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De P'unjon des ingénieurs des chemins de fer pollonais.

izej zamieszczamy streszczenie mowy pana Ministra Kolel

inz, K, Tyszki, wygloszonej 27 Czerwca r. b., na posie-

dzenlu 138 Sejmu, w dyskusji nad budzetem Ministerstwa
Kolei. Zbiegiem pomySlnych okolicznoéci mamy moznoéé
W plerwszym numerze naszego pisma daé miejsce tej mowie,
ktérej znaczenie dla kolejnictwa i dla panstwa jest epokowe.
Jezeli bowiem stusznem jest to, co powiedzieliémy w naszym
prospekcie.i co rozwijamy w specjalnym artykule tego numeru,
o potrzebie programu techniczno gospodarczego, to z tem
wieksza skwapliwoscig korzystamy z moznosci podaé tu plerwszy
urzedowy program dziatalnosci Ministra Kolei.

Po raz pierwszy od czasu powstania pafstwa polskiego
przedstawiony zostal Sejmowi budzet MKZ. o praktycznem
znaczeniu, to jest budzet oparty na realnych, krytycznie roz-
wazonych danych i mozliwy do wykonania.

Po raz pierwszy mowa Sejmowa Ministra Kolei zawierala
krytyke catoSci spraw kolejnictwa polskiego, oraz program obli-
czony na dluzszq mete, co tez Minister na poczatku mowy pod-
kreslll, zaznaczajac, ze zatwierdzenie budzetu ,bedzie erg dzia-
falnosci kolejnictwa%-i ze méwié bedzie ,0 swolm programie®.

Mowe (—) Ministra znamionuje przedewszystkiem, ze
jest pozbawiona catkowicie frazesu. Nastepnie ceche wybitng
mowy stano wi, ze obfity materjat w niej zawarty, jest prze-
trawiony tak, jak na doSwiadczonego znawce przedmiotu.i me-
Za stanu przystalo i z drobnemi wyjatkami nie zawiera w so-
bie nic takiego, co podlegaé moze zarzutom zasadniczym.

~ Zwracamy uwage czytelnikéw na nastepujace szczegdly
programu:

Dziatalno$é swoja minister okresla jako ,calkowicie apo-
lityczng* 1 zaznacza, ze kieruje sie interesami kolejowymi lecz
nle wzgledami politycznymi. Ze patrzy na kolejarzy jak na
pracownikéw, niezaleznie od ich polltycznego zabarwienia.

‘Méwiac o umowach na dostawe taboru, zaznacza, Ze
praktyka dotychczasowa byla zgubna, ponlewaz doprowadzita
do tego, ze Ministerstwo Kolei, nie majgc wiasnych pewnych
Zrédet na pokrycie inwestycji, byto narzedziem do uskutecznia-
nia zadan do niego bezposrednlo nie nalezgcych; mianowicie za-
silania 1 podnoszenia przemyshu. Minister wypowiada stanowcze
zdanie, Ze nie do niego nalezy mySleé o przemy$le krajowym,
poniewaz to jest zadanie Ministerstwa Przemysiu i Handlu.
Co za$ do zaliczek i dotacji, niezbednych dla przemystu, to
wszelka pomoc finansowa, powinna byé dawana bezposrednio
przez Ministerstwo Skarbu, z pominieclem Ministerstwa Kolej.

Mamy do czynlenia z $ci$le okreSlonem ujeciem zadan
Ministerstwa Kolel zapewniajacem mozno$¢ przeprowadzié za-
sade samowystarczalno$ci gospodarsiwa kolejowego. Takie
ujecie jest nieprzyjemne dla przemystu, lecz stanowi nleuni-
knlong konsekwencje postulatu samowystarczalnosci 1 musi sig
zgodzié kazdy dziatacz praktyczny, majacy jasno wytkniety cel
1 §wiadomosé $rodkéw.

Ministerstwo Kolel Zelaznych, idac po tej drodze, nabe-
dzie samodzielnosci, ‘ktdrej mu brakowato 1 uwolni sie od sto-
sunkéw, ktére mozna bylo okreslié jako zachwaszczone.

Zastuguje dalej na szczegélne podkreslenie to, co mini-
ster méwit w kilku ustepach o potrzebie podniesienia tech-
niczno-naukowej strony dzialalno$ci Ministerstwa.

Zwracamy uwage, Ze nie dotyczy to stanu technlcznego
siecl kolejowej. Tak wazny postulat, jakim jest uchronienie
sieci od dalszego upadku pod wzgledem stanu technicznego—
nie znalazt dosé pefnego wyrazu w mowle ministra, a tlomaczy
te rezerwe okoliczno$¢, Ze na kazdym kroku zmuszony byt
zapewniaé o ograniczaniu wydatkéw. Podniesienie naukowej
strony techniki kolejowej minister zapowiedziat w kilku miej-
scach mowy. Najprz6d kiedy méwil, ze z powodu trudnych
warunkéw bytu, w ciggu plerwszych pieciu lat istnienia pan-
stwa, nie mieliSmy mozno$ci zwrécié nalezytej uwagi na strone
naukowg i postepy techniki w kolejnictwie. Zeby temu -brakowl
stawié¢ czolo, minister ma zamiar utworzyé rade techniczna,
zlozona z wybitnych kolejarzy i profesoréw technikéw. Na-
stgpnie ubolewa nad brakiem Inzynieréw i pragnie przyciagnaé
sily miodych inzynieréw do kolejnictwa, azeby staneto na wy-
sokosci zadania, a w tym celu uwaza za niezbedne lepiej te sily
wynagradzad. Ta my$l znalazta poklask w Sejmie (glosy: stusz-
nie, stusznie). W zwiazku z temi zamlerzeniami jest zamiar
ministra wigczenia do MK. szkét kolejowych, bowiem szkoly
fachowe Ministerstwa OS$wiaty wydaja technikéw, nie majacych
nic wspélnego z kolejnictwem 1 wymagajacych doszkolenia.

Zamierzone przez Ministra zalozenie laboratorjum me-
chanicznego, oraz rozwiniecle badan nad opatem, oparcia bud-
zetu i politykl taryfowej na statystyce, ktérej do poczgtku
roku biezgcego MK, nie posiadalo w nalezytej formie, uwa-
ga ministra o potrzebie stosowania naukowej organizacji pra-
cy — wszystko to sa postulaty, zmierzajagce do podniesienia
poziomu techniki kolejowej i wszystkie sg niezbedne, oraz pilne.

Lecz nle zapominajmy, ze podniesienie techniki kolejowej
nie jest synonimem podniesienia stanu technlcznego sleci ko-
lejowej, ze oprécz zrozumienia wymagan techniki umiejetnej—
potrzeba woli 1 Srodkéw zastosowania wynikéw wiedzy do
uktadu preliminarza, oraz kredytéw na wykonanie.

To jednak podkreslié nalezy, ze podniesienie poziomu
naukowego jest plerwsza gwarancijg, o ktérej dotychczas z try-
buny sejmowej u nas nie méwiono.

Jak widzimy, §wiat nasz techniczny moze z glebokiem
zadowolenlem przywitaé my$éli i program p. Ministra Koleji.

Mowa ta powinna wzmocnié i utrwalié system, zwigzany
z dzlatalnoécig obecnego ministra 1 zapewnié mu moznoéé urze-
czywistnienia programu, ktéry miejmy nadzieje, bedzie punktem
wyjScla dziatalnoSci Mlnisterstwa w clagu diuiszego czasu.
Do tego powrécimy jeszcze w nastepnych artykutach specjal-
nych.
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Zadania inzynierji kolejowe;j.

Inz. Aleksander Pawlowski.

powstaniem nowego organu mysli i pracy zbiorowej za-

wodowej, jakim jest ,Inzynier Kolejowy*“, taczy sie po-

trzeba obejrzenia sie wstecz 1 spojrzenia naprzéd, zeby
to nowe poczynanie zwigza¢ z zadaniami zawodu i dac¢ odpo-
wiedZ na pytanie, jakie sg wytyczne dzialalnosci naszej w naj-
blizszym okresie.

Zeby odpowiedzieé, koniecznem jest w gléwnych rysach
uprzytomni¢ sobie stosunek naszego potozenia techniczno-gos-
podarczego, a giéwnie naszej wytwdrczosci, do potozenia i wy-
twérczosci innych panstw kulturalnych.

Zatrzymujac uwage na doble rozbioréw Polski, mamy
do stwierdzenia, ze, w koficu 18 wieku, Francja byla o sto
lat spézniona w rozwoju swojej Wwytwérczosci, w poréwnaniu
z Anglja, a Niemcy byly otylez opéznione wzgledem wytwor-
czo§ci Francji. Pomimo to i pomimo zniszczenia, do$wiadczo-
nego w dobie wojen napoleonskich Niemcy, dzieki pracowi-
tosci, tanioSci materjaléw spozywczych, dobrej szkole i pro-
pagandzie patrjotyzmu rozwinely swojg wytwdrczo$é, podnio-
sty dobrobyt i, po uptywie pét wieku, w rcku 1871 zjedno-
czyly sie. W dobie za$ poprzedzajacej bezposrednio ostatnig
wojne, Niemcy, zawdzieczajac wysokiemu rozwojowl swojej
techniki i nauki, planowym zarzadzeniom gospodarczym,
a w tej liczbie rozwinieciu kolejnictwa i zeglugi morskiej,
oraz pozyskanie surowcdéw i obcych rynkéw zbytu, — osiggne-
ly znaczna przewage nad Fracja 1 Anglja, i zajely, po Sta-
nach Zjednoczonych Ameryki Pdinocnej, drugie miejsce na
Swiecie pod wzgledem wytwérczosci, a przez to I wplywu na
ksztaltowanie sie polityki $wiata. Francja zas, ktéra przez
dlugi okres czasu mniej wytwarzala a przewaznie lokowata
swoje oszczednoSci zagranicg, — dopiero w czasie wielkiej
wojny zrozumiala, ze zaniedbata rozwoju swojei wytwérczosci
i, dopiero po wojnie, wysuneta na czolo hasto wytezenia naj-
wiekszej energji narodu, w celu rozwiniecia krajowej wytwdr-
czo§ci. Echem tej propagandy wewnatrz Francji byly stowa
zachety, do wytezonej pracy wytwéczej w Polsce, ktére wie-
lokrotnie powtarzal wielki Francuz, marszalek Foch, podczas
swojej niedawnej u nas bytnosci.

~

Z ewolucji, jaka przebyty Niemcy w ciagu 140 lat, odpo- -

wiadajgcych okresowi utraty przez Polske bytu niepodlegtego

i jej podzialu, — mianowicie od stanu zacofania w stosunku
do Francji i Angljl, do stanu znacznej przewagi na poczatku
ostatniej wojny, — mozna wyciagna¢ wniosek, ze, po upadku,

jaki przebywaja obecnie, Niemcy moga sie wkrétce odrodzic.
Szereg innych okolicznosci za tem przemawia. Pomimo ze
nie posiadajg wielkich bogactw przyrodzonych, Niemcy jednak
dzieki wdrozeniu do niezmordowanej pracy, — wysoko rozwi-
_nletej wiedzy technicznej oraz wielkiej energli 1 woli do czy-
nu zajma niezawodnie znowu jedno z przodujacych miejsce
wsréd najbardziej twérczych panstw Swiata.

Ta perspektywa ma wyjatkowo powazne dla nas zna-
czenle, poniewaz, powstanie niepodleglej i zjednoczonej Pol-
ski mialo Scisty zwigzek z ostabieniem gospodarczem, a po-
tem politycznem, Niemiec.

Stan obecny Polski pod wzgledem gospodarczym, w sto-
sunku do stanu Niemiec i Zachodu Europy jest powszechnie
znany, aczkolwiek nile jest dostatecznie przez nas uprzy-
tomniany.

Prawie péttora wieku niewoli, nastepnie wielka wojna,
ktérej terenem w znacznej mierze byly ziemie polskie i wy-
wolane przez nig zniszczenie gospodarcze, potem do konca
1922 roku niezdecydowane polozenie granic Polski, wreszcie
poczatek podjecia systematycznych zadan twérczych w zakre-
sle zycia wewnetrznego panstwa i w zakresie utrzymania no-
wego ukladu réwnowagi polityczne] w Europie.

Zeby po takich przejéciach sprostaé zadaniu, jakie stato
sie udzialem Polski spélczesnej, —rozwingé sity wytwércze,—
podnie§é dobrobyt, — wzmocnié niezalezno§é i daé mozno$é
zaja¢ poczesne miejsce, jako czynnika postepu technicznego
| intellektualnego, pos$réd przodujgcych ntrodéw ludzkosci, —
potrzebne sz olbrzymie wyslitki.

Bardzo znaczna cze$é tych wysitkéw spada na bark

techniki polskiej i w szczegdlnoSci inzynierédw kolejowych,
* x *

Wytwérczosé w Polsce w zakresie rolnictwa i wszystkich
gatezi przemustu i handlu jest na niedostatecznym poziomie
rozwoju i potrzebuje organizacji w kierunku nowoczesnych
ulepszen a przedewszystkiem programu rozwoju, zastosowa-
nego do warunkéw bytu panstwa.

Nie mozemy zatrzymywaé sie nad wyszczegblnieniem,
chociazby tylko pobieznem, tych potrzeb paristwa, ktére skia-
dajg sie na program dzialalnosci gospodarczej. Zadanie wy-
pracowania takiego programu stoi otworem,

Jest to zadanie ogromne i wymagajace wysitku wszyst-
kich sit technicznych krajowych, Otucha dla kazdego, kto
pragnie sie przyczynié do pracy w tym kierunku powinno
byé uswiadomienie tego niezbitego faktu, ze Polska posiada
bardzo wiele Zrédet energii potencjalnej, tkwiacej w bogac-
twach przyrodzonych kraju, w sile rozrodczej, zdolnosci do
wytezonej pracy 1 intelligencji obywateli, | Ze te energje mozna
przetworzy¢ w energje kinetyczna latwiej, anizeli w wielu in-
nych krajach, gorzej uposazonych od przyrody.

Zadaniem polskiej techniki jést przyczyni¢ sie wszelkie-
mi sitami do stworzenia programu dziatalnosci, w zakresie
obecnych warunkéw bytu panstwa, z perspektywa mozliwie
dlugiego okresu dzialania, oraz — do urzeczywistnienia pro-
gramu, ktéry bedzie wypracowany.

Bez wyrobionego programw i wclelenia jego w czyn,
bez zapewnienia Polsce naleznego jej miejsca w wytwérczosci
techniczno-gospodarczej, nie mozna umocnié jej kulturalnego
i politychnego stanowiska w Europie i, w razie zanledbania
tego programu, — wysitki ku podniesieniu roli Polski za po-
moca sit zbrojnych beda nie tylko bezskuteczne, lecz nawet
sprowadza wrecz odwrotne nastepstwa, poniewaz ujarzmig na
cele nieprodukcyjne znaczng czes¢ zywych sit narodu.

Najdalej posuniete pojmowanie obrony kraju polegaé po-
winno przedewszystkiem na uprzemyslowieniu panstwa, w ce-
lu zapewnienia samowystarczalnoci w czasie trwania wojny,
a nastepnie na przygotowaniu fizycznem 1 rozwoju karnosci
spolecznej i woli do czynu calego zaludnienia, zdolnego do
obrony, czyli na umiejetnem pokojowem zmilitaryzowaniu mas,
oraz zmniejszeniu liczebnosci armji w czasie pokoju. Nie
wyklucza to a, przeciwnie, podnosi potrzebe organizacji nie-
zbednych $rodkéw technicznych obrony i w tej liczbie, a moze
w pierwszym rzedzie, srodkéw komunikacji.

Najblizszem wiec zadaniem naszem jest wspéidziata-
nie w nakresleniu programu prac w poszczegélnych galeziach
komunikacji, w celu rozwiniecia starszych i zalozenia podwa-
lin pod budowa nowych gatezi.

Potrzeba wypracowaé programy techniczne i finansowe
kazdej galezi, w zakresie potrzeb calego panstwa i na mocy
tych programéw ulozyé program wspdlny rdéznych gatezi ko-
munikacji, z uwzglednieniem kolejnosci i czasu wykonania po-
szczegblnych czesci.

Musimy stwierdzi¢ ze dotychczas w zakresle komuni-
kacji, réwnie jak w innych galeziach wytwérczosci technicz-
nej nie mieliSmy programmu w wielkim stylu.

Nie ujawnit ste jeszcze po&réd nas zaden Pombal, Col-
bert, Piotr W. ani Bismark. Oderwane czeSci programu ko-
munikacji mialy swolch §wlatlych rzecznikéw, lecz daje sie
odczuwaé brak zasad w pojmowaniu zadan innych czeSci —
bardziej nowozytnego pochodzenia i w pojmowaniu wzajemne-
go stosunku réznych galezi komunikacji, oraz planowego wy-
zyskanla energli przyrodzonej., Waznym krokiem w tym kie-
runku jest opracowanie mapy energietycznej Polski. Najle-
plej zbadanym i opracowanym jest projekt rozbudowy naszych
sieci kolejowych.

Dotychczas kazde ministerjum, ktére posiadato w swo-
jem reku sprawy komunikacji, dzialalo i dziala na wiasna re-
ke, I dopiero niedawno zapoczatkowane zostalo zjednoczenic
tych dziatanh we wspdlnem ministerstwie komunikacji.
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To zjednoczenie jest potrzeba konieczng i pilna.

Jednakowe roboty teczniczne wykonywane s w dwéch
ministerjach, a inne w zadnem i zajmujg sie niemi orga-
nizacje spoleczne, z urzadzen elementarnych, naprzyktad tele-
fonéw nie moze nalezycie korzystaé jedno ministerjum, po-
niewaz sg one pod zarzadem drugiego; sprawy techniczne
decydowane sa przez urzednikdw nie majacych technicznego
" przygotowania 1 do§wiadczenia, i dlatego lekcewazacych pe-
wne sprawy (torf).

Na usuniecie tych brakéw nie trzeba wielkich umystéw,
lecz trzeba — odpowiednio przygotowanych, — zawodowych
i trzeba systemu jednolitego. Trzeba stworzyé aparat spraw-
ny dla zbadania stanu rzeczy i stworzenia programu, a na-
stepnie wykonania.

Takim aparatem powinno byé Ministerjum Komunikacji,
w ktérem powinny sie znalezé sprawy wszystkich bez wy-
jatku dzialdw komunikacji, od kolei do automobiléw i od
okretéw do platowcéw i radiotelegrafii.

Zadaniem naszem jest rozwingé propagande w kierunku
prawidiowej organizacji Ministerium Komunikacji.

Na Zjazdach Kolejowych i na posiedzeniach két na-
szych byla mowa o potrzebie utworzenia Ministerium Komu-
nikacjl i polaczenia z Mimisterjum Kolei.

Na Zjezdzie za$§ Polskich Technikéw Zrzeszonych 28 —
30 wrzesnia 1923 roku sprawa ta byia ujeta nieudatnie. - Po-
plerano sprawe zachowania komunikacji wodnej i drég bi-
tych w Ministerjum robét publicznych 1 pozostawienie jego
niezaleznem od Ministerium Kolei Zelaznych. '

Taka konstrukcja przeszkodzi wprowadzeniu jednolito$ci
do programu komunikacji w pafstwie I wzajemnego wspél-
dziatania budowy ich i eksploatacji. Natomiast nieuzytecz-
nem jest pozostawienle w Ministerium Komunzkacyi innych
robdt publicznych, oprécz wylacznie komunikacyjnych.

* x ®

Na tle tak pojmowanych zadan techniczno-gospodarczych
panstwa, dzialalno$¢ techniki komunikacji ma do czynienia
z postulatami, ktére w grubych zarysach sg nastepujace.

Podniesienie rolnictwa do wyzszego poziomu wytwér-
czo$ci potrzebuje przedewszystkiem gestej siecl drég 1 tanich
taryf przewozowych,

Jest wiec pilnem zadaniem inzynierji obnizy¢é koszta prze-
woz4éw, bez obnizenia stanu tecznicznego drég istniejacych,
i jaknajszerzej rozwingé sieé¢ drég zelaznych, bitych, rzecznych,
oraz daé poczatek zegludze polskiej morskiej i powietrznej.

Produkcja rolna Polski przerasta potrzeby rynku we-
wnetrznego, a stanowl zajecie trzecz czwartych zaludnienia.
Zbyt jej zagranice bedzie mozliwy i korzystny o tyle, o lle
koleje zelazne istniejace, beda przewozily tanio, a wlasny
port morski i wlasna zegluga morska uniezalezni handel zbo-
zem od portéw 1 zeglugi obcej, Zadaniem wigc polskich
inzynieréw kolejowych jest podnie§é stan techniczny i spraw-
noéé ruchu kolejowego azeby mozliwem si¢ stalo jaknawlgksze
obnizenie taryf przewozowych kolejowych, Obecnie sg one
wyzsze od taryf rosyjskich przedwojennych.
wyisze od rosyjskiej taryfy, lecz nizsze. od taryfy b. warsza-
wsko-wiedenskiej kolel.

Potrzebne jest obnizenie kosztéw przewozu, nie tylko
dla ulatwienla zbytu plodéw rolnych, lecz nie mniej dla za-
opatrzenia warsztatu wytwérczoSci rolnej w niezbedne dla nie-
go nawozy sztuczne, maszyny i narzadzia rolnicze, a w wie-
lu wypadkach budulec i opal. )

~ Odbudowa miast i miasteczek, polgczenie miast z sle-
cia kolejowa, oraz stworzenie warunkéw umozliwiajacych trwa-
ly postep osadnictwa na kresach — wymagaja réwniez obni-
zenie kosztéw przewozu materjaléw budowlanych.

W sprawie unormowania rozbleinoéci miedzy tanioScia
produktéw rolnych na wsi 1 drozyzng ich w mieScie jednym
z' waznych czynnikéw jest sprawa taryfy przewozowej, a W
jeszcze wiekszym stopniu - szereg .innych warunkéw, jako to
utatwienie ekspedycji i odbloru; utworzenie w wielkich, mia-
stach i stacjach pogranicznych elewatoréw, dla magazynowa-
nia zboza, — oraz lodowni dla przechowywania miesa, ryby
! masta. Takie urzadzenia w wielu wypadkach najtatwiej mo-
gly by powstaé z inicjatywy i pod zarzadem Dyrekcjl pan-
stwowych kolejowych. Wszelkie zarzuty przeciwko takiemu

" tyzmu, sa bezpodstawne.

Na wegiel sa -

ujeciu sprawy, wychodzace z punktu widzenia szkodliwoscl eta-
Utworzenie w Polsce sieci elewa-
toréw zbozowych i chtodni stanowi pilne zadanle inzynierow
kolejowych, Moze sie ono poteinie przyczynié réwniez do
zwiekszenia wywozu zagranice.

Wywéz drzewa, obok zboza i wegla, stanowi najpowa-
Zniejszy przedmiot zbytu zagranicznego. Obnizenie kosztéw
przewozu na dajsze odlegtoSci i kosztéw portowych stanowi
czynnik wielkle] doniosto$ci, bowiem od niego w znacznym
stopniu zalezeé bedzie nasz bilans handlowy.

To samo stosuje sie do wegla. Na odlegios¢ 600 kilo-
metréw od Sosnowca, a wiec do takich np. punkéw jak Wol-
kowysk, przewéz jednej tonny wegta (lipiec 1924 r.) kosztu-
je 15,0 2i., a poniewaz cena tonny pospdtki wynosi obecnie
gérno$laskiej 18 zt, a krakowskiej 12,6 zi., a nawet spada
do 11 zi, wiec przewdz kosztuje wiecej niz sam towar.
Tylko do Gdanska taryfa u nas jest o 8% nizsza od przedwo-
jennej rosyjskiej. W Rosji przedwojennej koszta przewozu
jednego puda tadunkéw masowych wynoslt na odlegtosé¢ 1600
wiorst 1/,, kop. od puda i wiorsty, koszt wlasny przewozu
tony wegla na odlegto§é 600 kilom. wynidst by okoto 80 kop.
czyli 2,16 zlotego. Pomiedzy ta cyira a 15,0 zlotego jest od-
legtoéé, na ktérej mamy bardzo duio do zrobienia, zeby
zmniejszyé obecna taryfe przewozowa wegla, W tym kierun-
ku polska gospodarka kolejowa nie mozie byé bezczynna, bo
wegiel potrzebny jest dla ludnoSci wiekszej czeSci kraju i sta-
nowi atut bilansu handlowego oraz polityczny atut polskiej
panstwowosci.

