.720 2_750 ;3(7)8 _2 560 2.650 2.440 1.900 1.900 2.400 1,700
R B2t O - 1359 Aaty el 1650 1850 1530 1,600 1,550 1700 1900 | 2000 | 1350
wozu) ;.. }ggg ;,800 i;gg e s 1530 1.600 1.850 = 1.900 —_ 1.700
. . Eopt 3070 1,650 1.950 2,000 1,600 1.850 = o = et
. = L B2 1,800 1.950 = 1,600 1.850 i =4 = <
% o~ _ = 3.100 = = 2 4 oo e
21 Przesuwno$¢ osi w . losi mm, 21 Bissel 101 _ Bissel 101 ) 75 d 8s o Przedni wéz.: e £}
kazda strone, lub LI ) 1 1 1 Bissel 101 Wozek 61 Adams Adams Wézek 45 ( sworzen 60 “re e
odpowiednie zwe- Zw.obrz.21 1 1 g ( 0§ — 1 |
A i nm 1 Zw, obrz. 11 Zw. obrz. 11 . -
Zenie obrgczy v i 1 i 21 21 ' S el k) 1 10 30 1 . Tylny wézek: L
Ve 21 L B B st ! 2 (e 2] Zw, obrz. 19 Zw. obrz, 10 Zw obrz. 10 i = s — " £
ViR, ). - = Bissel 76 [ o 11 F e ! o 2% L rh <% =
. VIl : = ks 4 ) v b = 1L I nz
22 Najmniejszy  pro- | Przy szerokodci toru: S = 1445 mm, m, 115 120 120 —121 Blssellgg = 140 - 180 L2 i L~
mien luku, mozli- | & X i ~r el
* Wego wpisywania SR Ao " 77 96 103 przy s=1.450 przy s=1.450 przy s.——-._1.450 = = g P,
si¢ wen parowozu o9 = 1.000 1.150 950 1.000
% _ . . _ . ‘ L 10 16 11 2X7
Retso°c’zynyc§’§:idm°h Vel by odza TN &l 7 spiral. cyl. spirdifert =l 1.150—16—120X15 | 900—14--90X10 | 800—10—90X10 | 900—17—90X10 90X15 120X15 | 90x13 | 90x13
. . mm o {1 :
Gigtko$¢ (ugiecie na 1 tonne) w — 4,42 4,42 . 442 472 10 9,93 8,5 4,7 35 s e
24 | Resory ‘pociago- | Wymiary (dlugodé--liczba piér—przekréj) mm 900—12-—-90 X 13 1.100 ~10—90X15 | VI iégg:?l_—lggiig 1.100—16—110X12 1.000—10—120X13 |1.000—10—120%13 | 900— 17—90X10 o b b N
wych osi i tyl- o g’ mm H, v 5'34 900——11—120)(12 Vil splral cyl. . -~ ¢
nej tocznej 161502C) & N 4,85 6,57 VI 6 473 111, VI 6.73 6,57 6,5 8,5 = — — -
: VIl 12,4 i
25 [ Mechanizm Srednica cylindréw d=mm 630 580 660 wysok. cisn.| nisk. cisn. 615 ol o 5 As
Skok tlokéw . . 1= mm 640 650 700 660 510 720 3 = 650 2 i _ g
Objgtosé jednego cylindra w litrach L 199 172 239 700 3600 o 196 238,55 195 - rx L =2,
b rezerwoaru posredniego (receivera) — — —_ 239 133 4915 ; e o i - = =
Przekrdj rury przepustnicy (odbierajacej L > N 9L, ¥
pare) . . cm? 177 177 177 b 4 222 oy - = ="
Przekréj rury wylotowej (przed dysza) ,, 315 452 452 177 201 ggg zxgg% 2)(%24 2X257 = — = ==
Srednica suwakéw . mm 250 290 370 b 452 434 260 220 250 320 |4 ul s )
Przekrycie suwakéw od strony 330 240 :
wlotu pary ‘ . 20 28 30 36 27 = s =5 =
wylotu , ., g 0 —5 —2 28 31 j: 22 0' 2 =8 2= — =
Linijny wlot przedzwrotowy = — — — 0 i 5 6 5 o Lad i L
Najwigkszy skok suwakéw , - 127 167 171 i = =P 199.5 136 o e = =
Najwieksze napelnienie cylindréw /s 85 82,6 82 162 715542 82502 lg? .85 81 — — = S
Szerokoéé kanalu parowego: 83,5 : :
wlotowego mm 50 50 50 52 55 40 (51 e I L - = =
wylotowego i 100 100 150 50 4742 128 _ 82’ ——( ) <= = = =
Dlugosé korbowodéw ! 3.000 2.000 3.300 100 ol 170 2790 3100 2.950 g E = s
Srednica sworznia (czopa) krzyzuIca . 120 120 120 3.300 L. 95 - a5 105 115 105 "l s - Ja
Dlugo$é » s il . 100 110 110 b }fg 100 100 100 ! 100 100 i B e =
26 Moc parowozu . Sita pociagowa teoretyczna F——D kg. 25.400 18.550 25.872 ‘ 28 270 21.490 24.038 29 370 19.667 == = =L =
. _ . P
Stosunek wagl przyczepnej P dosily F ¢ 3,37 3,25 2,68 2861 3,443 2.862 2,894 3,132 — = L as
Moc parowozu w koniach parowych, we- ]
dlug rachunku, albo wedlug do$w1adczen, 1819 1840
przy predkodci ¥ km/godz L Ni 1.040 1.340 1,970 | 9 | A o - — =
1.8 2.680 = :
o 105 . ) 50| (v=19,5) (v
gélne wymiary Odlegto$é skrajnych osi . mm 6.200 8.820 11,040 : e 13.100 7620 9.050 9.540 3.600 5.700 4,400 4.750
Ogélna dlugo$c, wraz ze zderzakami " 13.120 12.570 13.925 . i 11.810 12.550 12.672 865 8.630 7.310 7.415
28 Rodzaj ostojnic Z blach, drazkowe lub lane Zelazne — gru- i g0 |l 13.920 Jousd v g i
bosé ich mm bl. 28 bl, 28 . —— -
et o bl. 30 bl, 28 bl, 28 drazk. 100 bl, 28 bl. 20 bl. 20
odl. zel, [
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P A R
Nr. SZCZEGOLY CHARAKTERYSTYK PAROWOZOW FRANCUSKIE N
“ biezacy 1 TENDROW
TO 50 A 140 A 141 A
29 Waga . Calkowita waga, w stanie préznym kg. 65.730 65.820 82.750
Woda ciepta w kotle, na przepisanym po-
ziomie . Nl 81 maseia 5,060 5.150 9.080
Woda w skrzyniach wodnych p 10.000 —_ =
Paliwo v weglowych . 2 3.500 — —
- na ruszcie, warstwa 150 mm .
5 (na polskich parowozach 50 mm) 7 310 380 570
Piasek . e e 4o - 500 400 500
Wyposazenie . . . . . . . 2 600 == —
Waga maszynisty i paleacza . . . o -~ == =
Calkowita waga w stanje roboczym - 85.700 71.750 92.900
30 ,| Nacisk osi naszyny I osi L kg. 17.000 11.350 - 10.000
[T, ,, 17.400 15.100 17.400
u ., v 1, 17.400 15.100 17.700
v . - 17.100 15.100 17.300
v . = 16.800 15.100 17,200
VI, 5 — - 13.300
vil . ol MRS o - - -
31 Polozenie $rodka Przed osia silnikowa —- na odlegtoéci od
ciezkodci czedei niej (w kierunku komina) . mm 16 191 617
zawieszonych na
resorach (w sta-
nie roboczym)

Ustawodawstwo kolejowe w Rosji Sowieckiej.

E. Czajkowski.

obec zawarcia z Rosja Sowlecka konwencji kolejowej
W i rozwijajacych sie stosunkéw handlowych z naszym sa-
siadem wschodnim, sadzimy, Ze nie bedzie chyba bez
pozytku informowanie o istniejagcem w Rosji ustawodawstwie
kolejowem. Jak wiadomo, przewrdt bolszewicki w 1917 roku
znlést catkowicie dawne prawodawstwo rosyjskie we wszelkich
dziedzinach, straclla wiec moc ogélna ustawa kolel zelaznych
rosyjskich z 1885 roku. W ciagu prawie 3 lat koleje na teryto-
rjum sowietéw obchodzily sie bez zadnej ustawy, az do czasu
wydania ustawy kolejowej z dnia 24 sierpnia 1920 roku.
Jak wiekszo$¢ dekretéw wiladzy sowleckiej pierwszej doby
jej panowania przezyla ustawa ta niedlugo, niespeina 2 lata
i zastapiona zostala przez dzialajaca obecnie ustawe z dnia 24
czerwca 1922 r., ktéra weszta w zycie 1 sierpnia 1922 r,

Konieczno§¢ wydania nowego prawa, regulujgcego wza-
jemne stosunki kolei zelaznych z osobami prywatnem! oraz
instytucjami i przedsiebiorstwami, korzystajacem! z ustug kolei,
jako przewoznika, tlumaczy sle tem, ze od czasu wydania
poprzedniej ustawy 1920 r. w polityce ekonomicznejR, S.S.F. R,
zaszly znaczne zmiany, ktére sie wyrazily w uznaniu prze-
mystu | handlu prywatnego, wprowadzeniu zasady gospodarki
samolstnej w przedsiebiorstwach panstwowych, w ustanowieniu
obrachunkéw pienieznych pomiedzy nimi etc, Dekretem Rady
Kom. Lud, z dnia 9 lipca 1921 r. byla wznowiona optata za
przewozy, a nastepnie w my$l dekretu R. K. L. z dnia 16
stycznia 1922 r. w transporcie wprowadzona byla zasada
samowystarczalno§cl gospodarczej. |

Wprowadzony narazie w Zzycle pierwszy dzial ustawy
kolejowej zawiera postanowienia ogélne o prawach i obowiaz-
kach kolet zelaznych wzgledem przewozéw (rozdz. I art. 1—15),
postanowienia o przewozie podréznych | bagazu (rozdz. II
art. 16 — 33), o przewozach przesylek (rozdz. III art. 34 — 76)
i postanowienfa o odpowiedzialnosct kolei z przewozéw
(rozdz. 1V, art, 77 — 107),

Podstawe nowej ustawy stanowia zasady .prawa kolejo-
wego, wyrazone w giéwnych zarysach w ogélnej ustawie ko-
lejowej rosyjskiej 1885 r., ktéra rozciagala sie w swoim czasie
na b. Kr. Kongresowe i kresy wschodnie. Przy opracowaniu
(nowej ustawy uwzglednione zostaly zmlany ogdlnej ustawy
(1885 r., wywotane przez wymogi zycla i projektowane jeszcze

za czas6w jej dziatania, jak réwniez zasady konwencji migdzy-
narodowej o przewozach przesytek na kolejach zelaznych
(konwencja Bernenska), ktéra stanowi najdoskonalszy kodeks
prawa kolejowego. A zreszta byly wziete pod uwage powaz-
ne zmiany w zyclu politycznem | gospodarczem kraju i w pra-
cy kolei przez czas wojny i rewolucji., Najwiecej byl wyzy-
skany przy uktadaniu nowej ustawy projekt ogélnej ustawy
kolejowej, opracowany przez komisje K. P. Lazarewa i na-
stepnie przejrzany i ujety w ostatecznej redakcji przez ogdlny
zjazd przedstawicieli kolei rosyjskich w 1910 r.

Prawie wszystkie zasadnicze zmiany wprowadzone w obec-
nej ustawie rosyjskiej sa zapozyczone z owego projektu, nad
ktérym pracowaly najteisze sily w kolejnictwie rosyjskiem
przedwojennem.

W poréwnaniu z ustawg kolejowa 1885 r., w nowej
ustawie wprowadzono szereg zmian, z ktérych najwazniejszemi
sa nastepujace:

1) Operacje skiadowe sa wyodrebnione od przewozo-
wych (art. 3, 37 — 39). Zasada ta zmienia dawny tryb przyj-
mowania przesytek do przewozu ,z oczekiwaniem na sktadzie*®
| ustanawia samoistno§é operacjl zaréwno skiadowej jak prze-
wozowej z wydawaniem osobnych dokumentéw (kwit skiadowy
| wtérnik listu przewozowego); operacja skiadowa jest dwoja-
kiego rodzaju: 1) krétkoterminowego przechowywania towaréw,
przeznaczonych dla wyprawienia i 2) przewidzianego w danej
ustawle dlugoterminowego przechowywania wysytanych I przy-
bywajacych przesytek (art. 41 nowej ustawy). Przepisy wy-
konawcze, dotyczace tych operacyj wydaje sie po zatwierdze-
niu ich przez Wyziszg Rade Kolejowa,

2) Nadawca przesylek jest ograniczony co do wskaza-

nia kierunku przewozu przesylek prawem wyboru jednego |

z kierunkéw, wskazanych w liscie, ustalonej przez' Wyzsza
Rade Kolejowa.. W razie niewskazania klerunku przewozu

przez nadawce, kolej wyprawia przesylke w kierunku najkrét-

szym ze wskazanych przez powyzsza liste (art. 48).

3) Ustanawia sie obowigzkowe okreslenie wagi prze-
sylek, przyjmowanych do przewozu przez samg kolej (art, 51).
Przepis ten byl wprowadzony jeszcze w ustawie 1920 r.

4) Podrézny 1 nadawca przesyiki sa obowigzani zade-
klarowaé warto$¢ bagazu i przesytki (art. 28 | 59). Przytem
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0 Z Y T E N D R Y:
B s 61 PN AY [P Francuskie normaine Najnowsze polskie
M ALNE TYZPY NAJNOWSZE POLSKIE TYPY: Tty e
' Tr 21 | Ty 23 t ‘
150 A 241 A (belgijskich (belgijskich Os 24 16A | 25A 7C, |22D 23
wytworni) wytworni) }
L —dio 3 ‘
80.990 106.130 73.750 86.000 v 16.750 21.900 | 21.860 | 22.000
‘ 10.520 7.249 8,550 e = 21 L ol |
8-300 = — — - 16.000 25050 | 16500 | 21.500
i — = = 6.000 8.000 | 6500 | 10.000
510 640 206 225 — = s I =
300 75 75 L - - ' L
2 a — — = 600 600 1.000 500
b = 150 150 2 = e = o
{ 90.200 117.600 81430 95.000 88.000 39.350 55.550 | 45.860 | 54.000
[ 9.300 13.200 12.630 10.000 13.100 13,720 14.165 | 15580 | 13.500
16.000 13.200 17.200 17.000 13.300 12.815 14.165 | 14.900
16,280 18.500 17.200 17.000 15.400 12.815 13610 | 15.380
' 13.610 A
16,280 18.500 17.200 17.000 15.400 = AL -
16280 18.500 17.200 17.000 15.400 = L A 1
16,060 18,500 - 17.000 15 400 == - X
— 17.200 - — e = e pind [
590 IV 625 okolo 1.475 okoto 660 _ == = ! .

v

premjum asekuracyjne Sciaga sig tylko przy przewozie bagazu.

5) Odpowiedzialno§¢ kolei zelaznej za zaginigcie baga-
zu okre$la sie w wysokosci zadeklarowanej wartosci, a za
uszkodzenie w wysokosci istotnie poniesionej szkody, nie wy-
zej jednak, jak zaginiecie (art. 81).

6) Odpowiedzialnos¢ za zupetng lub czgSciowa utratg
przesylek okresla sie w.wysokosci zadeklarowanej oceny, nie
wyzej jednak od rzeczywistej wartosci- (art. 90). Odno$nie do
przesylek, ktére przez Wyisza Radg¢ Kolejowg beda dozwolone
do przewozu bez zadeklarowanej oceny (art. 59), odszkodowa-
nie za zaginiecie i uszkodzenie okreSla si¢ wedtug rzeczywi-
stej wartoéci, lecz nie wyzej od norm ustalonych przez Rade
powyisza. Rzeczywista warto$¢ przesylki ustala sig wediug
cen, miejsca i czasu wydania przesyiki. .

7) Wysoko§é odszkodowania za nieterminowa dostawe
okre$la sie zgodnie z konwencja Bernenska 'wedlug nowego sze-
matu, a mlanowicle przekroczenie '/,, terminu daje prawo na
adanie '/,, przewoznego i t. d. W razie udowodnienia strat
moze byé wyplacone odszkodowanie w kwocie, nie przenosza-
cej wysokosci przewoznego (art. 94).

8) Roszczenie (w drodze reklamacji lub powédztwa)

Z umowy przewozu moze byé skierowane przy przewozach
komunikacji miejscowej do zarzadu wiasciwej kolei, przy prze-
wozach komunikacji bezposredniej (w ktérej uczestnicza 2 lub
wiecej kolei), tylko do zarzadu kolei nadawczej lub kolei
przeznaczenia (art. 97). :

9) Ustanawia sie obowiazkowo$é reklamacji' (art. 97),
t. j. poszkodowany moie wszczaé powddztwo w sadzie nie
wczeénlej, niz po odrzuceniu przez kolej zgloszonego roszcze-
nia lub po uplywie okreslonego w ustawie terminu od czasu
zgtoszenia.

10) Bieg rocznego przedawnienia wstrzymuje si¢ na
czas az do rozstrzygniecia zgloszonego roszczenia (art. 104).
Wedlug dawnej ustawy 1885 r. reklamacja przerywata bieg
przedawnienia, ktére zaczynalo biedz od czasu otrzymanla
odmowy od zarzadu kolei.

11) Za sad wlasciwy w razie powédztwa do kolei
uznaje sie sad w miejscu siedziby zarzadu kolei odpowiedzial-
nej (art. 97), przytem Kom. Lud. Sprawied!;j 6,ci W porozu-
mieniu z Kom. Lud, Komunikacji okreslaja, 'j_r"3 0,1 W miejscu
siedziby Zarzadu ma rozstrzygaé sprawy kols,| ¢, podajac to
do powszechnej wiadomosci (art. 106),

Tabele Statystyczne personelu urzedniczego w Zarzadzie P. K. P.

Gtéwny Urzad Statystyczny wydal przed niedawnym
czasem obszerna prace statystyczna p. t. ,Funkcjonarjusze
Panstwowej Stuzby Cywilnej. Wyniki spisu ze stycznia 1923 r."
(str. XLIX -}~ 223 in folio).

Spis rzeczony przeprowadzony zostal na zasadzle uchwaly
Rady Ministréw z d. 27 listopada 1922 r,, drogg wypeinienia
przez funkcjonarjuszéw panstwowych rozestanych w tym celu
kart indywidualnych i nastepnie skontrolowania sporzadzonego
na tej podstawie materjalu z dowodami platniczemi (listami
placy). .

Z tego ze wszech miar interesujagcego wydawnictwa
wyjmujemy tabele, obejmujace dane co do urzednikéw P. K. P.,
a mianowicie:

Wyciagi z tabel ilosciowych, t. j. zawierajacych iloSct
absolutne ze str. 174, 175, 176, 177 i 178.

z podaniem 1) uposazenia, 2) miejsc urodzenia, wyzna-
nia, narodowo$ci i stanu cywilnego 3) wyksztalcenla 4) za-

wodu w r, 1914 1 5) zawodu przed wstapieniem na stuzbe
panstwowa polska,

i wyclagl z tabel liczb wzglednych (w opracowaniu pro-
centowem) ze str, XXXV — XXXVII[, XXXVIII — XL, XLI —
XLHI i XLIV — XLVII, z podaniem stosunku procentowego co
do: a) wyksztalcenlal), b) zawodu, c) wieku i liczby wystuzo-
nych lat, wreszcie d) miejsce urodzenla, studjéw i stuzby.

Podajac do wiadomosci czytelnikéw naszych ten surowy
materjal liczbowy, narazie powstrzymujemy sie od jego analizy
i wyprowadzenia ogélnych wnioskéw. J. S

1) W tabeli, zawierajacej liczby wzgledne w zakresie wyksztalcenia,
stosunek poszczegdinych kategorji wyksztalcenia ukoriczonego nie odpo-
wiada wlelkoéci liczb absolutnych co do stanowisk w Zarzadzie central-
nym, ktére wynosza: dla prawnikéw 53, filozoféw 6, lekarzy 4, technikéw 86
i innych 15, razem 164, co w stosunku procentowym daje 32,3 — 3,6 —
25— 5251 9,1,
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Zaktady przetadunkowe w Gdansku.

Inz. 4. P.

obec znaczenia, jakie posiada dla naszego wywozu port
Gdanski, oraz trudno$ci, spotykanych w nim przez na-

szych kupcéw i przemystowcéw, co z kolel tamuje rozwgj
przewozéw kolejowych,—uwazamy za pozyteczne podac szereg
wiadomosci wzietych z natury o stanie Srodkéw przetadunko-
wych portu Gdanskiego.

Na poczatek zajmiemy sie zakitadami Alidag, ktére sg
najnowszym przejawem przedsiebiorstwa i techniki przetadun-
kowej w tym porcie.

Zaklady przeladunkowe firmy Alldag powstaly kosztem
Holenderskiego Towarzystwa De Nederlandsche Handels-asso-
ciatie, rezydujacego w Roterdamie, i wszystkie akcje naleza do
niego. Firma Alldag jest samodzielnem przedsigbiorstwem
akcyjnem, z siedziba zarzadu w Gdansku. Nie jest to wiec
ekspozytura przedsigbiorczo$ci- i pienigdzy niemieckich. Za-

Bramy hali sg rozsuwane, a otwory, przez ktére wycho-
dza z hali zérawie, zamykane sa przez klapy za pomoca
wind,

Na magazynowanie towaréw wewnatrz hali, obok dwdch
toréw, ktére ja przecinaja wpoprzek, przeznaczono 6000 m?2
na ktérych mozna umiescié 20 do 25 tysiecy tonn tadunkéw
na wysoko$¢ do 5 m. Dwa inne tory, z liczby czterech wspo-
mnianych wyzej, potozone sa wzdiuz rampy i brzegu.

Wzdtuz calej linjl brzegowej, na dlugosci 210 metrdw,
biegna po dwdch szynach dwa réwnolegle dzwigi bramiaste
o rozpietofcli 31 metréw; na kazdym z nich uruchomiony jest

-kran 5 tonnowy z wysiegiem 16 metréw. Jedna z szyn polo-

zona jest w poblizu frontu hali, druga na Scianie zbudowanej
w wodzie w pewnem oddaleniu od brzegu, zeby uniknaé po-
glebiania dna, Oba te diwigi bramiaste sluzg do przeladunku

Mieszcza
sie w &rodku miasta, na potudniowym brzegu Kaiserhafen’u
i obejmuja hale sktadowa wielkich rozmiaréw, rozlegte urza-

dzenia zérawi i bocznic kolejowych. _
Cale terytorjum przedsigblorstwa wynosi 30.000 m?,

ktady zostaty uruchomione w kwietniu 1925 roku,

a dlugo$é frontu brzegowego 2350 m. Glebokosé zas Kaiser-
hafenu na odlegloéci od statego brzegu, na ktérej zbudowany
zostal pomost, w celu uniknigcia pogigblania dna — jest wy-
starczajagca dla najwigkszych statkéw morskich,

Bocznica kolejowa od pobliskiego dworca towarowego
Kaiserhafen, dtugoécl 1,5 kilometra, rozdziela si¢ na placu
przeladunkowym na cztery tory, z ktérych dwa ida wzdluz
wybrzeza, a dwa dalej od niego Srodkiem terytorjum. Taki
uktad toréw zapewnia wszelkim tadunkom, przychodzacym, lub
wychodzacym po torach kolejowych, obstugiwanie 26rawiarr31,.
"W ten sposéb zaklady sprowadzily do minimum ze;.leinosc

swoja od robocizny recznej.