Oprécz wymienlonych poszczegdlnych powodéw potrzeby
znacznego obnizenia kosztéw eksploatacji kolel zelaznych,
w celu zmniejszenia stawek taryfowych i udostepnienia uslug
transportu kolejowego, istniejg inne powody, takie jak ruch
tranzytowy. JedenaScie stacjl pogranicznych miedzy Polska
a Rosja obecng mialy okolo 2 miljonéw pudéw przewozéw.
Gdyby caly ten ladunek odrodzit sie w postaci tranzytu, —
jakiz bylby to powazny objekt wymiany ladunkéw fylko mie-
dzy Polska a Rosjg. - Przewéz jego w Polsce przecigtnie
liczagc na odleglo§é 200 kilometréw stanowiiby réwniez po-
wazng robote dla naszych kolel. Taki ruch !adunkéw nie
moze powstaé jezeli taryfy nasze nie beda znacznie obnizone,
bowiem nie wytrzymamy konkurencji z drogami okreznemi
ladowemi i wodnemi. A przeciez wyzyskanie naszej sieci
kolejowej jako tranzytowej miedzy Rosja a Europa jest na-
szym przywilejem,

Wreszcie nizka taryfa osobowa jest jednym 2z najsku-
teczniejszych czynnikéw ozywienia przedsiebiorczoSci i roz-
woju gospodarczego.

Chwila obecna jest bardzo nieodpowiednia do stawiania
horoskopéw na przyszio$é wzgledem obnizenia kosztéw eks-
ploatacjl i — taryfy przewozowej. Europa i Stany Zjedno-
czone A. P. po wojnie zatracily, ustalong przez diugie lata,
miare stosunku kosztéw przewozéw i taryf przewozowych do
warto$§ci | ceny towaréw; powszechne zmniejszenie sie prze-
wozéw, z powodu zniszczenia warsztatéw pracy 1 przerwy
w stosunkach handlowych migdzynarodowych, — zmniejszenie
sle wydajno$ci pracy, podrozenie surowcédw i ceny robocizny,
oraz ogromny wzrost potrzeb wszelkiego rodzaju w zakresie
odbudowy miast, kopald, przemystu i drég: wszystkie te przy-
czyny wywotlaly niemozno$é zbilansowania dochodéw drég ze-
laznych z wydatkami i dla polepszénia bilansu zwrdcono sie
do podniesienia taryf.

W Polsce do roku przesziego taryfy byly bardzo niskie
1 nie odpowiadaly wzrostowi cen. W styczniu 1923 r, taryfa
kolejwa polska na zboze, wegiel, Zzelazo i drzewo byla 2—3
razy nizszag od niemlecklej 1 rosyjskiej przedwojennej; od r.
1919 do kofica roku zesztego (1923) ruch osobowy w Polsce
niepodleglej wykazywal przyrost roczny okolo 10 — 12%/,
a przewozy towarowe przyrost roczny okoto 60%. Ze wzro-
stem przewozéw, wzrastal jednocze$nle deficyt naszych kolei
i w roku 1923, oraz 1924, Ministerjum Kolei w celu zréwno-
wazenla budzetu dochodéw i wydatkéw zmuszone bylo kilka-
krotnie podwyzszyC taryfe osobowa i towarowa,

Ruch osobowy i towarowy od poczatku 1924 r. zaczat
stabngé, zaréwno z powodu zwickszenia taryf, jako tez przy-
czyn ogélniejszej natury.

Tu jednak powinni$my zaznaczyé, ze zadna polityka ta-
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ryfowa nie poradzi, jezeli nie beda obnizone koszta eksplo-
atacji — i to jest najwainiejszem zadaniem techniki kolejo-
wej 1 przedewszystkiem inzyniera kolejowego.

Dopéki w Polsce wydatek na opal parowozéw be-
dzie stanowit 25% budzetu wydatkéw sieci kolel panstwo-
wych, podczas kiedy w Rosji przedwojennej wynosit tylko
13%,, — dopéty nie mozna moéwié o obnizeniu taryfy. A zinne-
mi pozycjami wydatkéw jest to samo. Najgorzej wskutek tego
ma sie podtrzymanie stanu technicznego sieci. Wszak odbudowa
mostdw, budynkéw, domdéw mieszkalnych stacji sortowniczych,
zmiana szyn jest doplero w mniejszej czeSci dokonana.

Wszystko to co powiedzieliSmy stosuje sie do potrzeb
pokolenia wspéiczesnego wytwércéw i spozywcéw, a co be-
dzie péiniej, kiedy pokolenie obecne rozrodzi sie.

Zaludnienie Polski podwaja sie w ciagu 25 lat. Za 350
lat ludno$é rdzennze polska wynosié bedzie 100 miljonéw,
a za 100 lat 400 miljonédw. Calego zaludnienia bedzie znacz-
nle wiecej. Rozwdj §rodkéw komunikacji jest obecnie zacofany,
a zycie wymaga, i bedzie wymagaé, zeby przodowal rozwojowi
kultury narodu i panstwa, i Zeby co najmniej doréwnywatl ro-
zwojowi komunikacji innych narodéw upanstwowionych.

Jezeli wlozyé w ten postulat nalezyte zrozumienie, to
czy nie jest przygnlatajaca objetos¢ zadania, wobec ktérego
stol my$l techniki polskiej a gtéwnie inzyniera kolejowego.

Od kilku lat stoimy wobec stwierdzonej przez najlepszych
zawodowcéw potrzeby powickszenia sieci kolejowej polskiej
o 4300 kilometréw a wedlug danych 5450 kilometréw, gié-
wnie w celu potgczenla naszych zagtebl weglowych z péino-
cg i wschodem panstwa, oraz z Warszawa, a takze Krakowa
z Warszawg, i Lwowa z Lublinem. Pomimo to rok temu
byly minister kolei, -o$wiadczyt przedsiebiorcom zagranicz-
nym, ze Polska drég nowych 'nie potrzebuje, 1 dopiero
obecny minister inz, Tyszka w mowle programowej, wypowie-

dziat 27 Czerwca w Sejmie, stwierdzil potrzebe zbudowania

drég nowych. Kierunek tych drég byt okreslony juz w roku
1918 przez naszych inzynieréw.

Tak wazny postulat komunikacyjny jakim jest budowa
portu w Gdyni, od ktérego zalezy wlasny dostep calej
Polski do morza, zostal przyjety przez Sejm niedawno,
i jeszcze na pare tygodni przed 4 Lipca r. b., kiedy zostata
podpisana przez ministra przemystu i handlu, inz. Kiedronia,
w imieniu rzadu polskiego, umowa z francuskb-polskiem kon-
sorcium o budowe portu morskiego przy Gdyni, sprawa ta
spotykata opér energiczny w osobie jednego z najbardziej za-
sluzonych dziataczéw obecnego Rzgdu. Dowodzi to, jak sfa-
bo odczuwana jest potrzeba takich inwestycji iz jakiemi tru-
dno$ciami trzeba walczyé, Zeby program rozwoju najniezbed-
niejszych $rodkéw komunikacji mégt byé urzeczywistnlony.

Przypomnijmy, Ze doplero w roku biezagcym uchwalone
zostalo przez Sejm prawo instytucji samorzagdowych §ciggania
podatkéw na réine cele i w tej liczbie na utrzymanie i bu-
dowe drég. Wiec od tego czasu doplero umozliwiona zostata

naprawa istniejacych i budowa nowych drég kotowych, ktére

stanowig bardzo wazny czynnik w rozwoju wytwérczosci rol-
nej i przemystowej, W braku dobrych drég nie mégt sie
rozwingé w Polsce automobilizm, pomimo ze Polska posiada
wiasne kopalnie ropy, a wiec wiasng benzyne, Anormalnem
jest, ze potowe produktéw, otrzymywanych z ropy, wywozimy

zagranice, a w najbardziej przemystowych i handlowych mia--

stach posiadamy znikomga ilo§¢ samochodéw.

Dla inzynieréw komunikacji automobilizm nie stanowi
terenu zawodowego, lecz zadaniem ich jest traktowaé te
sprawe z punktu widzenia ekonomicznego, wiecej niz tech-
nicznego 1 popieraé calg sita wiedzy rozpowszechnienie tran-
sportu kotowego 1 automobilowego, jako Srodka dojazdowego
do sieci kolejowej. Odpowiednia kalkulacja jest zadanlem
inzynleré6w kolejowych, tem bardziej ze koleje polskie sa
w reku panstwa i stanowiag jeden wielki aparat. Sprawa ta
zostala gleboko ujeta przez jednego z wybitnych inzynieréw
profesoréw w Moskwie w r. 1921.

Polska, tak samo jak Rosja, przeskoczyla przez okres
naturalny rozwoju drég bitych i przeszia do zelaznych: obec-
nie zmuszona jest naprawi¢, co obce rzady zepsuly.

Zaznaczyé wiec musimy, ze budzet kolei polskich uchwa-
lony w lipcu r. b. przez sejm, jest pierwszym budzetem
w Polsce, w ktérym zastosowany zostat podzial na wydatki

Ne 1
eksploatacyjne | Inwestycyjne, — zalezace i niezalezace od
ruchu, Minister kolej stusznie zauwazyt w swojej mowie sej-

mowej, ze uchwalenie tego budzetu stanowié bedzie ere, bo-
wiem taki tylko budiet da mozno§é ujawni¢ nalezyta role finan-
sowg inwestycii kolejowych i postawié je nawlasciwym gruncie,
nie zabagnionym przez kulawg pod wzgledem finansowym
eksploatacje, a wiec pozwoli sprawe inwestycji oddaé w rece
koncessionarjuszéw 1 znale§é¢ zrédlo wiasciwe do pokrycia
ich, bez czerpania z biezacych §rodkéw kasy pafistwa.

Powyzisze pobiezne wyliczenie uchwat i zarzadzen pan-
stwowych §wiadczy, jak donioste poczynania zaszly w Polsce
w ciggu roku biezacego w zakresie tworzenia podwalin roz-
woju komunikaciji.

W tem miejscu nasuwa sie na pamieé bardzo wazna
uwaga, z mowy sejmowej Ministra kolel, — ze okolicznosci
bytu niepodlegtej Polski, w ciagu pierwszych pieciu lat jej
istnienia, nie pozwolily na zastosowanie W kolejnictwie metod
naukowych i uprawiania wymagah naukowych., Ze jednak
potrzeba ta znajdzle zastosowanie w najblizszym okresie dzia-
talnodci Ministrerstwa Kolei i w tym celu przedewszystkiem
utworzong zostanie Rada Techniczna.

Jezeli to sie stanie, a nie ma powodu o tem watpi¢, to
bedziemy mieli nowy donlosty czynnik naprawy naszego Ko-
lejnictwa 1 wogéle komunikacii.

Zadaniem inZzynieréw kolejowych jest uswiadomié sobie aktu-
alno$é i donostos¢ wszystkich powyiszych zarzadzen i z catem od-
daniem wiedzy i pracy przyczyni¢ sie do wprowadzenia w czyn.

P. G. Chrzanowski Dyrektor Dep. Zeglugi Handlowej
w M. P. H., w swolm artykule, ,O przystapieniu do budowy
portu w Gdyni® powiedzial, Zze ,podejmujac to nieskoficzenie
donloste, z punktu gospodarczego 1 politycznego znaczenia,
dzielo, w chwili, gdy cala energja rzadu skierowana jest ku
uzdrowieniu finanséw i gospodarczego potozenia kraju: rzad
nasz daje dowdéd jak gleboko uSwiadamia potrzeby kraju
i umie patrzeé na przysziosé, Obecnie kolej na spoteczefi-
stwo cate, ktére powinno okazaé wicksze i realne zaintere-
sowanie sprawami wiasnego dostepu do morza i wlasnej ma-
rynarki, Niech kazdy obywatel polski pamieta, ze czynny
udziat w utworzeniu ojczystej marynarki, lezy nie tylko w je-
go interesie osobistym, lecz stanowi czyn patrjotyczny*“.

Do tych bardzo stusznych uwag p. Chrzanowskiego do-
dajmy ze dotychczas na frontonie zarzadu portu w Szczecinie
wyryte sa slowa Wilchelma II wypowiedziane w r, 1888 na
uroczystoSci otwarcia portu, po jego przebudowie: ,Nasza
przyszio§é lezy na morzu“. Polska nie moze calkowicie za-
stosowaé tego orzeczenia do siebie; lecz znaczna cze$é jego
w naszych warunkach jest réwniez miarodajng. Rozwdj floty
niemieckiej, w ciggu 25-lecla po wyrzeczeniu powyzszej sen-
tencji jest dowodem, co mozna zrobié, kiedy si¢ posiada wy-
raznie okre§long wole do czynu. Na taka wole nas obecnie
staé, Za wola pdjdzie wynalezienie §rodkéw i wykonanie.

Zastuguje na przytoczenie, ze Prezes Ligi morskiej 1 Ko~
lonjalnej Francji p. M. Rondet Saint w artykule dla ,Swia-
ta® (Ne 28 r. b.) parafrazuje stowa Wilhelma méwigc: ,Na
morzu lezy przyszto§¢é Francji i Polski®. Zegluga morska
pozwoll rozwinaé handel wzajemny tych panstw, zastapié
brak wspélnej granicy 1 zapewnié wspdlprace. Zacheca wiec
do stworzenia polskiej floty morskiej.

Ta zacheta znajdzie u nas szczery oddzwiek, i w pod-
wéjnej roli obywatela i1 inzyniera komunikacji, speinimy obo-
wigzek wobec przysziych pokolen.

Zegluga rzeczna w Polsce dzwiga na sobie nie statki,
lecz brzemie zacofania wywolanego bezposrednio przez podzialy
Rzeczypospolitej 1 oddzielna polityke trzech zaborcéw. W ze-
gludze rzecznej, wiecej niz w kolejnictwie, uwydatnia sie
ogromny zast6j, obok wielkich mozliwosci technicznych. Pod
wzgledem techniki regulacjl rzek, — rozwoju kanaiéw, —
uktadéw politycznych (Ktajpeda - Niemen), mamy przed soba
obszerne, dostepne i wdzieczne pole dzialania. Potrzebna
jest inicjatywa zrzeszonych sit wytwdrczych krajowych, a prze-
dewszystkiem ujecie robét najwazniejszych w uzasadniony
pod wzgledem gospodarczym, i dalekobiezny program. Na-
szem zadanlem jest obecnie propaganda ulepszen w komuni-
kacji rzecznej catego kraju, oparta na technicznych i finanso-
wych doktadnie okreslonych projektach.

Lotnictwo polskie jest w zarodku. Mamy tylko dwie
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uruchomione fabryki samolotéw, mianowicie w Lublinie (Pla- .

ge i Leskiewicz) i w Poznaniu (Puacz w Bydgoszczy), oraz
jedna, ktérej budowa jest rozpoczeta (w Bialej Podlaskiej
Rumbowicz). Nie jesteSmy ograniczeni w rozwoju lotnictwa
przez warunki geograficzne, tak, jak w rozwoju zeglugi mor-
skiej. Mamy doSwiadczonego w budownictwie stacji lotni-
czych z czasu wojny inzyniera B. Dobrzyckiego, ktéry jest
twérca projektu stacjl w Jenie. Propaganda rozwoju zeglugi
powietrznej stanowi¢ powinna jedno z najwazniejszych na-
szych zadan, w celu podniesienia wytwérczo$cl pokojowej pan-
stwa i w celu obrony. To co zrobiono w tym zakresie do-
tychczas na drodze lotnictwa wojennego nie przynosi zaszczy-
tu naszej technice i zdolno$ci organizacyjnej, Mamy tak du-
z0 do zrobienia, Zze wprost rumienié sie trzeba, ze tak malo
zrobiono, bowiem nie ma tlomaczenia Ze wine ponosza obcy.
Brak uswiadomienia doniostosci zeglugi powletrznej i jej roli
w obronie panstwa, bierno$§¢ umystowa, zacofanie techniczne
i przemystowe, to sa przyczyny bardzo stabego rozpowszechnie-
nia tej gatezi wytwérczosci, Rzucono sie do budowy wagonéw
i parowozéw, i usitowan w tym kierunku jest nadmiar, z uszczer-
bkiem dla innych galezi komunikacji, takich jak zegluga rze-
czna, powietrzna, automobilowa, telefonowa 1 radjotelegrafia.

" Dosyé jest ocenié stan naszych telefonéw miedzymiej-
skich, zeby stwierdzi¢ ze jesteSmy w stanie wielkiego zaco-
fania. W tym braku réwnowagi ujawnia sie jaskrawo po-
trzeba stworzenia panstwowego programu wytwérczosci w za-
kresie komunikacji, — ustosunkowania réznych rodzajéw ko-
munikacji 1 stworzenia warunkéw zachety do inwestycji. W tym
kierunku zwiazki inzenieréw réznych broni powinny sobie po-
daé reke i1 wspélnemi sitami opracowaé wytyczne programu,

Jest to réwniez pilne zadanie Ministerjum Komunikaciji,
ktére ma powstac.

Zamykajac ustep w ktérym poddaliSmy ogélnemu roz-
patrzeniu postulaty techniki komunikacji, — dodaé winnisémy
ze obecnie, kiedy naprawa skarbu zrobita powazne kroki
i kiedy posiadamy gabinet, ktéry jest w stanie przywrdcié
zaufanie zagranicy do polskiej panstwowos$cl i utrwali¢ cla-
glosé dziatalnoSci rzadu: zadanla o ktérych tu méwimy moga
i powinny by¢ posuniete naprzéd,

Zwaimy, ze pomimo przodujacego stanowiska w wy-
twérczoScl technicznej, jakie posiadaty Niemcy przed wojng, —
w czasie wojny nie zaniedbaly ani na chwile posuwaé poste-
pu dalej, a po wojnie postawily soble szereg zadan w tym
samym kierunku i urzeczywistnienie ich uwazaja za program
narodowy. Dzieje si¢ tak, pomimo giebokiej porazki 1 zuboze-
nia. Mamy przed soba przyklad niezmordowanego, nieustan-
nego wysitku. Mozliwym on jest 'dla tego, ze zbiorowa umy-
stowo$é i wysoki stopien pracowito§cl i rozwoju unjemozli-
wiajag panowanie ciasnych gléw i orjentowanie dziatalnosci
rzadu oraz spoteczenstwa wedlug ich widnokregu.

Rozszerzenie widnokregu mysli i pracy zawodowej. po-
winno byé zadaniem naszego Zwiazku | naszego pisma. Pod-
porzadkowanie interesu prywatnego — potrzebom programo-
wym panstwa powinno przy$wiecaé naszej dzialalnoSci. Wy-
robienle karnoécl spoteczno-zawodowej w tym kierunku i woli
do czynu jest gléwnym warunkiem rozwoju wytwdrczoSci

1 umocnienia bytu panstwa.
*
* *

Plerwsze préby zblorowego rozpatrywania technicznych
1 specjalnie kolejowych potrzeb panstwa mieliémy w refera-
tach ogloszonych na zjazdach. Przypomnijmy tu prace trzech
Wszechpolskich® Zjazdéw Zwigzkéw Kolejowych, z ktérych
ostatni odbyt sie w poczatku wrzesnia 1923 r. we Lwowie, —
obecnle juz ogtoszone drukiem p. t. ,Protokély i Referaty“.
Przypomnijmy takze referaty i uchwaly ,Pierwszego Zjazdu
Polskich Technikéw Zrzeszonych“, ktéry sie odbyl w War-
szawie w koficu wrze$nia 1923 r. przy b. licznym udziale
-inZynieréw wszystkich gatezl techniki.

Rozprawy i uchwaly tych zjazdéw stanowig cenny ma-
terjal do programu wytwdrczosci panstwa, komunikacji 1 ko-
lejnictwa; lecz to dopiero poczatek pracy systematycznej, kté-
ra oczekuje szerokiego ujecla 1 pogiebienia. Trzeba is¢ dalej
I poddawaé rozstrzyganiu poszczegdlne programy i zadania
techniki, w stosunku do panstwa.

»Panstwo nie jest tylko administratorem, czytamy
w zjazdowym referacie posta A. Wierzbickiego, przedstawicie-
la wielkiego przemystu, ,0O zadaniach panstwa i spoleczenstwa
na polu techniki“, — ,jest ono réwniez regulatorem dziatal-
nosci technicznej panstwowej i prywatnej i tu ma niezmiernie
misterne zadanie do spelnienia“.

Ten poglad ma szczegélnie donloste znaczenie dla pol-
skiego kolejnictwa, poniewaz jest ono aparatem gospodarczym
wylacznie panstwowym, a z drugiej strony przemyst wielki
przewazna cze§é swojej produkceji dostarcza kolejnictwu i czer-
ple w niem, swoje zarobki. ,

W tych warunkach niezbedne jest uzgodnienie pogladéw
na stosunek przemysiu skarbowego do prywatnego, na inge-
rencje panstwa w przemysle prywatnym, na stosunek miedzy
interesem prywatnym a dobrem panstwa, na polozenie wy-
twérczosci ze stanowiska racjonalnych wymagan technicznych
I gospodarczych.

Trzeba $§cisle rozgraniczyé pojecie etatyzmu i ingerencji
panstwa, oraz potrzeb wolnoéci przemystowej, — od zarzadzen,
majacych na celu oparcie przemysiu na zasadach konkurencji
miedzynarodowej i stworzenie warunkéw naturalnych postepu
technicznego w przemysle i w komunikacjl, — zamiast pieleg-
nowania wytwérczoscl cieplarnej i takiej gospodarki kolejowej,
ktéra z powodu drozyzny i innych stron ujemnych, zmusié
moze sasiadéw do omijania Polski, czego juz mamy przy-
kiady. '

Zadania techniczne pafstwa we wszystkich galeziach
wytwérczodci a szczegélnie w zakresie srodkéw obrony i ko-
munikacji, oczekuja swojego katechizmu. Brak jego powoduje
marnotrawstwo bogactw przyrodzonych i warunkéw geograficz-
nych potozenia Polski, i podkopuje nasze stanowisko wobec
obcych narodéw. Czechom, Wegrom, Rumunom tatwiej zna-
lez¢é kredyt zagraniczny, anizell Polsce.

Do naprawy tych stosunkéw w zakresie komunikacji
1 specjalnie kolejnictwa, a przedewszystkiem do podniesienia
poziomu technicznego, nawolujemy kolegéw.

My, inzynierowie kolejowl, uprzytamniamy sobie, ze jestes-
my jedna z najbiedniejszych grup Inteligencji polskiej, bo na-
sze uposazenle jest nizsze niz naszych podwladnych 1 nizsze
niz wszystklch innych urzednikéw panstwowych. Uprzytom-
niamy sobie réwniez, Ze nie posiadamy takiej swobody wy-
powiadania swoich pogladéw i przekonan jak wolne zawody,
poniewaz koleje polskie sa wylacznie kolejami panstwowemi,
a my — urzednikami panstwa. Ludzie biedni 1 zaleznl naj-
muniej majg warunkéw do tego, zeby mieé swoje zdanle, a tem
bardziej wygtaszaé je | rozpowszechniaé.

Sadzimy wszakze, ze w  warunkach naszej konstytucji
najbardziej liberalnej w Europie, a co wazniejsze wobec pa-
tryjotyzmu, ktéry przenika nietylko nasza inteligencje, lecz
nasze masy ludowe i robocze: praca mysli i stowa podniety,
w kierunku naprawy stosunkéw komunikacyjnych naszego
panstwa, znajdag postuch i oddiwiek.

Demokratyzacja spoteczefistw 1 panstw europejskich po-
stepuje nadzwyczaj szybko. Temu 25 — 30 lat, w Angliji,
najbardziej ruchliwe i glebokie umysty pracowaty nad usunig-
clem zapér w rozwoju demokratycznym pojeé, 1 ustroju, oraz—
potozeniem kresu kierunkowi imperjalistycznemu polityki bry-
tanskiej. Obecnle mamy w Anglji rzady najbardziej demokra-
tyczne. Ten sam kierunek ewolucjl spolecznej stwierdzié mo-
zemy w Stanach Zjednoczonych, we Francji, Niemczech,
a w wielu panstwach mniejszzch rozwinat sle on i utwierdzit
gleboko, choé niepostrzezenie.

U nas kierunek ten wylania sl¢ z coraz wiekszg sila.
NajskutecznieJszym sposobem zapewnienia pafstwu spokojnego
rozwoju 1 uniknlecia wielkich staré¢ i wielkich przewrotéw jest
dobra polityka gospodarcza, a w niej jedno z plerwszyah miejsc
zajmuja komunikacje 1 kolejnlctwo, jako potezne dZzwignle po-
lepszenia dobrobytu.

Ujecte wiec w nalezyty program i energiczne jego wyko-
nywanle w zakresie kolejnictwa, komunikacji 1 robét publicznych
jest jedng 'z najwazniejszych gwarancji spokojnego rozwoju
i umocnienia samodzielnego bytu panstwa.

W tym zakresie mysli i czynu lezg zadania inzynierji
kolejowej polskiej.
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Koleje zelazne, a naukowa organizacja pracy.

Inz. I. Kannegiesser.

stanowia najwieksze z przedsiebiorstw.

Jak kazde inne przedsiebiorstwo, tak i kolej nie powinna
pracowaé ze strata. O tem czasem zapomina sle, kiedy ko-
leje sa panstwowemi, ale przypuS¢my na chwile, ze nalezg do
spéiek prywatnych, czyzby ktéra zgodzila sie ciggle ponosié
straty?

Dla unikniecia strat kazde przedsieblorstwo ma dwa
wyjScia, albo podwyzszanie cen, albo zniZenie kosztéw wia-
snych,

Zaklad przemystowy lub handlowy nie moze jednak do-
* wolnie podnosié ceny sprzedazy, sprzeciwia sle temu konku-
recja, cena rynkowa, wiec zmuszony jest ciagle dba¢ o zmniej-
szenie kosztéw. Ale z tego ze koleje sg przedsieblorswem
monopolowem wcale nie wynika, Ze moga za swe ustugi za-
da¢ dowolng cene i bez konca podwyzszac taryfy, bo oddzia-
lywa to na cale gospodarstwo panstwowe oraz na dobrobyt
kazdego obywatela. Kazda zwyzka taryf kolejowych pocigga
za soba nie tylko wzrost drozyzny, ktéra obcigza budzet pan-
stwowy i prywatny, ale tez ujemnie wplywa na rozwéj prze-
mystu, a zwlaszcza na eksport, wiec i na bilans handlowy
panstwa.

Niestety wlasnie ta droga wadliwa szly, dla unikniecla
strat, koleje nasze w przeciggu dlugiego czasu, i tylko w ostat-
niem péiroczu M. K. Z. zaczelo zwraca¢ uwage na niezbed-
no$é zmniejszenia kosztéw wilasnych. Poczatklem powaznych
krokéw w tym kierunku jest utworzenie Wydziaiu Gospodarki
Cieplnej, Wstapienie na tor rozwaznej oszczednoSci pozwala
spodziewaé sie ze M, K. Z, i poszczegblne Dyrekcje kolei
panstwowych zwréca uwage na dodatnie wyniki zastosowania
w kazdem przedsiebiorstwie zasad tak zwanej ,Organizacji
Naukowej“.

Wyrazem ,organizacja“ okreslamy dobér 1 zespdt sif,
zasobéw 1 przedsiewzieé kazdego zakladu, instytucji, lub przed-
sicbiorstwa, Zagadnieniem kazdej organizacji jest najwieksza
wydajnosé pracy z najmniejszym wydatkiem zasobdéw, sit
I czasu; najlepiej rozwigzuje to zagadnienie organizacja na-
ukowa.

Jak wiadomo twérca organizacji naukewej byt stynny
Amerykanin F. W, Taylor, ktéry przeszed! stopniowo wszystkie
szczeble pracy fabrycznej, poczawszy od robotnika az do sta-
nowiska dyrektora i przekonat sie, Ze organizacja moze do-
siaggnaé celu tylko wtedy, gdy oparta jest na badaniach prze-
prowadzonych z t3 uwaga 1 $cistoscig, jakiego wymagaja ba-
dania naukowe.

Taylor i jego wspélpracownicy opracowall cata teorje
naukowej organizacji, ktérej giéwne zasady mozina sformulo-
waé tak: '

1) Dla kazidej pracy powinny by¢ jak najscilej zbada-
ne wszystkie warunki, ktére w jaki badz sposéb mogg mieé
wplyw na jej przebieg, i stosownie do wynikéw tych badan
wybiera sie sposoby i zablegi wykonania.

2) Narzedzia, materjaly 1 samych robotnikéw nalezy
dobieraé w spos6b naukowy, t. j. na podstawie wnioskéw wy-
prowadzonych ze $cislych badan.

3) Kazdego pracownika trzeba uczyé wykonania roboty
podiug najlepszego sposobu.

4) Caly przebleg roboty powinna
zwierzchnosé, oraz opracowaé sposoby wykonania i przygo-
towaé wszystko, co potrzebne dla tego, zeby robotnikom po-
zostatlo tylko bezposrednie - wykonanie.

Aby te cztery zasady mozna bylo uskutecznié w prak-
tyce i oslagaé pozadane wyniki niezbednym jest szereg S$rod-
kéw, ktére, aczkolwiek nie stanowia samej istoty organizacijl
naukowej, jednak sg jej konieczng przynaleino&cia:

1. Wszystkie roboty naiezy podzielié, rozczlonkowaé na
najprostsze elementy, na oddzielne ruchy. Ruchy te sa stud-
jowane, badane z punktu widzenia niezbedno$ci, celowosci
i zuzycia czasu, ten ostatni bada sie za pomoca sekundomie-
rza, wskazujacego czeScl sekundy. )

2. Czas ruchdéw okreslony przy tych badaniach, czyll —

Jako cato§é koleje zelazne w kazdem kulturalnem panstwle

zgéry obmysli¢’

tak zwanym chronometrazu, stale notuje sig, poréwnywuje
i na podstawie tych danych odszukuje sie najdogodniejsza
kombinacje tych ruchéw, mianowicie taka, ktéra wymaga naj-
mniej czasu i wysitku. Ustala sie normy, albo tak zwane
czasy wzorcowe (standartowe), lub innemi stowy ustala sie
wzorce wydajnosci wedlug ktérych daje sie zagadnienie do
wykonania,

3 Specjalnie wyéwiczeni do wykonania robét, stosow-
nie do ustalonych norm instruktorzy uczg robotnikéw w jaki
sposéb 1 jakiemi zabiegami mozna osiggnaé te normy —
pwzorce“,

. 4. Specjalny wydziat przedsiebiorstwa obmyséla dla kaz-
dej roboty caty przebieg jej wykonania, rozdziela ja w sto-
sowny sposéb, i kieruje wszystkiemi czynnosciami przygoto-
wawczemi, kazdy pracownik otrzymuje na piSmie instrukcije,
ktéra wyjasnia szczegélowo, w jaki sposéb, jakiem narzedziem
i w jakim porzadku robote powinten wykonaé.

5. Pracownika nalezy zainteresowaé w wyniku roboty
i za jej wykonanie w wyznaczonym terminie wyptacaé dosta-
teczng premie. Raz ustanowiony wzorcowy termin nie zmie-
nia si¢, dopdki zachowuje sie ta sama metoda jej wykonania.

Taylor przewaznie poéwiecal czas zakiadom fabrycznym
i budownictwu, JednoczeSnle prawie z nim zaczal pracowaé
w kierunku udoskonalenia organizacji, giéwnie w dzledzinie
kolejnictwa, drugi slynny inzynier amerykanski Harrington
Emerson. Jako ostatni wynik swych studjéw Emerson. ulozyt
»Dwana$cie Zasad Wydajnosci“, ktére wyraza w sposéb na-
stepujacy: 1) Scisle okreSlone dazenia (Ideal), 2) Zdrowy sad,
3) Fachowi doradcy, 4) Dyscyplina, 5) Uczciwe dziatanie,
6) Niezwloczne, Scisle 1 dokladne sprawozdania, 7) Rozklad
przebiegu, 8) Zadanle i wzorce, 9) Przystosowanie warunkéw,
10) Wzorcowe sposoby pracy, 11) Instrukcje dla pracy wzor-
cowej, 12) Nagroda za wydajnosé. Swoja teorje Emerson na-
zywa: ,Technika Wydajnosci i Zastosowania Wzorcéw*,

Naogét zasady Emersona zawierajag te sama mysl, co

i zasady Taylora; zabiegi praktyczne przy zastosowaniu obu

systeméw sa takie bardzo podobne, lecz Emerson, czlowiek
wysoce i wszechstronnie wyksztalcony naukowo, glebiej siega
do gruntu rzeczy i zwraca mniej uwagi na szczegély, niz na
kierunek wedtug jaklego ma i$é organizacja.

Tym, kto powierzchownie zapoznal sie z Tayloryzmem,
moze sie zdawac, iz cala nauka Taylora polega tylko na
chronometrazu i osobnem systemie opiaty robotnika, teorja zas
Emersona, tak jaskrawo ujeta w jego dwunastu zasadach,
odrazu wyjasnia, ze gléwnie chodzi o szczegétowe opracowa-
nie rozumnego programu roboty i ciagte zastosowanie si¢ do
programu. Odstapienie od programu powinno byé tak samo
wykluczone, jak puszczanie pociggéw bez rozktadu; czasami
warunki kaza zmienié rozklad, wiec program, ale bez progra-
mu nic nie powinno sie robic.

Kwestja zastosowania organizacji naukowej do kolei ze-
laznych ostro wystapita w Stanach Zjednoczonych Ameryki
Péinocnej w 1910 r,, kiedy pewne koleje zazadaly zezwolenia
na podwyzszenie taryf, wobec tego ze dochody &wczesne nie
pozwalaly, rzekomo, zado§¢ uczyni¢ wymaganiom zwyzki ze
strony robotnikéw.

Sprawa zostala przedstawiona do Inferstate Commerce
Commision, do zakresu ktérej naleza kwestje, dotyczace taryf
kolejowych. W zwigzku z tem przedstawil do Komisjl wnio-
sek przedstawiciel armatoréw Atlantyckich Louis D. Brandels,
ktéry ostrzegal przeciw zwyzki taryf, dowodzac, iz to dopro-
wadzi do btednego kota, bo wywola drozyzne, ktéra pociagnie
za soba nowe wymagania robotnikéw, ponowna zwyzke taryf,
i tak bez konca. Brandeis utrzymywal, ze droga organizacji
naukowej, mozna o tyle znizyé koszta exploatacji, ze wystar-
czy nie tylko na dodatek robotnikom, ale znacznie zwigkszy
sle czysty zysk akcjonarjuszéw kolei.

Podczas badania sprawy wystuchano duzo ekspertéw,
1 w tej liczbie Emersona, ktérzy przytaczali rozmaite wyniki
z praktyki tych nielicznych kolei, jakie wtenczas juz zaczely
stosowaé organizacje naukowa.
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Jako wybitny przyklad tego, co daje sle osiegnaé przez
Sciste, do pewnego stopnia naukowe, badanie rzeczy, Emer-
son opowiedzial o wypadku z wlasnej praktyki. Na kolei
Santa Fé przy wprowadzeniu metod organizacji naukowej
zaczeto tak samo od gospodarki cieplnej i zauwazono, Ze na
1,000 tonomil przebiegu uzywa sie az 261 funtéw wegla. Za
pomoca pewnych zabiegéw udalo sie znizy¢ ten wydatek do
239 funtéw na 1.000 tonomil, Wpyslany na zwiady na inna
kolej, stawna ze swojej gospodarki cieplnej, pomocnik Emer-
sona przywiézt wiadomo$é, iz tam spalajg wszystkiego 175 fun-
téw. Wiec czasowo 1 na Santa Fé zostal wprowadzony
wzorzec 175 funtéw na 1.000 t. m., ktéry nalezalo osiagnac.
Tym czasem zostal dostarczony wagon dynamometryczny, 1 za
pomoca badan dynamometrycznych, przy ktérych najscislej
wazono wegiel idacy do kotla, okazalto sie, ze, przy uwazinem
-prowadzeniu poclagu i opalaniu lokomotywy, na 1.000 t. m.
powinno wystarczyé 80 funt, ang. wegla. Sam Emerson byt
zdumiony z oszczednosci, mozliwej do osiggniecia.

Wskazemy jeszcze pare przykladéw 2z przytoczonych
w Protokétach owej Komisiji.

Na kolel Santa F¢, gdzie w koncu roku bilansowego
1904/1905-go zaczeto wprowadzaé zasady organizacji nauko-
wej, otrzymano nastepne wyniki:

- Koszta utrzymania i odnowienia | Koszta robocizny

2 P przy naprawie pa-
e g urzadzen w warsztatach rowozéw

28 |

N N Suma Na 1 Na Na 1

§ g w dolarach par. tonom, i par.
1902/3| 1.309 401.809 306,96 0,0136 2.362.000 | 1.804
1903/4 | 1.433 487.170 339,96 0,0132 3.000.122 | 2.094
1904/5 | 1.454 486.620 334,68 0,0127 3.336.963 | 2.309

Po wprowadzeniu nowych metod

1905/6 | 1.633 367.474 225,03 0,0081 2.739.195 1.677
1906/7 | 1.791 315.844 176,35 0,0060 2.800.250 1.561
1907/8 | 1.851 290.809 157,11 0,0053 | 2.763825. | 1.493

Jeszcze jaskrawiej wystapi znaczenie nowych metod przy
poréwnaniu kosztéw utrzymania warsztatéw na tej kolei i na
drugiej, réwnolegtej, ale ktéra zachowata jeszcze starg orga-
nizacje:

Koszta utrzymania i odnowienia urzadzen w warsztatach
Rok Na pierwszej kolei Na drugiej kc_)lel
: Suma Na jednostke Suma Na]ednostké
w dolarach Wz0rcowa wzorcowa
1903—1904 487.170 10,31 487.150 9,55
1906—1907 315.844 4,89 638.193 9,81

Jednostka wzorcowa, jednakowa dla obu kolei, jest obli-
czona z przeblegéw parowozéw przy uwzglednieniu ich wagi.
Z powyzszego zestawlenia widzimy, ze ta kolej, ktéra w swolich
warsztatach nie wprowadzila organizacji naukowej, wydala na
utrzymanie warsztatéw takg sume, Ze na jednostke wypadto
po dol. 9,81 zamiast 4,89, a wigc z tego tylko tytulu strata,
ktéra moglaby zaoszczedzié, wynosi okoto 320.000 dolaréw
rocznie: ,Do sumy dolaréw 315.844, ktére wydala plerwsza
kolej na utrzymanie warsztatéw, jest juz doliczona kwota oko-
o 10.000 dolaréw stanowigca wynagrodzenie specjalistéw,
ktérzy wprowadzili sposoby organizacji naukowej.

Zwracamy uwage, ze przytoczone kwoty zawieraja w so-
bie wydatki, nie tylko naprawy urzadzen, ale i nabycia no-
wych; poniewaz ogélna suma wydatkéw ogromnie si¢ zmniej-
szyta (pomimo: zwiekszenia liczby parowozéw), wigc wldzimy:
ze rezultat pomyélny byt oslagniety, nle za pomocg jakichs
wiekszych inwestycji; przeciwnie, zdaniem niektérych amery-
kanskich inzynieréw warsztaty mechaniczne w Ameryce sg
orzecigzone obrabiarkami i Gantt wypowiada zdanle, ze jeze-

liby zaklady amerykanskie, zamiast zbednych wydatkéw na
inwestycje, wydawaly 25°/, od tychie na lepsze ksztalcenie
robotnikéw, to podwoilyby wytwérczo§¢ zaktadéw.

Nie osigga sie oszczednoSci i przez to, ze bedzie sig
tanie] placilo za materjal. W pewnych warsztatach, gdzie pa-
séw transmisyjnych postadano na sume 12.000 dolaréw, utrzy-
manie tych paséw kosztowalo takze 12.000 rocznie, wiec 100%/,
od wartosct; jak sie okazalo, pasy dostarczat ten z dostawcéw,
ktéry przy przetargu podawal najnizsze ceny. Przy wprowa-
dzeniu nowych metod kierownik wydziatu handlowego warsz-
tatéw otrzymal zlecenie kupienia u najlepszego fabrykanta naj-
drozsze pasy, ktére kosztowaly o 50°/, drozej od poprzednich;
précz tego zaplacono jeszcze 5%/, dodatku, ale zastrzezono
sobie prawo zwréci¢ dostawcy kazden pas, ktéry po zalozeniu
okaze si¢ wadliwym. Od tego czasu utrzymanie paséw kosz-
towato rocznie tylko 14/, od wartosci, zamlast poprzednich
100%,; ale daleko wiecej jeszcze zaoszczedzono na tem, ze
nie bylo tak czestych przerw roboty, z powodu pekniecia pasa,
jak przedtem. =

Tak samo niestosownem jest szukaé tanszego robotnika,
albo majstra, niech bedzie drozszy, byleby tylko byt wydaj-
niejszym. Prawdziwa oszczedno$é osicga sie tam, gdzie decy-
duje zdrowy sad, Otéz znéw przykiad przytoczony przez Emer-
sona: pewna odlewnia dostarczala dla warsztatéw kolejowych
tulei do cylindréw parowozéw. Waga nieobrobionej tulei wy-
nosita 1,780 f.,, a po obrobieniu 375 f, Zdjecie 1,405 f. wié-
réw wymagato 3-ch dni pracy; zbadanie tej kwestji wyjasnito,
7e mozna latwo zredukowaé wage nieobrobionej tulei do 600 f.

Poréwnanie kosztéw.

; 4 Po wpro ze-
Pierwotnie prowadze

niu now. typu

Oblew nieobrobiony . 1.780 funt. ang. 600 funt. ang.

Cena za funt . 0,04 dolara 0,04 dolara
Koszt odlewu . o . 71,20 . 24,00 ,,

IR o o 0 0 0.0 Foolo b 1

Robocizna, po dol. 3 na dzien . . . 9 5 3 A
Koszta ogélne warsztatéw. dol. 2nd. 6 E 2 -
- . dyrekcji e e : 2 5
Suma . 92,20 dol 32,00 dol.

Wypadek ten naturalnie, nalezy do wyjatkowych, ale
przytaczamy go, jako bardzo wybitny. Przekonani jeste$my,
ze moze nie tak krzyczace, lecz analogiczne wypadki spotka-
my | na Kolejach Panstwowych w Polsce.

Zastandwmy sie, naprzykiad, nad calym przebiegiem na-
prawy parowozéw. Zwykle na Kolejach Panstwowych po-
wazna naprawa trwa od trzech do szeSclu miesiecy, przybli-
zajac sie czeSélej. ku drugiemu z tych terminéw. A to dla
tego, ze dopdki parowdz nie jest odestany do warsztatéw, —
postawlony na stanowisku i tam rozebrany, nikt nie namy-
§lal sie, kledy i gdzie ten parowéz bedzie naprawiany i co
z nim trzeba zrobié. Czesto do warsztatu, gdzie si¢ ma, po-
wiedzmy 4 stanowiska, odsyla si¢ 6, czy 8 parowozéw, ktdre
muszg czekaé kolei, przyczem nie rzadko rdzewieja na po-
wietrzy, a czasem sg okradane.

Zdawato by sie, ze mozna byloby zaprowadzi¢ w Dy-
rekcjl wydziat, do ktérego co miesiac naczelnicy parowozowi
byliby obowigzani odsylaé ze swojemi uwagami raporty, spo-
rzadzone przez kazdego mechanika o swoim parowozie,
W tym raporcie nalezaloby wskaza¢: kilometry przebiegu, czas
stuzby i rezerwy, wypadki, drobne biezace reperacje, ogdlny
stan parowozu. Na- zasadzie tych raportdw, a takze raportéw
warsztatéw, ze wskazaniem, kiedy zwolnia si¢ stanowiska,
wydzial mégt by zawczasu opracowaé program, wskazujgcy
kiedy, i do jakich warsztatéw parowdéz dany ma byé ode-
stany,

Juz dwa, albo trzy miesigce przed tem, nim parowéz
przyjdzie do wyznaczonych zgéry warsztatéw, te ostatnie po-
winny przystapié do przygotowanla materjaléw i czesci zapa-
sowych, potrzeba ktérych bedzie wiadoma z raportéw mecha-
nikéw, uwag naczelnikéw depo i wnloskéw Wydzialu, ktéry
zawiadomil warsztaty o robocie, do jakiej majg sie przygoto-
waé. Takle przedsiewzlecie moze znacznie skrécié czas na-
prawy parowozu, co nie tylko zredukuje koszta ogblne napra-
wy, lecz pozwoli leplej wykorzysta¢ kaidy parowéz, bo na
znacznie krétszy czas tenze bedzie wycofany z ruchu.
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Jeéli sie okaze, ze w jakiej badZz Dyrekcji stanowisk,
lub nawet warsztatéw za mato do wykonania calej potrzebnej
naprawy, mozna prosi¢é o pomoc sasiednig kolej, albo zwré-
ci¢ sie do zakiadéw prywatnych i, jezeli to zawczasu zgdry
bedzie zdecydowane, to i tam tak samo wszystko, co mozna
powinno by¢é przygotowane,

Ale nie to jedynie trzeba przeprowadzlc Niestety Ko-
leje Panstwowe odziedziczyly tabor od trzech zaboréw i maja
wielkg ilo§¢ typéw parowozéw i wagonéw, wiec trudno sie
obejéé bez ogromnej iloSci réznigeych sie miedzy soba czescl
zapasowych, jednak przy przeprowadzeniu badanja odnajdzie
sle duzo takich czescl, ktére moina byloby zjednoczyé, nie-
ktére kompletnie, inne czeéciowo, pozostawiajgc nie odrobio-
neml miejsca lgczenia, Wszystkie czeéci zjednoczone, ktére
potrzebne sg w wiekszych iloSciach nalezy wyrablaé w je-
dnych tylko centralnych warsztatach kazdej dyrekcji, a moze
i dla catej sleci, bo fabrykacja masowa jest daleko tansza;
ilez przy tem zaoszczedza si¢ na samych szablonach, mode-
lach, 1 t. p. Tak samo nalezy skoncentrowa¢ przygotowanie
drobnych instrumentéw dla warsztatéw, i dla stuzby drogowej.
Samo przez sie rozumie, ze przy tem trzeba bardzo uwaznie
pilnowaé, zeby taki oSrodek dobrze obstugiwat linje, bo wia-
Snle obawa, ze to, co jest potrzebnem przyjdzie z opéznie-
niem, wywoluje stwarzanie w kazdym warsztaciku swojej wila-
snej fabrykacji wszystkich czeSci, narzedzi i t. d.

Ogromnej bacznosci wymaga dobdr pracownikéw, Prze-
dewszystkiem pracownik, badz to w warsztatach, bgdZ na
linji, badZ w biurze, powinien odpowiadaé przeznaczeniu. Jak
wiadomo, teraz istnieje nowa nauka, tak zwana ,Psychotech-
nika“, do zakresu ktérej nalezy badanie zdolno$ci czlowieka
do kazdego rodzaju pracy, W Stanach Zjednoczonych juz
istniejg tysigce laboratoryj, gdzie badane sg osoby ubiegajace
sie o te lub owa posade. Zwiedzajagc w roku zesztym Labo-
ratorium Psychotechniczne przy Politechnice Charlottenburg-
skiej, autor dowiedzial sie od kierownika tego laboratorium
profesora Moeda, ze juz woéwczas koleje niemieckie posiada-
ty przeszio 120 placéwek, gdzie poddawano badaniu kazdego
robotnika, lub urzednika przed przyjeciem na posade, albo
przeniesieniem na inna, zebu przekonaé sig, czy sg odpowiedni,.

Organizacja naukowa wymaga dalej, zeby, nie tylko
pracownicy, narzedzia i materjal byly odpowiednio dobrane,
ale zeby i warunki pracy i Zycia robotnikéw byly stosowny-
mi. Nie mozna wymagaé wydajnej pracy, jetell warstaty nie
sa dobrze wentylowane, oSwietlone, a w zimie ogrzewane.

Doéwiadczenia psychotechnikéw wykazujag ogromny wplyw ota-
czajgcych warunkéw i stosownego rozktadu wysilkéw i odpo-
czynkéw na wydajnos¢ pracy., Laboratorja psychoteczniczne,
o ktérych méwilismy, nie ograniczajg sie badaniem pracowni-
kéw, lecz badaja wcigz warunki i przebieg roboty; tam tez
ksztatcg sie instruktorzy, ktérzy potem na placéwkach uczg
robotnikéw pracowaé. Wiadomo, Ze nawet tak prosta i zwy-
czajna robota, jak kopanie topatg wymaga badania do pewnego
stopnia naukowego i nauczania robotnika, Taylor przytacza
przyklad, jak w pewnych zakladach robotnicy kopali tz sama
lopatg rude, plasek, gline 1 mial, a kiedy doswiadczenia wyka-
zaly, ze nalezy tak dobleraé wielkosé topaty, zeby podnoszo-
ny clezar wazyl stale okolo 21 ang. funt., 1 dla rozmaitych
materjatéw zaczeto uzywaé rozmaitych lopat, a nadto nauczo-
no robotnikéw stosownych zabiegéw kopania, to w koncu trze-
clego roku, po amortyzacji, z oszczednosci, osiagnietej przy
tej robocie, specjalnego budynku dla przechowania topat
i innych narzedzl, — pomimo ufrzymania calego etatu instruk-
toréw, wyniklo zmniejszenie sie kosztow na kopanie, ktére
wyniosto okoto 75,000 dolaréw rocznie. Zarobek robotnikéw
przy tem wzrést o 60%, Jezeli tyle zaoszczedzono na tej ro-
bocie w jednym zakladzle, to ilez mozina byloby zaoszcze-
dzi¢ na calej sieci Kolel Panstwowych?