Hala sktadowa 100 'm. diugosci i 66 m, szerokosci dzieli -

sle na trzy czeéci pionowo do brzegu 1 kaida czes¢ jest za-
opatrzona w ruchomy zéraw elektryczny. Pomosty, po ktérych
biegna zérawie, s na wysokosci 8,5 m. nad podioga 1 ciagna
sie ‘poza hale w stronge brzegu nad-rampa,, 0. s,zerokosci 8 m.
Rozpietosé zérawi wynosi 20 metréw.* 'Nosnoéc ‘kazdego Z6-
‘rawia wynosi 3 tonny, Przebieg zérawia wzdluz catego po-
mostu trwa niespetna 1 minute.

z okretéw do hali i z okretéw na plae otwarty, polozony
wzdluz brzegu obok hali — oraz odwrotnie. \

Sciana, na ktdrej polozona jest szyna oddalona od brze-
gu, zabezpieczona jest od statkéw za pomoca pali sosnowych.
Miedzy ta Sciang i brzegiem wytworzylo sie schronisko dla
tratew 1 todzi. Za pomoca wysuniecia dZwigéw nad wode
ominieto znacznych robét poglebiania dna, co bylo mozliwe,
poniewaz szeroko$¢ przystani Kaiserhafen'u jest w tem miej-
scu znaczna. .

Oprécz tych dwéch diwigéw, w tym samym kierunku
réwnolegtym do brzegu, biegnie trzeci dZzwig bramiasty, o roz-

'pigtoSci 70 m. takze po dwéch szynach, lecz na dlugosci drogi

tylko 150 metréw, bowiem diZwig ten obstuguje tylko wolny
plac, dochodzac do bocznej podiuznej $ciany hali. Na tym
dZzwigu biegnie kran, réwniez jak' na dwéch poprzednich
S tonnowy,

Kazdy mniejszy diZwig bramiasty moze byé ustawiony
na przedtuzeniu tego duzego dzwigu, i z nim sprzegniety,
tworzac w ten sposéb jeden ciagty dzwig od statku w strong
przeciwleglego konca placu na dlugosci okolo 117 metréw,
poniewaz trzeba liczy¢ dlugosé diwigéw 1 wysieg kranu
(31470} 16 ='117).

Tym sposobem cala powierzchnia placu jest obstuzona
przez krany,

Uruchomienie wszystkich dzwigéw i kranéw oraz sprze.
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ganie diwigéw odbywa sie za pomocg przyrzadéw
trycznych, ;
Moc i szybko$é motoréw jest nastepujaca:

elek-

Przeznaczenie motoru le(:;:v. fg:tli?ii]fi;%s.‘
Przesuwanie dzwigu bramiastego duzego . 45 20
e 3 ., maltego . 35 30
Podnoszenie tadunkéw, do . . . . . . 80 - 60
OOYaHIZarawiar s =t e SRR SRS ES aE S 11 150
Przesuwanie zérawia ., . l. 2 4 mE) BT 40 150

ciem 3000 v, otrzymuje zaktad ze stacji miejskiej i transfor-
muje u siebie na prad o napleciu 220/, v. Jednoczesnie
beda pracowaty 3 transformatory,

Cate powyzsze urzadzenie zakiadéw firmy Alldag przezna-
czone jest dla przetadowywania ‘towaréw masowych wszelkiego
rodzaju, Urzadzenia specjalne dla poszczegélnych towaréw
w warunkach portu gdanskiego nie oplacityby sie. Do ro-
ku 1925 przewaznie port miat do czynienia z drzewem; od
lata tegoz roku wzmogly sle b. znacznie tadunki wegla; w je-
sieni oczekiwany byt eksport zboza.

Doswiadczenie dotychczasowe ujawnito, ze w ciagu
8 godzin dziennej pracy i uruchomieniu obu dzwigéw bramia-
stych brzegowych z ich zdérawiami, liczac czas potrzebny na
przesuwanie i wazenie: wagonéw, oraz holowanie statkéw,
przetadowaé mozina 500 do 600 tonn wegla.

Obstuga kazdego diwigu 1 kazdego kranu odbywa sie
przy udziale jednego czlowieka.

Przetadowywanie towaréw z okretu do hali lub odwrotnie
odbywa sie w ten sposéb, Ze diwigi i zérawie zewnetrzne
ktada lub bilora tadunek na rampe brzegowa, lub z rampy,
a przenoszenie z rampy do hali, lub odwrotnie obstuguja z6-
rawie wewnetrzne hali, '

Zwrotnice toréw uruchamiane sa za pomoca dwéch sta-
widet elektrycznych, obok ktérych urzadzone sg tez wagi wa-
gonowe, uruchomiane, za pomoca elektrycznosci i z samodru-
kujagcym aparatem dla kart wagonowych. Nosnosé wagi
dosiega S0 tonn. 4

Czes$é rampy | placu moze byé wyzyskana réwniez dla
przeladunku za pomoca waskotorowych toréw i wagonetek,
o ile w tym celu nie byloby wskazanem uzywaé diwigéw
i kranow.

Energje elektryczng w postaci pradu zmiennego z napie-

Praca dzienna w trzech zmianach pozwala przetadowaé
1500 tonn wegla; jeden 30 tonnowy wagon wegla mozina zata-
dowaé¢ do okretu w ciaggu 35 minut, Wydatek pradu na tonne
wyniést przecletnle 0,65 KW, godzin, przyczem 1 KW godzi-
na kosztuje okolo 0.16 guldena gdanskiego.

Zaklad Alldage przetadowat z wagonéw na statki w clagu:

od 10 do 30 czerwca 1925 r, 10,500 ton wegla gérnoslaskiego
w ciggu lipca 20.480 o 1
od 1 do 15 slerpnia 23,000 ,- A

Wegiel ten wystany zostal do Szweciji, Danjl 1 Lotwy.
Réwnoczesnie byly przetadowywane: drzewo na eksport i na-
wozy na import. '

Koszta techniczne urzgdzenia calego zakiadu wynoszg
1.200.000 florenédw holenderskich (1 flor.—=2,46 z1) (2 li-
stopada),

Czy nam potrzebna naukowa organizacja pracy?

Inz. Wladystaw Kloczkowski.

Drukujac niniejszy artykut, zaznaczamy,

ze nie godzi on, w naszem rozumie-

niu, w zasady naukowej organizacji pracy, ktérej korzyéci s3 niewatpliwe, a po-
daje wladciwie jeden z wielu sposobéw racjonalnego premjowania pracy warszta-

towej.

a V zjezdzie inzynieréw kolejowych debatowano, mie;dzy ‘

innemi, o naukowej organizacji pracy, i, jak mozna wnios-
kowaé, ogdlny poglad byt taki, ze koleje polskie, w obec-
nym ich stanie, nie posiadaja warunkéw niezbednych dla ta-

Redakcja.

kiej organizacji; wskazywano, ze nawet budynki, obrabiarki
i inne urzadzenia nie nadajg sie bez znacznych wydatkéw
dla nalezytego' urzeczywistnlenia naukowej organizacji pracy.

Naukowa organizacja pracy powstata w Ameryce jako
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bezpoéredni wynik ogromnej konkurencji i koniecznoSci jak-
najtanszej produkcji wyrobéw. Przytem trzeba podkreslic, ze
owa konkurencja tyczyta sie tylko przedmiotéw, wyrabianych
masowo. i

Taylor, uwazany jako twérca naukowej organizacji pra-
cy, szukajac nowych $rodkéw dla zmniejszenia wiasnych kosz-
téw produkcji, przyszedt do przekonania, ze zmniejszenie
moze byé osiagniete tylko drogg wiekszego wyzyskania pracy
tak obrabiarek, jak i robotnikéw, dla czego powinno sie zba-
daé te prace w najdrobniejszych jej sktadowych czesciach i wy-
jaénié maximum, dajace sie osiggna¢. Wychodzgc z tego za-
lozenia, Taylor badal: przy jakiej szybkosci, jakich narzedziach
tngcych i t. p. warunkach wydajnos¢ kaidej poszczegélnej
obrabiarki bedzie najwieksza, a co do pracy robotnikéw —
ustalal z chronometrem w reku minimalny czas, potrzebny na
kazdy z ruchéw robotnika, ktérych zespdt stanowl samo wy-
konanie danej pracy.

Wynikiem tych badan bylo,z jednej strony, zastgpienie
wielu obrabiarek innemi, o lepszej konstrukcjl, wickszej mocy
i wiekszej wydajnoéci, a z drugiej — zwolnienie wielkiej ilosci
robotnikéw, nie tylko tych, ktérzy nie mogli wykonywaé pra-
cy w okreélonym przez Taylora minimalnym czasie, ale i tych,
ktérzy okazali sie zbednymij, wskutek zmniejszenia czasu zu-
zytego dla wykonania danej roboty. 7

Stad widaé, ze naukowa organizacja pracy wymaga pew-
nych i to do$é znacznych wydatkéw przedwstepnych na no-
we obrabiarki, maszyny, urzadzenia warsztatowe, jak réwniez
na wyplacenie odszkodowania rzemies!nikom, kidrzy okaig sie
zbednymi.

Wobec naszego stanu finansowego, polskie koleje nie sg
w stanle zastapié obrabiarki stabe i przestarzatych typéw no-
woczesnemi o wielkiej wydajnosci; réwniez wydalenie nietylko
stabszych, ale czesto nawet zbednych robotnikéw nie jest po-
zadane ze wzgledu na istniejace bezrobocie. Nakoniec, war-
sztaty kolejowe sg przeznaczone przewaznie dla naprawy ta-
boru, nie za$ dla masowej produkcji, wiec nawet przy sprzy-
jajacych warunkach nie dalaby sie zastosowa¢ naukowa orga-
nizacja pracy w calym jejizakresie.

Jezell z powyzszych wzgleddw nie jesteSmy w stanie za-
stosowaé obecnie nauko‘wej organizacji pracy w Scistem zna-
czeniu tego slowa, powinniSmy jednak zwréci¢c baczng uwa-
ge na fakt, ze teraZniejsza wydajno$¢ pracy rzemiesinikéw
jest bez poréwnania nizsza niz przedwojenna i powinniSmy
zwrécié wszystkie nasze zabiegi w kierunku zwiekszenia tej
wydajnoSci.

Idac w tym kierunku, w wielu miejscach pracy zapro-
wadzono premjowanie wykonanej pracy wediug systemu Hal-
sey'a, polegajacego na tem, ze dla kazdej poszczegélnej pra-
cy wyznacza sie w terminarzu nlezbedna dla jej wykonania
ilo§¢ godzin pracy i, w razie wykonania tej pracy w krotszym
terminie, wyptaca sie premjum stosownie do ilosci zaoszcze-

dzonych godzin. Y 'y
Dla obliczenia catkowitej nalezno$ct rzemieSlnikowl za

wykonang prace zostal ustalony wzdr: l

P=pt-}+(aT—t)fp
gdzie:

P -— ogdlna placa za wykonana prace

p — godzinowa ptaca rzemiesinika

T — ilosé godzin wedtug terminarza

t —ilo§é godzin rzeczywiscie przepracowanych

o — wspélczynnik, ktérego wysokos¢ ustala Dyrekcja (by?
z poczgtku 1,5, nastepnie 1,;, obecnie 1)

f — wspétezynnik, zalezny od rodzaju robét (dla goracych,
jak, to kowalskich lub kotlarskich — Q,5,, dla chto-
dnych — 0,35)

zatem:

pt—jest to zwyczajna zaptata za przepracowane godzi-
ny, a— (e T—1)fp premjum za zaoszczedzone go-
dziny; skad ilo§é zaoszczgdzonych i premjowanych
godzin wyraza si¢ wzorem — (e T—t)f.

Bedac naczelnikiem Oddziatu mechanicznego, zauwazy-
tem, ze rzemie§lnicy pracuja nader opieszale, bez wzgledu na
premjowanie zaoszczedzonego czasu, CO dow'odzi%.o, ie owe
premjowanie nie osiaga celu, nie pobudza do pilniejszej pracy

i naraza tylko Skarb na pewne wydatki bez zadnej korzyéci
dla kolei.

Badajac te kwestje, napotkalem pewne watpliwo$ci w sa-
mym wzorze, ustalonym dla obliczenia premjéw: konieczno$é
wspotczynnika o, zwiekszajacego wykazana w terminarzu ilo$é
godzin, wydata mi sie watpliwa; wszak nalezycie opracowany
terminarz nie powinien wymagaé zadnego korygowania; gdyby
jednak tego wymagat, bytoby wiecej odpowiednim utozyé no-
wy terminarz, niz wprowadza¢ do wzoru wspéiczynnik zmien-
ny, zalezacy calkowicie od widzimisie Dyrekcji, co osta-
tecznie moze zachwia¢ zaufanie rzemie$lnikéw., Roéwniez nie-
zbednos¢ wspétczynnika § wydaje sie watpliwa, poniewaz ro-
dzaj wykonywanej roboty (chlodnej czy goracej) musiat juz
by¢ uwzgledniony przy samem wypracowaniu terminarza.

Chcac uwidocznié, jakie wyniki daje stosowanie powyz-
szego wzoru, biore taki przyktad: dla pewnej roboty w termi-
narzu przewidziano 200 godzin pracy; przy wykonaniu tej ro-
boty jeden rzemieslnik, pracujac bardzo pilnie, zuzyt 140 go-
dzin, drugi, pracujac miernie, wykonal ja w naznaczonym ter-
minie, f. j. zuzyt 200 godzin, trzeci za$, pracujac leniwie,
przekroczyt termin o 60 godzin, zuzywszy 260 godzin.

A wiec:

I rzemie$lnik zaoszczedzil: 200 — 140 — 60 godzin

g 0 200—200= 0 ,

Il b przekroczy! 200 —260—60

Stosujac powyziszy wzdr, rzemieslnikom wyplacono premiji:
I rzemie$lnikowi za (1,5 X200 — 140) X 0,5, =45 godzin
11 ) s (1,5 X 200—200) X 0,0,=30 ,

111 p » (1,; X200 —260) X 0,95 =15
Zestawiajac ilo§¢ rzeczywiscie zaoszczedzonych godzin z wy-
placonem premjum:

I rzemie$lnik zaoszczedzit 60 godz., otrzymuje premj. za 45 godz.

II L ” O » ” » » 30 ”
11 % przekroczyt 60 3 prRell o S
Wyniki dziwne i nlezrozumiale: rzemies$lnikowi, ktdry

pracowal miernie i nie zaoszczedzit ani jednej godziny, wy-
placa sie premjum za jakie$ niby to zaoszczedzone 30 gedzin,
ale rzemle$lnikowi, ktéry w rzeczywistosci zaoszczedzil 60
godzin, z niewiadomej przyczyny zmniejsza sie te iloS¢ o ca-
te 25%/, I wyptaca sie premjum tylko troche wyzsze, niz te-
mu, kto nic nie zaoszczedzil. Ale juz zupelnie niezrozumiala
jest przyczyna, dlaczego rzemieslnik leniwy, ktdry przekroczyt
wyznaczony czas o 60 godzin, nagradza sie jeszcze premjum
za 15 godzin! "

Mimowoli powstaje pytanie: ilez gedzin musi przekroczyé
rzemie$lnik, nie zyczacy wcale otrzymac premjum? Powyiszy
wzér wskazuje nam, Zze nie wyplaca sie zadnego premjum, jezeli
dla roboty, podlegajacej wykonaniu w 200 godzin, zuzyto 320
godzin, t. j. W razie 'przekroczenia terminu o 60°; lecz
w praktyce takiego przekroczenia nie bywa,

Oczywiscie, podobny system premjowania nie jest w sta-
nie pobudzi¢ rzemiesinika do pilniejszej * pracy; naodwrdt,
demoralizuje go, dajac mu przekonanie, ze choéby pracowatl
jak najleniwiej, kolej wyplaclt mu jeszcze jakiekolwiek prem-
jum, Tymczasem podobne premjowanie, nie przynoszac za-
dnej korzy$cl, naraza Skarb na powazne straty. ‘

Pracujac ostatnio w Rosji, w Okregu Syberyjskim drég
komunikacji, w -celu uporzagdkowania gospodarki Wydziatu
mechanicznego i powlekszenla zupelnie w owe czasy niklej
wydajnoSci pracy rzemieslnikéw, zastosowalem premjowanie
zaoszeze¢dzonego czasu wedlug wzoru:

' (=)0

gdzie znaczenia T, t, p— sa takie same, jak wyzej.

Podlega premjowaniu réznica godzin: przewidzianych w ter-
minarzu (T) I rzeczywiScie przepracowanych (t). Jednak przy
obliczeniu wysokoSci premjum, przyjmuje sie nle normalna go-
dzinowa ptaca rzemieslnika, lecz zwieksza sie ja przez wspdi-

czynnik 't" ktéry, przy pilnie wykonanej pracy, jest zawsze

>>1, 1 ma jeszcze te wladciwosé, ze, ze zwiekszeniem ilocl
zaoszczedzonych godzin, wzrasta szybciej niz zaoszczedzone
godziny, mianowicie, przy zaoszczedzeniu:
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10%/, godzin wedlug terminarza, p zwieksza sie o ‘110/0
200 " n e ,, o eyn s 2R
30°/, A ” % m A o o 43%
400/0 n » ” 2 ] D 670/0
50%, . . - = X S LLO(E

Chociaz osiggniecie 40— 50°/, oszczedno$ci od ilosci
godzin przewidzianych w terminarzu, jezeli sam terminarz jest
ulozony nalezycie, moze mie¢ miejsce tylko w rzadkich i wy-
jatkowych wypadkach, jednakowoz system obliczania‘ premjéw
za oszczedzony czas wedlug zwiekszajacej sie godzinowej
placy pobudza rzemieslnika do wytezenia. sit celem pilniejszej

¢ pracy i, w stosunkowo krétkim czasie, osigga sie rzeczywiscie

maksymalng wydajno$é pracy.

W razie gdyby rzemieslnik przekroczyt czas wyznaczony
w terminarzu, t. j. w razie, kiedy t > T, powyzszy wzér daje
wyniki ujemne, t, j. wskazuje sume, ktdra nalezaloby potra-
cié z placy rzemiedlnika, poniewaz jemu juz zostalo wyplaco-
ne wedlug wzoru pt, i za czas przekroczony; zasada za$ ter-

minarza, jak i akordowej roboty, jest zaplata tylko pT’, za
czas przewidziany w terminarzu.

Powyzszy wzor zostal zastosowany w Syberyjskim Okre-
gu w tych wypadkach, kiedy daje wyniki dodatnie, t. j. kie-
dy t<< T, wychodzac z zasady, ze, w razie przekroczenia cza-
su wyznaczonego w terminarzu, nalezy rozrachunek z rzemiesl-
nikiem prowadzi¢ jak z pracujacym dziennie, nie zas jak z pra-
cujacym wedle umowy. Jednak, nawet przy tak ograniczonem
zastosowaniu powyzszego wzoru, osiggnieto zupeinie zadawa-
lajace wynikl: rzemie$lnicy, pracujagcy do tego czasu ze
stalem przekroczeniem godzin terminarzowych, juz po dwéch
miesiacach oszczedzali do 20°/, tych godzin, a miesieczne ich
pobory wzrosty o 309/,.

By¢ moze, ze stosujagc i u nas powyzszy system prem-
jowania pracy rzemieslnikéw, da sie osiagnaé nalezyta wydaj-
nosé pracy. Jezeli zdotamy osiagnaé przedwojenng wydajno$é
pracy, mozemy by¢é zadowoleni, Ze znacznie zwiekszyliSmy
obecna jej wydajno$é, nie uciekajac sie do naukowej organi-
zacji pracy, wymagajacej dlugich przedwstepnych badan i znacz-
nych wydatkéw, i nie dajacej natychmiastowych wynikéw,

Pierwszy Kongres Miedzynarodowy prasy technicznej w Paryzu.

Inz.  Al. Pawlowski.

(Sprawozdanie).

Pierwszy Miedzynarodowy Kongres Prasy Technicznej
zostal zorganizowany przez Syndykat Prasy Francuskiej tech-
nicznej, przemystowej, handlowej i rolniczej w Paryzu, i od-
byl si¢ w pierwszych dniach pazdziernika r. b.}

Syndykat ten obejmuje 130 czasopism.

Zadaniem Kongresu, wedtug zamiaru inicjatoréw, bylo daé
bodZca do rozpowszechnienia prasy technicznej, jako czynnika
rozwoju przemystu i handlu, ktdrego znaczenie w ostatnich
latach stawalo sie i staje coraz bardziej doniostem i widocznem.

Zaproszenie do uczestnictwa w Kongresie i do wysta-
wienia w czasie Kongresu pojedynczych egzemplarzy czaso-
pism -— otrzymaly takze redakcje czasopism polskich | dwie
z nich, mianowicie ,Inzyniera Kolejowego* i ,Przegladu Tech-
nicznego“ z tego zaproszenia skorzystaty.

Podpisany i inz. Cz. Mikulski byli
tych pilsm, a przez to i calej prasy technicznej Polski.
tego inz. Mikulski byt przedstawicielem ,Czasoplsma Tech-
nicznego® i ,Przeglagu Elektrotechnicznego®.

Znalezli$my sie w liczbie 180 czionkéw Kongresu, re-
prezentujagcych 600 czasopism i 23 panstw, ktére wziely
w nim udzial,

W sali posiedzen, na osobnym stole, wystawione zostaty
pojedyncze egzemplarze dwudziestu pieciu polskich czasopism
technicznych, ktére zebrat i przywiézt Redaktor C. Mikulski.
Pisma te nie wyczerpuja calej prasy polskiej technicznej,
jednakze zbiér ten wygladal pokaznie obok czasopism innych
narodéw, ktére wystawily ich okoto 200.

Prasa techniczna polska liczy obecnie okoto 50 czaso-
pism, francuska przeszto 130, niemiecka 1800, Stanéw Zjed-
noczonych 1200, wloska 120, norweska 57, a biuro prasy so-
wieckiej podalo spis czasopism, obecnie wychodzacych w jezyku
rosyjskim na 70, z ktérych 62, jako wychodzgcych w Mo-
skwie, a 8 w Petersbyrgu. Przegladajac jednak wystawione
czasopisma,®mozna bylo si¢“przekonaé, ie s przewaznie dru-
kowane w Berlinie.

Redaktor C, Mikulski ztozyt w Prezydjum Kéngresu zre-
dagowany po francusku zarys historyczny rozwoju i stanu
obecnego prasy technicznej polskiej, ktéry bedzie wlaczony do
zbiorowej monografji o prasie technicznej calego $wiata.

W ten sposéb obecno$é nasza i udzial czynny w pra-
cach Kongresu stanowily o uczestnictwie Polski w tym mie-
dzynarodowym zawodzie kulturalnym. Trzeba to powiedzieé
wyraznie, Ze zaniedbywanie brania udzialu w takiej pracy
narodéw jest dla naszego mliodego, po odrodzeniu, Pafhstwa
bardzo szkodliwem i ze powinni$my wywalczaé sobie nalezyte
miejsce na polu twoérczej pracy pokojowej, nietylko w Euro-

przedstawicielami'’
Oprocz.

pie, lecz i poza jej obrebem, Jest to jeden z najskuteczniej-
szych $rodkéw zapoznania zagranicy z Polska,—i to z Polska
prawdziwa.

Podpisany byl zaliczony w poczet czlonkéw Komisjl,
ktérej Kongres zlecit wypracowanie Statutu ,Federacji Mie-
dzynarodowej prasy technicznej*, o czem blizsze szczegdty
podaje dalej, byl réwniez zaproszony na wice-prezesa jednego
z posiedzen plenarnych.

Z najbardziej doniostych punktéw programu obrad Kon-
gresu winny byé zaznaczone nastgpujace: okre$lenie, co nalezy
rozumieé pod nazwa przegladu technicznego (p. ! programu)
zadania prasy technicznej (p. 2 progr.) — ogtoszenia i stosu-
nek ich do tekstu (p, 5 progr.).