Oprécz warunkéw pracy koniecznem jest dbac o sto-
sowne warunki zycia domowego pracownikéw, nie dla tego
tylko, ze tego wymaga wspétczucie dla czlowieka, lecz wprost
ze wzgledu na lepsza wydajnos¢ pracy. Czyz moziemy wy-
magaé wielkiej wydajnoscl od kogos, kto, po calym dniu pra-
cy, niema sposobu wypoczaé z braku mieszkania, wiéczac sie
po katach w cudzych mieszkaniach, albo w starych wago-
nach wraz z rodzing, z malemi dzieémi, ktére nawet przes-
paé sie nie dadza? WspomniellSmy o tym szczegéle, bo to
wyraznie t!dmaczy, o jakicz warunkach jest mowa.

Temat nasz jest bardzo obszerny, mogliSmy poruszyé go
tylko w ogélnych zarysach i przytoczy¢ kilka dobitnych, jak
nam sie wydaje, przyktadéw, konczgc pozwalamy sobie wy-
powiedzleé, ze jezelli szczyt wydajno$ci okreslimy jako 100%,
to kazdy kierownik jakiego-kolwiek oddzialu, najwiekszego,
czy najmniejszego, powinien do kazdego elementu tego oddzia-
tu podchodzi¢ z prezumpcja, ze pracuje z mnoznikiem mniej-
szym, niz sto, ze istniejg jednak sposoby doprowadzi¢ ten
mnoznlk do stu, i ciaglg jego troska powinno byé znalezienie

i1 zastosowanie tych sposobéw. Znajda sie one w organi-

zacji naukowej,

Para oz'y elektrycznosé.

Inz. M, Proczkowski.

VV zawodnik parowozu — lokomotywa elektryczna.

W pewnych $cisle okreSlonych warunkach posiada
trakcja elektryczna bezsprzeczng wyzszo§é nad parowa, n. p.
na linjach o licznych i dlugich tunelach, gdzie juz ze wzgledu
na bezpieczenstwo ruchu i mozliwo$¢ odurzenia druzyny pa-
rowozowej dymem i gazami spalinowymi, naleiy stosowaé
kosztowne urzadzenia wentylacyjne, wzglednie trakcje elek-
tryczng bez wzgledu na ekonomje. Réwniez dla ruchu miej-
skiego nalezy elekiryczno$cl oddaé pierwszenstwo przed para
bez wzgledu na koszta, celem untkniecia plagi dymu oraz
hatasu tych nieodigcznych wad ruchu parowego. Takze wéw-
czas trakcja elektryczna ma racje bytu, gdy wegiel musi byé
sprowadzany z zagranicy, a posiada si¢ w wilasnym kraju sily
wodne, ktére bez zbytnich kosztéw moga byé ujete 1 wyko-
rzystane. W tym wypadku, ze wzgledéw ogélno gospodar-
czych, by nieostabia¢ bilansu handlowego przez zakup drogiego
wegla zagranicg, zastosowanie napedu elektrycznego dla kolei
jest uzasadnione. A

Watpliwym jest natomiast z punktu widzenia ekono-
micznego poped elektryczny dla ruchu ogélnego na duzych
sieciach kolejowych.

Tu mogq daé odpowiedz tylko praktyczne rezultaty w du-

kilkunastu ostatnich latach pojawil sie powazny wspét- '

zym stylu zakrojonych doSwiadczen iacznie z badaniem wszel-
kich warunkéw, w jakich do$wiadczenia te sa wykonywane.

Niemcy rozpoczely te doSwiadczenia na linji w terenie
ptaskim Lipsk — Halle — Bitterfeld — Dessau — Magdeburg { na
linji gérzystej Lauban — Kénigszelt. Korzysci trakcji elek-
trycznej polegaly na tem, zZe tani wegiel z zaglebia walden-
burgskiego, ktéry mégt byé spalony z dobrym skutkiem w sta-
tych kottach centrall elektrycznej, nienadawat sie dla parowozéw
ze wzgledu na budowe dzisiejszych palenisk,

W centralach elektrycznych dla tego celu w Muldenstein
uruchomiono 8 kotldéw o tacznej powierzchni ogrzewczej
z przegrzewaczami pary 3628 m?, o 15 atm. ci$nienia i prze-
grzaniu do 375% w Mittelsteine 4 kotly o tacznej powierzchni
ogrzewaczej 2563 m?,

DoSwiadczenla te jednak niezostaly doprowadzone do
konca spowodu wybuchu wojny w 1914 r,

Podczas wojny $wiatowej kota wojskowe podniosly sprawe,
czy trakcja elekiryczna ze wzgledu na obrone Panstwa jest pewna,

Niepotrzebuje byé udowadniane, ze linja o popedzie
elektrycznym z przewodami i centralami moze byé atakiem
lotniczym daleko latwiej w calej swej rozciagloSci zniszczona,
anizeli z napedem parowym, przy ktérym kazdy parowdz jest
dla siebie Zrédlem energji.
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Kazdy wdédz armji operacyjnej usiluje przenie$é¢ akcje
swych wojsk na teren kraju nieprzyjacielskiego.

Jest to mozliwe tylko wéwcezas, gdy za wojskami pra-
cemi naprzéd postepujg bezposrednio transporty kolejowe
z rezerwami, materjalem wojennym i Zywno$cia.

Réwniez poScig cofajacego sie 1 niszczacego za sobg
linje kolejowe nieprzyjaciela moze byé znacznie skuteczniej-
szym przy linjach o trakcji parowej anizeli elektryczny, ze
wzgledu na wigksze trudnoscl uruchomienia tej ostatniej,

Wywody te ustalajg, ze na terenie strategicznym jest
trakcja elektryczna niemozliwa. ‘

Ktére koleje pozostajg jednak poza terenem operacyjnym?
Doéwiadczenia wojny europejskiej wykazaly, ze odpowiedZ
na to pytanie Scistg byé nie moze. Zdawaloby sle ze przy-
najmniej centrum panstwa jest ta strefg wolng od grozby
inwazji nieprzyjacielskiej. ~Zajecie Bukaresztu stolicy Rumu-
nji; przez armje panstw centralnych; zagrozenie Paryza przez
Niemcdéw; bezposrednie zagrozenie Warszawy w r. 1920, wy-
kazuja, Ze nietylko pogranicza panstw, lecz takze ich wnetrza
mogg staé sie teatrem wojny.

Byloby jeszcze jedno rozwigzanle a mianowicie elektry-

fikacja kolei, z zatrzymaniem jednak takiego parku parowo-
zowego, z zapasem cze$cl skiadowych, odpowiednich urzgdzen
jak: stacji wodnych, obrotnic, weglowni, zapaséw materjatu
opatowego i odpowiedniej iloSci personelu wyszkolonego
w obsludze parowozéw, ktéreby gwarantowaly mozno$§é przej-
Scia w razie potrzeby kazdej chwili na trakcje parowa, Ze
tego rodzaju rozwiazanie byloby zbyt kosztowne i natrafito
na opér w kraju, w ktérym chcianoby tego rodzaju luksusowe
inwestycje przeprowadzi¢, jest dostatecznie jasne.
: Z tego punktu widzenla na oba rodzaje trakecji docho-
dzimy do konkluzjl, ze wprawdzie trakcja elektryczna ma
bezsprzeczne pewne zalety, lecz bezpieczenstwo pafstwa po-
winno sta¢ ponad wszystkiem.

Dla udowodnienia tego twierdzenia, zacytuje dostowny
przeklad z ,Mitteilungen tber die studien und rozbereitenden
Massnahmen der &sterreichischen Staatseisenbahnverwaltung
zur Ausnfitzung der Wasserkrifte und zur Einfithrung des
elektrischen Betriebes auf Vollbahnen“ z r, 1917, gdzie mi-
nisterstwo kolei w Wiedniu oSwiadcza co nastepuje:

» W Austrji byto planowane zelektryfikowanie linji Salz-
burg — Trjest, lecz na skutek zgdan ministerstwa wojny, pro-
jekt ten upadl. Zarzad wojskowy zadal, azeby na linjach
strategicznie waznych, précz urzadzen dla prowadzenia trakcji
elektrycznej, byly zachowane urzadzenia dla ruchu parowego,
a wiec parowozy, stacje wodne, remizy parowozowe, warsztaty
z odpowiedniemi urzgdzeniami zapasy wegla i t. p., by
w odpowiedniej chwili ruch parowy mégt byé natychmiast
wprowadzony. Pod tymi warunkami okazalo sig¢ wprowadze-
nie trakcjl elektrycznej nieekonomiczne®. :

Ale takze w czasach pokojowych kryje w soble trakcja
elektryczna, zwlaszcza w obecnych stosunkach powojennych,
pewne niebezpieczefistwa. Niemdéwiac juz o zniszczenlu kilku
centrali przez sabotaz, wywolanie strajku w paru centralach
moze spowodowaé zamarcie ruchu kolejowego w panstwie,
Przy trakcjl parowej sparalizowanie catkowite ruchu kolejo-
wego przez sabotaz jest wykluczone, zas wskutek strejku
wprawdzie mozliwe, lecz o wiele trudniejsze do przeprowadzenia.

Nalezy wykazaé jeszcze jeden clemny punkt trakeji
elektrycznej, ktéry podczas wojny staje sig powazniejszym
czynnikiem.

Wiadomo, Ze spowodu braku miedzi podczas wojny za-
budowywano w kotly parowozowe skrzynie paleniskowe ze-
lazne. Pomijajac pewne usterki, ktére przy zelaznych pal<.3-
niskach czgsciej wystepuja jak przy miedzianych, _nastgpme
wyzsze koszta konserwacjl i krétszy zywot palenisk zelaznyc.h,
ogblem sprawno$é parowozéw wskutek tej przerébki zupeinie
nieucierpiala. o o

‘ | ; czkowskiego ,Uszkodzenia i naprawa kotiow
Parowo(zcéz\xaf,rty;(;:bll?kzc;vl:arx?y W ..Megchaniku" zeszyt XI z 1/6 1924
i dalsze). }

Skrzynia paleniskowa miedziana wraz z zespérkami
z takiegoz materjalu wymaga okoto 4 ton miedzi. Elektrycz-
ne wyposazenie elektrowozu o ukladzie osi 2—D—1 zbudo-
Wanego dla linjl Lauban — Konigszelt wazy 44.8 t w tem sam
Mmotor 24 t, i

Niepopetnimy powazniejszego btedu jesli przyjmiemy
wage miedzi elektrycznego urzadzenia lokomotywy 15 t, a wiec
okoto 4-ro krotnie wiecej jak przy parowozie, Skad miataby
byé wzieta ta znaczna ilo§¢ miedzi w razie wojny?

Wprawdzie moznaby uzyé dla motoru uzwojenia z tan-
szego materjalu zastepczego, wéwczas jednak obniza sig
sprawno$¢ motoru do 40°/,, Wskutek czego musianoby za-
stosowaé motor ciezszy i wiekszy, co jednak ze wzgledu na
dopuszczalne naciski osiowe 1 zatrzymanie profilu wolnego
przejazdu byloby trudne do przeprowadzenia.

Rdéwniez brak dobrych materjatéw izolacyjnzch w czasie
wojny, obniza warto§¢ napedu elekirycznego. Zwolennicy
trakcjl elektrycznej twilerdzg, Zze parowéz jest juz u kresu swej
dzielnoScl 1 u szczytu swego rozwoju,

Ze opinja ta jest mylna udowadnia ponlisza tabelka.
W Ameryce sg w ruchu parowozy o podwdéjnej sile najsil-
niejszych typéw parowozéw europejskich.

Parowozy podpieszne:

Pruskie kol. | Saskie kol, 370880 Rock

2-C.SlO_l-D-14cyl. 2-D-1
Ciénienie pary atm. v 14 15 13
Powierzchnia rusztu m? 2.8 4.5 5.8
Powierznia ogrzewcza m? 215 301 468
Cigzar odhezyjny t 51 69 102
Cigzar w stuzbie t &0 100 152

Parowozy towarowe:

Pruskie koleje
1-E G 12

Baltimore Ohio
1-E-1

Ciénienie pary atm, 14 14
Powierzchnia rusztu m? 39 8.2
Powierzchnia ogrzewczam? . 276 589
Cigzar odhezyjny t 80 : 153

Ciezar w sluzbie t 93 184

Parowozy 2—D—1 pospieszne o podobnych wymia-
rach biegaja réwniez na 6-ciu, za§ towarowe 1 —E—1 na
8-miu innych linjach amerykanskich.

Dzielno§é 3000 — 4000 K. M. do jakiej moze dochodzié
elektrowdéz moze byé wymagana w Europie tylko w wyjatko-
wych wypadkach. — Dzisiejsze parowozy poSpieszne prowadza
w terenie plaskim pociagi o 50 osiach z predkoscig 90 — 100
km/godz. Diuzsze pociaggi i wieksze predkosci, ktére sa do
osiggnigcia w ruchu parowym, nie sa przewidziane w naj-
blizszej przysztoscl.— Argument, Ze na dlugich liniach przy
pociggach pospiesznych moze brakngé na parowozie wegla
i wody upada réwniez, skoro parowozy pracujace parg nasy-
cona mogly przebiegaé bez zatrzymania linje Berlin — Hanno-
ver t. j. 254 km. :

Pociggi towarowe w terenie ptaskim dadza si¢ prowa-
dzi¢ wygodnie parowozami 4-ro oslowymi, a przy parowozach
S 1 6-cio oslowych nastepuje zwickszenle dzielnosci o ca.
509/, bez trudno$ci do przeprowadzenia.

A zatem te wysokie dzielnosef, do ktérych dochodza
elektrowozy, mogg mieé walor tylko dla linjl gérzystych.

W tym wypadku sprawa komplikuje sie jednak z zagad-
nieniem wytrzymalto$ci sprzegiet.

4000 K. M. odpowiadaja przy predkosciach

v = 20 km/g Sile pociagowej 54.000 kgq.
B0 SRR 0T
40 3 7 27.000
efel - . X 20.600
60 18.000 ,

A zatem przy predkoSciach ponizej 60 km/g lokomotywy
takie ze wzgledu na wytrzymato$é sprzegiet nlemoglyby byé
zupelnie wykorzystane, a oby jazda z predkoscig 50 i wiecej
km/godz na silnych wzniesieniach byla racjonalng jest rzecza
wiecej jak. watpliwg. .

Kierownik biura elektrotechnicznego szwedzkich kolei
panstwowych doszed! do wniosku, (czasopismo ,Die Lokomo-
tive* 1918), Ze jest ekonomiczniej, pocigg! towarowe napedem
elektrycznym zestawlaé lzejsze, azeby wskutek tego mogta
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byé uruchomiona wieksza iloS¢ pociagéw, ponlewaz daje to
bardziej ré6wnomierne obcigzenie central elektrycznych.

Twierdzenie jakoby parowéz byl juz obecnie u szczytu
swej doskonalosci traci na scistosci, skoro sie przejrzy te po-
kazne ulepszenia jakich dokonano i dalej przeprowadza sig
w parowozach. — Zwiekszenie cisnienia pary 10 — 12 na
15 — 16 atm., zastosowanie przegrzewaczy, podgrzewaczy,
odczyszczania wody, kotléw Brotana, stawidia Lentza i t. d,
Sg to zdobycze ostatnich 20 lat, a jest jeszcze duzo do zro-
bienia na tem polu jak: kondenzacja, gazy spalinowe, ktére
uchodzg z temperatura ca, 300 moga byé jeszcze wykorzy-
stane; oporu powietrza podczas biegu moznaby zuzyé jako
sztucznego przewlewu do podsycania ognia na ruszcie i t. p.

Zarzut jakoby duze parowozy wymagaly do obslugi kotta
2 palaczy przez co koszta obstugi wzrastaja upada przez fakt
istnienia na parowozach amerykanskich urzadzen do mecha-
nicznego naweglania rusztéw, ktére sa uzywane z dobrym
skutkiem na wielu setkach parowozéw, przyczem ruszty o po-
wierzchni 9 — 10 m? moga byé bez zbytecznego wysilku pa-
lacza stosownie do potrzeby pokryte weglem.

Spotykamy sie z twierdzeniem, ze elektrowéz wskutek
zniszczenia lub powazniejszego uszkodzenia motoru moze byé
predzej ponownie oddany do ruchu, anizelf parowéz przy
uszkodzeniu cylindréw lub kotta, poniewaz latwiej mie¢ w za-
pasie motory elektryczne i szybciej mozna takowe wymienié,
anizeli kotty i cylindry,

Tak jednak nie jest. — Istnieje ogélna tendencja a na-
wet w niektérych panstwach juz zrealizowano zasade norma-
lizycji jesli nie pewnych typéw parowozéw, to gléwnych czesci
takowych. Srednica walczakéw kotlowych moze byé n. p.
przy wiekszosci kotldw jednakowa.

Korzy§é z tego, ze Sciany sitowe dymnic, rurki dymni-
cowe, Sclany rakowe, kopuly parowe, $clany sitowe moga
byé zastosowane dla pewnych grup kotiéw te same a zmien-
ne sa tylko diugoscl walczakéw, plomieniéwek i palenisk.
Armatura kotlowa, przepustnica, dmuchawka moga byé znor-
malizowane, Dla uproszczenia réinych typéw cylindréw, prze-
waznie krzyzulcowych, denek cylindrowych stosuje sie pewng
ustalong dlugo$¢ skokéw ttokowych n, p. od 300 — 800 m/m
w odstepach 100 m/m; cylindry, czeSci mechanizmu napedne-
go, czeSci stawidlowe wykonywaé nalezy symetrycznie wsku-
tek czego mogg byé remontowane dowolnie z jednej lub dru-
glej strony parowozu. Dlugosé sprezyn nosnych, zawieszenia
takowych, hakéw, sprzegiel, zderzakéw i t. d. jest juz znor-
malizowana na wiekszoscl koleji nietylko europejskich.

Pierwsze préby normalizacjl lokomotyw rozpoczety koleje
pruskie w r. 1877, sprawa jednak niepostepowala, dopiero
warunki wywotane wojng 1914 — 1918 i stosunki ekonomicz~-
ne powojenne, ktére wymagaja jak najbardziej racjonalnego
wyzyskania fabryk i warsztatéw, jak najkrétszego czasu do-
stawy wzgl. postoju w naprawie parowozéw oraz obnizenia
kosztéw produkeji, wznowily zagadnienie normalizacji na polu
budowy taboru kolejowego, ktéra jest na najlepszej drodze.

Wchodzenie w szczegély zasad normalizacji, zbyt wiele
zabratoby miejsca, mozna jednak stwierdzié, Zze z normalizacja
wigze sie Scisle sprawa masowej fabrykacji czeSci parowozo-
wych, a z tg mozno$¢ utrzymywania na skiadzie znaczniejszej
lloSci czeéci wskutek mniejszej ilosci typéw, wobec czego
i kapital ulokowany w tym materjale jest mnlejszy, a zarazem
szybkosé przeprowadzenia naprawy wzgl. wykonania objektu
jest wieksza,

Wiadomo jest, ze 70 — 80°/, calkowitego postoju paro-
woz6éw w naprawniach, przypada na naprawy kotlowe. Czesto
drobne uszkodzenlie kotta powoduje wycofanie parowozu z ru-
chu na kilka lub kilkanadcie dni, natomiast drobne usterki
w instalacji elektrycznej elektrowozu, moga byé usuniete
W ciggu paru godzin. [ tu méglby mieé elektrowdz wyzszo$é
nad parowozem, Lecz wojna ta niszczycielka miljondw ist-
niefd ludzkich i dobrobytu, ktéra jesli nlecofneta to zatrzyma-
fa rozwéj ludzkodei na szereg lat, w pewnych kierunkach
a w szczegblnosci technice otworzyla nowe horyzonty mogace
mieé niepomierne znaczenie dla pewnychdziedzin wytwérczosci.

, Do tych nalezg elekiryczne spajanie zelaza 1 stali, oraz
acetylenowe spajanie miedzi. -

Te metody naprawy parowoz6w w znacznej mierze ulat-
wity prace i skrécily postéj parowozéw w naprawach biezgcych.

A zatem argument, ze w czasie wojny elektryczna loko~
motywa ze wzgledu na fatwos¢ wymiany motoréw, jest ko-
rzystniejsza od parowozu odpada.

Do$wiadczenia przeprowadzone w warsztatach kole]owych
we Lwowie wykazaly, ze pewne prace naprawcze skrzyn pa-
leniskowych, peknietych cylindréw parowych, ram parowozo-
wych, dragéw sprzegowych i t. p: wypadajg tak pod wzgle-
dem wysokosci kosztéw robocizny i materjaléw jako tez ilosci
pracogodzin a zatem i postoju w naprawle 5-clo do B8-mio
krotnie taniej i predzej anizeli przy dawnych metodach na-
prawnych, a jeszcze korzystniej przedstawia sie ten stosunek
w razie wymlany uszkodzonego fragmentu na nowy.

(O spajaniu elektrycznem zelaza oraz acetylenowem miedzi nad-
mienia autor niniejszego artykulu w pracy swej. ,Uszkodzenia i napra-
wa kotléw parowozowych“, szczegblowe opisy tej metody pracy przed-
stawil Inz. Tadeusz Gayczak w referacie na Il Zjezdzle Inzymeréw Ko-
lejowych i w ,Mechaniku*).

Przy tej sposobnosci yuwazam za stosowne zwréclé uwa-
ge miarodajnym czynnikom w Ministerstwie Kolei i Minister-
stwle Spraw Wojskowych na kwestje, ktérg wymienione wia-
dze jeszcze si¢ niezajmowaly, a ktérej z realizowanle w znacz-
nej mierze podniesie sprawnosé koleji w razie wojny.

Elektrody do spajania elektrycznego kotiéw i cylindréw,
oraz drut Canzlera do spajania miedzianych blach palenisko-
wych sa wylacznie fabrykatu zagranicznego — amerykanskie-
go, niemieckiego i szwedzkiego.

‘Poniewaz w razie wojny ‘prawdopodobnie zostalibySmy
odcleci od tych zrédet wzgl, polityczne wzgledy moglyby nam
odjaé moznodé uzyskania dostawy tych materjatéw, bytoby
wskazane juz teraz stworzyé pewien zapas tego materjatu do
dyspozycji M. S. Wojsk. i M. K. Drut ten jako kolejowy
materjal mobilizacyjny w iloSci pokrywajacej zapotrzebowanle

‘przynajmniej jednego roku, nalezaloby deponowac w gtéwnych

magazynach zasobéw kolei panstw. dla napraw taboru linji
pod zarzadem cywilnym i w magazynach formacji Wojsk Ko-
lejowych dla parowozéw kolei wojskowych,

Naturalnie olleby w miedzyczasie zaczeto wyrablaé
w kraju drut do tego rodzaju napraw i okazal sie takowy
réwnowarto$ciowy z materjalem zagranicznym (na co jednak
nie zanosi sie w najblizszej prazysziosci), i olle zapotrzebo-
wanle surowca na ten cel moglobyé pokrywane w calosci

‘w kraju, wéwczas moznaby odstapi¢ od tych Srodkéw ostro-

znosci, ktére majg nas zabezpieczyé przed mozliwoscig utraty
tych metod naprawy, ktérych wartosé doplero w czasie wojny
zostalaby nallezycie oceniong nawet przez te jednostkl, ktére
dzi§ sceptycznie zapatrujg sie na to, i niedoceniajg korzysci
wynikajacych z tego sposobu przeprowadzania napraw paro-
wozowych biezacych i §rednich (uzupelniajgcych). Konkludu-
jac wywody dochodze do wniosku, Ze zanim trakcja parowa
miataby zostaé zamieniong na elektryczng nalezaloby przepro-
wadzié szczegélowa kalkulacje rentowno$ci, oraz uwzglednié
wszelkie okolicznosci, ktére rentowno§é ta obnizajg n. p.: za-
marzniecie arterji wodnych, ktére sg Zrédiem energji dla cen-
tral elektrycznysh jak to miato miejsce w Tyrolu w lutym 1922
gdzie wskutek silnych mrozéw zamarzly Zrdédia sily i 8-go
lutego musiano wstrzymaé ruch tramwaju elektrycznego w Ins-
bruku, a kolej o trakcjl elektrycznej Innsbruk — Mittenwald
mogta byé utrzymang w ruchu tylko dziekl przejiciu na trakcje
parowa, W roku 1921 znowuz wskutek silnych upatéw i diu-
gotrwatej posuchy w pélnocnych Wloszech, musiato zostaé
znacznie ograniczone zuzycie energjl elektrycznej. Najlepszym
dowodem, ze kalkulacja w tym kierunku musi by¢é nadzwyczaj
sumiennle przeprowadzona jest fakt, ze elektryfikacja kolei
Gottharda okazala sie¢ w stosunku do trakcji parowe] na tej
linji, nieekonomiczna.

Niepowlem, ze przyszlo$é nalezy wylacznie do parowozu,
w kazdym razie sgdze jednak ze, ze wzgledu na wady trakeji
elektrycznej a zarazem powazne wkiady kapitaléw do prze-
prowadzenia elektryfikacji koleji, ich oprocentowanie i amor-
tyzacja a najwazniejsza ujemna strony ruchu elektrycznego
w razie wojny, raczej lokomotywa Diesla lub naped turbing
parowg posiada wieksze szanse rozwoju dla rozleglejszych
siecl kolejowych anizell lokomotywa elektryczna.
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Roztamy czesci

sktadowych taboru w normalnym

ruchu kolejowym.

Dr. inz. Adolf Langrod.

[

ruchu maszynowym wystepuja 2 pod wszelkim wzgle-

dem réznorodne rodzaje roztaméw, mianowicie roztamy

gwattowne 1 roztamy postepowe. Roztamy obu tych
rodzajéw wystepuja, jezell obciazenle czesci sktadowych ma-
szyn przekroczy granice wytrzymatosci ich tworzywa. Istnie-
ja jednak dwojakie rodzaje granicy wytrzymatoScli tworzyw:
jedna odnosi sie do wytrzymatoécl na obciazenie state, a dru-
ga, daleko nizsza, na obciazenie okresowo zmienne. Prze-
kroczenie pierwszej granicy powoduje roztamy gwattowne, dru-
giej roztamy postepowe.

Sily zewnetrzne dzialajagce na czesci skladowe maszyn
nie mogg w prawidlowym ruchu maszynowym spowodowaé
trwatlego odksztatcenia tych czesci, gdyz przedewszystkiem ta
zasada kierujemy sie przy ich konstrukcji. Tylko przeszkody
ruchu, nieprzewidziane przy konstrukcji, moga wywotaé po-
wiekszenie obciazenia poszczegblnych czesci skiadowych ma-
szyn, az do ich odksztalcenia, a nawet ztamania. Te roztamy
naleza do gwattownych, gdyz wystepuja one przez obciazenla
nie normalnie wielkie i nagte, t. j. z chwilg powstania prze-
szkody ruchu. Roztamy gwaltowne powstaja w ruchu kolejo-
wym przedewszystkiem przez katastrofy, jak naprz. przez wy-
kolejenie, zderzenie i t. d.. Roztamy gwaltowne wystepuja
jednak takie w zwyklym ruchu kolejowym przez niewiasciwg
obstuge, braki konstrukcji, niedostateczny gatunek smaréwit. d.,
naprz. roztamy cylindréw parowych przez uderzenia wodne,
spowodowane niedostatecznym odwadnianiem cylindréw, roz-
rywanie stawidel z suwakami tlokowemi przy uzyciu niewla-
Sciwych smaréw i niedostatecznym podgrzewaniu cylindréw
przy ruszaniu z miejsca 1 t. d.. Nadto roztamy gwaltowne
powstajg takze, jezeli czeS¢ skiadowa maszyny ostabiona przez
nadlamanie spowodowane dziatanlem sit okresowo zmiennych,
przez tarcie lub tez chemiczne wyzarcie nie wytrzymuje wig-
cej obclazenia w ruchu normalnym.

Rozlamy wystepujace w ruchu maszynowym, pod wszelkim
wzgledem prawidtowym, naleig do drugiej grupy roziaméw, t.]
roztaméw postepowych, Przewaina liczba czesci sktadowych
podlega obcigzeniu okresowo zmiennemu, z szybko po sobie
nastepujacemi okresami wzrostu i malenia. Naprz. na czopy
oslowe taboru dziataja sily gnace, zatem. w gérnych punktach
przekroju czopa Wwystepujg osiowe naprezenia rozciggajace,
a w dolnych &ciskajace. Po obrocie czopa o 180°, poprzed-
nio gérne punkty znajdujg si¢ na dole, a po dalszym obrocie
o 180° znowu na gérze, Podczas przeto catkowitego obrotu
czopa, naprezenia oslowe w poszczegdlnych punktach zmlenia-
ja nieustannie swa wlelko§¢, przechodzac z rozciggajgeych do
§ciskajgcych i naodwrét. NaprgZenie Ww tlokach parowych,
wiazanach 1 karbowodach, podczas ich ruchu naprzéd 1 wstecz,
zmienia znak. Mniej regularnie i w diuzszych okresach zmle-
nia sle naprezenie w- paleniskach, przez oziebienie podczas
narzucania paliwa 1 zasilania kotta woda.

Obcigzenie okresowo zmienne z szybko po §oble naste-
pujacemi okresami malenia i wzrostu, powoduje .
chociaz najwigksze naprezenie jest z'na<.:znie nizsze od grani-
cy wytrzymaloscl tworzywa na obcigZenie stale. Roztamy te
jednak wystepujg nie nagle, t. j. réwnoczesnie z rozpoczeciem
dzialania sif, a wigc nie juz w pierwszym .ol.(resle, lecz do-
piero po wiekszej liczbie, czgsto po wielu mlljonzftch okreséw.
Roztamy te nie sa poprzedzone odkszfa%ceniem,' _]akie zawsze
wystepuje przy rozlamach przedmiotow z mnl?]_lUb Wl‘?cecli
clagliwego tworzywa, wywotanych wzrostem obciagzenia pona
granice wytrzymatoéci na dziatanie sit stalYCh-_ iey o

Przedmioty przeto zlamane wskutek obciazenia oKreso-
Wo zmiennego robig wrazenie, jakby byty Sporza,dzonedz :WO'
rzywa kruchego. Rozlamy te zapowiadajg si¢ trudno ;S 1rzte-
galnym wloskowatym peknigciem na po'w'xerzct‘ml SLEECINIY ;1
Pekniecle to postepuje coraz to glebiej i obejmuje coraz 10
Wieksza powierzchnie przekroju, az wskutek zmniejszenia sig¢

roztamy,.

obcigzonego przekroju i pogorszenia si¢ rozkiadu naprezen,
normalne obcigzenie danego przedmiotu przekroczy wytrzyma-
lo§¢ danego tworzywa na obcigZenie state i wywola roztam
gwattowny. Powierzchnia przeto roztamu wykazuje dwie
czescl réznigce sie swym wygladem: zewnatrz tak zwany roz-
tam stary, pochodzacy od dziatania sil okresowo zmiennych,
postadajgcy powierzchnie giadka, matowa, jakby pytem przy-
pruszong, wewnatrz tak zwany roztam S$wiezy, wystepujacy
nagle, wykazujacy na powierzchni ziarnisty ustréj tworzywa.
Na powierzchni roztamu starego widaé czesto linje podobne
do kregéw rocznych drzewa, a pochodzace od przerw w po-
stepie roztamu, podczas postoju maszyny.

Od pojawnienia sie wloskowatego pekniecia na po-
wierzchni czesci skiadowych maszyn do zupeinego roztamu
tych czesci mijaja czesto miesiace normalnej pracy maszyny:
dlatego roztamy wywolane sitami okresowo zmiennemi, na-
zwano tu w odréznieniu od nagtych, postepowemi.

Miedzy liczba okreséw prowadzaca do pekniecia tworzy-
wa a najwieksza 1 najmniejsza wartoécia naprezenia w kai-
dym okresie stwierdzono nastepujgcy zwiazek. W rys. 1 sa
mierzone poziomo najmniejsze a pionowo najwieksze wartosci

+A

Pys 7

naprezen, wystepujace w pewnym punkcie przedmiotu okreso-
wo zmiennie obciazonego. W kierunku osi + 4 i |+ B s3
mierzone naprezenia rozciggajace, a w kierunku osi — 4 1 —
B naprezenia $§ciskajace. Kazdy punkt w tym systemie osi
odpowiada przeto pewnemu rodzajowi okresowo zmiennego
obcigzenia. Np, punkt n odpowlada obciazeniu wywotujacemu
w danym punkcie przedmliotu naprezenie wahajgce sie miedzy
jego najmniejszg warto$cla — Om, a najwiekszg wartoScia =
mn. Linja as obejmuje wszystkie rodzaje obclazenia okreso-
wo zmiennego, prowadzacego po tej samej liczbie okreséw do
pekniecia tworzywa w danym punkcie. Kazdej liczbie okre-
séw oopowiada inna taka linja, a wszystkie te linje przecho-
dzg przez punkt @, odpowiadajgcy obcigzeniu statemu (aa =

‘Owa). Calg wigzanke tych linij ogranicza z jednej strony linja

al, réwnoleglta do ost — 4 - 4, a z drugiej strony linja
@ oo, przyczem obciazenia odpowiadajace linji @l prowadza
juz w pierwszym okresie do rozlamu (roztamy gwattowne),
a przy obciazeniach odpowiadajacych linji @ oo, nastepuje
pekniecle tworzywa dopiero po nieskofczonej liczbie okreséw,
Linja al przedstawia przeto granice wytrzymalosci dla obcia-
zenla statego, a linja @ oo, granice wytrzymaloéci dla obcig-
zenla okresowo zmiennego, '
Mierzac'.nastapnie poziomo najwieksze, a pionowo naj-
mnlejsze naprezenie w kazdym okresie, otrzymuje si¢ druga
wigzanke linji do poprzedniej wzgledem prostej Oa, potowig-
cej kat miedzy oslami + 04 i 4 OB, symetrycznie poto-
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zong. Cala powierzchnia rysunku jest teraz podzielona na 3
charakterystyczne czesci. Punkty lezgce miedzy obiema li-
njaml @ @0, odpowiadaja obcigzeniom zupelnie bezpiecznym,
t. j. nie prowadzgcym nigdy do roztamu. Punkty za$ lezace
na powierzchniach ograniczonych z jednej strony linjami a co,
a z drugiej strony prostemi @l odpowiadaja obcigzeniom pro-
wadzacym do pekniecia tworzywa po mniej, lub wickszej
liczbie okreséw obcigienia zmiennego. Punkty lezgce na li-
njach @l i nazewnatrz tych linij odpowiadajg obcigzeniom
powodujgcym roztamy gwaltowne. Oczywiscie, ze punkty le-
zgce w bliskoscl punktu @ odpowiadajg stanom bardzo la-
bilnym. :

Scislejsze wyznaczenie powyiszych linij dla poszcze-
gblnych tworzyw moze byé tylko dokonane na podstawie do-
swiadczen, Przeprowadzenie jednak tych do$wiadczen jest
nadzwyczaj zmudne, gdyz wymaga bardzo dlugiego czasu do
wykonania kazdego doSwiadczenia i tylko bardzo znaczna
liczba doswiadczen moze daé calkowity obraz zachowania sie
danego tworzywa wobec obcigzen okresowo zmiennych,

Mimo licznych badan na tem polu, nie mamy jeszcze
teorji wytrzymatosci tworzyw na obciazenia okresowo zmien-
ne, ktéraby prowadzila do praktycznie waznych winikéw. Nie
znamy dokladnie tych wlasciwosci tworzyw, ktére stanowia
o mniejszej, lub wiekszej opornosci tworzyw przeciw obcigze-
niom okresowo zmiennym i nie mozemy przeto przez mierzenie
tych wiasciwosci okreslié zdatno$é odnosnych tworzyw do bu-
dowy czeSci skiadowych maszyn, wystawionych na okresowo
zmienne obcigzenia.

Dotychczas wiadomem jest tylko z licznych do$wiad-
czen, dokonanych w laboratorjach, ze ze wzrostem granicy
plynno$zi zelaza 1 stali wzrasta takze ich oporno$é na obcig-
zenia okresowo zmienne (patrz zestawienie 1), Nie dotyczy
to jednak wzrostu granicy plynnosci wskutek obrébki w .sta-
nie zimnym, przez ktéra, jak to nizej wskazemy, wytrzyma-
fod¢ na obcigzenia okresowo zmienne sie zmniejsza,

Dawniej przypuszczano, Ze roztamy postepowe sz wy-
wotane zmiang ustroju tworzywa, wskutek diugotrwatego dzia-
fania sity okresowo zmiennej, przyczem ustréj drobnoziarnisty
zamienia si¢ na gruboziarnisty. Sadzono przeto, ze sily okre-
sowo zmienne sg zebem czasu,. ktéry powoduje znuzenie two-
rzywa 1 prowadzi do jego zniszczenia. 1. A. Ewing i 1. C.
W. Humphsey *) dowiedli jednak, na podstawie licznych mi-

kroskopowych doswiadczen z tworzywem w réinych stanach

rzekomego znuzenia, Ze poza miejscem w ktérym nastepuje
pekniecie, ustréj tworzywa nie ulega zadnej zmianle, Réw-
niez préby na rozerwanie z tworzywem poddanem dtugotrwa-
temu obcigzeniu okresowo zmiennemu nie wykazaly Zzadnego
zmniejszenia w jego wytrzymalosci i ptynnosci, Orzypuszcze-
nie przeto, ze tworzywo wskutek obciazenia okresowo zmien-
nego starzeje sie, zmieniajgc swéj ustréj i stajgc sie kru-
chem, nie odpowiada rzeczywistosci.

Na podstawie dotychczasowych doswiadczen przyjaé na-

lezy, ze wytrzymalo§é tworzyw na obcigzenie okresowo zmien-

ne, jest w zwigzku ze zjawiskiem elastycznej hysterety, t. j.
z pracg jaka sie zatraca przy elastycznym oksztalceniu two-
rzywa i jego powrocie do pierwotnego ksztattu, Strata tej
pracy ujawnla sie n.p. przy prébie na uderzenie kulkg. Jezell
kulka z bardzo twardego tworzywa n.p. z djamentu spada
z pewnej wysoko$ci na wypolerowany kawatek Zelaza, to nie
odskoczy owa'do plerwotnej wysokosci. Jezeli anl spadajaca
kulka, ani tez prébowane zelazo nie doznato statego odksztat-
cenia, to strata pracy ujawnlajagca sie w powyzszym zjawisku,
wynikla skutkiem elastycznej hysterezy. Na tej zasadzie po-
lega propozycja Shore’a mierzenia twardoSci tworzyw. Schore
skonstruowal w tym celu aparat, ktéry znalazl nawet pewne
rozpowszechnienie. Ze wzgledu jednak na dowolne i nie
Sci§le 1 jawnie okreslone wymiary zasadniczych czeSci tego
aparatu i jego skali oraz ze wzgledu na liczne wplywy ubocz-
ne na wyniki badan przy uderzeniu kulkg nie dajgce sle Scl-
§le okreslié, aparat Shore’a nie znalazl powszechnego zasto-
sowania przy badaniu wiaSciwosci tworzyw.

Elastyczng hystereze moinaby takzie mierzyé przez wy-

¥) Th, v. Karmén. Physikalische-Grundlagen der Festigkeit-
slehre“, artykul czwarty w ,Encyklopidie der Mathematischen Wissen-
schaften r, 1914, tom IV 2, II, str. 732.

znaczenie tarcia tocznego. Jezeli kulka, lub kétko .z twarde-
go tworzywa, toczy sie na wypolerowanej powierzchni two-
rzywa badanego nie wywolujgc stalago odksztalcenia, ani na
przedmiocie toczagcym sie, ani na badanym tworzywie, wéw-
czas nastepuje przed toczacym si¢ przedmiotem elastyczne
odksztalcenie tworzywa, ktére poza tym przedmiotem powra-
ca po pierwotnego ksztattu. Praca zuzyta przy tem toczeniu
sie jest wynikiem elastycznej hysterezy, Zjawisko to nie stu-
zylo dotychczas za podstawe przy badaniu tworzyw. Zazna-
czyé tu nalezy, ze praca stracona wskutek elastycznej hyste-
rezy metali stosowanych przy budowie maszyn jest bardzo
mala w poréwnaniu z pracg, zuzyta przy nawet bardzo nie
znacznem statem odksztalceniu tworzywa i z powodu réznych
oporéw odnosnych aparatéw probierczych,

Prof. O. Féppl*) szuka zwigzku miedzy wytrzymaloscia
na okresowo zmienne obcigzenie a cieptem przy tym obcig-
zeniu wywlazywanym, inni za$§ badacze miedzy ta wytrzyma-
foscia a wynikami préb na uderzenie z wzorcami nacletymi.

Rys. 1 i odno$ne objasnienia dotycza obcigzenia jedno-
osiowego t, j. wypadku wyjatkowego, jakkolwiek czesto wy-
stepujgcego. Wogble obcigzenie jest trzyosiowe. Przez kaz-
dy punkt ciala obcigzonego dajg sie w wypadku ogdlnym
przeprowadzié 3 plaszczyzny prostopadle do siebie, na ktére
dzlatajag w danym punkcie naprezenia do tych plaszczyzn
prostopadte. Te trzy naprezenia $ciskajace, lub rozciggajace,
nazywajg sle naprezeniami giéwnemi i przedstawiaja 3-osio-
wy stan naprezenia, ktéry przechodzi w 1-osiowy, jezeli 2
z tych naprezen majg wartoS¢ — 0. Na kazdg inng plasz-
czyzne idaca przez dany punkt dziata w tym punkcie napre-
zenie pod wiekszym, lub mniejszym katem do tej ptaszczyzny
nachylone, ktére przeto daje sie rozlozyé na naprezenie nor-
malne (Sciskajgce, lub rozciggajace) i na naprezenie styczne
(tnace). Pomiedzy naprezeniami dzialajacemi na poszcze-
gélne plaszczyzny, przechodzace przez dany punkt, a na-
preieniami gtéwnemi istnieje Scisty matematyczny zwigzek
umozliwiajacy doktadne obliczenie tych naprezen, jezeli na-
prezenia gtéwne sg znane.

Istnieja 4 réine hypotezy dla okreSlenia granicy wy-
trzymatosci dla tréjosiowego stanu obcigzenia przy obciazeniu
statem. Najwiecej rzeczywistosci odpowiada hypoteza Coulomb-
Mohra zwlaszcza wobec wynikéw znakomitych doswiadczen
Karmana **), Wedlug hypotezy Coulomb-Mohra tworzywo osig-
ga granice wytrzymalosci w przekroju, w ktérym dziata naj-
wieksze naprezenie tngce i to dopiero wéwczas, jezeli to na-
prezenie tngce osiggnie pewng wartos¢ zalezng od naprgzenia
normalnego, dziatajacego w danym punkcie na tenie prze-
kréj, Na granicy wytrzymatosci istnieje dla kazdego tworzy-
wa wlasclwy zwigzek miedzy naprezeniem tngcym a normal-

. nym, przyczem zwigzek ten moze byé okreslony tylko na

drodze doswladczalne;j,

Wedtug tej hypotezy roziamy nastepujag przedewszyst-
kiem przez przesuniecie w przekroju pod okolo 45° nachylo-
nym do najwiekszego naprezenia giéwnego, Jezeli jednak
naprezenie gtéwne rozciggajgce osiggnie pewng wartos¢ wia-
Sclwg dla danego tworzywa, nastepuje jego rozerwanie w prze-
kroju prostopadtym do tego naprezenia. Z tem uzupelnieniem
hypoteza Coulomb-Mohra tlomaczy istnienie dwéch rodzajéw
roztaméw spowodowywanych przez obcigzenie state a miano-
wicie rozlamdéw przez przesuniecie i przez rozerwanie. Roz-
tamy te réinig sie tak co do ich kierunku, jak i co do wy-
gladu ich powierzchni. Roztamy przez przesuniecle wystepu-
ja, jak juz wyzej wspomniano, wzdluz powlerzchni nachylonej
pod pewnym katem do naprezen giéwnych, zaleznym prze-
dewszystkiem od jako$ci tworzywa, a w ogélnoscl takzie od
rodzaju obclgzenia. Na powlerzchni tych roztaméw charak-
terystyczne ziarno tworzywa jest starte wskutek czego rozta-
my te robig czasem, choé tylko w wyjatkowych wypadkach,
wrazenie roztaméw postepowych. Odréznié jednak je mozna
zawsze od rozlaméw postepowych przez tg okoliczno$é, ze
rozlamom, przez przesuniecle towarzyszy przy tworzywach
ciggliwych mniej lub wiecej znaczne odksztalcenie. Roztamy
przez rozerwanie wystepujg prostopadle do najwiekszego na-

¥ Z.d V.d Y. 1924 r. str. 203.
*¥) 0. Mohr, Abhandlungen aus dem, Gebiete der technischen Me-
chanik, Berlin 1914, wydanie 2-gie, str. 192,



Ne 1 INZYNIER

KOLEJOWY e

prezenia giéwnego rozciagajacego, a powierzchnia roziamu
wykazuje ustréj krystaliczny tworzywa tem  dokladniej, im
szybciej roztam nastgpit.

Warunki osiggniecia granicy wytrzymato$ci dla obcigze-
nia okresowo zmiennego, z trzyosiowym stanem naprezenia,
nie sa dotychczas znane. Rozlamy postepowe wystepuja
zawsze prostopadle do najwiekszego napreZenia rozciggajg-
cego; roztaméw postepowych przez przesuniecie, autor nie za-
uwazyl nigdy, ani w osobistej praktyce, ani w literaturze,
Jako przykiad roztamu postepowego wskutek trzyosiowego
stanu naprezenia okresowo zmiennego moga postuzyé czeste
roztamy dragéw ttokowych w stozku stuzacym do umocowa-
nia w plascie krzyzulca (rys. 2). Stozek ten doznaje napre-
zen osiowych okresowo zmiennych podczas ruchu tloka na-

przéd i wstecz. Wskutek jednak zaklinowania™ tego stozka
w piascie krzyzulca doznaje on jeszcze nacisku na swa ze-
wnetrzng powierzchnie, Nacisk ten zmienia réwniez swa war-
toé§¢ podczas ruchu tloka naprzéd i
wstecz. Jezeli stozek ten nie jest dobrze °
dopasowany do otworu w piascie krzy-
zulca, latwo sie on w niej zakleszcza,
przyczem nacisk nan jest niejedno-
stajnie rozloZony i moze oslagng¢ nad-
mierng warto§¢. Dlatego tez powstajg
czeste rozlamy tych stozkéw w prze-
krojach nie najstabszych, t. j. nie ostabionych przez otwdr
na klin, lecz powyzej, jak to wykazuje rys. 2 (prze-
kréj a. b.). (a. c. n.)

=T
vy,

Rya 2

KRO

Streszczenie mowy p. Ministra Kolei,
wygloszonej w Sejmie 27 czerwca 1924 w dyskusji
nad budzetem na rok 1924.

Zarzadzenia ogdlne.

Wypowiedzlawszy zadowolenie z powodu, Ze jest pierw-
szym ministrem kolei, ktérego udzialem stalo sie przed-
stawienie budzetu w formie rokujacej nowa ere w kolej-
nictwie oraz z powodu, Ze ma mozno$¢ wypowiedzie¢ sie
o stanie kolejnictwa 1 wyluszczy¢ swéj program, p, Minister
nakre§lit obraz dotychczasowych rzadéw w kolejnictwie bez
jednolitej organizacji i wyjasnil przyczyne tego stanu. Rézine
systemy rzadzenia odziedziczyla Polska od trzech zabordéw;
czeste zmiany ministréw kolei uniemozliwialy wprowadzenie
w czyn projektéw jednolitej organizacji, ktére oni opracowy-
wali. Brak bylo réwniez ustawy o zakresie wiadzy Ministra
Kolel 1 statutu organizacyjnego Ministerstwa. Obecnie ustawa
jest juz uchwalona, a statut organizacyjny bedzie w najblizszym
czasie wniesiony do Rady Ministréw do uchwalenia i p, Pre-
zydentowi Rzeczypospolitej na zatwierdzenie.