Wszystkie trzy zawieraly te my$l przewodnia, ze prze-
glad techniczny, o ile ma znaczenie czasopisma uzytku pu-
blicznego, lecz nie interesu prywatnego, a przez to ma prawo
nalezeé do syndykatu prasy, powinien by¢é organem uniwer-
salnym, — to jest stuzyé interesom nauki i dobra spolecznego,
odgraniczyé wyraznie tekst od ogloszen i reklamy, oraz przyj-
mowa¢é ogloszenla i reklamy przedsiebiorstw konkurencyjnych,
nie za$ tylko patronujgcych, ‘Caly przebieg dyskusji ujawnit
dazenia Syndykatu Francuskiego, Kongresu i wylonionej z nle-
go Federacjl do utrzymania etyki czasopism technicznych na
poziomie nalezytym i zapobiezenia rozpanoszeniu sie w pismach
technicznych pomieszania reklamy 1 ogtoszen z tresciag same-
go tekstu. Dla nas, cudzoziemcédw, bylo bardzo wyraznem
przeciwstawienie w obradach Kongresu prasy technicznej —
prasie codziennej, czyli t. zwanej la grande presse, ktéra we
Francji z powyzsza etyka nie liczy sie i nie rozrézinia tekstu
niezaleznego od reklamy. To zachwaszczenie prasy codzien-
nej paryskiej przez ogloszenia i reklamy tlémaczy, dlaczego
wielka prasa bardzo malo interesowata sie Kongresem | ogra-
niczyla si¢ do wzmianki kilkuwierszowej zaledwie w kilku
pismach codziennych. Na otwarclu Kongresu, na akcie zamk-
niecia i bankiecie, przedstawicieli prasy codziennej nie bylo.
Tylko stara ,Illustration” i ,Intransigeant®, zaréwno jak Mu-
nicypalnos§é, Paryza, zgotowaly dla Czlonkéw Kongresu przy-
jecie; a redakcje tych dwéch pism pokazaly nam bardzo cie-
kawe urzadzenia techniczne, oraz nowy siedmiopigtrowy,
specjalnie zbudowany, gmach Intransigeant, ze stacja radiowa
na dachu. '

Dodaé trzeba, ze my, Polacy, nie odczuwaliSmy tej
obawy, co nasi koledzy Francuzi, bowiem poziom etyczny na-
szej prasy technicznej jest naogét wysoki.

Donlostym jest fakt, Ze nie wszystkie; plsma techniczne
francuskie wziety udzial w Kongresie, Naprzyktad nie zgto-
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silo udziatlu La Revue Generale des Chemins de fer. Objas-
nienie, dane mi przez prezesa Kongresu, ze nieobecnoéé tego
znanego organu jest pozbawiona’znaczenia zasadniczego,—nie
zdaje mi sie stusznem. Tlumacze to tem, ze czasopismo jest
wydawane kosztem Towarzystw kolei prywatnych francuskich
i catkowicie od nich zalezne, wiec nie chcialo sie poddaé
uchwatom syndykalnym i kongresowym, dopdki one nie beds
ostatecznie sformulowane,

Praktycznem i waznem dla wszystkich naroddéw, ktére
uczestniczyly w Kongresie, byto:

1) zalozenie ,Miedzynarodowej Federacji prasy tech-
nicznej“, : '

2) uchwalenie wydawnictwa ,Miedzynarodowego Rocz-
nika prasy technicznej, przemystowej i handlowej,

3) powziecie projektu utworzenia bibljotek technicznych,
przemysiowych, handlowych i ekonomicznych w stolicach
panstw i wielkich miastach,

4) wysuniecie projektu stworzenia zbioréw dokumentéw,
aktéw, prébek i t. d. znaczenia miedzynarodowego,

5) rzucenie my$li przylaczenia organizacji miedzynaro-
dowej prasy technicznej do grupy wspéipracy umystowej Ligi
Narodéw (Société des Nations).

Z pomiedzy tych zamierzen ,Federacja“ stata sie ciatem.
Wypracowali$émy statut, ktéry zostal przez 14 narodéw z po-
miedzy 23, reprezentowanych na Kongresie, podpisany, a w tej
liczbie przez nas Polakéw. Do Federacji przystapili, miedzy
innemi, Francuzi, Wlosi, Hiszpanie, Niemcy, Austrja i Czecho-
Stowacja. Natomiast przedstawiciel syndykatu prasy technicz-
nej angielskiej o$wiadczyt, ze poniewaz obrady toczyly sie
po francusku i Anglicy nie mogli dobrze zrozumieé tresci,
(inde ira) w obcym dla nich jezyku roztrzgsanej, wigc o swo-
jem przystapieniu do Federacjl zglosza wniosek po rozpa-
trzeniu Statutu w domu. :

Na prezesa Federacji do konca roku 1925 cbrany zostat
prezes { organizator tego Kongresu p. Mounier (prezes Syndy-
katu pr.-tech. francuskiej), a na rok 1926 p. Grande Uff. Et-
tore Andreis (Desenzano sul Lago), przedstawiciel prasy tech-
nicznej wioskiej. y

Nastepne posiedzenie Kongresu wyznaczone zostato na
rok przyszty, w Rzymie lub Neapolu,

Szczegétow Statutu Federacji nie moge oméwié obecnie;
nadmienie, ze Federacja ma dla wszystkich narodéw b, do-
nioste znaczenie, a szczegdlnie dla takich jak nasz, ktére na
polu postepéw techniki stojg . znacznie nizej od narodéw
Zachodu.

Réwniez pominaé musze szereg innych punktéw progra-
mu obrad Kongresu, jako to:; historje i statystyke czasopism
technicznych, prawo autorskie, honorarja, prawo reprodukecii,
prawo odpowiedzi, technike wydawnictw (papier, druk, ryci-
ny),— przewéz i kolportarz, —a w tym punkcie programu
obszerna dyskusje wywotaly uchwaly Kongresu Sztokholm-
skiego 1924, dotyczace stuzby pocztowej,—w koncu .sprawy or-
ganizacji sprzedazy czasopism zagranicznych.

Jako osobny punkt programu umieszczone byto pytanie:
czy prasa techniczna powinna sprzyja¢ rozpowszechnianiu je-
zykaiEsperanto?

Po dtugich roztrzasaniach, w specjalnej
gresu uchwalono zaleci¢:

1) zeby Esperanto byl uiywany w prasie technicznej dla
redagowania streszczenia, umieszczanego zaraz po artykutach
i pracach oryginalnych, oglaszanych w czasopismach calego
Swiata,

2) zeby Esperanto byl uznany za jezyk pomocniczy, na-

Komisji Kon-

réwni z narodowymi jezykami, w czasie posiedzen Kongreséw

miedzynarodowych prasy technicznej.

W zwiazku z tg uchwala przyjeto, ze Rocznik Miedzy-
narodowy, o ktérym moéwilem wyzej, bedzie wydany w jezyku
kazdego kraju w jednakowym formacie 1 Ze bedzie wchodzit
w skiad rocznika wspélnego miedzynarodowego, lecz rocznik
poszczegélnego kraju powinien mie¢ tlumaczenie tytuléw na
jezyki francuski, niemiecki, angielski, oraz Esperanto.

Kiedy Wioch i Hiszpan zazadali dodania swoich jezykéw,
to zazadalem dodania polskiego. Pozostala jednak pierwotna
uchwata tylko czterech, oprécz narodowego jezyka.

Co do Esperanto, to na plenarnem posiedzeniu zamknie-
cla Zjazdu, w Salle des Congres du Grand Palads, kiedy

sekretarz generalny zalecal Esperanto, ,bo wszyscy beda ro-

zumieé“, — odezwal sie glos— ,nikt* i bylo to przemdwienie
najkrétsze, lecz moze najstuszniejsze.
Polska prasa techniczna wymaga przedewszystkiem

zrzeszenia sig, zeby mdédz przynajmniej nazewnatrz, jak w wy-
padku udzialu w Kongresie, wystapié solidarnie, a nie przy-
godnie, jak to bylo w danym razie,

Zrzeszone czasopisma techniczne polskie powinny sie
zajaé rozpatrzeniem uchwatl Kongresu, ktérych jeszcze w osta-
tecznej redakcji nie posiadamy, lecz ktére niebawem beds
nadestane.

" Niezbednem jest ustalenie stanowiska wzgledem calej
prasy technicznej polskiej. Jest to zadanie zbiorowe, powazne,
a najwazniejsza jego czeSciag bedzie uzgodnienie naszego sta-
nowiska wzgledem Federacji Miedzynarodowej, — przysztego
Kongresu w Rzymie i Rocznika Prasy,

Prezesem honorowym Kongresu by} Prezydent Rzecz-
pospolitej p. Doumergue, a do prezydjum honorowego weszli
pp. Painlevé premjer, Chaumet minister przemystu i handlu
oraz ' poczty i telegraféw,gYvon Delbos podsekretarz Stanu,
kierujagcy wyksztatceniem technicznem, oraz kilku dyrektorow
departamentéw i deputowanych,

Komitet patronujacy stanowilo okolo czterdziestu firm,
izb i towarzystw przemystowych i handlowych. Wreszcie Ko-
mitet organizacyjny liczyl w swoich szeregach trzech preze-
séw, jako to pp.: Mounier’a prezydenta Syndykatu prasy tech-
nicznej, istotnego organizatora,— Guillet’a dyrektora Ecole Cen-
trale des Arts et Manufactures, oraz Duchemin’a, prezydenta
kilku najpowazniejszych instytucyj przemystowych, szeSciu
vice-prezeséw i czterechisekretarzy i skarbnikéw, oraz trzech

ttumaczéw, Kazdy z trzech czlonkéw Komitetu organizacyj-
nego jest redaktorem czasopisma ;technicznego W swoim
zawodzie,

Na tle tak szerokiej organizacji panstwowo-spolecznej,
bardzo znamienne byly stosunki polityczne, ktére sie zaryso-
waly pomiedzy gospodarzami Kongresu a przedstawicielami
poszczegdlnych panstw i narodéw, — zwlaszcza, ze Kongres
odby! sie w przeddzien konferencji w Locarno i atmosfera
w Paryzu przesycona byla oczekiwaniem wynikéw Konferencji.

Z rozméw z cztonkami Kongresu i z postronnymi, ze
wymienie tu szanownego dyrektora wszech$wiatowej ,L'llu-
stration* p. René Baschet’a, bylo zupeinie widoczne, ze inte-
ligencja francuska goraco pragnie dojScia do,skutku porozu-
mienia z Niemcam!l. Sedziwy Baschet zadal pytanie: czy,
mojem zdaniem, pakt refiski przyjdzie do skutku? Zamiast
wywodéw subjektywnych podzielitem sie z nim Swiezemi enun-
cjacjami czlonkéw Kongresu, Niemcéw, ktére styszatem kilka
godzin przedtem i z ktérych wynikato, ze oni réwniezfpragng
szczerze zgody.

Na terenie Kongresu, to pragnienie doprowadzenia paktu
do skutku, przybralo w osobie prezesa p. Mounier'a postac
wyrézniania delegatéw niemieckich. Powotani wiec byli na
vice-prezesédw pierwszych posiedzen plendrnych, na czlonkow
komisji, a na bankiecie, po prezesie Kongresu, pierwszy glos
udzielony zostal przewodniczacemu delegacji niemieckiej, panu
Wormsowi,

Najbardziej jaskrawym wyrazem ustepliwosci wzgledem
Niemiec bylo dopuszczenie na posiedzenie plenarne 3 paz-.
dziernika do glosu drugiego przedstawiciela delegacji niemiec-
kiej p. Kohen-Reuss'a, :

Wygtosit .on mowe, nietylko nie objeta przez porzadek
dnia, lecz nawet nie majaca S$cislego zwigzku z programem
Kongresu — mowe polityczna, wiecej niz ekonomiczng i sta-
nowiacg objaw sSmialej propagandy,—ktéra dla nas, Polakéw,
na tle paryskiem, miata w, sobie co$ zupelnie nieoczekiwanego.

Moéwca, wyodrebniajac Anglje, przedstawil obraz usta-
wicznej walki pomiedzy 26 narodami Europy, ktéra doprowa-
dzita do tego, Ze stosunki gospodarcze i polityczne calej tej
czgdci Swiata sa chaotyczne i prowadza do zupetnego jej
upadku, podczas kiedy panstwa Ameryki i Azji dziela miedzy
soba wplywy na inne czeéci $wiata. Trzeba, zeby w kazdem
pafistwle znalezli sig ludzie chetni i1 zdolni do wspéidziatania
w kierunku zbratania’sie ludéw. Jezeli Europa nie przeksztalci
sle na Stany Zjednoczone, to rola jej bedzie malata. Nalezy
ponie$¢ ofiary z wymagan nacjonalistycznych na korzys¢ go-
spodarczych, zrzec sie samowystarczalnosei i urzeczywistnié



22 INZYNIER KOLEJOWY

Ne 1

podziat pracy, oparty na zasobach, sSrodkach i uzdolnieniach
przyrodzonych, Trzeba daé ludom samodzielno§é, poniewaz
ludy wolne wytwarzaja wiecej niz zalezne, lecz trzeba, Zeby
ludy male pogodzily si¢ z tym postulatem, iz nie moga
utrzymac sie pod wzgledem gospodarczym samodzielnie, o ile
nie wchodzg w orbity gospodarstw imperjalnych ( Weréschaft's
Imperium).

Na mocy liczebnych danych o zaludnieniu i obszarze,
méwca przepowiada przysztosé gospodarczg samodzielng na-
stepujgcym kompleksom: ,Britisches-Weltreich®, Stany Zjedno-
czone A. P., Rosja, Wschéd Daleki; o Europie za§ kontynen-
talnej wysuwa - koncepcje, ze wszystkie jej czeScl skiladowe
powinny utworzyé wspdlny organizm gospodarczy. Mniej indy-
widualizmu gospodarczego!l Walka Sparty z Atenami o hege-
monje doprowadzita obie do jarzma macedonskiego.

i Przeciwienstwa — ciagnie dalej méwca — miedzy Francja
Anglja w ciagu ostatnich kilku miesiecy przytepily sie i sto-
sunki ulepszyly sie ogromnie. Czas jest, zeby stosunki miedzy
Francja a Niemcami ulegty polepszeniu, Si la France et
U'Allemagne sont des Amis I'Europe sera sauvée— powtarza
Kohen-Reuss za Loucheur’em. Wiec méwca namawia. do zgody.
Uwaza jednak, Ze nie mozna opieraé stosunku na oskarzeniu
jednej strony; Niemcy gotowe sa ponosi¢ ciezary reparacyjne,
jako §wiadomi obowiazku, lecz nie jako Zwangspflichtig.

Wreszcie — zapewnia méwca — Liga Narodéw zyska
na zgodzie miedzy Francjg i Niemcami. (Ta ostatnia teza, to
motyw giéwny ukladéw, zawartych w Locarno).

Tyle z mowy delegata niemieckiego.

Wypowledziana ze swada po niemlecku, byla ona przy-
jeta przez audytorjum oklaskami i przetlumaczona przez przy-
godnego, ale bardzo dobrego tlumacza p. Kaminkera, na fran-
cuski, Trzeba zaznaczyé, ze p. Kaminker niejednokrotnie
ulepszal mowy, ktére tlumaczyt 1 to wywolywato jeszcze wiek-
sze uznanie audytorjum dla mowy cudzoziemskiej. Tak samo
tlumaczyt p. Kaminker, podczas wielkiego bankietu, mowy nie-
mieckie p. Worms’a delegata Austrji, mowe angielskg delegata
Anglji i ‘holenderska — Holandji.

Nikt ze stuchaczéw mowy Kohen-Reuss'a nie byl przy-
gotowany do odpowiedzi i dyskusji, bowiem byla nieoczeki-
wana, i nikt mu nie odpowledzial, zreszta przewodniczacy,
p. Mounier, dyskusji nie otworzyl. Byla to wiec uplanowana
propaganda na korzyS¢ zblizenia sie francusko-niemieckiego.

Mowa gtéwnego delegata Syndykatu niemieckiego, pa-
na Wormsa, wypowiedziana tegoz dnia wieczorem na wielkim
bankiecie w Palais d’'Orsay, byta nacechowana wielka uprzej-
moscia 1 taktem, Podziekowal za szczegélne wzgledy, jakiemi
obdarzeni byli delegaci niemieccy; zapewnil, ze przyjechali, aby
z Francuzami | innymi narodami. pracowaé wspélnie dla dobra
ludzkosci, i uczestniczyé w zalozonej tego dnia Federacji Prasy
Technicznej, od ktérej oni, Niemcy, oczekujg 'doniostych mie-
dzynarodowych korzysci.

Stuszno$é nakazuje uwzglednié,
Kongresie Niemcom majg nietylko polityczne zrédlo, Niemcy
przybyli jako delegacja Syndykatu Prasy Technicznej, naj-
obfitszej w §wiecle, Liczy ona okolo 1800 tytuléw; jezeli od-
rzuci¢ nawet polowe pism, jako wydawnictw reklamowych
pojedynczych przedsiebiorstw, to druga polowa stanowi war-
- tociowe 1 olbrzymie Zrédlo wiedzy techniczno-gospodarczej.
Z ta prasa nie moze sie poréwnaé prasa zadnego narodu na

ze hotdy oddawane na

$wiecie, nawet St. Zjedn. A, P. Francja, a tembardziej Pol-
ska, w zakresie prasy technicznej — to niemowleta.

My dwaj Polacy, réwnie jak dwéch Czechéw, nie byliSmy
przedstawicielami syndykatéw narodowych, tylko posta-
mi naszych redakcyj, Pomimo jednak tej naszej skromnej
roli, uwazaliSmy, ze w czasie bankietu przystoi nam zabraé
gtos i zaznaczy¢ obecnosé nasza, oraz daé wyraz sympatjom,
jakie sie ustality miedzy naszemi narodami. ByliSmy zreszta
dalecy od wprowadzenia dysonansu, jaki mégitby wynikngé,
gdybysmy wysuwali demonstracyjnie znaczenie tych sympatyj,
wobec dawnego antagonizmu francusko-niemieckiego, Nie mie-
lismy jednak pojecia, jak daleko moze sie posungé ostroznosé
prezesa Kongresu p. Mounier’a.

Na posiedzeniu plenarnem porannem, w dniu, kiedy wie-
czorem mial sie odby¢ bankiet, podpisany, uczestniczac w pre-
zydjum, zwrécil sie do prezydujgcego na posiedzeniu p. Mounier
z prosba o wciagniecie do listy pragnacych zabraé glos na
bankiecie. P. Mounier zauwazy!l, ze duzo jest zapisanych, lecz
kiedy mu powiedziatem, ze pragne przeméwié w imieniu pol-
skich przedstawicieli i, ze réwnlez prosili mnie o to czecho-
stowacy, wiec odpowiedzial, Ze glos bedzie mi udzielony.

Wieczorem odby! sie bankiet, prezydowal minister Prze-
mystu i Handlu p. Ch. Chaumet, powolany obecnie na guber-
natora Banku Francji; uczestniczyto précz czionkéw Kongresu
kilkudziesieciu zaproszonych goSci. Zalana swiatlem sala pa-
facu d’Orsay przedstawiala widok wytworny. Pierwszy prze-
méwit prezes Kongresu p. Mounier, ostatni — przewodniczacy
bankietu p. Chaumet. Pomiedzy temi mowami udzielony byt
gtos przedstawicielom Niemiec, Anglji, Wioch, Hiszpanji, Ho-
landji, Austrji, dwdch instytucyj paryskich. Przedstawiciel Pol-
ski nie byt do glosu wezwany.

Natychmiast po powstaniu z miejsc zapytatem p. Mounier,
dlaczego glos, o ktéry go prositem, nie byt mi udzielony.
Odpowiedzial, ze to przewodniczgcy bankietu, Minister, skrécit
liste méwcéw, poniewaz przeméwienla zaciaggnely sie. Prosi-
tem o wyjasnienie, albowiem nie styszalem, aby ktokolwiek,
oprécz mnie, byl pominiety. Poniewaz p. Mounler dawal wy-
mijajagce 6dpowiedzi, porozumiatem sie z pp. Mikulskim,
Nedwed’'em i Tesar’em i zwrécilem sie do prezesa bankietu,
ministra Chaumet’a. P. Chaumet, zdziwiony, oswiadczyl, ze
nikogo z podanej mu listy nie wykreslif, zrobil wniosek, iz
zaszedt brak dobrej organizacji. Przytem dodat w sposéb
ostentacyjny, ze wobec uczué, jakie zywi dla Polski, nie
skreslilby nazwiska Polaka, i uprzejmie przeprosit za to, co
sie zdarzylo.

Cale to zajscle na bankiecle w Palais d'Orsey i zacho-
wanie sie uprzedzajgce wzgledem Niemcéw podczas Kongresu,
opowiedziatem nazajutrz w naszej Ambasadzie; pod nieobecno$é
w Paryzu, w ciagu plerwszych kilku dni pazdziernika, Amba-
sadora Chlapowskiego, Ministra Szembeka, plerwszego sekre-
tarza Poninskiego, — przyjal moje opowiadanie sekretarz pan
Arciszewski. Jego zdaniem Francuzi od pél roku sa zacza-
dzeni przez Niemcow i wzgledem nas, nie poraz plerwszy,
zachowujg sie niewlasciwie... powinniémy sie z tem liczyé.
Przypuszczam, zZe Ambasada zrobila z mojego komunikatu
uzytek, co najmniej w postacl listu do p. Mounier z wyraze-
niem ubolewania, ze zlekcewazyl prawo glosu polskiego
obywatela,

Od Redakcjz’.

EBedakcja wprzejmie prosi Szanownych Autoréw, nadsylajgeych swe prace do drukw w ,Inzynierze Kolejowym®,

aby, o ile zamierzajo wmieScié te samq prace w innem czasopzs‘mze zechciels u]nzedzac o tem zawczasu Redakcje ,Inzy-

niera Kolejowego®.
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Poczynajac od N biezqeeqo celem zapoznania Czytelni-
kéw naszych z budownictwem technicenem i architektura na
kolejach polskich, bedziemy zamieszczaé zdjecia ciekawszych

objektéw ¢ budynkéw kolejowych, powsialych dzieki wysitho-
wi mysli ¢ talentu technikdw polskich.
REDAKCJA.

DWORZEC KOLEJOWY W GRODZISKU (Dyrekcja Warszawska),
Architekci: Br. Rogéyski i R. Miller.

DOMEK TOROWEGO W SZCZESLIWICACH (Dyrekcja Warszawska),
Architekei: Br. Rogéyski i R, Miller.

Kronika
W Ne 5 (9) ,Ingyniera Kolejowego® zamieszczono arty-
kul p. t. ,Propaganda zagraniczna a Ministerstwo * Kolei*,
ktorego autor ubolewa nad zaniedbywaniem propagandy za-
granicznej polskiego kolejnictwa przez czynniki miarodajne
i, zwracajac uwage na 17edosé udatny artykul o Polskich
Kolejach Paristwowych w noworocznym numerze (Annual
Statistical Number) czasopisma qmerykan.?kzego »Radhway
Age“ z roku 1925, wzywa redakcye ,an‘ymem Kolejowego*,
aby zajela sig pomieszczeniem odpowredniego artykuiu spra-
wozdawezego o polskich drogach .éelaznych w nastepnym, no-
worocznym ‘numerze tego czasoptsma.

krajowa.

Z przyjemnodcigq notujemy, ze w listopadzie rokw ze-
szlego wystali$my do redakeji ,Ratlway Age* artykul o ,Pol-
skich Kolejach Paristwowych®, pod tyt. ,Polish Railways
Improve Steadily“. (, Na polskich drogach zelaznych zaznacza sie
staly postep”) prof. dr. inz. Aleksandra Wasiutyriskiego,
ktdrego mamy zaszczyt zaliczaé do grona maszych wspdtpra-
cownikdw. Artykul ilustrowany jest licenemi zdjeciami bar-
dziej interesujgcych i typowych polskich budowls kolejowych.
0 zamierzonem wystaniu pomienionego artykutu zawiadome-
lismy Ministerstwo Spraw Zagranicznych.

REDARKCJA.
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Z Komitetu do. spraw postgpu w budowie
taboru.

W dniu 28 listopada r. z. odbylo sie 4-te posiedzenie
Komitetu do spraw postepu w budowie taboru i mechanicz-
nych urzadzen kolejowych.

Na prace tego posiedzenla zlozylo sie kilka aktualnych
spraw chwili obecnej dla trakcji kolejowe;j.

Przedewszystkiem w dalszym ciggu poruszano sprawe
realizacji budowy prébnych lokomotyw z silnikiem spalinowym
dla P. K. P. Stwierdzono, iz w ostatnich czasach na kolejach
europejskich znacznie zmalato zainteresowanie sie tego rodzaju
napedem w trakcji kolejowej, tak z powodu znacznych kosz-
téw nakladowych przy budowie wiekszych lokomotyw. Diese-
lowskich, jakotez z powodu bedacych jeszcze w okresie préb
réznych rodzajéw przekiadni od silnika do osi napednej loko-
motywy, co Swiadczy, Ze sprawa ta nie dojrzata jeszcze, by
lokomotywy o silniku spalinowym odegraty w najblizszej przy-
szfosci powazniejsza role.

Dalej Komitet rozwazat sprawe wyboru dla P. K. P.
systemu wagonéw -chiodnl,

Inz. T. Owczarek w obszernym referacie podnidst znacz-
ny rozwdj i zainteresowanie sie omawiana sprawa na kolejach
europejskich, ktéra statla sie szczegélniej aktualng podczas
wojny Swiatowej i dala bogaty materjal doSwiadczalny w rze-
czonym przedmiocie, Rozwazano rdéwniez projekt wagonu-
chiodni polskiego wynalazcy inz. S. Sokolowskiego, ktéry na
kolejach rosyjskich znacznie sie przystuzyt do rozwoju tej ga-
tezi transportu, projektujac wagony lodownie i chiodnie do
przewozu miesa, ryb, owocéw i innych produktéw spozywczych,
wymagajacych konserwacji przez chtodzenie,

Powzieto wnioski, by wszystkie zdobycze w tej dziedzinie
byly uwzglednione przy budowie wagonéw-chiodni dla P, K. P.

Pozatem rozpatrzono projekt rozrzadu pary w parowozach
systemu inz. ], Decjusza. Odznaczajacy sie wielka erudycja
elaborat projektodawcy Swiadczy o gruntownem przestudjowa-
niu przez p. Decjusza wspdiczesnej na tem polu techniki,
Sprawa: jednak stosowania jego stawidta do parowozéw, z bra-
ku konkretnego projektu odnoSnie jednego z istniejgcych ty-
péw parowozéw P. K, P., nie mogta byc¢ ostatecznie rozwazong,

Wreszcle omawiano sprawe przerébki parowozow szero-
kotorowych, pochodzenia rosyjskiego, na tor normalny.

Uznano, ze dla normalnej eksploatacji kolejowej, prze-
rébke te, o ile na to pozwala konstrukcja, nalezy uskuteczniac
za pomoca zmiany k6t bosych dawnych na nowe, w ktérych
dzwon kota jest przesuniety wzgledem plasty, przystosowujac
w fen sposéb kota te do zwezonego o 89 m/m toru normal-
nego, w stosunku do szerokiego.

Tylko w razach wyjatkowych, przy pracy przetokowej
i zmniejszonej szybkoSci normalnej parowozu, dopuszczalng
jest przerébka ich na tor normalny, przez przesuniecie obre;czy
na obwodzie két bosych,

Obradom Komitetu przewodniczy! inz.
Dyrektor Departamentu VI Min. Kolei,

B. Skupwwskz,
8. K.

Zjazdy naczelnikbw W-6w Eksploatacyjnych.

Dnia 18 listopada r. z. Minister Kolei zatwierdzil regu-
lamin zjazdéw Naczelnikéw  Wydzialéw Eksploatacyjnych Dy-
rekcji Kolei Panstwowych. Zjazdy te maja byé zwolywane
perjodycznie dla rozpatrywania zasadniczych spraw, dotycza-
cych organizacji 1 techniki eksploatacji, bezpieczenstwa i spraw-
nosci ruchu i przewozdéw, gospodarki wagonowej i parowo-
zowej, oraz w szczegélnoSci dla rozstrzygania spraw, wymaga-
jacych ujednostajnienia i wzajemnego porozumienia sie Dyrekey;j,
Zjazdy maja charakter doradczy, a uchwaly zjazdéw moga
nabra¢ prawomocno$ci jedynie po zatwierdzeniu ich przez
Dyrektora Departamentu Eksploatacyjnego 'Ministerstwa Kolei
lub, na jego wniosek, przez Ministra Kolei. Sprawy zjazdu
prowadzi Wydziat Eksploatacyjny jednej z Dyrekcyj P. K. P,,
obrany przez uczestnikéw Zjazdu za zgoda Departamentu
Eksploatacyjnego. Uchwaly zapadaja zwyklg wiekszoscig gto-
séw, przedstawiciele Ministerstwa Kolei nie glosuja, majag
jednak prawo zgtaszania do protokétu swych wnioskéw. Zjazd
moze wylania¢ komisje dla opracowywania spraw, wymagajacych
dtuzszego rozpatrzenia, np. regulaminéw, instrukcyj. Oprécz

zjazdéw Naczelnikéw Wydziatéw Eksploatacyjnych zwolywane
sa perjodycznie, lub w miare potrzeby, zjazdy specjalne, np.
przewozowo-reklamacyjne, statystyki, gospodarki wagonowej
it. p.

Pierwszy Zjazd Naczelnikéw Wydziatéw Eksploatacyj-
nych ma sie odbyé w'styczniu r. b. w Warszawie,

- Sekcje naukowej organizacyi pracy
przy Dyrekcjach.

Przy Dyrekeji Kolei P. w Katowicach utworzono sekcje
kolejowa naukowej organizacji pracy, jako odiam istniejacego
na Gérnym Slgsku Kota Naukowej Organizacji Pracy. Kotlo
to liczy okoto 300 czitonkdédw, zajmujacych wybitne stanowiska
w przemysle i instytucjach pafstwowych. Koto oglasza swe
prace w specjalnym organie p. t. ,,Wydawnictwo Slaskiego
Kota N. O. P. w Katowicach“., Wydane dwa NeNe zawieraja:
sprawozdanie inz. C. Jakébkiewicza z Kongresu Miedzynaro-
dowego N. O. P. w Bruksell i art. inz. ]. Atefskiego ,Wy-
zyskanie obrabiarek“. Powstanie. K6t Naukowej Organizacji
Pracy przy Dyrekcjach Kolejowych nalezy powitaé z calem
uznaniem.

Z Konkursu na wynalazki.

Z inicjatywy Dyrektora Departamentu Mechanicznego
I zasobéw Ministerstwa Kolel, inz. Bronéstawa Skupiewskiego,
Ministerstwo Kolei skierowato do wszystkich Dyrekcyj okélnik,
w ktérym ogtosito o ustanowieniu statych perjodycznych kon-
kurséw na wszelkiego rodzaju, wynalazki, projekty i wnioski,
zmierzajace do osiagniecia lepszych wynikéw pracy. Wiado-
mos¢ o tem podaliSmy w Ne 2 (6) ,lnzyniera Kolejowego®.

Obecnie podajemy wyniki I konkursu.

Na pierwszy konkurs zglosilo swe prace 62 autoréw,
z ktérych jednak wylaczono 4, jako osoby prywatne i 5 ze
wzgledu na to, ze prace ich nie odpowiadaly wymaganiom
konkursu. Ogétem rozpatrzono 75 prac, przyczem uwzgled-
niono wszystkie zgtoszenia, ktére nadeszly do dn. 12sierpniar.z,

Do oceny zgloszonych prac powotana zostata Komisja,
w ktorej skiad weszli:

Dr. inz. A. Langrod, Nacz. Wydziatu ‘M, K., jako prze-
wodniczacy,

Inz. M. Czarkowski, Naczelnik Wydziatu Mechanicz-
nego Dyr. Warszawskiej, inz. prof. A. Czeczott, Kierownik Re-
feratu doswiadczalnego M. K., inz. ]. Janicki, inz. A. Kracz-
kiewicz, inz. S. Kotomyjski, inz. W. Lopuszynski, inz. St.
Nehring, inz, T, Owczarek, inz, T. Swlesc1akowsk1 Inspektor
Ministerjalny, inz. S. Wasilewski, Naczelnik Wydzialu M, K,,
inz, B. Wisznicki, inz. A. Xie,z'opolski, prof. Politechniki War-
szawskiej.

Komisja wykonata swe prace na 3-ch posiedzeniach
w dniach 30/XI, 15/X 1 9/XI r, z.

Zgloszone prace zostaly rozdzielone pomiedzy czlonkéw
Komisji, celem zreferowania tych prac na posiedzeniach Ko-
misji,

Przed przystapieniem do oceny prac Komisja uchwalita,
ze prace beda odrzucane lub zakwalifikowane stopniem 1, 21ub 3,
przyczem stopien pierwszy oznacza pochwale, stopien za$
drugi, ze praca tym stopniem zakwalitikowana jest godna
polecenia do zastosowania w kolejnictwie; wreszcie sto-
pniem trzecim moga byé zakwalifikowane prace szczegdlnie
wybitne, Komisja nastepnie ustalita, Ze prace wykonane
w normalnym zakresie dzialan stuzbowych winny byc wyla-
czone z konkursu, z tego tez powodu wyltaczone zostaty 4
prace, miedzy ktéremi znajduje sie praca inz, S, Felsza, Za-
stepcy Naczelnika Wydziatu Mech. Dyr. Warsz,, pod tytulem:
-0 zarzgdzeniach, celem osiagniecla oszczednosci na opale
w pracy przetokowej“.

v Wylaczajac te prace z konkursu, Komisja wyrazila jed-
nak uznanie dla autora, tak ze wzgledu na przedmiot tej pra-
cy, jak i na sposéb przeprowadzenia tych doswiadczen,

Wylaczenie prac, dokonywanych w normalnym zakresie
dzialalno$ci stuzbowej, Komisja motywuje tem, ze prace te po-
winny znalez¢ uznanie 1 ewentualnie premjowanie w normal-
nym trybie postepowania stuzbowego.

Stopniem 3-im nie zostata zakwalifikowana zadna praca .
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Stopniem 2-im zostaly zakwalifikowane nastepujgce prace:

Autor Stanowisko stuzbowe

Przedmiot pracy Premja

1) Jasinskl Jézef
chowa

2) Oczykowski Feliks

Monter parowozowni Czesto-

Zawladowca elektrowni War-
sztatéw Giédwnych na Pel-

500 zi, nadto dalsze
premjowanie przez
[M. K., zaleznle od
wynikéw w praktyce
na P, K. P,

Szczellwo do diawnic paro-
wozowych

500 zt. i wniosek o za-

Przyrzad do regulowania roz-
kupieniu przyrzadu

rzadu maszyn parowych i

cowiznie spalinowych przez M. K,
3) A ” Oliwiarka-filtr 500 zi.
Stopniem 1-ym zostaly premjowane nastepujace prace:
Autor Stanowisko sluz’bowe‘ Przedmiot pracy .Premja
1) Pfeifer Rudolf . Podmistrz warsztatow we Lwowie Instrument pomiarowy ,Isoppt® 200 zi.
2) Sobota Wojciech . Rewident wagonéw w Katowicach Przyrzad do sprawdzania zestawoéw 200 ziL
kotowych wykolejonych wagonéw
3) Szpakowski Mieczystaw inz. Referent M. K. Resor pneumatyczny ,Pneura® 200 zt.
4) Pierzchlewicz Walerjan . Naczelnik Parowozowni Koluszki Przyrzad- kontrolny do manometr. 100 zt.
parowozowych
5) Pyrowicz Jézef inz. . Zastepca naczelnika oddziatu trak- Ta$mowe urzgdzenie do natadowa- 200 zi,
cji w Siedlcach nia i wyladowania wegla
6) Koscielniak Tadeusz. Zastepca pom. maszynlsty parowoz, 1) wpajanie drutu kontrolnego do 100 zi.
w Lodzi Kal. panewek parowozowych; 2) spo-
séb wykresowy znajdowania obwo-
du kota danej Srednicy ‘
7) Derewienko Mikotaj inz. Inzynier kontrakt. parowozowni Kra- Komora spalania w palenisku pa- 200 zh
' - kéw — Plaszéw rowozowem
8) Kawa Karol Przodownik kowalski w Tarnow- Przyrzad do zaciskania pierscieni 100 zi
skich warsztatach na obreczach kotowych
9) Lerch Jan Pomocnik dozorcy przewodéw te- Udoskonalenie potaczen przy slupie' 150 zi,
legraficznych w Now. Miescie telegraficznym
10) Gutkind Antoni Nadzorca sygnatéw Dyr, Krakow- Aparat na parowozie dla kontroli 150 zi
skiej sygnatéw wjazdowych
11) Borgosz Antoni Werkmistrz warszt. w Nowym Saczu Wagon - plug 200 zi,
12) Wordliczka Henryk Nadzorca warsztatéw w Dziedzicach Przyrzad do recznego obtaczania 150 zi,
‘ zatartych czopdéw két parowozow.
13) Januszko Wincenty Technik warsztat. gtéwn. na Pradze Maszyna do spawania rur plomien. 150 zi,
14) Wasilkowski Aleksander Technik warsztat. na Pradze Maznica samosmarujgca 150 zi,

Wreszcie Komisja zaproponowata: 1) poleci¢ Dyrekeii
Radomsklej przeprowadzenie préb z projektem ulepszeh ha-
mulca o sprezonem powietrzu Stanislawa Fuchsa i Franciszka
Wojtachy, przyczem préby winny byé dokonane w kontakcie

z p. inz, S. Nehringiem, ktéry na posiedzeniu wyrazil swag

gotowosé do wspéldzialania w tej sprawie; 2) poleci¢ Dy-
rekcji Krakowskiej zbadanie, czy proponowane przez majstra
w Nowym Sgczu [ézefa Pacha urzadzenie do oszczednego
spawania jest celowe.

Zakonczenie wyktadéw naukowej organizaciji
pracy.

Dnia 12 i 13 grudnia r. .z. odbyty sie 2 ostatnie wy-
klady z dzledziny naukowej organizacji pracy, zorganizowane
przy Dyrekcjl Kolei P. w Warszawie dla wyziszej administracji
kolejowej na mocy porozumienia M. K. z towarzystwem Kur-
séw Technicznych, Cykl, ujety w 18 wyktadach, obejmowat
organizacje administracji zakladéw przemyslowych, opartz na
zasadach naukowych., Wykladéw stuchato S0 inzynierdw, zaj-
mujgcych stanowlska Naczelnikéw Warsztatéw Gidwnych i po-
mocniczych, kierownikéw  dzialéw warsztatowych, Naczelnikéw

Oddzialéw Mechanicznych 1 parowozowni,

Wyklady, bogato

ilustrowane  wykresami i przezroczami, wywotaly wsréd stucha-
cz6w duie zainteresowanie i ozywiona bardzo dyskusje na te-
maty poruszone przez prelegentéw.

Ministerstwo Kolel liczy sie z potrzebg powtdrzenia
kurséw dla drugiej grupy stuchaczéw tej samej kategoriji.
Zamierzone sa réwniez popularne wyklady naukowej organi-
zacji pracy w zastosowaniu do kolejnictwa dia szerszej admi-
nistracii warsztatowej (monteréw, werkmistrzéw i t. p.). Nie
watpimy, ze rzucone umlejetna reka ziarna naukowej organi-
zacji pracy wydadza na kolejach nalezny plon, a zrozumie-
nie donioslosci zorganizowanej naukowo pracy, zataczajac coraz
szersze kregi, diwignie polskie kolejnictwo na wyzyny dosko-

natej gospodarkl
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Ze sprawozdania Ministerstwa Kolel za paZdziernik'r. z.
wynika, Ze przewozy w paZdzierniku r. z. nie osiagnely prze-
widywanych na ten okres czasu norm, a w stosunku do mie-
sigca pazdziernika 1924 roku zmniejszyly sie o 1,837 wago-
néw. $rednio dziennie (w paZdzierniku 1924 roku 16.413 wa-
gondw, a w pazdzierniku 1925 roku 14,576 wagonéw S$rednio
dziennie), co stanowi zmniejszenie o 11,20/0.

Zmniejszenie to dotyczy giédwnie natadunku wegla gér-
noslaskiego 1 dabrowskiego, ziemniakéw, pozostatych aprowi-
zacyjnych tadunkéw i nawozéw sztucznych, jak réwniez przy-
jecia tadunkéw z zagranicy, natomiast zwiekszenie wykazuja
natadunek drobnicy, ladunkéw przemystowych i wywéz drzewa
przez granice ladowa, Transporty weglowe na wywdz przez
Gdansk i Gdynie stale wzrastaja, mianowicie w pazdzierniku
wywieziono z Zaglebia Gérnoslaskiego i Dabrowskiego 184
pociagi z 146.575 tonn wegla netto.

W tymieiczasie przetadowano w Gdafisku na statki 118.711 t.

Sprawnos¢ przeladunkowa portu gdanskiego zwieksza sie:
dochodzita w poszczegélne dni do 6.600 tonn; z powodu burzy
na Baltyku przybycie statkéw do Gdanska ulegalo znacznym
opéinieniom, nastepnie zas statki nadchodzily odrazu w tak
wielkiej liczbie, ze nie starczalo dla nich miejsca w porcie
i pewna czeS¢ musiala oczekiwaé przez czas dluiszy na przy-
dziat dzwigéw, Z tego powodu nadchodzace do Gdanska
wagony z weglem gromadzily sie w oczekiwaniu na przetadu-
nek; liczba ich dochodzita w pewnych okresach czasu do 1.800.
Wobec stalego wzrostu eksportu wegla przez Gdansk i Gdynie,
przekraczajacego juz w listopadzie zdolno$é przeladunkowsa
Gdanska, pomimo $rodkéw jakie zostaly przedsiewziete celem
jej zwiekszenia, Ministerstwo Kolei  w porozumieniu z Mini-
sterstwem Przemysiu i Handlu i kopalniami zamierza ustano-
wi¢ normy naladunku dla kazdego koncernu kopalnianego od-
dzielnie, Taka norma na miesiac grudzien wyniesie do 145.000
tonn, liczac prace obu portéw, Gdanska i.Gdyni,

Wegla do Czechostowacji i Austrji przez Piotrowice wy-
wozl sie okolo 500 wagonéw Srednlo dziennie.

Przewozy wegla przez Zwardon w dalszym ciaggu stwa-
rzajg znaczne trudnoSci z powodu gdrskiego profilu i siabej
nawierzchni, wskutek czego pociagi z weglem prowadzi sie
z obcigzeniem 500 tonn dwoma parowozami, co sie odbija
niekorzystnie na dochodowoscl tych przewozéw dla kolei.

Przewozy do Rumunji sa minimalne.

Przewozy do Rosji sg réwniez nieznaczne, przewozy do
Lotwy wykazuja dzienny obrét do 30 wagonéw.

Przewozy burakéw odbywaja sie normalnie i zadnych
trudno$ci w przewozach niema. Transporty drzewa w dalszym
ciagu lda stabo i nie napotykaja na zadne trudnosci, natomiast
odczuwa sie pewne trudnosci w przewozie nierogacizny z po-
wodu braku na P. K. P, specjalnych wagonéw dla tych prze-
wozow,

W listopadzie odbylo sie drugie posiedzenie Rady Tech-
nicznej przy Ministrze Kolei, na ktérem rozwazano i zaopinjo-
wano nastepujace projekty i whnloski: 1) o premjowaniu za
nalezyte wyzyskanie parowozéw | wagonéw towarowych;
2) normy dopuszczalnych naprezen w mostach betonowych
i zelazo-betonowych; 3) typ dzwigara blaszanego dla mostu
o rozpietosci 15 m, w Swietle; 4) wymiary i rozktad mostow-
nic drewnianych na mostach zelaznych.

Najwiecej ozywiona dyskusje wywotala sprawa ustalenia
norm dopuszczalnych naprgzen w mostach betonowych i zela-
zo-betonowych. Scieraly sle pod tym wzgledem dwa zdania:
ustalenia norm okreslonych cyfrowo, jak to zostalo opracowa-
ne przez Ministerstwo, lub tez przyjecia, zgodnie z wnioskiem
referatu prof. M. T. Hubera, na wzér francuski, norm warun-
kowych, uzaleznionych od wytrzymatoSci, jaka wykazie przy
prébach beton, majacy byé uzyty do danej budowli. Po ob-
szernem omdwieniu tej sprawy, zgodzono sie na stosowanie
norm opracowanych przez Ministerstwo przy projektowaniu
budowli typowych i poszczegélnych mniejszych, dla wiekszych
za$ zalecono stosowanie norm indywidualnych odpowiednio do
wytrzymatoscl  materjaléw, ktére maja byé uzyte do bu-
dowy.

KOLEJOWY

Wedtug sprawozdania budzetowego wyniki

Ne 1

eksploatacji

Polskich Kolei PaAstwowych w 1924 r. wyrazaja sie w na-

stepujacych cyfrach

Ne V1/16987/20/25

Koleje normalnotorowe.
1. Ogélna diugosé oy g . km, 16.968
2. Przebieg pociagéw tys. pociago-km. 84.068
. parowozéw tys, parow.-km, 122,259
: wagon. osob. tys, osio-km. 1,318.200
" wagon. towar, tys osio-km. 2.826.240
3. Ogdlny dochdéd eksploatacji . . zi 787.875.933
W tem: :
Dochéd z przewozu oséb . . . 223.235.419
» " 5 bagazu . . 17.809.896
,, ) i towardow A iy} 454.565,373
» przes. gospod. , 22.128.354
Inne dochody A il v 45.162.446
Wplywy z przedsiebiorstw pomocn. - 24.974.445
4, Ogéblna suma wydat. eksploatacji. 714.331.950
W tem:
Rozchody na stuzbe centralna . , 22.675.750
b I drogowa . 110.479.985
»” v 4 stacyjng . 80.587.409
" e % handlowa . , 26.962.128
4 . 3 konduktorskg 51.481.405
. A trakcyjng: . 16.674,259
i 2 (A parowozowa 141.893.455
n R wagonowa ., 12.451.705
o I 5 warsztatowa 146.694.242
5 B L elektrotechn. 8.071.362
y sanitarna . 6.872,184
_Rozchody na stuzbe zasobdw S 6.713.800
H wspélne . . . . 44,004.012
¢ na urzadz. humamtarne . 21,942,971
p na utrzymanie przedsie-
biorstw pomocniczych . 16.827.283
5. Spétczynnik eksploatacji . . . 0.91.
Koleje waskotorowe.
1. Ogélna diugosé . f . km. 1,522
2. Przebieg pociggéw tys. poclago-km. 2.098
s parowozéw tys. parow-km. 2.739
wagondéw tys. osio-km, 60.130
3. Ogélny dochdd eksploatacji . . zi, 14.247.501
4, 5 rozchéd . . 15.590.790
5. Spétczynnik’ eksploatacii 1.09.

Opfaty za uszkodzenie wagonéw.

Rozporzadzenie Ministra Kolei z dnia 19 listopada r. z.

ustalitlo cennik odszkodowan za uszko-

dzenie lub zanieczyszczenie wagonéw lub inwentarza kolejo-
Z uwag do tego rozporzadzenia wynika, ze pod sto-

wego.
wami

»zanieczyszczenie wagonu“

(pozycje 36 i 37 cennika —

odszkodowanie zi, 5 za zanieczyszczenie wagonu I Jub II kla-
sy i zt, 3 za wagon [l lub IV klasy) nalezy rozumieé: ,a)
naplucie na podloge, na Sciane b) zaSmiecenle lub zanieczysz-
czenle podiogi, kanap, foteli, poreczy, tawek, umywalni, klo-
zetéw i t. p. obuwiem, resztkami jedzenia, papierami, niedopatl-
kami, odpadkami, odchodami i t. p. Splamienie kanap, foteli,
tdwek, pokrowcéw, firanek it. d. nalezy traktowaé jako uszko-
dzenie, Za powtérne rozmyS$lne zanieczyszczenie (naplucie,
za$miecenle) wagonu nalezy pobieral optate podang w pozy-
cjach 36 1 37 w wymlarze potréjnym, Pobranle oplaty za
zameczyszczeme nie wyklucza réwnoczesnego pobrania za-
platy za uszkodzenie (splamlenle) Cennik ten stosuje sie
rowniez do zanieczyszczan perondéw oraz pomieszczen | urzg-
dzen stacyjnych., Nalezy przypuszczaé, Zze §ciste przestrzega-
nie wyzej podanego rozporzadzenia przyczyni sie do schlud-
niejszego wygladu wewnetrznego naszych wagonéw kolejowych,
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Zmiany osobowe.

A. W Ministerstwie Kolei.
Mianowany: Inz. Eismont Gustaw, st. referent M. K.—

Inspektorem Ministerjalnym, :

Przeniesiony: Iné. Nowakowski Marjan, referent M. K.
do Dyrekeji K. P, w Radomiu, w charakterze referendarza
RASKSE)

B. W Dyrekcjach K. P.

Mianowani: Inz. Podhorsk: Edward — Naczelnikiem War-
sztatéw gidwnych wagonowych w Radomiu.

Inz. Turowicz Stefan, Nacz, Dystansu Dyrekcji Budo-
wy K. P. w Warszawie ~— Nacz, Oddziatu tejze Dyrekciji.