Przewodnia mysla nowej organizacji jest jednolitos¢
wzgledem wszystkich b. dzielnic i decentralizacja. Ta ostatnia
zwigksza odpowledzialno$é prezeséw dyrekcji, prowadzi do
oszczednoscl; poniewaz zmniejsza ilo$¢ korespondencjl 1 czasu
na jej prowadzenie, oraz pozwoll robi¢ zmiany w skiadzie oso-
bowym bez wzgledu na przepisy miejscowe, ktére dotychczas
sprzyjaly separatyzmowi dzielnicowemu. Z powodu uwag po-
stéw sejmowych, ze nle uwzgledniono  systemu pruskiego,
p. Minister wyjasnit dlaczego systemy austryjacki i rosyjski
byly blizsze do obecnych potrzeb Polski niz system pruski;
zaznaczyt jednak ze nowa organizacja niema charakteru na-
Sladownictwa i $ciéle odpowie warunkom i potrzebom kolej-
nictwa polskiego. W zwiazku z organizacja agend Minister-
stwa Kolel jest zamierzone przeksztalcenie jego 1 pewnych
dzialéw innych ministerstw w celu utworzenia Ministerstwa
Komunikacji, wiec Ministerstwo Kolei nie moze obecnie jesz-
cze uwzglednié nowych potrzeb dopéki nie bedzie ustalone
przez Izby Ustawodawcze jakle wydzialy réznych minisferst_\zv
beds polaczone w celu utworzenia Ministerstwa Komunikacji.

Jak wiadomo Sejm wstrzymat si¢ z uchwaleniem zniesie-
nia Ministerstwa Robét Publicznych (przyp. Red.).

Niezaleznie od tego opracowano przepisy 0.pos
stuzbowem, to jest pragmatyke, obejmujaca wszystkich Ufz"r‘?j
nikéw i pracownikéw M. K. Dotychczas tylko pewna czgs¢
urzednikéw centrali Ministerstwa K, i dyrekcyjnych ob]eta' byta
przez pragmatyke, zatwierdzona W drod.ze prawod,awcze] dla
ogélu urzednikéw panstwowych. Przy tej sposobnosci Minister
podkredlit swéj poglad, ze warunki zaopatrzenia emerytalnego
powinny byé jednakie dla etatowych 1 nie etatowych urzed-
nikéw, a0 : e
Na zakonczenie ustepu © dziatalnosci ,orgamzacy]ne]
P. Minister zapowiedzial ze ma zamiar utworzyc ,Rade, Tech-
hiczng i Inspekcje przy Ministrze, Plerwsza mieé bedzie za-

t¢,powan1ﬁ
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danie podnie$é poziom techniczny dziatalnosci M. K, i spe-
cjalnie rozpatrywaé projekty, instrukcje i warunki techniczne.
Druga bedzie kontrolowata dziatalno$é Dyrekeji, w celu uje-
dnostajnienia i uzgodnienia,

Do liczby zarzadzen organizacyjnych ogélnych, nalezy
prowadzenie statystyki przewozéw. Za ubiegte S lat nie po-
sladamy wecale statystyki kolejowej, a w szczegblnosci przewo-
zéw, dlatego trudnem jest prawidlowe ukitadanie budzetu.

Réwniez brak jest danych statystycznych dla oparcia
polityki taryfowej; taryfy racjonalnie ulozone powinny byé
oparte na diugoletniej statystyce a statystyki tej réwniez nie
posiadamy, Tem sie tlomacza zarzuty czynione taryfom ko-
lejowym polskim, Minister o$wiadczyt Sejmowi, ze w roku
biezagcym prowadzenie statystyki juz jest rozpoczgte i bedzie-
my mieli dane od poczatku lutego 1924 r., na ktérem mozna
bedzie oprzeé budzet na r. 1926, Réwniez statystyka pozwoli
oprzeé taryfy na danych od poczatku 1924 roku.

Do tejze kategorji ogélnych zarzadzen organizacyjnych
nalezy statystyka wydajnoSci pracy warsztatowej. Podkresla-
jac potrzebe uzdrowienia dzialalno$ci warsztatéw 1 przypomi-
najac jak wiele czasu w Komisji Komunikacyjnej Sejmu
pochlonety wyjasnienia co do wysokosci kosztéw naprawy
taboru w warsztatch kolejowych i w fabrykach prywatnych
Minister oznajmit zZe opracowano traktat na mocy ktérego bedzie
kontrolowana wydajnosé pracy. Systematyczne badanie jej
pozwoli wyciggnaé wnioski o detalach kosztéw napraw ta-
boru i poréwneé dzialalno§é poszczegélnych warsztatéw, oraz
wytwérczosci i kosztéw kolejowych z prywatnemi.

Konstrukcja budzetu.

Minister wskazat zasady konstrukcji budzetu kolejo-
wego i podniést ze nie mozna okresli¢ state] sumy wydat-
kéw na eksploatacje kolei, jak to jest mozliwe do wydat-
kéw w innych ministerjach — poniewaz.ruch kolejowy zmienia
sle, a od niego zalezy polowa wydatkéw, Tylko druga poto-
wa wydatkéw eksploatacyjnych od ruchu nie zalezy.

Zeby ujaé wydatki kolejowe w ramy tatwo poddajace
sie kontroli 1 kierowaniu, wprowadzane sa do budzetu wspét-
czynniki czyli mierniki, jako przyktad stuzy obliczanie wy-
datkéw opatu na 1000 parowozo-kilometréw i 10.000 brutto-
tonno — kilometréw. W tym kierunku w budzecie na 1924 rok,
a tem bardziej w nastepnym wprowadzane sz 1 bedg wszelkie
ulepszenia. d :

; Nie mniej wazna jest zmiana zasadnicza w budzecie,
Wydatki s podzielone na dwie grupy: na eksploatacyjne 1 in-
westycyjne.

Minister szczegélowo i obszernie ocenil réznice miedzy
temi grupami, zaznaczyl, ze w ublegitych latach budzet kole-
jowy laczyt je w jedng calod¢ i z tego powodu dotacje od
rzadu staly sie Zrédlem wydatkéw, nleokreslonych doktadnie
co do swojego przeznaczenla, a narzekania na gospodarke
kolejowa wzrastaly, ,Obecnle to juz miejsca nie ma”. Wy-
datki eksploatacyjne powinny by¢ pokryte z do¢hodéw eks-
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ploatacyjnyah, a tylko wydatki inwestacyjne mogs wymagaé
innego Zrddla, oprécz dochodéw; takiem zZrédiem moze byé
dotacja, albo pozyczka, lecz z warunkiem jej umorzenia i oplaty
procentéw przez eksploatacje. Taka tylko konstrukcja budzetu
umozliwi urzeczywistnienie samowystarczalnosci gospodarki ko-
lejowe;.

W &cistym zwiazku z podniesieniem dochoddéw niezbed-
nych dla pokrycia wydatkéw — jest.

Sprawa taryf.

Taryfy kolejowe zostaly podwyzszone znacznie w marcu
roku biezacego (pasazerskie) i w kwietniu (towarowe). Do
podwyzszenia zmusila konieczno§é zréwnowazenia wydatkéw
z dochodami, Zastosowanie do gospodarki kolejowej zasady
samowystarczalnoSci miato nastepstwem takie zmiany w polityce
taryfowej, ktére umozliwitly zaprzestanie korzystania z dotacji
i zapobiegly powstaniu deficytu. Jednakze dazac do wcielenia
zasady, ze koleje sa dla przemystu i rolnictwa, lecz nie od-
wrotnie Sledzone sg uwaznie nastepstwa podwyzszenia taryf,
do 1 czerwca wydano cze$§¢ dodatkéw poprawiajacych istnie-
jace taryfy i w dalszym ciggu bedzie sie je obnizaé¢ lub pod-
wyzszat, w zaleznoSci od potrzeb zycia.

Minister objasnit normy i rézniczki taryfy osobowej i pod-
kre§lit, ze obecnie jest ona nie wyzsza niz byla przed wojna;
4 wyisze klasy &3 Wlscs] dostepne filz byly. W tarylach to-
warowych wprowadzono dule zinlany, sastosowanea do polrzeb
fudnoécl, mianowicie w 16 taryfach wyjatkowych obrotu we-
wnetrznego | w 13 taryfach wywozowych 1 tranzylowych., Po-
czawszy od 1 lipca weszly w uzycie znaczne znizki na prze-
wéz wegla, drzewa, nafty, zelaza, surowca.

Znaczne ulgl tarylowe roblone sy dla miodzlezy 1 orga-
nizacji naukowych.

Ustanowlone zostaly taryfy tranzytowe wyjatkowe na
przewdéz rudy zelaznej 7z Rogji do Niemiec, drzewa nieobro-
bloniego z Rumunji { Czechostowaciji do Niemiec i portéw mo-
rza Baltyckiego; zboza w ziarnie, ro$lin strgczkowych 1 jaj
z Rumunji 1 Rosji do Niemiec i Czechostowacji. Zeby zapo-
biedz omljaniu Polskl przez tadunkl tranzytowe delegowano
urzgdnikéw zagranice w celu zbadania jakie s3 potrzebne

zarzadzenla, zeby tranzyt rozwingé, pomimo, ze w poréwnaniu
z rokiem przeszlym nie zmniejszyt sle. Sprawy taryfowe sa

wigc przedmiotem takiej czujnoéci jaka tylko moze byé za- -

stosowana.
Akcja oszczedno$ciowa.

W celu uniknlecla deficytu i wdrozenla zasady samo-
wystarczalno§ci, nie ogranlczono sle zwiekszeniem dochodu
za pomoca podwyzszenia taryf, — lecz jednocze$nle rozwinigto
akcje oszczednodciows. Zarzadzenla te w plerwszych miesig-
cach roku byly paralizowane przez zaspy $niezne, a nastepnle
zmnlejszenle sie ruchu,

Zastosowane zostalo zmniejszenie iloSci pociagéw, ilo$ci
zakupéw wegla i innych materjatdw, oraz zmniejszenie perso-
nelu. Redukcja ta oparta byla przewaznie na zamykaniu zbed-
nych urzedéw i zajeé a wiec na obmyélanym planie.

Planowoéé zastosowana zostata do wszystkich innych
gatezi gospodarki i celem Ministra byto 1 jest ulozenie i wy-
konanie programu sanacyjnego na czas dluzszy. Piarwszym
warunkiem do tego bylo wprowadzenie jednolitej organizacjl
o czem wyzej byla mowa,.

Przedslewziete zostaly wszechstronne Srodki w celu na-
lezytego wykorzystania taboru i przy$pieszenia obrotu parowo-
z6w i wagonéw. W zakresie pracy warsztatowej przystapiono
do wprowadzenia naukowej organizacjt pracy, to jest jaknaj-
lepszego wyzyskania stanowisk, obrabiarek 1 zwigkszenia wy-
dajnoéci robocizny za pomoca odpowiedniego podziatu pracy,
specjalizacjl i szkolenia robotnikéw. O zarzagdzeniach w celu
okredlenia wartodcl naprawy danej jednostki, kontroli wydajno-
§cl, sporzadzenia sprawozdan rocznych, poréwnywania i wsp6t-
zawodnictwa miedzy warsztatami, wzmiankowaliSmy wyzej.

Oszczednoéci polaczone z lepszem uposazeniem technicz-
nem omawiane beda nizej w zwigzku z inwestycjami,

Pewne zarzadzenia ogélne uskutecznione zostaly na mo-
cy uchwaly Sejmu, jako to oplacanie przez inne ministerstwa
ustug §wiadczonych przez Ministerstwo Kolei. (Przewozy poczty,

wojskowe)., Wzmocniona zostata kontrola biletéw kolejowych,
podniesiona optata biletéw ulgowych przystugujacych koleja-
rzom. W zakresie uzdrowienia gospodarki warsztatowej Mini-
ster uznat za pozyteczne nie wprowadzaé od poczatku 1925 ro-
ku wyodrebnienia warsztatéw w jednostke samodzielng. Za-
zadal wiec Zeby Sejm zgodzit sie odroczyé¢ wyodrebnienie do
1926 roku, azeby w ciggu 1925 roku Minister ,miat je w swo-
jem reku*.

Sejm stusznie zgodzil si¢ na to. (Przyp. Bed.).

»Jednem z najwazniejszych zagadniefi oszcz¢dnoSciowych
jest sprawa opatowa“. W polskim budzecie kolejowym Kkoszta
opatu parowozéw stanowia procent nadmierny. ,Pierwszg
z moich prac bylo obmysleé jak tego uniknaé“, ,nie zadawalal
mie stosunek kopaln do-kolei*; ,przemystowcy weglowi otrzy-
mywall znaczne zaliczki,“ ktére ulegly dewaluacji 1 wielkie
braki byly w sposobie zakupéw i odbioru wegla. ,W tym kie-
runku zrobitem duzo i uzdrowotnitem stosunki“, Obecnie ra-
chunki regulujg sie po dostawie dwa razy na miesigc, wpro-
wadzone sg warunki techniczne, na mocy ktérych dostawcy
sg obowigzani wegiel dostarczaé 1 ustanowiony jest .odbiér
techniczny ,zeby$my otrzymywali weglel a nie kamien*, kté-
rego bywato do 25°/,. Przemystowcy z wielkim oporem zga-
dzaja sie na te warunki, ale zgadzaja. Zapasy wegla sg réw-
niez unormowane co do ilo&ci.

Obok tego przedslewziete sa energiczne Srodki w celu
ziniile)szenla wydatku samego wegla fia parowozy | line cele
{ wydatek istotnle zmnlejsza slg. W cealu zimmnlejszenin wydatku
wprowadzony jest system premjowanla zaoszczedzonej llosci;
rézne gatunkl wegla sq przydzielane wedlug statego planu do
réinych dyrekejl 1 skiadéw, zeby maszynisci mogll si¢ nau-
czyé jak sle z danym gatunkiem obchodzié 1 pracowali na
weglu, kiéry dobrze znajg.

Waznym $rodklem oslagniecia oszczednoscl jest szkole-
nie. Ponlewaz szkoinictwo fachowe nie jest w reku MK.
i technicy kofczqcy szkoly Min, O§w, nie majq z kolejnictwem
nic wspélnego, wiec mamy specjalne szkoly dla douczania
w celu zaznajomienla sie z naprawa toru, z ruchem, ze situibg
mechaniczng. ,Jak sie uporam z mojemi klopotaml finanso-
weml, to bede sle staral, Zeby w rgku Ministerstwa Kolei
byly takie szkoly przygotowujgce kolejarzy bez douczania ich
dorywczo*,

Wiele sie robi w celu zmniejszenia korespondenciji, ktéra
jest bardzo duza.

Co do personelu, to oprécz redukejl, wysuwana byla
w Sejmie sprawa stabilizacji, Minister wyjasnit, ze stabillzacja
iloSci personelu na kolejach jest rzecza niewykonalng. Daze-
niem jest zeby nle bylo za duzo, lecz réwniez zeby nie bylo
za malo. Sejm zatwierdza ilo§¢ pracownikéw odpowladajgca
pewnej wysoko&cl ruchu przyjetej za podstawe obliczenla bud-
zetu wydatkéw 1 ze sprawozdania za rok eksploatacyjny bedzie
mégt ocenié czy personel odpowiadat ruchowi.

Inwestycje.

Musze o$wiadczyé, ze koleje nasze znajduja si¢ w bardzo
niepomy$inym stanie technicznym. Po wojnie bylo zniszczo-
nych 1815 mostéw, 478 dworcéw, 1300 doméw mieszkalnych,
1383 stacji wodnych, 521 magazynéw towarowych, 146 paro-
wozowni 1 warsztatéw. Obecnie ze zniszczonych budowli jest
odbudowanych 40 do 60°/,. Niezaleznie od zniszczenia wojen-
nego, ktére wymaga odbudowy I specjalnego Zrédta na po-
krycie Inwestycyjne, mamy zobowigzania wzgledem zagranicy
za zrobione zaméwienla taboru, obrabiarek, silnic i t. d., dalej
wydatki na cele obrony panstwa, a wreszcie normalnego roz-
woju §rodkéw przewozu | zigczenia urzadzen technicznych tych
trzech rozbieznych systeméw kolejowych panstw zaborczych,
z ktérych utworzona jest sie¢ pafistwa polskiego; np. trzeba
robié objazdy, skréty, nowe linje magistralne i t. d.

Rozwéj stacji przeladunkowych z powodu zmiany kie-
runku tadunkéw masowych, centralizacja zwrotnic, urzadzenia
wynikajace ze zwiekszenia Ww pewnych kierunkach ruchu,
ulepszenie trwalo$ci budowli, np, mostéw drewnianych i prze-
rébka ich na zelazne, wzmocnienle typu szyn, wszystkie te
roboty nieodzowne w celu utrzymania technicznego stanu sieci
kolejowej na pozlomie niezbednej sprawnosci nie nalezg do
liczby wydatkéw eksploatacyjnych. Jak ten poziom podniesé.
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Poprzedni ministrowie kolei ulozyli budzet inwestycyjny w wy-
sokoéci 1,2 miljarda zi, roztozony na 10 lat.

Minister postanowil trzymaé sie scisle kredytu na inwe-

stycje w wysokosci 89 miljonéw, ktéry ma byé zatwierdzony.
Poniewaz za§ z niego 56 miljondw przeznaczonych jest na na-
bycie taboru, na mocy uméw zawartych juz dawniej, wiec na
pozostale inwestycje pozostaje 33 miljony i p. Tyszka jako
technik 1 Minister Kolei, o§wiadcza, ze suma ta jest bardzo
mala 1 Ze pragnie powiekszy¢ ja o jakle 150 miljonéw zi.
Jezeli nie powieksza sie dochody eksploatacyjne z ktérych
mozZna bedzie ulepszyé urzadzenie stacji, co znéw zmniejszy
wydatki eksploatacyjne, to powyzszej dodatkowej sumy bedzie
za malto. Sa takle zadania, co do ktérych jest spornem z ja-
kich Zrédet powinny by¢ pokryte: eksploatacyjnych czy inwe-
stycyjnych.
] Z powodu gloséw z prawicy czy pamieta Minister o G.
Slasku 1 ze strony N. P. R. czy uwzglednia potrzeby Pomo-
rza w zwigzku zbudowg portu w Gdyni, — Minister zaznaczyt
ze rozw6j wywozu wegla ze Slaska ma w szczegdlnej pleczy
1 ze wszystkle niezbedne polaczenia kolejowe na Slasku beda
ukonczone w roku biezacym i przysztym, a oprécz tego ulegnie
rozwinieciu 13 stacji pogranicznych.

] Warsztatéw posiadamy ilo§é nledostateczng a te jakie sg
znajduja sie w oplakanym stanie pod wzgledem technicznym.
Dla samowystarczalno$ci kolei brak nam 280 stanowisk paro-
wozowych i 1400 wagonowych. Ogélna warto§é warsztatéw,
ktdre potrzeba dobudowaé wynosi przeszio 200.000.000 szl
W oresultpels taklego slanu warpetnldw cegldc taboru mualiny
naprawlaé w fabrykach prywatnych krajowych (oraz w Stocznl
Cdafiskiej prayp. Red.). Opréez przestarzalych budynkdw ma-
my przestarzale obrablarkl, ktére systematycznie zamlenlane
sg noweml. Obrablarki potrzebuja duzego jednorazowego wy-
datku lecz si¢ oplacajy bezwzglednie 1 dajy oarezednoidé, Ilodd
taboru oddawanego do fabryk prywatnych stale sie zmniejsza,

[lo8¢ taboru chorego réwniez systematycznie sie zmniej-
sza | stan taboru stale sle poprawia. Minister przytoczyt
szereqg cylr tlustrujgeych stopniowe zmnlejszanle sig¢ procentu
taboru chorego oraz zwlekszanle sie ilo§ci jednostek wycho-
dzacych z naprawy.

Odpowtadajac na replikl postéw w dodatkowej mowle
Minlster wypowledziat swoje zdanie, ze ,obecnle ilos¢ taboru
mamy dostateczng" | Ze gdyby nie mial do wykonania kilku
dawnych ,bardzo niekorzystnych* uméw, ktére odziedziczyl,
to pienigdze przeznaczone na pokrycle dostaw taboru z tych
uméw, obrécil by pa inne cele inwestycyjne. Minister oéwiad-
czyl ze mosty uszkodzone sa podtrzymywane paljatywaml, ale
zatem pilnie $ledzi,

Przechodzac do stanu toru kolejowego Minister zazna-
czyl, ze zmiana podkiadéw odbywa sie szybko. Juz 40% jest
nowych, a w ciggu 4 lat wszystkle bedg wymienione na nowe
i od roku przyszlego wszystkie nowe beda ukiadane nasycone.

Szyny na sleci naszej sg slabe i zwiekszyta sle 1los¢
pekania szyn, lecz staly nadzér zapobiega wypadkom. Od
r. 1922 zmleniono szyny na diugoéci 650 kilom. po 200 rocz-
nle: w r. 1924 — 300, a w r. 1925 bedg zmienione szyny na
800 kilometrach toru.

Na przebudowe wezlta Warszawsklego wyasygnowana
zostala w roku biezacym suma 1,200,000 zi i dokonywane
sg tylko roboty konleczne dla zachowania od uszkod'zenia t'eg_o
co jest juz wykonanem, Projekt przebudowy zdaniem Mini-
stra ,nlewiele pozostawla do Zyczenla® i ,robi naszemu: ko-
lejnictwu wielka reklame na calym Swiecie®. : .

Obecnie nie daje si¢ odczuwaé brak nowc?]’organizacp
wezla, tembardzlej, ze ruch sie zmniejszyt, lecz ]e§11 sle pod-
niesie | dosiegnie 130 par poclagéw osobowych ]als to byto
przewidziane na rok 1928, to potozenle ruchu w wezle War-
szawy bylo by bardzo trudnem, Warszawa byla by =zablta
pociggami. Tylko obecne pofozenie finansowe zmusza do

ograniczenia robét przebudowy. Minister uwaza ze moze nie na-

lezato przystepowaé do budowy wymagajgcej tak wlt'ell.(iego.nal({a’~
du, lecz skoro zostata rozpoczeta to nie mozina jej zaniechac.

Omawlajac budowe nowych linjl kolejov_vych. Mlnl§ter
odpiefa zarzut referenta Komisji Komunikacyjne] Sejmowej —
ze w tej sprawie nic sie nie robi. .

Naszymi $rodkami wewngtrznymi budowy nowych linji
wykonaé nle mozemy. Roboty, ktére wykonywamy 2z kredy-

téw inwestycyjnych zapoczatkowane byly w 1921 roku i objety
kolejki ogdlnej dlugosci 318 kilometréw. Z tych wszystkie
sa na ukonczeniu z wyjatkiem tylko linji Chorzéw Szarlej,
stanowigcej obejscie korytarza niemieckiego (wezla Bytomskie-
go), ktéra bedzie gotowa w r. 1925. Pozatem zostajg koleje
wielkiej doniosiosci, ktére by wyprostowaly linje Slaskie,
ulatwily wywéz wegla na péinoc i wschéd panstwa i umozli-
wily krétszy 1 tanszy tranzyt, a takie polgczyly niektére
wazne ogniska panstwa, Pewne grupy zglosily sie z checig otrzy-
mania koncesji i pozyskania dla nich kapitatéw zagranicznych.
Wydalismy przedwstepne listy zobowigzujace M. K. ze jeéli te
grupy wynajdg kapital zagraniczny, to otrzymajg koncesje.

Pierwsza grupa Towarzystwa Robét Inzynierskicd (Tri
w Poznaniu) otrzymaé ma koncesj¢ na linje ogdlnej diugosci
830 kilometréw, mianowicle: od Slaska na Inowroclaw, z Za-
glebia Dabr. do Lodzi, z Zagtebia do Warszawy 1 z Plocka
do Brodnlcy. Studja juz rozpoczete za plenlgdze zagraniczne;
umowy sa W toku opracowania.

Druga grupe, prowadzacg rokowanie z kapltalistami
angielskimi jest Polskie Towarzystwo Budowlane, ktére po-
dejmuje sie budowy linji: Zagilebie—Kiwerce (Luck), Lublin—
Szczebrzeszyn; Chetm—Sokal, ogélnej dtugosci 753 kilometréw.
O realizacji tej koncesji Minister wypowiada sie z ufno$cia,

Trzecia grupa proponuje budowe linji Warszawa — Ra-
dom — Ostrowiec i Lublin— Radom — Piotrkéw — Podzamcze,
ogéinej dlugosci 529 kilometréw.

Linja Miechow — Krakow ma plerwszorzedine zhaczeénie
I bedale uwzgledolona nlexawodnle,

Oprécz tego pewna grupa stara sle o koncesje bez gwa-
rancjl, na budowe linji Katowlce — Krakdw.

\ Pozatem M, K, Z, prowadzi pertraktacie na budowe ko-

lejek elektrycznych w Zaglebiu | w rejonie Warszawskim.