Inz. Lewicki Jon, Kierownik Dziatu nawierzchni i sta-

cji w wydziale drogowym D. K. P, w Gdansku — zastepca
Naczelnika tegoz wydzialu,
Inz. German Fryderyk— Kierownikiem Dzialu Nawierz-
chni i stacji w Wydziale Drogowym D, K, P. w Gdansku.
Inz. Lohrfing Jan Filep, Kierownik Dzialu — zastepca
Naczelnika Wydzialu Drogowego w D, K. P. w Stanistawowie.
Przeniesiony: Inz. Kuleriski Bolestaw, Nacz. Sekcji Utrzy-
mania kolei w Zywcu do D. K. P, w Gdansku,

Zwolnieni na wilasna prosbe:

Inz. Stefariski Edmund, Kierownik Dzialu Zabezpiecze-
nia ruchu pociggéw w Wydziale Drogowym D, K. P. w Gdansku,

Inz. Dachtera Feliks, Kierownik Dzialu w D. K, P,
w Katowicach,

Kronika zagraniczna.

Zagadnienie odbudowy rosyjskiego kolejnictwa.

W zeszycie grudniowym ,Inzyniera Kolejowego®, w kroni-
ce zagranicznej Redakcja umieécita, pod tytulem ,Odbudowa
drég komunikacji w Rosjl“, przektad artykulu D-ra Sallera,
z czasopisma niemieckiego , Verkehrstechnik® Nr. 35 z sierp-
nia r.z.

W tej samej materji nieco pézniej w czasopiSmie nie-
mieckiem ,Glasers Annalen® z dnia 1 listopada r. z. Ne 1161
pod tytulem ,Z rosyjskich kolei“ tajny radca rzagdowy Wernekke
podal znacznie obszerniejsze wiadomosci o stanie tych kolei.
Sadzac, ze zamieszczone tam dane oraz'swoiste poglady autora
na sprawe odbudowy rosyjskiego kolejnictwa zainteresuja czy-
telnika, ponizej podaje przekiad tego artykuiu. M. P,

Rosyjska sie¢ kolejowa przed wojng miala dlugo$é 66.750
km. Przez zawarcie pokoju odpadio do Polski 6.000 km.
i okolo 5.000 km, do Rumunji, Estonji, Litwy i Lotwy. Z tej
straty przypada najwiecej, a mianowicie 10.000 km. na sieé
kolei panstwowych. Gdy rzad sowiecki doszedl do wiadzy
pozostalo Rosji 55.640 km. kolei, z ktérych 33.810 km. az do
tego czasu byly panstwowemi, 21.830 km. byly prywatnemi.
Finskie koleje nie wchodza do tej rachuby, bo one juz przed
wojna mialy oddzielny zarzad, i w stosunku do nich nic sie
nie zmienito.

Koleje panstwowe przed wojna dzielily si¢ na 22 siecie,
koleje prywatne stanowily przedsieblorstwa 29 towarzystw.
Rozwdéj rosyjskiego zZycia gospodarczego w ostatnich latach
przed wojng zwawo posuwat sie naprzéd, czego nastepstwem
bylo, ze zachodzila réwniez potrzeba nowych kolei. W tym
czasie zawiazalo sie okoto 20 nowych towarzystw kolejowych
prywatnych, lecz do wybuchu wojny wiekszo$¢ ich jeszcze nie
zrobila uzytku z udzielonych im koncesyj. Podstawg dla tego
zamlerzonego rozprzestrzenienia sie prywatnych kolei byla ta
okollcznosé, ze panstwo powstrzymywato sie od budowy no-
wych kolei, lecz chetnie patrzato, jak duch przedsiebiorczosci
prywatnej ujawniat ruchliwos¢ w tej dziedzinle.

Oprécz tylko co wymienionych kolei w Rosji jest jeszcze
pewna ilo$¢ linij wazkotorowych miejscowego znaczenia.

Rosyjskie koleje przed wojng nie podlegaly ministerstwu
wylacznie kolejowemu, lecz ministerstwu komunikacji wogble.
Jego praca byta przez to bardzo utrudniona, ze koleje nie two-
rzyly wcale jednolitej sleci, co odbilo si¢ ujemnie na wyko-
rzystaniu ich w czasie wojny. Powtérnie, lecz zawsze na-
prézno, prébowano utworzy¢ z kolei, odpowiednio do geogra-
ficznego potozenia, grupy, kaz'dai pod wilasnem kierownictwem,
Jesliby to sie stalo, koleje rosy]s_kie w czasie wojny moglyby
byly zdziataé znacznie wigcej niz one zrobily.

Urzadzenia techniczne oraz taryfy w rzeczywistoéci byly
jednakowe na kolejach panstwowych i na prywatnych. Pod
wzgledem zarzadu i ruchu prywatne koleje cieszyty sie sto-
sunkowg swoboda,

Przed wojna kursowato na kolejach rosyjskich 20,500 pa-
rowozéw, 20.000 wagondw osobowych i 570.000. wagonéw to-

warowych, Obecnie tabor kolejowy miesci w sobie okoto

17.000 parowozéw, 17.500 wagonéw osobowych i 460,000 wa-
gondw towarowych; w liczbie wagonéw towarowych znajduje
sig¢ 14.000 cystern do przewozu ropy naftowej. Z takim ta-
borem parowozéw i wagonéw w kazdym razie moznaby bylo
podtrzymywaé ruch catkiem wydatny, lecz takiego taboru nie-
stety niema do dyspozycji dla ruchu, Tabor jest wprawdzie,
lecz nie do uzytku. Tylko 2.000 parowozéw, 3.000 wagonéw
osobowych i 140.000 wagonéw towarowych jest zdatnych do
ruchu; pozostale — znaczna wiekszo$é — potrzebuja naprawy,
czeSciowo nawet bardzo znacznych robét naprawczych. Przy-
tem stan utrzymania taboru kolejowego stale sie pogarsza; ro-
boty naprawcze tak dobrze, jak wcale nie sa dokonywane; ta-
bor znajduje sie w ruchu, dopdki nie stanie sie juz niezdatnym
do uzytku i wéwczas odstawia sie go na strone. Iloéé taboru
zdatnego do ruchu musi wiec stale sie zmniejszaé. Réwniez
w zlym stanie znajduja sie instalacje budowlane, nawierzchnia,
zwlaszcza podklady, budynki, urzadzenia sygnatowe i pozostalte
wyposazenie szlaku. Skutkiem tego predkosé biegu pociagéw
musiata by¢ obnizona; postoje na stacjach musiaty byé wydtu-
zone;, na niektérych szlakach ruch wstrzymano. llo§é zmie-
nionych podktadéw stanowi tylko ulamek.10 do 30°/, ilosci

‘niezdatnych, tak ze juz przez to bezpieczenstwo ruchu ponost

duzy uszczerbek,

Parowozy przebywajg dziennie tylko okolo 50 km. Oprécz
tego wydajno$¢ parowozéw stale spada i warunki ruchu zblizajg
si¢ do stanu, w jakim sie znajdowaly przed :50-ciu laty. Ze
przez to handel i przemyst, jak réwniez rolnictwo, ponosi duzy
uszczerbek, to sie rozumie samo przez sie.

Dla osiagniecia poprawy stosuja osobliwy Srodek. Ko-
misje objezdzajg linje drugorzedne, azeby wykryé, co moze
byé¢ na nich zburzonem i zabranem, azeby na szlakach gtéw-
nych by¢ intabulowanem i stuzyé do doprowadzenia ich do po-
rzagdku. W ten sposéb z linij drugorzednych pozdejmowano
szyny i podkiady, zwrotnice i krzyzownice, ich urzadzenia syg-
natowe 1 t, d., skutkiem czego na wielu z nich ruch musial
byé wstrzymany. Na innych szlakach z powodu braku paliwa
ruch jest mozliwym tylko ograniczony.

Wyniki gospodarcze rosyjskiego ruchu kolejowego s na-
der niekorzystne. Wedlug komunikatéw urzedowych, naprzyk-
lad, w roku 1924 panstwo musialo pokryé deficyt kolei w wy-
soko$cl 165.000.000 rb. czerwoncéw (1 rubel-czerwoniec réw-
na si¢ 48 kopiejkom, za$ stary rubel srebrny réwnat sie 100 ko-
piejkom). Pomimo to zarobki wyplacano bardzo nieregularnie.

Odbudowe swych kolel do stanu zadawalniajacego, czy-
nigcego zados¢ potrzebom zycia gospodarczego, nie udatoby
sie Rosji wykonaé silami wlasnemi; potrzebaby bylo do tego
raczej pomocy zagranicy, ktéra musialaby jej dostarczyé
w tym celu zaréwno $rodkéw pienieznych, jako tez i materja-
téw niezbednych. Odbudowa musiataby byé rozpoczeta od
portéw i od granicy, gdyz pierwszem zadaniem tej odbudowy
musiatoby byé otwaycie drogi towarom, ktéreby byly dostar-
czone z zagranicy. Lecz dalej przy odbudowie na pierwszem
miejscu nalezaloby postawié rozdzielanie $rodkéw do zycia,
azeby na jednem miejscu nie lezalo zboze, nie mogace byé
uzytem z racjl niedoskonato$ci kolejnictwa, lecz réwniez nie



28 INZYNIER KOLEJOWY Ne 1

mogace by¢ odwiezionem,
gtéd.

Reka w reke z odbudowg instalacyj budowlanych, natu-
ralnle, musiataby i§¢ naprawa taboru, nie tylko dlatego, azeby
przygotowa¢ niezbedne dla ruchu parowozy i wagony, ktérych
on bedzie potrzebowal do przeprowadzenia swego zadania, lecz
réwniez dla niego oczyscié tory, stuzace obecnie do wstawia-
nia na nie nieuzytecznego taboru. Nietylko boczne tory stacyjne
sa zapetnione takim taborem, lecz odstawlone pociagl si:gaja
az do szlaku, po ktdrym winny kursowac pociagi. One prze-
szkadzajg nietylko ruchowi, lecz réwniez naprawie toréw,
Lecz dla mozno$ci naprawiania wagonéw muslalyby znowu
wprzédy - byé pobudowane warsztaty.

Rosja posiadata przed wojna 51 wielkich warsztatéw do
utrzymania i do naprawy swojego taboru kolejowego. One
byly dobrze wyposazone; zatrudniaty 84.000 robotnikéw i byty
w stanie rocznie naprawiaé 4,300 parowozéw, 4.400 wa-
gonéw osobowych i 60.000 wagon3w towarowych. Oprécz tego
one dostarczaty czesci zapasowe 1 uczestniczyly — o ile cho-
dzito o przedmioty, nalezace do ich fachu, — w utrzymaniu bu-
dynkdéw oraz urzadzed stacyjnych. Najwiekszg cze$é maszyn
I narzedzi usunigto z tych warsztatéw, 1 dla tego, azeby je
" znowu uczyni¢ zdatnemi do pracy, musialyby byé wyposazo-
ne na nowo w obrabiarki, motory, dzwigi i t.d., i przy nich
musiatyby by¢ stworzone osiedla mieszkalne dla robotnikéw,
i musiatyby byé poczynione przygotowanla dla zaopatrzenia ich
w $rodki do zycia.

Szczegblne trudnosci 'nastrecza zaopatrzenis rosy]sklch
kolei w podktady. Lasy w pobllzu kolei, ktére stuzyly przed-
tem do odnawiania podktadéw, sa spustoszone, i podkitady po-
trzeba byloby sprowadzaé z wiekszej odleglodci. Azeby to
umozliwlé, nalezatoby . budowaé¢ specjalne koleje lesne oraz
koleje tgczace, i réwniez nalezaloby w tym celu wyzyskaé
drogi wodne. Naogdt nie mozna byloby zadowolnié sie tylko
doprowadzeniem do porzadku kolei, lecz trzeba byloby po-
czyni¢ to wszystko, co jest koniecznem, aby drogi wodne oraz
goscince ladowe byly uzdolnione do przyjecia ruchu w tym

gdy w innych miejscach panuje

zakresie, jakiego dzisiaj wymagaja handel, przemys! i ruch kraju

wielkiego. Takze zakup szyn, potrzebnych dla nawierzchni
wewnatrz kraju nie bylby mozliwym: huty nie mogtyby do-
starcza¢ zZelaza w takiej iloSci, jak byloby potrzebnem, oraz
walcownie nie bylyby w stanie go przerabiaé. Przedewszyst-
kiem jednak brak $rodkéw zmuszatby do tego, aby roboty
nad odbudowg — o ile one wogéle moga byé rozpoczete, —
roztozy¢ na czas dtuzszy.

Rosyjskie koleje, jak wiadomo, maja tor szeroki; tabor
nie moze wiec przechodzi¢ zagranice albo zupeinie, albo tez
tylko z trudnoSciami — po zmianie zestawdéw kotowych. Ta
okoliczno$¢ dla ruchu tranzytowego nie jest tak uciazliwa, jak
moznaby mniemac. Dla zatatwienia formalno$ci celnych na
granicy i bez tego powstaje zatrzymanie, ktére réwniez mo-
zna wyzyska¢ do przetadowania towaréw. Pozatem najwicksza
cz¢$¢ rosyjskiego wywozu i wwozu szla nile droga ladowa,
lecz wodna. Jesliby jednak przytem myslano o przegwozdze-
niu sleci rosyjskiej na tor normalny’ dla umozliwienia bezpo-
sredniej komunikacji z krajami, przylegtemi z Zachodu, to
w bliskiej przysztosci nadszediby moment, najodpowiedniej-
szy dla takiej przemlany. Jednak przytem szioby nietylko
o przebudowe ukladu toréw, lecz bardzo mocno zaciezylby
zakup nowego taboru i przestawienie posiadanego na tor
o przeSwicie mniejszym. Czem wiecej jednak park taborowy
zostal zniszczony, tem bardziej z tego powodu koniecznem
jest odnowienie jego, a wdwczas staje sie obojetnem, czy no-
wy tabor bedzie starej budowy, czy tenze bedzie nabyty dla
zmienionej szeroko$ci toru.

Réwniez wielkie roboty naprawcze, ktére nalezy wyko-
na¢ przy taborze, zdatnym jeszcze do uzytku po naprawie,
mogtyby byé potaczone z przebudows na tor normalny. Lecz
tego rodzaju decyzje w czasie, dajacym sie przewidzieé — dla
braku $rodkéw — prawdopodobnie nie beda mozliwe. Tak mo-
gta uczyni¢ angielska wielka kolej zachodnia, ktéra, znajdujgc
sie w dobrych warunkach gospodarczych, w kraju o uregulo-
wanem zyciu politycznem, w roku 1872 przebudowata cze§é
swoich linlj o torze szerokim (2,135 m) na tor normalny
i w roku 1892 przebudowata wszystkie linje, wdéwczas pozo-
stawione jeszcze jako szerokie, — poczem na calym swolm

obszarze przeszla na tor normalny. W kraju takim jednak, jak
Rosja, gdzie jeszcze nie osiagnieto politycznej réwnowagi, gdzie
zycie gospodarcze lezy powalone na ziemie, o takiem olbrzy-
miem przedsiewzieciu mys$le¢ nie mozna, i jednak bedzie ko-
niecznem najprzéd podniesé kolejnictwo znowu do stanu zdol-
noéci roboczej, jesli zycie gospodarcze w ogélnosci winno na
nowo byé postawionem wysoko,

18 listop. 1923.

Nowe prawa emerytalne dla pracownikow
kolei austrjackich.

Z wprowadzeniem nowych przepiséw uposazeniowych wy-
dano réwniez nowe przepisy emerytalne, ktére sa dla pracow-
nikéw kolejowych duzo korzystniejsae od dotychczas istnie-
jacych. Dotychczasowy system istnienia osobnego funduszu pen-
syjnego i konieczno$ci nalezenia do tego funduszu pracowni-
kéw, chcacych mieé prawo do emerytury, zostat zniesiony
1obecnle objeto panstwo gwarancje za zaopatrzeénia emery-
talne. Kazdy pracownik, ktéry zostal przyjety do sluzby
w przedsigbicrstwie ,Oesterreichische Bundesbahnen®, nabywa
prawa. emerytalne w dniu faktycznego objecta stuzby. Tyczy
sie to réwniez robotnikéw wszelkiej kategorji, t. z. sezono-
wych,

Prawo do pobierania emerytury rozpoczyna sig po upty-
wie 10-cloletnlej stuzby, wzglednie juz po uptywie lat S-ciu,
o ile pracownik z powodu choroby lub cielesnego uszkodzenia
stal sie stale niezdolnym do pracy. Gdy jednak pracownik
dozna w stuzbie wypadku przez ktéry postradal zdolno$¢ zarobko-
wanla, nabywa on prawo pobierania emerytury bez wzgledu
na flos¢ lat stuzby, przyczem jako podstawa do obliczenia po-
boré6w emerytalnych przyjmuje sie 90°/, jego poboréw w stuz-
bie czynnej, z tem, zZe najmniejszy wymiar emerytury stanowic
moze 50°, powyiszych poboréw. Po uptywie 10 cioletniej
stuzby wzrastaja pobory emerytalne co roku w nastepujacy
sposéb: u maszynistéw, konduktoréw i przesuwaczy (przeto-
kowych) od roku 11-go do 24-go roku stuzby o 3.6%, od ro-
ku 25-go do 34-go o 2.2%,1iza rok 35 sluzby o 2.6%,; u pra-
cownilkéw z akademickiem wyksztatceniem co roku o 2.5%,,
za§ u reszty pracownikéw corocznie o 2°/,. Pracownikowi,
ktéry postradat wzrok lub umystowo zachorowal nalezy po-
wyzszy wymiar podnie$¢ o 20°/,, Przy wydaleniu pracownika
ze stuzby za kare, traci on wszelkie prawa emerytalne, jednak
zona jego otrzymuje pensje wdowla, o ile maz byl najmniej
15 lat w siuzble i jezeli naduzycie, za ktére zostal’ wydalony,
nie bylo bezposrednio polgczone ze szkoda dla kolei., Nor-
malnie wynosl pensja wdowia 50°, tej kwoty, ktéra stanowi
podstawe do wymierzania emerytury samego pracownika, co
stanowi, rzecz oczywista, o wiele wiecej, nizby otrzymata wdo-
wa wedle dawniej stosowanych metod, t, j. polowe pensji me-
za. W przykladzie wyglada to nastepujgco: jezell pracownik
przestuzyt 10 lat i ma pensje wynoszaca 200 szylingéw, to
podstawowa kwota dla wymierzenia emerytury jego wynosi
180 szylingéw, zatem emerytura, stanowiaca po 10 latach stuz-
by 50°/, powyzszej podstawowej kwoty, wyniostaby 90 szy-
lingéw. Gdyby pensja wdowia wynosila, jak dawniej, 50%,
emerytury meza, to otrzymywataby wdowa mieslecznie w tym
wypadku tylko 45 szylingéw. Poniewaz jednak pensja wdo-
wia ma byé wymierzana od podstawowej kwoty dla wymie-
rzania emerytury meza, wynosi¢ ona bedzie faktycznie 90
szylingdw miesiecznie.

W nowych przepisach emerytalnych wyrdzniaja si¢ s2cze-
gélnie postanowienia, odnoszace sie do chordb t, z. zawodo-
wych. Wedle nich bowiem nalezy uwazaé “choroby nabyte
w stuzbie kolejowej skutkiem jej specjalnego charakteru i po-
wodujace stata niezdolno§é do pracy — jako wypadki w stuz-
bie dajace prawo najmniej po S-cioletniej stuzbie do otrzy-
mywania zaopatrzenia emerytalnego (Der Eisenbahner Bern
6.XI 925),

lle wynoéza koleje calego swiata?

Wedle najnowszych danych, zaczerpnietych z ,Archiv fir
Eisenbahnwesen®, wynosila dlugo$¢ linij kolejowych w catym
§wiecle w koficu roku 1923 — 1,215,730 km. Dilugosc ta roz-
ciaggata sie na powierzchni zieml okolo .120.57 miljonéw km?
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o zaludnieniu okolo 1.8 miljarda gtéw. Z powyzszego wyni-
ka, ze na 100 km? powierzchni wypadalo okoto 1 km linij
kolejowych, a na 10,000 mieszkancéw 6.7 km linij kolsjowych,
Na plerwszem miejscu co do dlugosci linij kolejowych stoja
Stany Zjednoczone Ameryki Pélnocnej z 404,200 km linij ko-
lei, a na 4 miejscu, po Indjach Wschodnich (angielskich) 1 po
Kanadzie, ktére posiadaja kazda okoto 65,000 km, stojg Niem-
cy z 57.642 km linij kolejowych. Najgestsza sie¢ kolejowa
posiada Belgja z 36.5 km linij kolejowych na 100 km? po-
wierzchni kraju, nastepnie przychodzi Anglja z 16 km na 100
km?2, poczem na 3-m miejscu stojg Niemcy z 12.2 km na 100
km2, Najmniej uposazone w sieé kolejowa sg Chiny, ktére
przy 440 miljonach mieszkancéw posiadajag tylko 11,544 km
linij kolejowych na okolo 11 miljonéw km? powierzchni, t. z,,
ze na 100 km? kraju wypada 0.1 km., a na kazde 10,000
mieszkafncéw 0.3 km linij kolejowych. Polska co do dlugosci
linij stoi na 14 miejscu posiadajac 19.271 klm. linij normal-
notorowych, gesto$§é¢ linjl na 100 km?* powierzchni wynosi
w Polsce — 5 klm, i stawia ja na 8 miejscu, na 10.000 miesz-
kafncéw wypada w Polsce 7,09 km., a wiec pod tym wzgledem
Polska zajmuje 17 miejsce w Swiecie.

Bilans $miertelnych wypadkow kolejowych.

Wedle statystycznych danych za rok 1924 przedstawia
sie ilos¢ $miertelnych wypadkéw kolejowych na jeden miljon pa-
sazeréw nastepujgco:

W Rosji 2.2 zabitych, w Czechostowacji 1.3, w Amery-
ce Pélnocnej 0.45, we Francji 0.13, w Austrji 0.12 1 w Niem-
czech 0.08. Z powyzszych danych wynika, ze Niemcy stoja
na pierwszem miejscu pod wzgledem zapewnienia bezpieczen-
stwa swoim podréznym,

" twie w Zaglebiu weglowem Dabrowskiem*,

Potaczenie kolejowe Indyj z Afganistanem.

W dniu 2 listopada r. b. otwarto uroczyscie kolej ta-
czaca lIndje z Afganistanem. Budowe tej kolei rozpoczeto
w rcku 1920, Kolej przechodzl przez 34 tunele, przecina
siedm razy rzeke Kabul i ma dlugosci okoto 27 mil ang.
Koszta budowy tej kolei wyniosty okolo dwéch miljonéw fun-
téw szterlingéw., Inz. En.

Z 1l Kongresu naukowej organizacji pracy.

W pazdzierniku r, 2. odby! sie w Brukseli Il Kongres Migdzynaro-
dowy Naukowej Organizacji pracy, zwotany pod protektoratem kréla Alberta
Belgijskiego. Uczestniczylo w kongresie przeszlo 1200 delegatéw, w tem
z Polski 37. Przewodniczyli polskiej delegacji prof. K. Adamiecki i inz,
P. Drzewiecki. Kongres rozbil sie na 3 sekcje: przemyslowa, rolnicza
i robét publicznych. Delegaci polscy brali udzial w pracach sekcyjnych,
w sekcji przemystowej wyglosili referaty: inz. Pluzanski - ,kontrola strat
czasu“ i Razniewski ,zastosowanie naukowej organizacji pracy w gérnic-
Na zjezdzie nastapilo pogo-
d.zenie, a nawet zlanie dwéch kierunkéw, t. zwanego tayloryzmu z fayo-
lizmem. Kongres wyrazil Zyczenie, aby zostal utworzony staly organ
migdzynarodowy celem zwotywania perjodycznie kongreséw miedzynarodo-
wych naukowej organizacji pracy. Organ ten ma stale pracowa¢ nad
rozwojem idei naukowej organizacji pracy, celem zwiekszenia wydajnosc’
jej w réinych dziedzinach wytwérczych. Kongres obradowal dni 5
potaczony byt ze zwiedzaniem zakladéw i przedsiebiorstw przemystowych,
Przyszty Kongres naukowej Organizacji pracy ma sig odbyé w r. 1927,

__ n»Verkehrstechnik® Ne 38 podaje, ze, zgodnie z dekretem Wloskiego
Ministerstwa Kolei, od dnia 1 stycznia r. 1926 wagony z oSwietleniem ga-
zowem nie bgda dopuszczane na wiloskie linje kolejowe.