Zamiylajge straszezenle podhkresllé winnlfmy, 26 Minlater
o$wiadczyl kategorycznie ze nie stosuje oszczedno$ci tam gdzle
ona moze narazi¢ na niebezpleczenstwo ruchu i specjalna
uwage skierowuje na mosty, podkiady 1 szyny.

Wazne s3 uwagl w kllku miejscach mowy, dotyczace
podnleslenia techniki kolejowej do poziomu obecnych wyma-
gan, — oceny wartoScl personelu kolejowego, ktéry zdaniem
Minlstra stol na wysoko$cl swojego zadania | oddany jest
swoim obowiazkom z poczucia potrzeby stuzenia pafistwowosai
polsklej; donlosle znaczenle ma stwlerdzenie, ze slly lnzy-

nierskie sa zle oplacane i Ze mtodsze sily stroniag od sluzby
kolejowe;j.

Odpowiedzialno§¢ za niszczenie objektow
kolejowych na Kresach Wschodnich.

Od kilku niemal lat stale czytamy na szpaltach prasy prowincjo-
nalnej i stotecznej o napadach bandyckich na Kresach Wschodnich Acz-
kolwiek, o ile wiadomo, Rzad powzial juz konkretne i stanowcze decyzje
w tej sprawie, jednak nie widaé, aby ta plaga zupelnie ustala.

Jednoczednie ludnoéé miejscowa przejawia swéj wrogi stosunek do
Pafistwa w inny sposéb, o czem szersza publicznoéé malo, lub calkiem nie
wie. Mam na my$li zamachy kolejowe. Niema prawie tygodnia, aby to
tu, to tam pie poloZono jakiej§ przeszkody na tor kolejowy w postaci
szyny, lub podkladu, lub tez nie rozkrecono zlacz. Jakim$ dziwnym tra-
fem zamachy te nie wywolaly katastrofy, bedac przewaznie zawczasu
ujawnione, \

Poza ukrywaniem i popieraniem bandytyzmu oraz urzadzaniem za-
machéw na pociagi, ludno§¢ miejscowa stale niszczy objekta kolejowe
i kolejkowe, zbijajac izolatory, spilowujac stupy, rozkradajac akcesorja,
tabliczki, stupki i t. p. Robia sie protokuly, zawiadamia policje, starostwa,
wojew(ldztwa, wladze wojskowe, przeprowadzaja sie dochodzenia, wyno-
sza sig zapewne wyroki sadowe i . . na tem koniec. Winnych sig
nie znajduje i niszczenle trwa dalej, przynoszac straty Skarbowi i niepew-
no$¢ ruchu.

Sadze, 2e jedynym Srodkiem zapobiegawczym Jest nalozenie. odpo-
wiedzialnoéci za calo$¢ objektéw kolejowych na sasiednie wioski i gminy
z tem, ze w razie skonstatowania uszkodzenia i nieujawnienia winowajcy,
gmina pokrywa Skarbowi wynikle straty.

Procedura ta powinna oczywiécie by¢ uproszczona, aby egzekwo-
wanie przez kolej strat mozna bylo szybko %Przeprowadzaé, co ma jedno-
czednie duze znaczenie moralne.

Byloby nader pozadanem, aby czynniki miarodajne, a w pierwszym
rzedzie Komisja Komunikacy]na Sejmu zajeta sie ta sprawa, ktéra w Mi-
nisterstwach Kolei i Spraw Wewnetrznych chyba jest dostatecznie wyja-
éniona na podstawie licznych doniesien, Jak ze strony urzadéw kolejowych,
tak i policli oraz Starostw i Wojewddztw,

Czas juz wielki, aby polozy¢é temu kres, gdyz postepowanie takie
ze strony miejscowe) ludnoscl jest wrecz wrogiem dla panstwowosci i na-
raza Skarb na ogromne straty. T. Fedorowicz.
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Z 16-go Zjazdu miedzynarodowego kolejbwej
gospodarki opatowej w Chicago.

W dn. 26—29 maja r. b. odbyl sie w Chicago 16-ty Zjazd gospo-
darki cieplnej International Railway Fuel Association. Najcharakterystycz-
niejszym momentem Zjazdu byla mowa prezydenta zwiazu kolei amery-
kanskich (Amerikan Railway Association) R. H. Aischton'a.

Po zakomunikowaniu sprawozdania z wynikéw osiagaietych w r. ub.
przez zwiazek opalowy, przypisujac wazne rezultaty konkursowi na naj-
lepszy referat o oszczedno$ci opalu, w zwiazku z rozrostem stowarzyszenia
do potegi autorytetu w sprawach opalowych, gdyz uznane zostalo za taki
przez Zwiazek Kolei amerykanskich, Biuro Kolejowych oszczednodci i Mie-
dzynarodowy Komitet handlowy, zabral glos pr. Aischton.

Naréwni z kazdym stykajacym sig z praca kolejowa i publiczno$cia,
ktéra jest zainteresowana w jej uzytkowaniu, jeste$cio pp. réwniez zywo
zainteresowani w przyszlych losach kolei, ich sukcesie lub niepowodzeniu,
i nie znam nikogo, ktoby wigce] od was i waszych wspdlstowarzyszonych
mégiby wywrzeé wigkszy osobisty wplyw na sprawno$¢ kolejnictwa na
linji frontu walki z problematem opalowym. Biorac pod uwagg suma-
ryczny rozchéd wegla na kolejach I klasy w Stanach, liczby sa tak ude-
rzajace, ze wydaje sie, jak bySmy kroczyli ku ruinie, za$ stosowanie tych
liczb wskazywaloby na olbrzymie i niewyczerpalne zrédla dostawy. Przy-
tocze kilka liczb:

Ogélny rozchéd opalu w 1923 r. lacznie z paliwem plynnem, prze-
rachowanym na wegiel, wyniést 146.500.000 ton i dzieli sie na pozycje:
Ruch towarowy 90.000.000 ton
» oOsobowy  32.000.000 ,

- przetokowy 24.500.000

Koszt ogélny 507.000.000 dolaréw, czyli przecigtny koszt tony we-
gla 3,46 dolara.

Wszyscy pp. rozumiecie dobrze miernik ruchu towarowego, zwany
popularnie tysiacem brutto ton — mil (mila ang. = 1.609 klm )

Miara sprawno$ci i charakterystyka gospodarki przesunigcia 1000 ton
o jedna mile, jest ilo$¢ wegla zuiytego przy tej operacji. W ostatnim
roku potrzeba bylo na to 160,2 ib (ib = funt ang, 2,2 ibs=1 kig), co
wynosi 2,8 ib mniej niz w 1922 i 1,8 ib mniej niz w 1921 r. Trzymams
w reku funt wegla., Wyglad nie imponujacy i niewlelu z nas zatrzymalo
by sie na ulicy aby go podnieéé lub ochroni¢ od zepsucia, lecz w tym
funcie wegla w zastosowaniu do 1000 tono-mil, tkwi najwigksza okazja
do oszczednosci jaka znam, Wystarczy zaznaczyc, iz gdybyécie przesunsli
1 tonne brutto 1000 mil i wykonali to bez tego funta wegla, zuzylibyscie
1 funt wegla mniej niz w r, 1923 i gdybyscie osiagneli ta sama ilo¢
tonno-mil co w r. 1923, uratowalibyscie w sumie 561,987 ton wegla, co
przy obecnej cenie wegla wynosiloby 1.944.000 dolaréw mniej niz w 1923 r.

PP. lepiej wiecie odemnie jak to wykonac.

Podlug tego samego rachunku 1 funt z kazdych 160,2 ib w ruchu
osobowym da oszczgdno$ci 200,000 ton wegla wartosci 692.000 dolaréw.
Jezeli zastosujecie ten sam rachunek do ruchu przetokowego; innych celéw
jak kotly stale, stacje wodne, ogrzewcze i t. p. bedzie to znaczylo dalsza
oszczednoéé 153.000 ton czyli 529.000 dolaréw, czyniac w sumie znaczna
juz kwote 3.165.000 dolaréw oszczednosci. Slyszymy dzi$ duzo o nauko-
wych badaniach, rozwojr metod i pouczajacych aparatéw do wprowadze-
nia oszczedno$ci opalu ryczaltem, co bez watpienia daloby dobre rezul-
taty, jednak w mem przekonaniu, projekty te posiadaja jedna organiczna
wade — naklad kapitalu. Inwestycja kapitalu zalezy od sity dochodowej
drogi zel. i jezeli potrzebny kapital nie moze byé zapewniony na racjo-
nalnych warunkach, co zaleznem jest od dochodu netto kolei, absolutnie
daremnem bedzie méwié o nakladach kapitalu, dopdki warunki sig nie po-
prawia, choé by$my wszyscy gleboko byli przeswiadczeni, 2e takie wy-
datki sowicie sie optaca. W ostatnich 2-dziesiatkach lat kazdy nowy
znany aparat do osiagnigcia oszczednodci byly zainstalowane na nowych
parowozach { w znacznym zakresie na parowozach wiekszych, gdy prze-
chodzily przez warsztaty, i chociaz niechce wyliczaé sumarycznych na-
ktadéw, powiem jednak, ze koszt samych przegrzewaczy wyniést przeszlo
125.000.000 dolaréw. Znaczne kwoty zuzytkowano na sklepienia pale-
niskowe, na paleniska samoczynne, rozdrabiacze wegla, 'samozamykajace
sie drzwi palenisk i t. p., ktére znane sa pp. i ktére maja dawac oszczgd-
no$ci, oprécz szeroko instalowanych licznych aparatéw do$wiadczalnych,
jeszcze nalezycie nie wyprébowanych,

To co mamy najwpierw i niezwlocznie zainstalowaé, to znaczy
rozwiazaé problemat, jak zostal nam postawiony uwzgledniajac narzedzia
jakie dzi$ mamy w reku, przez zastosowanie wiedzy, inicjatywy i mocnej
woli poprawienia stanu rzeczy, otrzymac natychmiastowy rezultat z po-
czynionych juz inwestycji. Niema, zdaje sie, czynnosci lub funkcjonarju-
sza w jaklm kolwiek wydziale dr, zel,, ktéry by nie mial okazji oszcze-
dzania na rozchodzie opalu i wzigcia w ten sposéb udzialu w uratowaniu
tego funta wegla.

Wescie wydzial mechaniczny. Czy budowa parowozéw jest taka,
aby osiagna¢ najoszczedniejsze zuzycie opalu? Nie wiele wiem o prze-
ciw ciénieniu, lecz wiem nieco§ o samochodzie. Wiem, iz gdy mam sa-
dze w cylindrze, to spalam wiecej ‘gazu, otrzymuje mniej sily i wywoluje
wiecej zatrzyman, niz w wypadku gdy ich nie mam. Cazy przeciwcisnienie
nie jest czem$ podobnem do sadzy w cylindrze? Czy wyloty, kanaly
1 dysze wylotowe sa wlasciwie zaprojektowane? Innemi stowami, gdy
para wykonala swa pracg, czy dany jest jej mozliwie najswobodniejszy
wylot w powietrze? Rozdzlal pary i chyzodci, maja takze pewien wplyw
na przeciwciénienie. W Europie, uwazaja ten punkt za tak wazny, ze na
licznych drogach posiadaja przy stanowissu maszynisty manometry wska-
zujace wysoko$é przeciwciénienia w kazdym momencie. Przyczynia sig
to do sprawniejszego operowania parowozem, pozbycia sig pary zuzytej
szybko i bez zwloki, co musi sie odbié korzystnié na zuzywaniu opatu,
Cytuje ten przyklad bynajmniej nie w cclu pobudzenia do zalozenia tych
manometréw, lecz jedynie dla zaznaczenia, ze badanie { starannoéé w kie-

runku unikniecia przeciwci$nienia przez znane metody, moie mieé w wy-
niku bardzo znaczne polepszenie sytuacji. :

Réwniez znaczne sa ilosci spalonego wegla podczas postojéw pa-
rowozéw na stacjach krancowych, ,Engincers Journal* stwierdza, ze pa-
rowozy takie spataja 29.000.000 ton opalu gdy wylaczone sa z pracy —
stojac w remizach w oczekiwaniu powolania do pracy. Badanie praw-
dziwoéci tej cyfry daje nowa okazje do oszczedno$ci. Ulepszone kranco-
we stacje parowozowe (terminals) sy czem$ wiecej niz same mechaniczne
urzadzenia (plans), dajace $rodki do redukcji kosztéw energji parowozéw
w koficu ich przebiegu i przygotowania ich do nastepnego przebiegu.
Wszelka oszczedno$é czasu parowozu przy koncu jego przebiegu jest po-
prawa sytuacji. Twierdze, ze w tej jednej pozycji moina odzyskac czeéc
tego funta wegla o ktérym méwilem. Nie znam innego objektu, mogacego
by¢ wigcej produkcyjnym odnoénie informacji niz Sciste sprawdzenie $rod-
kéw i metod, szczegblnie tych ostatnich, do spowodowania intensywniej-
szego wyzyskania inwestycji parowozowych. To badanie przenika wszyst-
ko — gospodarke jam popielnikowych, zmontowania paleniska etc. i pra-
gnienie utrzymania parowozi ciagle w biegu ze strony kazdego funkcjo-
narjusza i kazdego wydzialu, gdyz parowéz unieruchomiony to nie tylko
inwestycja parowozowa lecz i caly szereg innych jeszcze inwestycji, kté-
re nieprodukuja. Stacja, jak stale obserwowalem, potrzebuje gotowych
parowozéw, niezaleznie czy pociagi sa gotowe Iub nie. Parowozownia
wymaga czasu, Tu jest bezpodredni konflikt intereséw, domagajacy sig
kooperacji. Gdybym mial dawaé wskazéwki, sadzitlbym ze zawiadowcy
stacji i parowozowni powinniby zblizy¢ swe glowy, postawi¢ ten funt
wegla przed soba i przez kooperacje otrzymaé wlasciwa odpowiedz. Funt
wegla bezwatpienia zostanie zaoszczedzony.

W tym problemacie zaoszczedzenia wegla nie wszystkiem jest ma-
szynista i palacz. Wszystko co mozecie przedsigwziaé do utrzzmania po-
ciagu towarowego w biegu zamiast w postoju, znaczy oszczednoéc opatu.
Jednym z najpotezniejszych $rodkéw wywotlania poprawy jest wymiana
my$li, tak jak to ma miejsce na zgromadzeniu niniejszem. Jezeli kto§ ma
my$l wykonania czego$ lepiej, to ze wzgledu na wlasciwe jego dobro, na
dobro dr. zel. na ktérej pracuje, a szczeg6lnie na dobro calego kolejnic-
twa, winien swa my$l ujawni¢, Znam usposobienie zarzadu dr. zel. do-
statecznie by twierdzié, ze kto$ przychodzacy z propozycja zaoszczedzenia
funta wegla, szczegdlnie kiedy to moze by¢ wykonane bez znaczniejszych
naktadéw, spotka sie z goracym i serdecznem przyjeciem. (Tak w Ame-
ryce, a u nas? przyp. Red.).

Ubieglych lat mieliémy niczliczne referaty naukowe, badania tech-
nikéw i praktykéw ekspertéw, a w ostatnim rozwoju szereg wspaniatych
referatéw, wywolanych wspéizawodnictwem zaingaurowanem przez nasz
zwiazek i w tych referatach praktycznie kazda faza tego problemu opato-
wego zostala wyczerpana. Bezcelowem byloby dla mnie sta¢ tu na tem
miejscu i opowiadaé wam o referatach, ktére byly napisane, a ktére zna-
cie dobrze, -

Wybijcie sobie tylko z gtowy, ze to jest wielki problemat — wcale
tak nie jest; wybijcie sobie z glowy, ze to jest calkowicie naukowy, ter-
minowy problemat — tak nie Jest; wszystka wiedza i technika Swiata be
da bezsilne, o ile nie opra sig o determinacje wykonania rzeczy dobrze;
wybijcle sobie z glowy, Ze to jest problemat panstwowy — tak nie jest,
To jest wasz problemat, Whijcie sobie natomiast do glowy, ze w tym
funcie wegla i w naszym osobistym don stosunku, tkwi rozwiazanie spra-

‘wy. Przekonawszy pp., ze to moze by¢ zrobione, wzywam was, abyscie

przy korcu zjazda nie poprzestali poprostu na przeprowadzeniu szeregu
rezolucji, poczem rozjechali sie¢ i zapomnieli 0 wszystkiem, lecz pamietali, -
ze sa 2 miljony innych kolejowych funkcjonarjuszy w tym kraju, wzgle-
dem ktérych macie obowiazek zakomunikowania im to postannictwo. Wra-
cajcie do domu i powiedicie waszym zarzadom iz wy w to wierzycie.
Wtajemniczcie je we wszystko, a mogg zapewnié, Ze na nastepnym zjei-

-dzie ‘'waszego zwiazku znajdziecie znaczny postep i z duma bedziecie mogli

wskazaé co$cie osiagneli. )

W dalszym przebiegu zjazdu rozpatrzono szereg referatéw i rapor-
téw o podgrzewaczach wody do zasilania kotléw parowozowych, typu
zamknietego i otwartego, wodooczyszczaczach, o podawaniu wody w pa-
rowozowniach kraficowych stacji i inzektorach pracujacych para wylotowa.

Podane sa dane statystyczne i duzo ciekawych spostrzezen i wyni-
kéw eksploatacyjnych. 2. P. W,

Railway Age 31 maja 1924 i nast.

O kursach gospodarki cieplnej zorganizowa-
nych przez Min. Kolei w maju -— czerwcu b. r.

Ministerstwo Kolei zwraca w ostatnich czasach szczegélna uwagg
na gospodarke cieplna. Polepszenie tej gospodarki wymaga wielostron-
nych zarzadzer, jednem z nich jest nalezyte wyszkolenie personelu obstu-
gujacego parowozy. Podczas wojny wielu wykwalifikowanych pracowni-
kéw ubylo, szkolenie nowego personelu bylo albo- znacznie uproszczone
albo zupelnie zaniechane, wiele dobrych zasad co do oszczednego uzycia
paliwa poszlo w zapomnienie wskutek warunkéw wojennych. Aby przy-
pomnie¢ zapomniane zasady i daé nowe poglady na wykorzystanie paliwa
Ministerstwo Kolei zorganlzowalo w maju-czerwcu br., specjalne kursa
o gospodarce cieplnej.

Celem Min, Kolei bylo przygotowa¢ podstawowy element, ktéry
naleiycie uéwiadomiony po powrocie do swoich Dyrekcji zajmie sig roz-
powszechnianlem migdzy odno§nymi pracownikami zdrowych zasad oszczed-
nego uzycia paliwa. Na kursa byli powolani przedewszystkiem maszynié-
ci instruktorzy i précz tego zdolniejsi maszynisci parowozowi i kotléw
statych, wszystkiego na kursa uczgszczalo 65 stuchaczéw, z ktérych poto-
we stanowili maszynisci.

Wyktady na kursach obejmowaly nastepujace przedmioty.

1). Krétkie przypomnienie z fizyki 1 chemji, dotyczace zjawisk cieplnych
i palenia (10 godz. inz. Liggza z Dyr. Budowy).
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2). Opat i opalanje (22 godz. inz, A, Pawlowski Inspektor Min, Kolei).

3). Kociol parowy (14 godz, inz, R, Zakrzewski profesor szkoly technicz-
nej na Chmielnej). . :

4). Maszyna parowa (14 godz. inz. Dokt, L. Poptawski z Dyrekcji Stani-
stawowskiej). )

5). Parowéz (20 godz. in2, Prof. A. Czeczott kierownik referatu do$wiad-
czalnego w Ministersfwie Kolei).

6). Zasady okre$lenia norm rozchodu paliwa na parowozach (12 god?.
Inz. T. Swieéciakowski, Kierownik refer. gospodarki cieplnej w Mi-
nisterstwie Kolei. -

7). Silniki spalinowe (12 godz. inz. Krajewski z Dyrekcji Warszawskie].

Précz tego stuchacze w ciagu kilku dni przyjmowali udzial w pro-
bach z parowozami dokonanych pod kierownictwem inz, Czeczota na szla-
ku Bialystok — Grajewo. Podczas wykladéw zauwazono, ze znacznd czgSc
stuchaczéw (wielu z nich starszych — lat i wiecej) nie moze wykorzysta_c
trzesci wykladéw w podanym zakresie i ze pomimo zebranych notatek nie
bedzie mogla wkrétce zdaé sobie sprawy z tych wykladdw, Wobec tego
powstala my$l jaknajrychlejszego wydania wykladéw drukiem. Zarzadze-
niem Min. Kolei wydano juz nastepujace wyklady, : o
1). Opat i opalanie — wyktady inz, Aleks, Pawlowskiego, Insp. Minister-

stwa Kolei — 27 ark. formatu kcncelaryjnego.
. Tre$é. ®zeéé I — Opal parowozowy.

Rodzaje opaléw. Pochodzenie réznych rodzajéw paliwa. Sklad
chemiczny paliwa. Lotne czeéci paliwa, Warto$é cieplna i sposéb jej
mierzenia. Wlasnosci zuzla, zdolnoéé¢ wegla do koksowania, Wykres
ujawniajacy znaczenie lotnych cze$ci paliwa, Smola weglowa, miat i bry-
kietowanie. Polskie Zagiebia weglowe. 1

Ogblne dane o weglu krakowskim, dabrowskim i G. Slaskim. Bry-
kiety gérnoélaskie. Warunki techniczne na dostawe wegla.

Czes$é Il. Opalanie. p

Zjawiska w procesie spalania wegla w parowowozie, Prowadzenie
paleniska parowozowego, Doskonalo$é spalania. Walka z dymem. Skle-
pienie w palenisku. Przyrzad Marcotty’ego. Wymiary dymnicy. Dysza.
Polewanie woda wegla. Ruszty. Normy wydatku opatu na parowozach.
Bilans cieplny parowozu.

2). Maszyna parowa repetytorjum wyktadéw Dokt, Inz. L. Poplawskiego —
3.3/4 ark. kancel.

Tresé. Zasadnicze pojecia mechaniki.
Praca pary w maszynie parowej. Zuzycie pracy. Stopien 4 wydajnosci
maszyny. Stawidla. Regulacja biegu maszyny parowej. Kondensacja.
3). O wyznaczeniu norm rozchodu paliwa na parowozach — wyklady inz.

T. Swieéciakowsklego — 4 ark. kancel.

Tre$é. Wplyw konstrukeji parowozu, wykonanej przez parowéz
pracy i wlasnoéci wegla na rozchéd ‘wegla, Zaleznoéé rozchodu wegla od
profilu szlaku. Inne przyczyny majace wplyw na rozchéd wegla. Cyfry
statystyczne rozchodu wegla przedwojenne, podczas wojny i obecnie.

Wyktady odlitografowano w ograniczonej ilo$ci— po 200 egz. — dla
pierwszej potrzeby i rozestano do Dyrekcji Kolejowych. Autorzy wykla-
déw maja zamiar uzupelni¢ te wyklady, opracowaé dla szerszege uzytku
i wtedy dopiero wydaé drukiem.

Wyklady innych prelegentéw sa w opracowaniu.

Zasady termodynamiki.

T. 8.

Parow6z turbinowy z kondensacja.