Przeglad pism.

Czasopismo Techniczne w No Ne 20, 21 i 22 daje art.
inz, T'. Zubrzyckieqo ,Przebleg i charakter wezbran Dniestru®,
O ,teoretycznych podstawach chtodzenia cylindréw maszyn®
méwl inz, 1. Niemczynowicz. W art, ,Stacje doSwiadczalne
do badan materjaléw wybuchowych gérniczych* inz. 7. Ur-
baniski podaje interesujace dane o istniejacych stacjach do-
$wiadczalnych; znajdujemy tu opis chodnikéw do$wiadczalnych,

badania strzeliw na stacjach europejskich i amerykanskich..

Pr. E. Huuswald zwraca uwage Zarzadéw Kolejowych na
dzieto Couvé: ,Psychotechnik im Dienste der Reichsbahn®,
ktére opisuje wymagania, stawiane przy wykonywaniu réznych
czynnosci zawodowych kolejowcédw nijemieckich | metody psy-
chotechniczne, zastosowane w kolejnictwie niemieckiem w celu
doboru odpowiednich pracownikéw,

Mechanik w Ne 22 podaje w dalszym ciggu prace prof.
E. @eizlera ,Sprawdzanie dokladnosci obrabiarek“ i inz.
. Witkowskiego ,Metody sprawdzania przy skiadaniu czescl
parowozowych oraz przepisy obchodzenia si¢ z parowozami
podczas ich pracy.,P. Padechowicz pisze o ,drewnie w prze-
my$le, rekodzielnictwie I w gospodarstwie domowem®.

Przeglad Techniczny w NeNe 44 — 48 podaje miedzy
innemi, artykut inz. 7% Tullingera ,Projektowane kanaly w Pol-
sce*. Inz. K. Nagel pisze w dalszym ciagu o ,Nowych da-
zeniach w organiiacji warsztatéw kolejowych w Niemczech®.
Inz. 8. Manduk dzieli sie spostrzezeniami o ,Drogach koto-
wych w Stanach Zjednoczonych Am. Pétn.“ Inz. Z. Rytel daje
.Zasady racjonalnej administracji“. Z dziedziny taboru kole-
jowego znajdujemy notatki o ,nowych wagonach osobowych
francuskich kolei péinocnych®; o ,wynikach badan lokomotywy
dieselelektrycznej*.

Przeglad Pozarniczy w Ne 19 daje sprawozdanie z I-go
Zjazdu Strazy Pozarnych Kolejowych w Radomiu. Na Zjazd
przybyty liczne druzyny pozarne Dyrekcji K. P, w Radomiu,
Zjazd potaczony byt z zawodami konkursowemi druzyn i ujaw-
nit pogtebienie wyszkolenia zawodowego.

Przeglad Elektrotechniczny w MNe 22 zamieszcza cle-
kawy referat p. 1. Czaplickiego ,Dozér' nad urzadzeniami
elektrycznemi®. Autor uzasadnia potrzebe dozoru elektrycznego

z punktu widzenia niebezpieczenstwa i charakteru prawnego
pewnych urzadzen elektrycznych. Opisujgc dozér elektryczny
w obcych krajach, p. Czaplicki podaje projekt organizacijl
dozoru elektrycznego w Polsce i sposoby jego finansowania,
Inz. 1. Wiorogdrski opisuje podziemna stacje pomp w Jaworznie
o mocy 6.800 KM., urzadzong dla kopaln wegla kamiennego
Sp. Akec. Jaworznickich Komunalnych Kopaln Wegla. Jestto
najwieksza podziemna instalacja wodna na kontynencie Europy,

W Ne 23 znajdujemy nowy artykul prof. K. Drewnow-
skiego z cyklu artykuléw o materjatach 1 ukladach izolacyj-
nych- — ,O kablach wysokiego napiecia“.

Przemyst i Handel w Ne 40 zamieszcza, jako artykut na-
czelny, ciekawe uwagi p. J. Gieysziora p. t. ,Eksport a sa-
mowystarczalno§é kolei*, w ktérym autor wyraza opinje o roli
Ministerstwa Kolei w- zakresie taryf wobec problemu koniecz-
no$ci pogodzenia ulatwien taryfowych dla naszego eksportu
z zadaniem samowystarczalnosci kolel zelaznych.

W tymze numerze artykut p. t. ,Hutnictwo otowiane
i cynkowe* podaje interesujace dane o naszej wytwérczo$ci na
tem polu,

W Ne 41 w artykule naczelnym p. t. , W, sprawie pro-
gramu gospodarczego Rzadu® p. (z. Klarner idee samowy-
starczalno$ci gospodarczej w stosunku do naszej produkcji
formuiuje w sposéb nastepujacy: ,dazymy do pokrywania w mo-
zliwie najszerszym zakresiel.spozycia wewngtrznego przez pro-
dukcje wlasna, a jednoczesnie szczegblna dbaloScia otaczamy
te galezie wytwérczosci krajowej, ktére posiadaja przyrodzone
warunki po temu, by méc konkurowaé z wytwérczoscia obca,
oraz wywozem swoim pokryé niezbedny przywéz zagraniczny“.
Na str. 1344 tegoz Ne podano wniesiony przez Rzad do Sejmu:
sProjekt ustawy o Srodkach tymczasowych, zmierzajacych do
poparcia produkcji krajowej i poprawy bilansu handlowego®,
oraz oméwione zostaly takiez projekty Rzadu ,dotyczace:
ustawy o szczegdlnych srodkach ztagodzenia przesilenia finan-
sowego i ustawy o Srodkach ograniczenia wydatkéw Panstwa
i innych obowiazkéw prawno-publicznych®.

W Ne 42 artykul wstepny piéra p. Cz. Klarnera p. t.
sRola Polski w obrocie miedzynarodowym®, stwierdzajac, ze
»1) eksport nasz, jezell chodzi o jego specjalizacje, idzie na-
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ogét droga racjonalna i na tej wiasnie jego drodze trzeba
szukaé sposobéw jego wzmozenia i 2) w imporcie do Polski
istniejg dotad pozycje nieracjonalne, do wyeliminowania ktérych
nalezy wszelkiemli sitami dazyé,— podkresla konieczno$¢ zmniej-
szenia udziatu procentowego Niemiec w naszym handlu zagra-
nicznym, — oraz zwrécenia wiekszej uwagi na tych naszych
odbiorcédw,; ktérych kraje sa mniej uprzemystowione od naszego®.

W tymze Ne na str. 1371/4 miesci sie artykul p. inz,
W. Kuczewskiego p. t. ,Warto$¢ tworzyw wielkopiecowych
" uzywanych w Rzeczypospolitej“.

W Ne 43 na str. 1397/8 podano interesujgce zestawienie
p. t. ,Pierwsze oznaki poprawy bilansu handlowego®, na str.
1398/9 — krétkie uwagi ,w sprawie statystyki kolejowej“,
wreszcie na str. 1410/12 artykul, omawiajacy $wiezo zawarty
Rosyjsko-niemiecki traktat handlowy.

Ne 48 jest zeszytem morskim, rozpoczyna go artykut
piéra p. Cz. Klarnera ,Problem wlasnego morza“. ,O przy-
szloici wlasnej marynarki handlowej* méwi p. S. Chrzanowski.
Prezes Rady Portu Wolnego m. Gdanska, putk. H. de Loés
streszcza w artykule ,Port Gdanski dla Polski* historje roz-
woju Gdanska i méwi o roli Gdanska dla przysziego rozwoju
Polskl. Autor podkresla koniecznosé energicznego zabrania
sie do regulacji Wisty. Przyszlo§¢ Gdanska widzi w przy-
ciagnieciu don handlu krajéw o$ciennych do Polski: Ukrainy,
Rumunji, Wegier i Czechostowacji. Portowi w Gdyni poSwie-
cony jest artykut inz. ZLegowskiego, ilustrujacy doskonale stan
robdt przy budowle portu. O moznosci eksportu wegla pol-
sklego przez Gdansk i Gdynie pisze dr. I Hilchen. p. L.

Krzyzanowsks w art. ,Zarzgdzenia niezbedne, dla. rozwiniecia
zeglugi na Wisle* podaje projekt powotania do zycia tymcza-
sowego komitetu zeglugowego, ztozonego z przedstawicieli
Rzadu 1 stron zainteresowanych, ktéryby w najblizszym czasie
opracowal wydzielenie spraw zeglugowych, t. j. administracje
drogami wodnemi, oraz dorazng pomoc dla utrzymania nurtu
zeglugowego — w osobna jednostke samorzadowa.

TR

Revue général des chemins de fer, w zeszycie l-szym
r. b., podaje wyniki préb, dokonanych na kolejach francuskich
w r. 1921, nad pionowem ustawieniem szyn, jak to jest prak-
tykowane na kolejach amerykanskich. Préby te wykazaty, iz
przy pionowem ustawlaniu szyn, zuzycie ich'nastepuje predzej,
pozatem w lukach szyny majg dazno$é¢ do przechylania sie na
zewnatrz, co pocigga za soba rozszerzenia toru.

W obec tych wynikéw zdecydowano przytrzymywac sie
nadal zasady pochylego ustawiania szyn w torze pod katem
1 : 20, stosownie do powierzchni tocznej két taboru.

Verkehrstechniche Voche: Ne 27 1925 r. Wedtug spra-
wozdania urzedowego, wplywy na kolejach angielskich zmniej-
szyly sie w 1924 roku, w poréwnanlu do roku 1923, o 2.400,000
funtéw sterlingéw, wydatki za§ wzrosty przez ten czas
o 1.000.000 funtéw. Odpowiednio do tego spéiczynnik eks-
ploatacji, ktéry w r. 1913 wynosit 0,63, podniést si¢ w roz-
patrywanych latach z 0,81 na 0,82

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Na posiedzeniach Zwiazkéw, na wiecach publicznych
i w prasie omawiana jest, i budzi powszechne i glebokie za-
jecie sprawa zmniejszenia placy, otrzymywanej przez urzedni-
kéw panstwowych. Dotyczy to réwniez catej rzeszy praco-
wnikéw kolejowych i, w tej liczbie — nas inzynieréw.

Rozlegly sie ostrzeienia i
ptac i zarobkéw,

pogrdézki przeciwko redukeji

Zarzad Gléwny Zwiazku Inzynierow Kolejowych poczuwa
sie wobec tego do obowiazku zwrécié sie do cztonkéw Zwiaz-
ku z nastepujacg odezwa.

Panstwo przebywa okres katastrofalnego przesilenia,
Bez ofiar i wspoétpracy catego spoleczenstwa podzwignac sie
z niego nie zdota, Zréwnowazenie przez Rzad budzetu, bez
deficytu, jest jednym z najdonio$lejszych S$rodkéw utrzymania
kursu zlotego, wywotania zaufania do dziatalnosci Rzadu
w kraju i zagranica, i stworzenia warunkéw niezbednych do
wznowienia normalnej wytwdrczosci.

Niezadawalajace potozenie materjalne wielu grup urze-
dnikéw kolejowych, przedewszystkiem pracownikéw inteligen-
tnych a, w tej liczbie inzynieréw, jest wynikiem nizkiej stopy
poboréw, odczuwanej tem silniej z powodu nienormalnego
wzrostu drozyzny, to tez zwalczanie jej stalo sie¢ obecnie je-
dnym z najwazniejszych 1 najskuteczniejszych sposobéw na-
prawy gospodarcze;j.

Obnizenie czasowe naszych poboréw jest nie tylko ofia-
rag z pewnej czesci zarobku naszego na potrzeby panstwowo-
§ci, lecz czyni nas wszystkich naturalnymi sojusznikami Rza-
du w zwalczaniu wzrostu drozyzny. Przypominamy sobie do-
brze, ze w czasie inflacji rynek dyskontowat zawczasu zwie-
kszanie poboréw urzedniczych i paskarstwo rosto bezkarnie,
bez czyjegokolwiek oporu.

Ta ofiara, ktéra poniesiemy, bedzie poniekad narzedziem
walki z wyzyskiem, ktéry zawsze i wszedzie wywotywal i wy-
woluje obecnie zamieszki i nietad w spoteczefistwach,

Oporno$é pewnych grup wzgledem poniesienia koniecz-
nych ofiar jest wynikiem tego, ze wielu lepiej od nas uposa-
zonych nie zdaje sobie sprawy z tej prawdy, Ze powinniSmy
wszyscy ponie$é ofiare, nie tylko jako zawodowcy, lecz prze-
dewszystkiem jako obywatele.

PowinniSmy ja ponie§¢ w Swiadomosci tej roli, jaka
w kolejnictwle gra nasz Zwiazek i kazdy pojedynczy jego
cztonek.

Sa tacy, ktérzy lepiej od nas sa uposazeni i moga te
ofiare ponie$¢ bez dotkliwych nastepstw dla swojego bytu, ——
wiec powinniémy daé im przyktad, jak réwniez innym, poza kolej-
nictwem pracujgcym dla panstwa, ktérzy protestuja, pomimo, Zze
sg najlepiej ze wszystkich pracownikéw pafstwowych uposazeni.

Koledzy! Stafmy ramie przy ramieniu 1 dajmy dowdd
zrozumienla potrzeby panstwa, karnoSci spolecznej i woll do
czynu.

Ofiarnoé nasza bedzie podstawg do tego, zeby, przy
ustaleniu sie lepszych warunkdéw zycia gospodarczego, co na-
stapi¢ moze za kilka miesigcy, — upomnieé sl¢ o nasze po-
trzeby istotne, jezeliby miarodajne sfery same nie uwzglednity
tego, ze byliSmy 1 jesteSmy uposaieni niedostatecznle i ze
ofiara, do ktérej Was nawolujemy, powinna byé czasowa i ze
nie powinna péj$¢ na marne,

W d. 29 listopada r. z, odbylo sie kolejne posiedzenie Za-
rzadu Gléwnego pod przewodnictwem kol, Andrzejewsklego
{ przy udziale kol, kol: Atenskiego, Babinskiego, Dziekonskie-
go, Gassowsklego, Jakubowskiego, Niebieszczanskiego, Ptaka,
Raabe i Van Roy'a. Na posiedzeniu tem zastanawiano sie
nad programem dalszej dziatalnoéci w zwiazku z obecng sy-
tuacja. Uznano, iz w mysl wskazan Statutu i zgodnie z na-
kazem chwill, nalezy po$wiecié uwage w pierwszym rzedzie
sprawom udoskonalenia naszej gospodarki kolejowej, w prze-
éwiadczeniu, ze racjonalne postawienie tej gospodarki, obok
korzyéci Panstwa, zapewnl réwniez inzynierom kolejowym na-
lezne stanowisko, stosownle do ich twérczej | kierowniczej
boli. ;

Po zalatwieniu szerequ spraw biezacych, rozpatrzono po-
dania 1 przyjeto w poczet czlonkéw Zwiazku kol. kol: Edwarda
Debskiego, Wlodzimierza Dutke, Romana Kikiewicza, Ale-
ksandra Brode, Adama Kucharskiego, Mieczyslawa Bessage,
Wiadystawa Katza i Mikolaja Derewienke.
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JAN KORNACKI

INZYNIER-TECHNOLOG

NACZELNIK WYDZIALU BUDOWY WARSZTATOW
DYREKC]I BUDOWY KOLEI PANSTWOWYCH,

Dnia 8 grudnia r. z. Zwiazek Inzynieréw Kolejo-
wych poniést dotkliwa strate z powodu przedwczesnego
zgonu inzyniera-technologa Jana Kornackiego. S. p. inz.
J. Kornacki urodzit sie w r. 1866 w Lodzi, z ojca
Jézefa, inspektora i wizytatora szkét $rednich za czaséw
Wielopolskiego, 1 matki Julji z Poptawskich. Po skoficze-
niu szkoly realnej w Lowlczu, wstapit do Instytutu
Technologicznego w Petersburgu, ktéry ukoficzyt w r.
1893. W tym ze roku, zmuszony szukaé zajecia w Rosji,
z powodu braku placéwek pracy dla inzynieréw-Polakéw
w kraju, wstapit na kolej Mikolajewska, nastepnie stuzyt
na kolei Syzrano-Wiaziemskiej i Wiadykaukaskiej, ostatnio
jako pomocnik naczelnika warsztatéw kolejowych w No-
worosyjsku. Rok 1897 zastat §. p. Jana Kornackiego na
stanowisku naczelnika oddzialu mechanicznego w Wilnie.
Tesknota za ziemia rodzinng pchala Go coraz blizej
kraju; w koncu roku 1898 objat stanowisko w Warsza-
wie, jako pomocnik naczelnika giéwnych warsztatéw
wagonowych Warszawa-Wschodnia.

Dzigki swym wrodzonym zdolnoéciom, sumiennosdci
I pracowitoScl, w r. 1901 zostal powolany na odpowie-
dzialne stanowisko naczelnika dzialu technicznego wy-
dziatu trakcji (mechanicznego) b, kolei Nadwi$lanskich—
najwyzsze, jakie w owym czasie Polak mdgt otrzymaé
w kraju na kolejach rzadowych. W tym okresie, wobec
niewystarczalno$ci starych warsztatéw, zaczeta sie pod
kierunkiem 8. p. J. Kornackiego przebudowa warsztatéw
na PelcowiZnie 1 na st. Warszawa-Wschodnia. Praca ta
zostala ukoniczona z pomySlnym rezultatem i znaczna
korzysScia dla kolejnictwa. W roku 1911 Ministerstwo
Komunikacji w Petersburgu rzucito mys$l wybudowania
w Brzedciu n/B ogromnych centralnych warsztatéw gtéw-
nych dla kilku Dyrekcyj kolejowych. Opracowanie pro-
jektu, planéw i kosztorysu tych warsztatéw bylo powie-
rzone przez O6wczesnego Wwice-ministra kolei inz. prof,

Ofidry.

Dla uczczenia Pamieci inzyniera Jana Kornackiego zlo2yli na fundusz

Kasy Wddéw i Sierot po inzynierach kolejowych:

A. Bobrowski 10 zi,, M. Stodolski 10 zit., E. Raabe 10 z}, S. Wa-

silewski 10., J. Dzierzynski 10 zt, Z. Zawadzki 5 2L, T. Tymowski 5 z1,,

A. Langrod 10 zt., T. Owczarek 10 zi, A. Kraczkiewicz 5 zl., J. Wagner

Szczukina §. p. inz. ], Kornackiemu, ktéry z calym za-
patem przystapit do tej pracy i w przeciagu krétkiego
czasu przedstawit doskonaly, szczegélowo opracowany
projekt warsztatéw; niestety, wybuch wojny wszechswia-
towej nie pozwolit urzeczywistnié tych zamiaréw,

Ewakuowany wraz z rodzina w r. 1915 do Rosjl,
pracowal poczatkowo w Moskwie, a nastepnie w Peters-
burgu, gdzie podczas ostatnich miesiecy pobytu, wobec
b. clgzkich warunkéw, znacznle nadwyrezyl zdrowie.

W r. 1918 przy pierwszej sposobnosci powrdcit do
Warszawy. Po usunieciu okupantéw i objeciu kolei przez
wiadze polskie, §. p. Jan Kornacki wstapit do Ministerstwa
Kolei; szukajac jednak zajecia bezposrednio stykajacego
si¢ z zyciem praktycznem, przenidst sie wkrétce do Dy-
rekcji Kolei w Warszawie, gdzie objat stanowisko za-
stepcy Dyrektora Wydziatu Mechanicznego, Na tem sta-
nowisku zwrécit uwage przedewszystkiem na stan war-
sztatow kolejowych, nie odpowiadajacy potrzebom normal-
nego ruchu. Wierzac w pomyslny rozwéj ekonomiczny
kraju, wzmozenie ruchu kolejowego, a co za tem idzie
nieodzowna konieczno$é zapewnienia taborowi kolejowe-
mu nalezytych $rodkéw naprawy, Zmarly w calo$ci po-
Swiecit sie zagadnieniu budowy i odbudowy warsztatéw,
a poniewaz rozwiazanie tej sprawy przekraczalo kompe-
tencje Dyrekcji Warszawskiej, jako zagadniente ogélno-
pahstwowe, zostat powotany w r. 1920 do M, K., gdzie
przy Departamencie Mechanicznym zorganizowat Biuro
Budowy warsztatdw i opracowatl szeroki program budowy
warsztatéw, jak réwniez poszczegéine projekty wyko-
nawcze. Wojna bolszewicka i nastepne niedomagania
finansowe panstwa sprawily, ze dopiero w r, 1922
mogta byé rozpoczeta realizacja tego programu, W roku tym
z polecenia Ministra Kolei Zmarly zorganizowat w ramach
Dyrekejt Budowy Kolei Pafistwowych Wydzial Budowy
warsztatéw, ktérego zostat Naczelnikiem i wkrétce roz-
poczal budowe warsztatéw wagonowych w Pruszkowie
i warsztatéw parowozowych w Konskich., ‘Budowie tej
w caloSci poswiecit ostatnie lata zycia, wktadajac w nia
calg swa gieboka wiedze, dtugoletnie do$wiadczenie
I wyjatkowa pracowito$é i sumiennosé. S. p. inz. J. Kor-
nacki nie ograniczat sie nigdy do ogélnego kierownictwa,
lecz wnikal zawsze w najdrobniejsze szczegdly. Pracowat
wytrwale, nie zwazajac na przeszkody, wywolywane bra-
kiem okreslonej polityki gospodarczej i finansowej panstwa,
na czeste przerwy w budowie wskutek cofania przyzna-
nych juz raz kredytéw. Pracowal nieustannie, nie ko-
rzystajac prawie z przystugujacych mu urlopéw odpo-
czynkowych i nie zrazajgc sie tem, ze nie zawsze spo-
tykal nalezyte zrozumienie i poparcie, chociaz uznawano
Go ogélnie za jednego z najwybitniejszych specjalistéw
w tej dziedzinie. Pozostat na stanowisku do konca, do-
poki fizyczna niemoc nie zatrzymala Go w domu, nad
czem bolatl najwiecej w ostatnich tygodniach zZycia,

S. p. inz. ]. Kornacki byt jednym z zatozycieli
Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych, brat czynny
udzial w jego pracach organizacyjnych i zyciu kolezen-
skiem. Przez dluzszy czas byt przewodniczacym Sekcji
mechanicznej Kola Warszawskiego. Zgon §. p. Jana
Kornackiego, wybitnego inzyniera i zacnego czicwieka
wywotal ogdélny zal i smutek,

Czes¢ Jego zacnej pamieci!

5 zb, S. Kolomyjski 10 zl, W. Pawlowski 3 zl, M. Kanigowski 3 zl.

K. Zaniewski 5 z}. ]. Stepiep 2 zl, K. Golawski 3 2b,

M. Wiszniewski

2 zL, H. Kedzierska 2 zi, L. Sidorowiczowa 2 zl, M. Lazowski 5 zi,
B. Michalski 5 zt., M. Kozerski 5 zl., S. Kowalewski 5 zt,, T. Swiescia-
kowski 5 zi., A. Tuz 3 zi, J. Janicki 5 zI., R. Brzezifski 2 z1., A. Boruc
2 zi, ]. Rakowska 2 zi., M. Szwedys 1 zl, A. Lipidski 1 zh. J. Gregoro-

wicz 1 zb, M. Deluga 1 2l 50 gr., J. Osiniski 1 zi., W. Postupalski 10 zi,

Razem 176 z! 50 gr.
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Z Kota Warszawskiego Z. P. I. K.

W dn. 25 listopada odbylo sle Zebranie Kota, na kté-
rem kol. M. Gronowski dawal sprawozdanie z pobytu w Mo-
skwie podczas obrad kolejowych. Jak wynika ze sprawozdania
ogélny stan w Rosji nie przedstawia si¢ w:tak rdézowych
barwach, jak niejednokrotnie przedstawiaja specjalni ,badacze®
Rosji, ktérym wladze sowieckie umiejg pokazywac to co Zycza
sobie pokazaé, usuwajac z pod obserwacji ciemne strony zy-
cla rosyjskiego.

W dn. 16 grudnia na licznem Zebraniu Kola wystuchano
referatéw kol. W. Gassowskiego o oszczednosSciach budzeto-
wych i projektowanem obnizeniu plac pracownikéw panstwo-
wych. W mysl wywodéw referenta, Zebranie uznalo, ze
w chwilach tak ciezkich dla skarbu, wszyscy obywatele pan-
stwa muszg ponosié ofiary, a wiec i inzynierowie kolejowi,
aczkolwiek uposazenie ich jest bardzo niedostateczne, nie
uchylaja sie od tego obowigzku. Zebranie sadzi jednak, ze
Rzad poszed! w tym wypadku po linji najmniejszego oporu,
nie zastosowujgc szeregu Innych $rodkéw oszczednosSclowych,
mogacych da¢ wigksze oszczednosci, Koto sadzi, ze w zyciu
Panstwa musi byé mnilej demagogji i schlebiania masom,
a duzo odwagi w postawieniu interesu Panstwa i Narodu na
pierwszym planie.

W dalszym ciagu wys}uchano referatu kol
dzinskiego: ,Stronnictwa w rzadzie koalicyjnym*, w ktérym
referent scbarakteryzowal skfad rzadu koalicyjnego. Zdaniem
referenta précz Zwiazku Ludowo-Narodowego, wszystkie inne
stronnictwa weszly do Rzadu bez wyraznych programéw na-
prawy dospodarczej panstwa, aczkolwiek nawet stronnictwo
P. P. S. uwaza za konieczne zaprowadzenie jaknajwiekszych
oszczednoscl, nie umie jednak czy niechce pogodzi¢c pojeé
o panstwie z haslami demagogicznemi, ktéremi stara sie
utrzymaé swoéj wplyw na masy.

Nastepne Zebranie Kota odbedzie sie 13 stycznia 1926 r.

W, Leble-

Sprawozdanie z Il Zjazdu Delegatow
Zwiazku Polskich Zrzeszen Technicznych
w Wilnie.

W dniach 28, 29 i1 30 listopada r. z. odbyt sie w Wil-
nie Il Zjazd Delegatéw Zwigzku P. Z. T, przy udziale 20
delegatéw, reprezentujgcych 14 Stowarzyszen.

Przewodniczyt obradom prof. I. Radziszewski, wice-pre-
zes Zwiazku P. Z. T. Zwigzek Polskich Inz. Kolejowych re-
prezentowat Delegat Zwiazku inz, A. Pawlowski.

Powitali Zjazd prezes Stow. Technikéw w Wilnie p. K. Za-
wisza; p. Dworakowski, w imleniu p. Delegata Rzadu; prezy-
dent p. Bankowski w imieniu miasta; p. gen. Pozerski w imie-
niu wojska; prof. Ruszczyc w imieniu Uniwersytetu; inz. Gu-
towski w imieniu Dyrekcji Kolejowej wilenskiej; inz Roginski
w imieniu Kota Wilenskiego Zw. Polsk. Inz. Kolejowych.

Rezultatem obrad bylo przyjecie szeregu uchwal, jako to:
1) w sprawie przyznania absolwen‘om szkdt Srednich tech-
nicznych praw ogdlno-ksztatcacych zaktadéw (matura technicz-
na); 2) na prosbe Min. Robét Publicznych o wydanie opinji
o projekcie Ustawy Budowlanej, odroczono decyzje do nastep-
nego specjalnego Zjazdu w lutym 1926 roku; 3) w sprawie
opinji o projektowanej Ustawie Przemystowej, — przyjeto re-
zolucje Stowarzyszenia: Technikéw w Warszawie (Przeglad
Techn. Ne 13 — 1925 r.); 4) w sprawie polityki normalizacyj-

nej zaproponowano reorganizacje Polsk. Komitetu Normaliza-

cyjnego, w kierunku zacieSnienia igczno$ci z przemyslem; 5)
w sprawie projektowanej Federacji Inzynieréw Slowianskich,
przy udziale Polski, Czechoslowacji, Bulgarji, Jugostawji i in-
zynieréw rosyjskich bedgcych na emigracji — uchwalono whnio-
sek przychylny,

W niedziele dn. 29-go, w Kasynie Oficerskiem prof.
B. Deryng, przewodniczacy Sekcji Technicznej Tow. Wiedzy
Wojskowej, wyglosit odczyt o wynikach pracy zespolu organi-
zacyj niemieckich, dazacych do porozumienia wzajemnego
i do wojny odwetowej. Zespét obejmuje przemysi, rolnictwo,
gérnictwo i organizacje fachowe. Znaczenie takiej wspétpracy
dla zagadniefi wojskowych referent unaocznit za pomocag sta-
tystyki niemieckiej.

Do wspéipracy lnzynieréw z WO]Skiem nawolywal zgro-

madzonych stuchaczéw w swojem przemdéwieniu general Po-
zerski. Inz, A. Pawlowski przedstawit nastréj sfer techniczno-
przemyslowych Francji wzgledem Polski w zwiazku z nawia-
zaniem stosunkéw Francji z Niemcami w Locarno, zauwazony
podczas Miedzynarodowego Kongresu Prasy Technicznej w Pa-
ryzu w pazdzierniku r. z, Ten nowy nastréj francuskiego zwrotu
intereséw praktycznych powinien nas skioni¢ do wiekszego
niz dotychczas liczenia na wlaspe sily,

W rezultacie powyzszego odczytu i dyskusji Zjazd przy-
jat wniosek inz. St. Rodowicza, zapoczatkow~ania przez Zwia-
zek Zrzeszen , Technicznych stalego porozumienia pomiedzy
polskim przemystem, gérnictwem | rolnictwem a orgarnizacja-
mi fachowemi wojskowemi w sprawach dotyczacych obrony
Panstwa, oraz wnlosek inz, A, Pawlowskiego co do zorga-
. nizowania odpowiednlej propagandy za pomocag odczytéw i bro-
j:szur, w celu informowania spoleczenstwa o stanie gospodar-
Yczym krajéw oSciennych w poréwnaniu z Polska, w zwigzku

i z zagadnieniami obrony Panstwa.

A Inz. Al. Pawlowsk:
Delegat Gt Zarzadu.

Z Kota Krakowskiego Z. P.l. K]

W  ostatnim okresie roku 1925 odbyly sie w naszem
Kole dwa zebrania odczytowe, a mianowicie méwili:

dnia 19 listopada 1925 Inz. Karol Barwicz na temat
»,Zasady aparatu nadawczego i odbiorczego w radiofonji* i

dnia 10 grudnia 1925 r. Dr. med. Kazimierz Piotrowski
na temat ,Psychologja kobiety”.

Zarzad Kota odbyt w tym czasie cztery porsiedzenia, na
ktérych zalatwiano sprawy biezace, pisma nadeszle, uchwalono
wnie$¢ protest do Zarzadu Giéwnego przeciw zamierzonym
przez Rzad redukcjom i tak juz skapych poboréw stuzbowych,
oraz wygotowano sprawozdanie Zarzadu Kola z czynnoSci za
rok 1925 na Walne Zgromadzenie, ktére odbedzie sie w sty-
czniu 1926 r.

Sprawozdanie to wykazuje z koncem 1925 r, 92-ch czlon-
kéw, W ciggu roku sprawozdawczego odbylo sie jedno Zwy-
czajne Walne Zgromadzenie czlonkéw Kola, jedno Zebranie
towarzyskie, wygloszono 10 odczytéw i urzadzono 7 wycieczek
naukowych,

Zarzad Kota zalatwial sprawy biezgce na l1-tu posie-
dzeniach i wnidést do M, K., wzglednie do Zarzadu Glownego,
pie¢ memorjatéw.

Tytuly, odczytéw, cele wycieczek, oraz tresé memorjatéw
zostaly juz podane w poprzednich zeszytach ,Inzyniera Kole-
jowego*®.

Zarzad stal na stanowisku apolitycznosci naszego Zwiaz-
ku, Zarzad zamierzal powotaé do zycia Sekcje Kola w No-
wym Saczu, ale ostatecznie odstapi! od tej mysli wobec braku
widokéw stalego utrzymania sie takiej Sekcji.

Sprawozdanie kasowe wykazuje w przychodach przy sal-
dzie z r. 1924 — 228 zl. z wplsowego i wkiadek 2,786 zi,
z Innych przychodéw 3 zi, razem 3.017 zt. W rozchodach:
wkiadki do Zarzadu Giéwnego 2,170 zh, na cegietke radiowa
112 zt. Wydatki kancelaryjne 27 zi., koszta delegacji i re-
numeracje 266 zi,, inne wydatki 2 zi., razem 2.577 zi.

Saldo na 1 stycznla 1926 r. wynosi 440 zf,

Wyciag ze sprawozdania z dziatalnosci Kola
Wilenskiego Z. P. I. K. za 3 pierwsze kwartaly
1925 r.

W okresie trzech pierwszych kwartaléw r. 1925 odbyto sig 18 po-
siedzefi Zarzadu pod przewodnictwem Inz. Wiadystawa ROGINSKIEGO
i 4 Walne Zgromadzenia,

Zgodnie z uchwala Walnego Zgromadzenia, odbytego w dniu 15/I1
1925 r., odpisy protokélu Walnego Zgromadzenia, wraz ze sprawozdaniem
za r. 1924 i odpisem przeméwienia Kol., inz WIRKUTOWICZA na temat:
.Przyczyny stabych wynikéw pracy Kota“, wygloszonego na Walnem Zgro-
thadzenin, zostaly rozestane do Zarzadu Gléwnego i wszystkich Zarzadéw
Két poszczegblnych.

We wskazanym okresie
zacych spraw naogét 242.

Dnia 25-go lutego uchwalone bylo wystapié do Zarzadu Gléwnego
w sprawie artykuvlu p. ROZWADOWSKIEGO pod tytutem: ,Urzednik Pol-
ski, ktéry nie moze sig rozsta¢ z Wiedniem — zagraniczna firma ma roz-
strzygnac, co jest dobre dla Kolei Polskich*, umieszczonego w Gazecie Po-
rannej Ne 41 z dnia 10/11 1925 r.

czasu rozpatrzono i zalatwiono bie-
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W sprawie tej, w ktdrej pan ROZWADOWSKI, jako yvynalaz.ca p.ol-
ski, protestowal przeciw wystaniu jego wynalazkéw dla zaopinjowania ollch
celowosci w zastosowaniu w kolejnictwie polskiem do jednej z firm w Wied-
niu, Zarzad Kola, widzac w tem zadrasnigcie honoru inzyniera polskiego,
zwrocil sis do Zarzadu Gléwnego celem zbadania tej calej sprawy. Na po-
siedzeniu 1Zarzadu Gléwnego dnia 7-go czerwca r. z,, na ktérem by? obecqy
Delegat od Kola Wilenskiego, sprawa ta zostala rozpatrzona i ostatecznie
zlikwidowana, , f

Dnia 4-go imnarca uchwalon’o wystac d.elegaté_w na VIII Zjazd fio
Rady Gléwnej, ktéry mial sie odbyc dnia 3, 4 i S kwietnia w Warszawu?.

Przedyskutowano spraweg opracowania slowmctyva naukowo-t(-:*chm-
cznengo' w dziedzinie kolejnictwa dla Akademji Techr}lczne] przy Politech-
nice Warszawskiej i uchwalono ]prosi¢ o z latwienie tej sprawy Kol

inz. GRABOWSKIEGO. ,
Dnia 8-go marca uchwalone bylo wystac do Zarzadu, Gléwnego dla

wlaczenia do porzadku dziennego na Zjazd VIII Delegatéw do Rady Gléw-

nej wnioski od Kota,

Ustalono stosunek ze §wiezo zorganizowanem w Wilnie Zrzeszeniem
Technikdw Dyrekcji Wilenskiej, jako Zrzeszeniem pracownik6w o pokrew-
nym nam charakterze. . :

Uchwalono rozestaé okélnik do czlonkéw Kola, w sprawie zorgani-
zowania Zjazdu V inzynieréw kolejowych w Gdansku i opracowania refe-
ratéw na ten Zjazd. :

Rozpatrzono sprawe o przystapieniu Z. P. L. K. do Zwiazku Sto-
warzyszen Iniynieréw Panstwowych. W sprawie tej 'zade(;ydowano przy-
taczyé sie do uchwaly Zarzadu Gléwnego, a mianowicie, nie Tozpraszania
sit inzynierskich i pozostania wylacznie przy Zwiazku Polskich Zrzeszen
Technicznych, a ze Zwiazkiem Stowarzyszenia Inzynieréw Panstwowych
porozumiewaé sie co do wspélpracy w sprawach wspéinych.

Daia 3, 4 i 5 kwielnia odbyl sie Zjazd Vill Delegatéw do Rady
Gléwnej w Warszawie, w obradach ktérego przyjeto udziat S Delegatéw
od Kota Wilenskiego. : " ol

Dnia 11-go kwietnia uchwalono wystaé Delegatéw od Kola»Wﬂen‘sl.uego
na dalszy ciag Zjazdu VIII Rady Gléwnej, lecz przedtem, a mianowicie na
dzien 26-go kwietnia zwolaé Walne Zgromadzenie dla poinformowania
czlonkéw Kola o przebiegu spraw za czas ubiegly i otrzymania dyrektyw
na dalszy ciag Zjazdu VIII

W sprawie czlonkowskich skladek na rok 1925 do 31/III 1926 r.
uchwalono nastepujace normy miesigczne: dla czlonkéw zwyczajnych czyn-
nych — 4,5 zt, emerytéw zwyczajnych— 1,5z, dla czlonkéw nadzwyczaj-
nych czynnych — 3,25 z1. i emerytéw nadzwyczajnych —- 0,5 zi. Normy
djet dla czlonkéw Kola przy rozjazdach na mocy zarzadzen Zarzadu Kola
przyjeto:

w granicach Rzeczypospolitej Polskiej i w m. Gdansku— 12 z} dziennie
i poza granica — 18 z!. dziennie.

Na Delegatéw do Zarzadu Gldwnego, jako czlonkéw tegoz Zarzadu,
obrany zostal Kol. inz. WIRKUTOWICZ, i zastepca jego Kol inz. BUD-
KIEWICZ.

Nastepnie uchwalono utworzyc sekcje wycieczkowa i referatowa,
Kierownikiem Sekcji wycieczkowej obrany zostal Kol. inz GRABOWSKI.
Sekeji referatowej Kol. inz. WIRKUTOWICZ zastepcami Kol inz, MAR-
KIEWICZ i Kol. inz. PARFIONOW.

Dnia 6-go czerwea uchwalono w celach informacyjnych zaprenume-
rowaé dla Zarzadu Kola pisma wydawane przez inne zwiazki kolejowe,
a mianowicie: ,Kolejowiec Polski“ organ P. Z. K, ,Lacznik® — organ 'Z.
U, K. i ,Kolejarz Zwiazkowiec* -~ organ Z. Z. K. Podstawg dla powzig-
cia tej uchwaly postuzylo to, ze w pismach takich, jak ”Kolfe_]a‘rz Zwiazko-
wiec* (ZZK) umieszczane byly niejednokrotnie artykuly, ublizajace godno-
éci inzyniera, ktére wobec nieotrzymywania tego pisma pozostawaly bez
nalezytych, w swoim czasie, odpowiedzi i sprostowania. 4

Obecnie Zarzad Kola otrzymuje organy P. Z. K, Z.Z.K. i Z. U. K

Dnia 20-go czerwea na Walnem Zgromadzeniu czlonkdw Kola za-
mieszkalych na st. i w mieécie Wilnie pod przewodnictwem Prezesa Za-
rzadu inz. W. ROGINSKIEGO wysluchane zostalo:

1) sprawozdanie o ukonczeniu Zjazdu VIII Rady Giéwnej w Warszawie;

2) sprawozdanie z posiedzenia Zarzadu Gléwnego z dnia 10/V r. z.,

w sprawie zaszeregowania i tytulatury nazw stuzbowych;

3) sprawozdanie z posiedzenia Zarzadu Gléwnego w dniu 7/VIr, z.
w sprawie ukonstytuowania sig nowego Zarzadu Gléwnego, po-
dziale czynno$ci pomiedzy czlonkami takowego, 0 wyznaczeniu
stalych terminéw zebran Zarzadu Gléwnego, o przebiegu prac
nad pragmatyka sluzbowa i o ustaleniu tekstu memorjatu do
Pana Ministra w sprawie nomenklatury stanowisk i zaszerego-
waniu ich do odno$nych grup uposazenia i

4) sprawozdanie o przebiegu pracy Zarzadu Kola Wilenskiego za
czas ubiegty. .

Dania 11-go lipca. Uchwalono uregulowaé sprawe z pozyczkam!

i 3 requlamin pozyczkowy. :
3 opracgﬁ?; 59?9(, lipcapwyysluchano Sprawozdan_ia kol._ inz. WIRKUTOWI-
CZA, jako delegata do Zarzadu Gtéwnego z posledzen'la Zarzadu Glé\»’me-
go w Warszawie dn. 26-go lipca W sprawie wystapienia Kota Radomskiego
ze Zwiazku Z. P. I. K. ! :

Dnia 9-go sierpnia odbylo sie Walne Zgromadzeme' czlonkéw Kota,
ktére zwotane bylo na podstawie art, 28 Statutu megzku na skutek
zgloszenia 12 czlonkéw Kola Wilenskiego celem ustalen.la_talftykl W spra-
wie uzupelnienia Statutu o kierowaniu sie przy_pracy‘mzymeréw moral-
no$cia chrzedcijanska. - :

To Walne Zgromadzenie odbylo si¢ przy wspdtudziale .delegata od
Zarzadu Gléwnego inz. A, PAWLOWSKIEGO, pod przewodnictwem wy-
branego przez aklamacje inz. A. GUTOWSKIEGO.

Powzieto nastepujaca uchwats:

1) Kolo Wilenskie jeszcze raz stwierdza, 2e W ¢
bedzie kierowalo sie zasadami moralnosci chrzedcijanskiej,
poprzednich uchwat.

1e w swej dzialalnoSci
stosownie do

2) Kolo Wilenskie rozumie wystapienie Kota Radomskiego, jednak
nie podziela jego taktyki.

3) Kolo Wilenskie wyraza ubolewanie, ze Zarzad Gléwny nie
przedsiewzial reainych $rodkéw do zlikwidowania zatargu z Kolem Ra-
domskiem.

4) Kolo Wileriskie zwraca sie z goracym apelem do Kota Radom-
skiego o pozostaniu w Z. P. 1. K. i poddania rewizji swej uchwaly i ode-
zwy, dotyczacej taktyki Kola Radomskiego, a opartej na niescistych infor-
macjach delegatéw na VIII Zjazd delegatéw Z. P. I. K,

Précz wyiej wyszczegdlnionych spraw w okresie pierwszych trzech
kwartaléw dzialalnosci Zarzadu Kota Wilenskiego, poruszona byla sprawa
o niewtasciwem uzywaniu tytulu iniyniera przez niektérych czlcnkéw, nie
majacych na to prawa formalnego. Po sprawdzeniu osobistych dokumen-
téw, niektérzy z takich czlonkéw Kola, ktérzy przedtem =zaliczeni byli do
Zwiazku czlonkami zwyczajnymi, nastepnie zostali przemianowani na czton-
kéw nadzwyczajnych, ewentualnie po zatwierdzeniu tego przez Zarzad
Giéwny, inni za$, nie mejac moznosci, na zapytanie Zarzadu Kola, udo-
wodnié¢ swych praw do tytulowania sig inzynierami, prosili o skreslenie
ich z listy czlonkéw Z. P. I. K.

W ubieglym okresie czasu odbyly sie nastepujace wycieczki czlon-
kéw Kola pod przewodnictwem Kierownika Sekcji Wycieczkowej, kol. inz,
E. GRABOWSKIEGO:

18 g0 maja wycieczka celem zwiedzenia kosciota §w. Piotra i Pawla
w Wilnie, -oraz dzielnicy przedmie$cia miasta pod nazwa ,Antokol*.

24-go maja celem zwiedzenia Bazyliki Wilenskiej, oraz starozytnych
budowli w poblizu koéciola i pozatem miejscowosci pod nazwa ,Karolinki“
w okolicach m. Wilna. ‘

7-go czerwea wycieczka do miasteczka ,Troki®, pociagiem do st.
Landwaréw i nastepnie pieszo do miasteczka, gdzie zwiedzano kosciét,
ruiny zamku Trockiego na wyspie i okolice miasteczka.

14-go czerwca zwiedzano muzeum miejskie i nastepnie gére Zamko-
wa, gdzie sa resztki ruin zamku Krélewskiego.

21-go czerwea zwiedzano ko$cioly Bernardynski, §w. Anny, Misjo-
narzy i Wizytek, oraz lochy na Bakszcie.

98-g0 czerwca odbyla sie wycieczka do Werek i na Zielone jeziora
w okolicach Werek.

We wszesniu zorganizowana byla pod kierownictwem Kol. inz. LA-
GUNY wycieczka do Zakopanego, Jaremczy, Worochty i Zaleszczyk i stam-
tad na; Zjazd V inz kolejowych w Gdansku na 13 — 15 wrzeénia, lecz
takowa nie odbyla sie z powodu delegacji sluzbowej inz, LAGUNY do
Moskwy oraz innych przyczyn niezaleznych od uczestnikéw, ktérych za-
pisano 40 os6b.

Na dzienr 1-go lislopada zaprojektowana zostala wycieczka celem
zwiedzenia Uniwerstytetu St, Batorego w Wilnie pod kierownictwem pro-
fesora RUSZCZYCA.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Gdansku rozpi-

suje przetarg publiczny na dostawe w roku 1926:
okoto 735 m?® mostownic sosnowych
s 300.md! 5 dgbowych..

Termin sktadania ofert uptywa 22 stycznia 1926r.,
godzina 12-ta. Otwarcie ofert nastapi dnia 23 stygz-
nia 1926 r. Blizszych szczegétéw oraz specyfikacje,
warunkl techniczne dostaw i t. p. udziela Dziat Za-
kupéw DKP. Gdahsk do dnia 20 stycznia 1926 r., za
nadestaniem | zl. w gotdwce lub znaczkach pocz-
towych,

\
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PRZETARG.

Warszawska Dyrekcja Kolei Panstwowych na-
‘bedzie materjaty tarte debowe, brzozowe, olszowe,
lipowe, osikowe, grabowe i jesionowe.

Warunki konkursu podane sg w ,,Monitorie Pol-

skim“ Ne 297 z dn. 23.XIL
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Zakupy kolejowe,

5 B
o & = 28 ; -
o & Przedmiot zakupu 110s¢ Jed Cena Loco mg Przedmiot zakupu 1losé Jed Cena Loco
ag nostka () nostka
o A
Dyrekcja koleJowa Warszawa. 31/X | Drut zelazny odzarzony miegk- .
1925 1, ki o §redn. 1,5 m/m, \ 600 | klg. 47,,| War. Wsch,
181X Olej kreozotowy filtrowany 20000 | klg 19,; | Ostréw Maz, " Drut zolazny odzarzony m1ek
28/X Szellak . . . 150 ,, 12— War. Wsch. ki o éredn. 2 m/m. . 950 . 46,; "
16/X1 Smota drzewna (1glasta) 20000 N 20 Ostréw Maz, - Drut zelazny blankowy twar-
B Mydio szare. . a 6000 A 88 War, Wsch, dy o sredn. | m/m s 450 o 48 =
28/X Lakier wagonowy %1 . y . 400 " 4,— ” - Drut zelazny blankowy twar-
11/XI | Cynober zielony . 1000 = 2.90 %, dy 0 sredn. 3m/m. . 1680 " 37 4
23X Karbid o granulacpSO/BO m/m 5000 o 42, v = Drut zelazny blankowy twar- '
Vil Farba czarna ochronna do ze- dy o sredn, 4 m/m . . 1800 h 36,, -
laza . . 3000 o 95 » = Drut zelazny blankowy twar-
17/X1 Tlen w butlach zelaznych . 1600 | mtr.? 1.80 R, dy o $redn, 5i 6 m/m . X 9C0 n SlinA -
15/X Acetylen—dissous—w butlach 28/X1 Przewodniki miedziane izolo-
|  zelaznych. - 200 o 6.— 2 wane o przekr. 1 m/m3. . ,| 4200 | mtr. 18 | War. Gléw
12/IX Siarczan miedzi 97/98"/(. ) 7300 3 80 War. Giéw, i Przewodniki miedziane izolo-
2/X1 Mydlo twarde w kawatkach wane o przekr, 1,5 m/m? 4000 b 22 "
bV i S KL 750 o 1.FO | War. Wsch. = Przewodniki miedziane izolo-
20/X1 Brel cynkowa chemicznie czy- wane o przekr. 2,5 m/m? . ., 800 " 29 "
sta | 5000 b 1.85 " N Przewodniki miedziane izolo-
wane o przekr. 4 m/m?. 500 ,, 10 5
. Przewodniki miedziune izolo-
10/XI | Sygnal tarczowy Me 12 ,zwol- wane o przekr. 10 m/ms , .| 4C0 » 87 "
nié¢ bieg* . . 673 | szt. 17.— " = Przewodniki miedziane izolo-
= Latarnie poqugowe gbrne kwa- wane o przekr. 10 m/m? linka. 100 " 99 W
dratowe . 100 3 23.50 R L Przewodniki miedziane izolo-
. Latarnie do zamkniecia toru . 100 i 31.50 r wane o przekr. 35 m/m, . . 300 " 3.04 .
» Latarniedrogowe wskaznikowe. 1890 A 23.— oS 12/X1 Przewodniki miedziane izolo-
¥ Tarcza sygnalowa wagonowa . 110 5 11,50 ” wane o przekr. 1 m/m? . . 4500 - 18 "
19/X1 Ogniwa suche kwadratowe o Przewodniki miedziane izolo-
wym. 75X75X170 m/m . . . 1200 . 285 | War. Gléw 4 wane o przekr. 6 m/m , . 2700 v 54,5 "
o Ogniwa sucho-mokre kwadra- . Przewodniki miedziane izolo-
Stowe o wg'm 75x75x17OrEn/m 1000 L 3.50 D ’ wane o przekr. 10 m/m. ' 300 ¥ 83,5 "
24/X1 ciaggacze do pedni typu Ein- Sznur pokojowy o przekr. 2
. hoit . N e 609 o 4.24 » - x1 7m ety X1 2100 5 46, "
. Aparaty telefoniczne biurowe. 20 E, 138.— " Przewodnik mxedzxany izolo:
1/X11 Zardwki réznych naple‘ na su. ¥ wany o przek. 16 m/m?. 700 b, 1.50 "
me, . ., o | 1480 » |5585.10 M £ Przewodnik miedziany izolo-
wany o przekr. 4 m/m®. 800 v 46 "
17/X1 Plusz welpiany tygrysi . . . 2400 | mt. b.| 19.86 | War. Wsch Przewodnik miedziany izolo-
: 1075 ” 19.86 - E wany o przekr. 6 m/m? , 2000 o 61 »
18/X1 Pas pqdmowy skér'zany pOJe- o Przewodnik miedziany izolo-
dyfczy . . LN 75| klg. | 17.— " wany o przekr. 10 m/m?® . 2000 " 98 "
3yX Czy$ciwo bawelmane il 15002 ] 80 e ! Przewodnik miedziany izolo-
17/X1 Ptétno brezentowe nasycone , 1060 | m. b. 2.92 skiad; firmy ! wany o przekr. 16 m/m® . . 1400 5 1.42 "
14/X] Rury zelazne gazowe czarne i War, Wsch, Nity zelazne kotlowe réznych : War, Wsch.
ocynkowane S;(:inych wym. .| 6635 klg. gg gi Bydgoszcz 2K 3 w};'mxarbw : TR 16461 kig. 8d gg" Bydgoszcz
‘ Stanistawéw 8/X Sruby Zelazne nieobtaczaneréz. e og 9" Poznan
, Wymiaréw . "
23/X1 | Siatka zelazna do dymnic . .| 2000 ” 95 | War. Wsch. Sru%yzelazne et dg 1:1180
= Siatka mosiezna do uszczelnien 15 | mtr. 10,— » I , wymjaréw , _ 9460 r g A N
30/X1 Siatka miedziana tkana pobxe- Sruby T o BN e s 0%.0 v
lana do filt:éw. . ¢ : 25 | mtr.? | 40.— | War, Gléw. 7 wymiaréw . . . - 4900 - 824-42.3.. e
LK1 K bbbl Forriiel ey 27/X1 Podeszwy do l}llnéw »Biissin-
orby mpletnie. obrobione a“ prawe i lewe . [
do parowozéw . 6| szt. | 454.— | War. Praga ]egykxpz zelaza kutego do kil R e | S Wargwech
26/X1 Piecyki okragte z ]edna, fa s néw prawe i lewe. . 2000 " 1.62 A
’ jérka. 300 o 16.44 | War Wsch, Poduszki z zelaza kutego do
o Lozyska stalowe lane do pa- k- klindw prawe i lewe. . 1000 1.44
rowozéw OKI . .| 1150 | Kklg. 70 [ War. Praga 2/Xi1 | Spluwaczki pokojowe emaljo- " i
S/XII | Sprezyny pociagowe do par°- wane do wody 20 ¢/m . . 600 | 2.50
wozéw ser. G8i P 8. : 100 | szt. | 2550 " 27/X1 | Szkla do lamp naftowych ba- g
i, Sprezyny cylindryczne w/g wzo- niaste 207 1200 3 19.,
ru jel. 6 » 11.20 » Szkla do»lamp naftowych ko- " ¥
H Sprqéyny cylmdryczne w/g wzo- g lankowe krétkie 67 1250 ol | S
u e 2 6 m 10.60 » Szkia do lamp naftowych ko- i 4 k
X1 Klocki hamulcowe w/g rysun- ” lankowe krétkie 87 . . 4800 " 10, =
i Ukttl Mt 57d7 N - 133460 | klg. 20., " Szkla do lamp naftowych ba- Pa
chwy o tokarh amery 2 . " niaste 87
skie oysred 210 m/m, y 2| szt. [12080 | War. Wsch Klosze szklane do latarek recz— (= B s ’
.. Uchwyty do tokarn amerykan- " nych . 120 " 30
skie o sSred. 240 m/m .o 2 b 140.— » Papa dachowa ‘/,,, 1300 rolek 50000 | mtr.2 60 Ik
5 Uchwyty do tokarh amerykan- 4 v
skie o sred. 276 m/m . 2 i 185 — "
) Uchwyty do tokarn amerykan- 15/X Manometrykoﬂowe syst, ,Bour-
, skie o sred. 320 m/m. . 2 ,, 2715.— 3 / dona® na cisnienie 10 atm. 50| szt 22.— | war. Praga
N Swidry kretaki do drzewa o Manometrykotlowesy%t..,Bour- : i
, przekr.8m/m, 10 m/m i 13m/m. 125 ,. 2,50 “ r dona“ na ci$nienie 8 atm. 50 oones
- Swidry kretaki do drzewa o 17/x1 | Statki (koszulki) do lamp ga p = 7
, przekr. 14 m/m,15m/milé m/m 300 ,, 3.20 n zowych wagonowych. 50000 36 |Warsz. Gléwn.
” Swidry kretaki do drzewa o =
, przekr, 18 m/m i 19 m/m . . 250 -] 3.50 »
» Swidry kretaki do drzewa o
, przekroju 20 m/m. ! 80 - 3.75 ”
” Swndry kretaki do drzewa o
przekroju 25 m/m . 20 = 4.75 " =] ol
17/XL | Miotly brzozowe $wieze . , 15000 . 09 » o 1 To | Cena
3 Style tupane do mlotéw . 5760 3 3z " © % Przedmiot -§ § Loco
(2! E (4 & zl. gr.
18/XI Przewodniki mijedziane izolo- g X
wane o przekr. 1,5 m/m? . 3000 | mtr. 21,,| War. Gléw.
= Przewodniki miedziane lzolo-
wane o przekr. 2,5 m/m? . 1000 - 235 " Dyrekcja kolejowalStanistawéw.
= Przewodniki miedziane fzolo-
" _wane o przekr. 4 m/m®. . . 1000 " 3%,a " 31/X Konopie czysto czesane . kg. 1 | 45 | Stacja zatadow.
3yX Drut zelazny blankowy twar- 4 Tarnopol.
dy o ércdn. 1 m/m. . 200 | klg. 48 War, Wsch W Swidry spiralne do metali Mag. Zas. Stani-
- Drut zelazny blankowy twar- 10.5-20"m/m przekr. s szt. 3 - | stawéw,
dy o $redn. 3 m/m ., 1300 5 37 ” - v Ki6dki 70 i 83 m/m przekr . tuz, 21 |80 [ St. Krakéw—Bo-
" Drut zelazny blankowy twar- L narka,
dy o $redn, 4,5, 81 9 m/m . 3100 r 36,5 " 5/XI Weie gumowe do tlenu a m Mag. Zas, Stani-
s Drut zelazny odzarzony migk- dlug. szt. 65 | — | stawow,
ki o sredn. 3 m/m. . 1000 » 41, » 4/X1 | Wciag srubowy kompletny na
s Drut zelazny odzarzony mxek- 3000 kg. > 335 — | Warszawa,
‘Dkl o s]redn Sblm/? A S 350 » 41 » 7/XI Zbiorniki szklane na nafte e
- rut Zelazn ankow war y N84 L Bl 0 i o1 -
D4t adn IS e £ 65| . 43, » e 11! 3 | 4 [Kraxow.
5 Drut zelazny blankowy ‘lwardy
o $redn. 2m/m. . . . . .| 1970 ” - 42,4 »
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o 2 315 ] o o "S‘f Cena
= Przedmiot 9 o Loco % 2 Przedmiot o 5 Loco
a8 &5 z} r a8 z 5
2 o - |gr. B 3 zt. | gr.
7/X1 | Kaganki do latari sygnalo- 17/X1 | Linki ratunkowe konopne Y,”
wych z biale] blachy, z pal- grb. 15 m. dlug. 1 szt, 15 | — | St. Warszawa,
nikami. . . . , - . . .| szt. — | 90 | Mag. Zas. Stani- .20/XI | Cement portlandzkx w opak
slawdw. beczkowem . 100 kg. 4 | 65| Wagon Podgérze
9/X1 Biel cynkowa . . 100 kg. 120 | — | Szczakowa, 17/X1 Dachéwka tloczond dwuf&,lco- Bonarka.
- Zaréwki dla pr du 220 volt ] wa, [-a, . . {1000szt.f 116 | — | Wagon Kotomyja,
jednowatt. i pétwatt. - szt. 2 | 25 | Stanistawéw. /X1 Drzewa oqugle mick. 27 — 20
Umbry (klosze) mleczne "do A cm. przekr. 6518m dlug.. m? 22 — | Wagon st. Strzyt-
5 lamp naftowych Ne 11, . | 100 szt. 60 (70 [ Zawiercie, i Drzewa mxekkxe kantowane ki-Topolnica.
] Odpadki rogowe . . 5 kg. — | 26 | Mag. Zas. Stani- rzniete , . " 58 | 80 [ Wag. st. Delatyn.
slawdw. 3/X1 Mostownice debowe ostrokan-
. Kamienie toczakowe 1003 m/m towe., . . » 110 | — | Wag.st. Jezierza-
przekr. grb. 140 m/m . .| szt. 35 | — | St. Szydlowiec. 28/X1 Drut zelazny zarzony 2 m/m ny-Pitatkowce.
10/XT Kola zebate skérzane, do mo- przekr.. . 100 kg 51 | 50 | St.”Wadowice.
toru elektr. tokarki kotowej » 120 | — | Pruszkéw. 17/X1 Deski miekkie IV hi. na zasto-
11/X1 | Pilniki A do pil, '/, miatko- ny $niezne . . m? 25 | — Wag st. Brosz-
siekane, 67 dlug,. . . . .| tuz. 6 (30| wagon st. Byd- 22/X1 Laty okragle qukkle ‘5.7 cm. niéw.
| goszcz, przekr. 1.5 m. dlug. . . . .| mb = 7 | Wag. st. Tataréw
. Latarki reczne karbidowe . .| szt. 32 | 80 | Krakéw. i Nadwérna.
5 Djamenty do krajania szkia 18,X1 | Gips palony . . . . . . .|100 kg 3 |20 | wag. Oleszéw.
4 m/m grub, ., . . N 4 | 50 | Mag. Zas. Stani- 4/X1 Zaprawa szamotowa . . [ ¥ 3 |80 . Skawina.
» Pllniki ,,Grakona" r6zne 400 slawow.  11/X1 Cegla ogniotrwala fasonowa . b 7ol = o
, m/m dlug - 4 |95 e 4/X1 Ciosy kamienne . , . . m? 60 | — | Wag. Jamna.
12/XI | Swidr, splralne do metalu od 10/XI | Kamien dziki . . . . . X 5 |60 5
11—%6 m/m przekr, 8 3 ,, 6 55 | Huta Dombr. ,, . tozyskowy . . 5 = 7 60 o
14/XI | Skrzynki kartkowe do wagon. /X1 | Zwir rzeczny rafowany ,mgcz.
towarowych . . » 1 | 97.| Franco Stanista- ka A 5 | — | Wag. tor przemy-
16/X1 | Ramy suwakowe kOmpletme wow. 12/XI' | Rury betonowe 20 cm, przekr stowy Chrypl n,
obrobione z zelaza zlewnego 4 1m dlug. . ., . . szt. 2 | 5] Francowag.Hn z-
marki IV,. . . " 360 | — | Fabryka Ustron. dyczéw —  Ko-
» Czopy sprzeglowe kompl ob- T
robione z zelaza zlewnego 13/XI | wapno palone. 100 kg. 2 | 20 | Wagon st. Pod-
marki I11,. . . . e B kg, 2 |3 » wysokie,
3/X1 Piec cyrkulacyjny. o wadze
) Opaski resorowe dtto. . ., szt. % = Ve 585 ¥ 60 | — | Lodz.
kompl. obro- d /XI | Piec blaszany wykladany wew-
" K%l;l;}!’]epggegtt;vlvlez]ew&j v, ' 208 | — o - natrz cegla ogmotrwalq szt. 34 | — | wag. st. Krakéw.
6/X1 Ruszta do piecéw . . 100 kg. 37 | 70 | Mag. Zas. Stani-
" Czopy sprzeglowe z ze-laza 25 — | Franko wagon st. stawéw.
zlewnego I}, . . » 62 | — Ustron. » Szabasniki , . . . . . kg. 1 = .
Oboje zderzakowe, kompl ob- 19/X1 Rydle stalowe. . = 1 | 10| Franco wag. st.
o robione ze stali zlewnej IV,. . S0 | = " » Lopaty stalowe do wegla i zalad. Wygoda.
23/X1 Szkietka wodowskazowe syst sniegu . . . o= o 1 |25 o
Klingera . . .. 3 | 90 | Stanistawéw. JYXI | Klucze nasadowe. . . 5 1 |20 | Mag. zas. Stani-
21/X1 | Smar automobilowy Gargayl a. | puszka ) 9/XI Podklady debowe o wymlarach sfawow.
| 5 kg. 20 | 98 [ Mag. Zas. Stani- typu V nowego. . szt. 6 | — | Wag. st. Mika-
23/X1 | Troki surowcowe do szycia stawéw. " Podklady debowe owymxarach szewlcze.
paséw . kg. 7 | — | St. Warszawa. typu III nowego . . . 5 | — 0
, Pasy skérzane pojedyficze 1-a j - Podklady debowe o wymiarach
i 80, 90 i 100 m/m szerok. . . 3 16 | 27 St. Krakéw. ' typu VI nowego . . » AN (= "
k. Dtto P‘PdWéln° 200 m/m szer..| 17 | 40 } U230 » Podklady debowe o wymiarach
e Lancuch kalibrowany zelazny typu Il dawnego. . =i ” 3 | 85| Wag. st. zalad.
6 m/m przekr. . . . |k 3 Wagon st. Bedzin. 7/X1 Podklady sosnowe o wymla- Mikaszewicze.
% Noze stalowe do strugarek. szt. 36 | — | Bydgoszcz. rach typu I nowego. , szt, 3 |9 1 o
i Mlotki pneumatyczne . a 250 Lwoéw. . Podktady sosnowe o wymxa-
rach typu Il nowego . . i 3 |30 5
" Wiaderka blaszane na wode | » Podklady sosnowe o wymla.
z blachy pocynkowanej . .| 1 60 | Mag. Zas, w Sta- rach typu VI nowego . . " 2 |90 5
24/X1 Siatka drucxana, zelazna, 1 m, nisfawowie. " Podklady sosnowe o wymla-
szer. z drutu 2 m/m przekr, rach typu Il dawnego. . X 2 |7 s
oczka 3 X3 m/m ., . kg. 1 | 15 | st. Zawlercie. 13/X1 | podklady debowe o wymiarach
,, Dekstryna, gatunek: »secunda typu II dawnego . , . . . e 4 |80 3
%51 1a A 100 kg. 72 |50 | Lubon. 30/Xl | Kowadlo stalowe o wadze
25/X1 | Drut miedziany ,,Canclera” do OO IcoS R A A kg. 1 | 18| Franco st, zalad.
elektrycznego spawania |, kg. 25 | 50 | Fabryka Biala. Warszawa.
5/X1I Biurka z drzewa miekkiego .| szt. 48 | — | Mag. Zas. Stani-
slawoéw,
I Stoly debowe dla poczekalni . - 88 | — 2
2 Szafy na drukl z drzewa migk-
kiego . » # = n
g Szafy na bxlety zapas ¢ drze- .
wa miekkiego . . . = 8 = " = =
v Lawki z oparciem z drzewa ol gfm e
debowego. . . . . » 45 | — " i Przedmiot o o Franco
H Lawki z oparciem z drzewa e m° = !
mMiSKKIeq o T e i 30 | 40 | st. zaladow. Bo- = fo8 3f gr.
lechéw. =
- Krzesiddetfaws?y o0 o 0 . A 10 | 45 =
. Spluwaczki emaljowane . " 1 | 95| Mag. Zas. Stani- Dyrekcja KoleJowa Poznar.
wow.
~ Wieszadla stojace zelazne . - < (= i Fx 26/X Odpadki baweiniane . kg. — [89Y) Poznan.
= Kadzie dgbowe bez nakryw, 5ot T F — |80%) .
pejemn. 53 hlL. . ., . . . , " 50 o o - Mxouy brzozowe T & s szt, — |12 o
= Kozly na mieso, z drzewa 28/X Nakretki zelazne ‘/” el . 1100 szt 3 |87 -
twardego . . . £ i = 85 | — | St. Bolechéw. IS ” - . b 8 |90 =
z Kliny Zelazne syst. Fiksa: 3 - /” - o 4 12 |59 |
teuz" do zatrzymywania wa- < 1. | Bt 17 |80 e
onéw . . 4 50 1 brabxan z
Dgtowmkl dotowe z ruchomym £ Efariiatiny Nz‘:;f;:(;mzﬁlame ¥ 5 . 100 kg 199 (57 &
kalendal‘llem- A i - 15 | 50 | wagon Krakéw. P Nakretki do zderzakéw 1"/ ” 5 83 |— "
6/X1 Siatki do lamp gazowyc wa- 24/X Noze dlugoscl 2,10 m., szero-
gonow. J& 1 doBram 100 szt. 24 |50 " 6/X1 kosci 1,65 m. . szt. 19 |— »
L Bame,sg‘;a“; a,‘(’.. amp ,.Kit! i ; e Sclerki do podtogdso % 60 ¢m, | . — |s3y, X
son’ D g f — | Huta Krosno anclera mied? do spawania
17/X1 | Beczkowoz 4 olowy,o l;)ec“:)).' ig%} Cprzekr 6m/m , . . kg. 12 (30 &
z drzewa deboweg P Deskl'i brusy.sosnowe réwno-
jemnosci 400 L. -« .« - » 150 { — | Mag. Zas. Stani- 13/X1 legle obrzynane grubosci od
5 hL. stawow. 25 — 65 m/m, szorokosci od
p Kadzie dgbowe ;| 5 | — . 160 — 260 m/m, dtugosci od od 69 [—3) "
i Hetmy strazackie mosigine, 2300 — 8000 m/m . . . . .| mt [do75 |=) "
z ostrym grzbietem. - - » 11 (25| Warszawa. Pokost Iniany . o | Mk g 1 |77 "
B Helmy strazackie mc>s;emec ol | i Kreda mielona do bielenla o » — |10 »
podszewkach brezentowyeh - | " 16/X10E SR arb] dupn i e i e | S8 — &5 "
» Zatrzaski duze do pasa S = Karbollneum . . L . == gg »
zackiego . £l = Ly Biel kryjaca w proszku . » o .
" Pasy = tasmy weiniane| dl? N 10 | 30 | Mag. Zas. Stani- n - cy}r'rjkqowa iecoead ) B 125 "
straiakéw, . . . - ¢ ° ‘ ?a'wéw.. . Terpentyna czysta . . . . » i gg n
. » 5 |50 » 4 zwykla. , . » "
B Trabki dwutonowe . . - HE - o
4 Toporki strazackie z POChW¥ 12 |50 -
mi skérzanemi, . . - ° L — |90 I
P Gwiazdki mosiezne . it s
" Drabinki hakowe z dnewa )e- ol | == L
sionowego- 4 m. dtug. . - - 4 \ U Weke Gua:
'y Kupiono w dwéeh firmach,

*) Kupiono w trzech firmach,
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I o § ;E Cena
=3 Przedmiot S8 Loco
8% e
5 (v 2 21, ar.
Ministerstwo Kolei.
Zakup | Metal Iozyskowy fosforbabbit
Zhwolal | el K s 1 e e e kg. 5 | 07 | Magaz. kolejowy.
nej reki Metal : Iozyskowy fosforbabbit 2l
Metal Ioz.ysi(o;;vy. fosforbabbit 4 2
......... 2
Polmetal Bondrat* M I 4 |85
Ne II 2 |60 i
200X Rurkl mosxqzne ...... 3 |15 "
6/X Kasy ogniotrwale na drewnia-
nych podstawach o wymia-
rach zewnetrznych bez pod-
stawy 1000 X 700 X 600 m/m. | szt. 45 | — | Wagonstacja wy-
. twérni,
29/V Blacha zelazna marki ,K*. .| tona |od253 | 12
do 262 8
o marki ,K* okragta. 308 | —
P~ dachowa 351 | —
3/X1 Blacha zelazna ocynkowana ! 0d 480 | —
do680 | —
Zakup | Benzyna o c. g. 0,740 . . . .]100 kg. 59 | 40 | Cysterna rafiner-
z wol- netto ja bez podatkéw.
nej reki
20/X Zelazo sztabowe. . . . . . tona [0d195 | 50 | Wagon stacjawy-
do250 | — twérni.
profilowe. . , . . |, 0d200 | —
do 260 | —
(zasad|ni-
cza ce|na
200 |zt.
" 6/XI Stal zlewna osiowa, . . . , 245 | — | Wagon wytwér-
i2s0 | — nia.

........... 000000000000000000000000000 ......... ............

WINCENTY OSTROWSKI

WARSZAWA, ul. Chmielna Ne 54,
adr, telegr., WOSTRO-WARSZAWA, telef. 11-75

Jeneralny Przedstawiciel

Tow. Akc. Fabryk Wyrobéw Emaljowanych

w Bielsku Cieszynskiem
dostarcza:

emaljowane wyroby: kuchenne, gospodarskie,
sanitarne, emaljowane cuvetty fotograficzne,
tarcze ostrzegawcze drogowe, emaljowa-
ne spluwaczki specjalne wagonowe, sta-
emaljowane z napisami,

cyjne, szyldy

godla uliczne i t. p.

Dzial wlasnego wyrobu: odbijanki (kalkoma-
nje) do celéw technicznych: napisy i emble-
maty na wagony, maszyny, wozy tramwa-

jowe i t. p.

SZWALNIA ELEKTRYCZNA

B. MIERNOWSKI

S-~ka

WARSZAWA, MARSZALKOWSKA Nr. 31 A.

TELEFON Nr. 274-94.

DOSTAWY DO INSTYTUCYJ RZADOWYCH, KOOPERATYW
ORAZ ORGANIZACYJ SPOLECZNYCH I KOMUNALNYCH.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych,

lelaomomomomoexaoexaoexaoexaoexaoexaoo@omomomomomomomomomomo

() ®
............ 0000000 20003000022000000000000000000 ....1\.......
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Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.

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