Ostatnio North British Locomotive Co. w Szkocji zajmowata sig przy-
stosowaniem turbiny parowej do parowozu podtug paten. Reid-Mac Leod'a.
Pierwszy taki parowéz zostal zbudowany na poczatku r.b. Gléwne cechy
konstrukcyjne: zuzytkowanie turbin przez przekiadnice trybqwe do napedu
dwéch napedowych osi i kondensator, ktéry ma produkowac wy.soka. proéz-
nie przy wszelkich stopniach obciazenia. Wierzchnia konstrukcja obejmu-

jaca kociot, kondensator, zbiorniki wody, nadwozie, zbiornik wegla, maszy- .

ny pomocnicze etc., zmontowana Jest na jednostajnej gtéwnej ramie, spo-
czywajacej na dwéch z kompendowanych wézkach, z ktérych kaidy obejmu-
je 4 kola napedowe i 4 kotowy wozek (truck). Gléwna nape'dowq maszg-
na turbin wysokiego i nizkiego ciénienla 2 podwéjna redul'{cy]na. przc'akla -
nia, oliwiona pod ci$nieniem i pomieszczona W slfrzym.trybo_wej, jest
zmontowana podiuznie nad wézkami. Turbina wysokiego ci$nienia pomie-
szczona jest nad tylnym woézkiem, za$ nizkiego nad prowadza.cym napgdo-
wym wézkiem. — Kociol parowy pomieszczony nad tylnym wézk.lem, ZWy-
klego parowozowego typu zaopatrzony w przegrzewacz, — P?snada réw-
niez w urzadzeniu do sztucznego ciagu i w przeciwstawieniu, <.io pary
wylotowej z'maszyn ttokowych wykazuje w:'-xina_ zalete zapewnienia stel_e]
sprawnosci paleniska, a poniewaz ta ostatnia Jest regulowana qO\YOII"He—.
moze zawsze byé nastawione, stosownie do zmiennego obciaZenia i chy
208ci parowozu. : ,
pKondensator typu chlodzonego powietrzem, ustawiony na przplee
parowozu, przystosowany do uzytkowania naturalnego przeciagu pow1ea:;a:
powstajacego przy ruchu parowozu. Zaopatrzony jest réﬁméez \;vroav;;ozu
indukcyjny powietrzy i rozpylacze \yody, requlowane z l1;_0 a ;lpnia réi-.
Ten system wystarcza do utrzymania _stqsunk?wo_wyso l;go s o}:i tul:biny
ni przy wszystkich stopniach obciazenia i chyzodci. — Pg zl?ny 0 Wy
wentylator sztucznego ciagu znajduje sig obok stal'nowis adma zyr erz.
Przez skombinowanie parowych turbin z urzadzeniem kon'en_s.aqy]rllwn.,
Przegrzana para ekspanduje od ciénienia roboczego kotlg W clémlemcia o
densatora. Prawdopodobnie z tego powodu oszczgdnosc ng OéBE €
dzie wynosi okoto 50%, gwarantowana za$ jest 259 0szCz€dnosc.

(Railway Age z dn. 19/VII 1924) . p. W,

*

(AP.) W czasie pobytu p. Ministra Kolei Zel, w Lucku 18 lipca
zwrécily sie do niego delegacje miasta, wydzialu powiatowego, kilku miej-
scowych zrzeszen i majac poparcie wojewody prosily ministra o skiero-
wanie wielkiej drogi zel. weglowej z Zaglebia do granicy rosyjskiej,—przez
Luck, zamiast bezpodrednio do stacji Kiwerce. W tym ostatnim wypadku
Luck pozostal by na uboczu, tak jak byl dotychczas.

Nastepnie delegacje prosily o jaknajpredsze dokorczenie polaczenia
Lucka ze Lwowem przez zbudowanie brakujacego ogniwa Debowe Karcz-
my-Stojanéw, ktérego dlugo$é moze wynosi 14—20 kilometréw, w zalez-
noéci od wyboru trasy w miejscowosci blotnistej dorzecza Lipy i Stoibu,
Polaczenie to skréci droge Luck-Lwéw z 10!/, godzin do 41/, godzin.

Co do magistralnej drogi weglowej motywy wszystkich wiadz i or-
ganizacji miejscowych sa te: a) Luck jest historycznem miastem polskiej
kultury posiadajacem znaczenie dla Rzeczypospolitej, odpowiadajace na
Wotlyniu znaczeniu Lwowa i Wilna. Upadlo pod rzadem rosyjskim wiaénie
dlatego, 2e posiadalo niezatarte cechy polsko$ci oraz dlatego Rosja dbala
wigcej o linje magistralne niz miejscowe chodby najwazniejsze. Dla poli-
tyki polskiej na kresach jest bardzo waznem podniesienie Lucka a temu
najwiecej sprzyja¢ bedzie polaczenie z Zaglgbiem i ze Lwowem, powtére
znaczenie strategiczne tych polaczen jest uznane i bezsporne. Po trzecie
warunki gospodarcze przemawiaja réwniez za tem. Luck lezy nad Styrem
(a Kiwercenie) i blizkim jest uruchomienie Towarzystwa Zeglugi po Sty-
rze w gbére rzeki do Beresteczka i w dét do ujécia Styru do Prypeci.
Droga ta wodna umozliwi splaw do Lucka stamtad koleja do Zaglebia
drzewa, oraz paszy na zachéd Polski, na pélnoc za§ splawiane bedzie
zboze i inne wytwory przemystu rolnego.

Organizacje i wladze miejscowe podnosza korzySci z potaczenia
Lucka z Wojnicami na przestrzeni 45 kilometréw i wlaczenia do przysziej
linji magistralnej — istniejacej drogi zel. Wlodzimierz Wol.-Wywtloczyska,
Zmniejszy to znacznie koszta budowy w poréwnaniu z kierunkiem na Zy-
doczyn Kiwerce.

Co do linji Luck-Stojanino (tez klin) to zostaje dobudowaé 14 kilo-
metréw przecinajacych blota dwéch rzeczek Lipy i Stoiby. Droga do Sto-
janowa przetnie okolice bezle$na, potrzebujaca drzewa a majaca duzo
zboza i burakéw. W calym powiecie Horochowskim nie ma drég zelaz-
nych, Zamierzona jest budowa nowych dwuch cukrowni,

Obie powyzsze drogi zelazne do Wojnicy-Stojanowa przecigly by
najbogatsze polacie powiatéw Luckiego, Dubienskiego i Wtodzimierskiego
i przyczynily by sie do podniesienia rolnictwa 'i uprzemyslowienla calego
potudniowego Wolynia; dobre widoki na przyszto§¢ maja: cegielnictwo,
przemyst tabaczny, cukrownictwo, gorzelnictwo, browarnictwo, przemyst
mlynarski, hodowla bydia i nierogacizny.

P. Minister odpowiadajac delegacjom o$wiadczyl, 2e najbardziej
realna i blizka urzeczywistnienia ze wszystkich drég magistralnyck jest
wlasnie budowa przez koncesjanarjuszéw drogi z Zagtebia do Kiwerc i ze
nie jest wykluczone skierowanie jej przez Luck, 2e na poczatek moze byc
urzeczywistniona w 1925 r. budowa pierwszych 250 kilometréw, lecz nie
jest zdecydowanem w jakiej czedci dlugoéci. P. Minister jest zatem zeby
nie omija¢ centréw takich jak Luck,

Co do drogi Luck-Stojanowo to p. Minister polecil p, prezesowi
Dyrekcji- Radomskiej wciagna¢ ja do inwestycji na rok 1924. Poniewaz
koszta budowy tej drogi wyniosa okolo 3 miljony zlotych, wiec w razie
otrzymania pozyczki kolejowej amerykariskiej, ktéra ma widoki powodzenia
Minister uwaza budowe tej drogi kosztem panstwa wciagu dwéch lat za
pozadana. Wymaga jednakze, zeby miejscowe organizacje i spoleczenstwo
przyczynito sie do budowy tej drogi przez nabywanie pozyczki kolejowe]
wewnetrznej.

Przedstawiciele miasta, sejmiku‘i organizacji o§wiadczyli gotowo$é
przyjécia z pomoca tej budowie przez nabycie pozyczki wewnetrznej
i w tym celu rozwinaé takze propagande odpowiednia na Targach Lwow-
skich w roku biezacym; poniewaz Lwdéw jest réwniez zainteresowany
w budowie tej drogi. P. Minister przyrzek!, ze otrzymane z tego 2rédla
sumy za poiyczke beda.uzyte wylacznie na budowe tej drogi. Prezydent
miasta Lucka, wobec tego zapewnienia, o§wiadczyl 2e z cala energja mia-
sto przyczyni sie do nabycia pozyczki, Ziemianstwo réwniez zapewnilo
0 gotowos$¢ pdjéé za przykltadem m. Lucka,

Co do uruchomienia tymczasowego odnogi Luck-Debowe Karczmy
na sezon Jesienny dla zwézki burakéw i zboza p, Minister przyrzekl usku-
teczni¢ tg prosbe o ile miejscowi obywatele nabeda 240.000 zi, pozyczki
kolejowej, niezbedne] dla ulozenia nowych podkladéw, ktére na tej linji
zgnity. Mozliwem to jest poniewaz na jednej tylko stacji Kiwerce Dyrek-
cja kolejowa posiada 700.000 podkladéw do nasycenia.

Przy rozbudowie stacji Luck z powodu przeprowadzania nowej kolei
z Zaglebia i dokoniczenia polaczenia przez Stojanéw ze Lwowem nalezy
mieé na wzgledzie przeniesienie calej stacfi na druga strone rzeki Styru,
z powod6éw strategicznych, bo zmienit sig kierunek ofenzywy. Réwniez
frzeba uwzglednié¢ polaczenie stacji nowej z portem na Styrze.

Z innych spraw mniej doniostych w Lucku poruszona zostala przez
delegacje potrzeba 4cistego stosowania przez ekspedycje towarowe stacyjne
ulgowych taryf dla przewozu nasion zbozowych i reproduktoréw, ktére
Wolyn otrzymuje z poznanskiego. ;

Byly wojewoda Lucki p. Dworakowski zaznaczyl, 2e bardzo wazna
rzzcza Jest zeby Ministerstwo Kolei Zel. przyczynilo sig do tego. aZeby
dzielnice Polski mogly si¢ uzepelniaé wzajemnic w Zycin ckonomicznen.
Przedstawiciel kupiectwa miejscowego zaznaczyl, ze np. kupiec piotrkow-
ski ponosi mniejsze koszta w eksporcie drzewa anizeli kupiec tucki, ze
koniecznem jest zastosowanie taryf strefowych.
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Ne 1

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Z dziatalno$ci Zwiazku Polskich Inzynieréw
Kolejowych.

.1 €6z moze napisaé¢ o swej dziatalnoSci w dzisiejszych
czasach zwiazek inteligentéw?“ pomys$li niejeden z czytelnikéw
i uémiechajgc sie ironicznie powie: ,Przeciez glos dzisiejszego
inteligenta, tego skazanego na powolna zaglade parjasa, nle
ma tej sily, by wogdle doszedt do uszu decydujacych czynni-
kéw. Coéz wiec zdziataé moga ci, ktérych nikt nie siucha, boé
nawet i krzyczeé nie umieja!l!

I rzeczywiscie trudna jest nadzwyczaj w dzislejszych
pseudo - demokratycznych czasach, rola inteligenta ktéremu

wrodzona kultura spoteczna nie pozwala inaczej, bronié¢ swych

praw, jak tylko droga spokojnych wywodéw, przedstawien,
memorjaléw, petycji, delegacjl i t. p. lojalnych manifestacji,
gdy dzi§ do jedynie skutecznych srodkéw walki liczy sie gro-
zenie pieécia, wyjscie w zorganizowanej masie na ulice, wy-
muszanie strajkiem i usilowanym przewrotem, a nawet nieste-
ty skierowanie broni w plers wlasnego zoinierza polskiego!

. A jednak dobro Rzeczypospolitej i kolejnictwa polskiego
wymaga, byémy jako inteligenci, zrzeszeni w Zwiazku Polsk, Inz,
Kol. podjeli te trudna rola z calem zaparciem si¢ swego
.ja“, na kazdym dzi§ kroku poniewieranego. Chcac jednak
w tych trudnych warunkach zapewnié nalezyta powage i site
swym wystapieniom na zewnatrz, koniecznem jest w plerwszej
linji zcementowaé silnle ustréj wewnetrzny Zwiazku,

Juz od dluzszego czasu nurtowalo w szerszem gronie ko-
legéw przekonanie, ze dalsze istnienie Zwigzku Polsk. Inz. Ko-
lej. bez jasno okre$lonej ideologjl byloby bezcelowem. Mysl
ta znalazla swéj konkretny wyraz na przedostatniej Radzie
Delegatéw, w rezultacie czego powzieto na ostatniej Radzle
Delegatéw odno$na uchwata, oparta na mys$li przewodniej, ze
Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych pomijajac zasadniczo
w swem przyszlem postepowaniu jakgkolwiek dziatalnosé par-
tyjno-polityczna, nie moze na przyszio$¢ pozostawaé biernym
w chwilach, gdy byt kolejnlctwa, tej najsilniejszej arterji zycla
panstwowego, zostaje w swych podstawach zagrozony, gdyz
inaczej stanalby w jawnej sprzecznoSci ze swym statutem, kté-
ry nakiada na czlonkéw Zwigzku obowigzek podnoszenia spra-
wnos$ci polskich kolei i utrzymywania jej na najwyzszym po-
ziomie.

W lacznoéci ze sprawag powyzszg stoi takze fakt uchwa-
lenia na Walnem Zebraniu czionkéw Z. P. L K., odbytem
w dniu 23 marca b, r., nowego statutu Zwigzku, ktérego daz-
noscig jest przez nalezyta i spoista wewnetrzng organizacje
Zwiazku wzmocnié sile jego wystapien na zewnatrz, .

Majac obecnie nowy statut i wytyczna ideologje Zwigzku
mozna bedzle skuteczniej podejmowaé wszelka akcje Zwigzku
czy to w ogélnych sprawach kolejnictwa, czy tez w poszcze-
gblnych sprawach zawodowych. '

Przed nledawnym czasem rozpetata si¢ orgja oszczerstw
i anonimowych donoséw w formie pamfletéw, rozsiewanych
miedzy decydujace czynniki w Panstwie, a skierowanych prze-
ciwko poszczegbélnym osobom miedzy nimi i czlonkom Zwigz-
ku P. . K., z tytulu pelnienia przez nich obowigzkéw na swem
stanowlsku sluzbowem — akcja zdradzajaca wyrazne poszlaki
zatatwiania niejednokrotnie w ten sposéb swych porachunkéw
i pretensji osobistych.

Zarzad Gléwny Zw. P. l. K. zdajagc sobie doktadnie
sprawe, jaka krzywde moralng wyrzadzaja t¢ donosy poszcze-
gélnym kolegom, zareagowal przeciw temu natychmlast po
ukazaniu sie odno$nych pamfletéw specjalnemi odezwami, piet-
nujgcemu silnie podobna robote, podkreslajac réwnoczesnle,
ze oile przyczyniaé sle bedzie stale do karania rzeczywiscie
winnych, o tyle nie zawaha sie wyciagnaé jak najostrzejszych
konsekwencji w stosunku do autoréw tych paszkwill,

Zarzad Gl Z. P. [. K. w nalezytem zrozumieniu obecnej

doby sanacji Skarbu oraz zdajac sobie sprawe z ciazgcego

w dziedzinie kolejnictwa w pierwszym rzedzie na inzynierach
kolejowych obowigzku przyjScia Pafstwu z pomocg w kierunku
zamierzonych oszczedno$cl, — ogtosit miedzy czlonkami Zwfgz-
ku ankieta w sprawie akcjl oszczednoSciowej na kolejach.

Nalezy zaznaczy¢, ze apel Zarzadu Gléwnego nie spotkal
wsréd poszczegélnych Két wzgtednie czlonkéw Zwiazku nale-
zytego oddzwieku, jakiego nalezalo sie w intesesie tak do-
nioslej sprawy spodziewaé.

Nadestano wprawdzie caly szereg wnioskéw, niektérych
bardzo aktualnych i cennych jednak ilo§¢ zainterowanych an-
kietg stoi w znikomym stosunku do faktycznej iloscl czionkéw
Zwiazku,

W ostatnich czasach staje sie wreszcie naprawde aktu-
alna sprawa gruntownej reorganizacji zarzadu kolejami. Zmia-
ny projektowane sg bardzo doniosiej natury. Zarzad Gléwny
nie checac pozostawiaé Zwiazku w tej waznej sprawie biernym,
zainteresowal sie nia gorliwie. Szczesliwy zbleg okolicznosel,
ze w pracach Komisji Organlzacyjnej blerze udzlal trzech
czlonkéw Zarzadu Gléwnego, umozllwF Zwigzkowi P, I K,
sta¢ w bliskim kontakcle z prowadzona obecnie w przyspie-
szonem tempie praca reorganizacyjng i dbaé o zapewnienie
inzynierowi kolejowemu nalezytej roli w nowo projektowanej
organizacji.

Ostatni okélnik Zarzadu Giéwnego podaje dokiadny prze-
bfeg staran Zarzadu w sprawie dodatku za studja wyzsze.
Jakkolwlek dotychczasowe starania nie oslagnely jeszcze po-
zytywnych rezultatéw,

Sluszno$¢ sprawy przemawia sama za siebie i chociaz
moze bedzie spéznione zalatwienie tej sprawy,.rezultat jego
musi by¢ skuteczny.

Nie nalezy zapominaé, ze sita wewnetrzna jest nlezbed-
nym warunkiem powodzenia kazdej akcji a wszelkie rozbicie
ostabla sile i przynie$¢ musi w nastepstwie szkode wspdlnej
sprawie,

Stéjmy wiec nadal zgodnie pod wspélnym sztandarem,
na ktérym nlech widnieja zawsze stowa: ,salus rei publicae
suprema lex esto”.

W najblizszych numerach poda Zarzad sprawozdanie
z pieciolecia dziatalno$ci Zwigzku.

Z Kota Warszawskiego Z. P. I. K.

Kolo Warszawskie liczace obecnie 300 cztonkéw zeérod-

“kowanych przewaznie w Warszawie, nalezy do najliczniejszych

w Zwigzku,

W kazda pierwszg Srode miesigca odbywa sie zebranie
ogblna czlonkéw Kola, poswiecone sprawom Zwigzku, zagad-
nieniom ogdlnym i sprawom organizacji kolejowej. W kazdg
trzecig $rode odbywa sie zebranie techniczne, poswiecone spra-
wom techniki kolejowej.

Jak dotychczas ilos¢ wygtoszonych referatéw, niejedno-
krotnie w bardzo waznych sprawach kolejnictwa, jest znaczna,

Znajdowaly one wyraz w uchwalach Kota, ktére stuzyly
Zarzadow! Giéwnemu, za podstawe do wystapien przed czyn-
nikami miarodajnymi, zaréwno w sprawach organizacji kole-
jowej, jak w sprawach zawodowych inZynieréw kolejowych,
obrony tytutu inzyniera, uposazenia i t. p.

Kolg Warszawskie za posrednictwem swej sekcjl ,do-
chodéw niestalych“ organizuje czeste wycieczki dla swych
czlonkéw celem zwiedzenia osobliwosci Warszawy i okolic
oraz fabryk, réznych mlejscowosci kraju 1 t. p.

W lipcu r. b. zorganizowano wycieczke do Londynu na
wystawe wszechbrytyjskg w Wembley. W .wycieczce, ktéra
trwala 15 dni wzieto udzial 27 oséb, Précz wystawy i zwie-
dzenia osobliwoscl Londynu, zwiedzono warsztaty kolejowe
w Eastleigh i'doki w Southampton, odbyto konferencje z przed-
stawiclelaml firmy Armstronga w sprawie budowy parowozéw
i elektrowozéw, wreszcle w przejeidzie przez Holandje zwie-
dzono Roterdam, Vlieslengen, Middelburg, czes§¢ uczestnlkéw
wycieczki Hage 1| Amsterdam, czesé za$ udala sie do Paryza.
Zanim podamy szczegélowe sprawozdanie z wycieczki i tych
obserwacjl, jakie w stosunkowo krétkim czasle uczestnicy
wycieczki mogli zrobié, podajemy ciekawsze szczegély:

Wystawa w Wembley przedstawia sle imponujaco i osigga
cel swéj, pokazania anglikom czem sg ich kolonje, zachecajac
do kolonizacji takowych.
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Wrazenie potegi Wielkiej Brytanji, dorobku kulturalnego
jej kolonji, rozwoju zZycia gospodarczego, jest olbrzymie.
Niemniej silne wrazenie robi sama Anglja i Londyn. Przy

kolosalnym ruchu — wzorowy tad i porzadek, postuch wiadzy,.

poszanowanie prawa, nieraz wydajacego sie nam. dziwnym.
Na kolejach ten sam porzadek. Doskonale utrzamanie loko-
motyw, czysto§é takowych Swiadcza o wysokiem poczuciu
odpowledzialnosci obstugi takowych. Tor kolejowy przy pred-
koscl pociggéw do 90 klm. jest w znakomitym stanie. Réw-
niez zwraca uwage doskonaly, czysty zewnetrzny wyglad
funkcjonarjuszy kolejowych, nawet na nizszych szczeblach
stuzbowych,

Naogét w poréwnaniu do cen naszych, zycle w Anglji
jest tansze, zarobki jednak réznia sie znacznie od naszych
dla urzednikéw wyzszych stopni. Podlug informacjt w war-
sztatach w Eastleigh, otrzymuje tam robotnik pracujacy 47 go-
dzin tygodniowo ($niadania do pracy nle wliczaja sie) prze-
cletnie 3 L 6 sh tygodniowo, co stanowi 175 L rocznle
(3940 ziotych). Kierownik dzialu tychze warsztatéw pobiera
rocznie 1200 L (25.000 z1.), a szef warsztatéw 4000 L (90.000 zi.)
rocznle, co daje stosunek 1:7:23. Na zapytanla uprzejmych
gospodarzy jakie sa place w Polsce, uczestnicy wycieczki

zmuszeni byli dawa¢ bardzo wymijajace odpowiedzi, by nie

wyjawiaé jak po macoszemu jest traktowana nasza inteligencja.

Przy Kole Warszawskiem powstala w r. b, Kasa Po-
grzebowa do zadan ktérej nalezy wyplacanie rodzinie zapo-
mogi poSmiertnej w razie zgonu czlonka Kola.

Zarzad Kola w r. b, stanowlg inzynierowie: W. Gas-
sowski jako przewodniczacy Kola, A. Frank jako zastepca,
J. Clelewicz — sekretarz, W, Wagner — skarbnik, W. Dudre-
wicz, S. Felsz C. Kaczmarski i M, Stodolski jako cztonkowie
Zarzadu.

Po ferjach letnich posiedzenia Kota rozpoczng sie 3 wrzes-
nia Zebraniem Ogdlnem Kota i 17 wrzeénia zebraniem tech-
nicznem. Zebrania odbywaé si¢ bedg nadal w sali Dyrekcii
0 godz, 7 wieczorem.

IV-ty Zjazd Inzynieréw Kolejowych.

Przykiadem lat poprzednich odbedzie sie w r. b, IV-ty
Zjazd 1. K, w dn. 7, 8 1 9 wrzeénla. Zjazd rozpocznie sie
w niedziele 7 wrzeSnia nabozefstwem o godz. 9-tej rano
w koSclele farnym w Poznanlu, poczem o godz. 10-ej roz-

pocznie si¢ posiedzenie plenarne w sali miejscowego Uni-
wersytetu,

Podczas Zjazdu projektowane jest zwiedzenie urzadzen
ochronnych w Poznaniu, fabryki H. Ceglelskiego, osobliwoéei
miasta, wreszcie wycieczki do Ludwikowa na jeziora Skrzy-
neckie i Géreckie i do Gniezna.

Uczestnicy Zjazdu winnl zglosié swéj udzial zawczasu,
celem zabezpieczenia noclegéw.

Wydawnictwa Z. P. I. K. i Komitetu Zjazdu . K.

Sg do nabycia w Zarzadzie Kola Warszawskiego:

1)  Protokuty I i Il Zjazdéw . .. . . . . . po zbL 2.50
2) 4 Il Zjazdu N T R e T
3) Memorjat w sprawle organizacjl MKZ, . . , , 1l.—
4) Inz. L. Landsbery: Deficyty na P. K. P, . ., , 1.—
8)  In# W, Lopuseyriski: Niektére dane i uwagl

w kwestji wyznaczania norm mozliwego obcig-

zania towarowych parowozéw P, K. P. , . , , 5—

Ksiazki nadestane do sprzedania:

1) Iné. prof. Padoski: Koleje Elektryczne ., . , , 2.—
2) Dr.-M. T. Hubnera: Studja nad belkami

o przekroju dwuteowem SRR T L o She
3) Piec wykladéw: Sztolemana: Niektére zaga-

dnienie gosp. kolejowej; Felsza: Gospod. pa-

rowozowa | wagonowa; Glejsziora: Zasady

polityki turyfowej na P, K, P.; Czopowskiego:

Sposoby wyrazania réwnowagi sit 1 okreéla-

nia jej rodzajéw; Langroda: Teorja kottéw

parowozowych . . . . . . . . . . , , 3.—
1) Inz prof. A. Wasiutyriskiego: Drogi zelazne , , 20.—

SPROSTOWANIA

W prospekcie ,,Inzyniera Kolejowego" wéréd oséb jakie
zapowiedzialy swe wsp6lpracownictwo, opuszczono Inz. prof.
J. Fedorowicza, Inz, J. Mrozowskiego. Nalezy sprostowaé:
J. Daniewski, Prof. inz. R. Podoski, Prof. inz. J. Stecewicz,
Prof. inz. K. Zipser.

Wydawca: Zwigzek Pol. Inzynier. Kol.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.

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

pierwszorzgdny wyrdb

og

najstarszej i najwiekszej w Polsce

BYDGOSKIE] FABRYKI PILNIKOW i NARZEDZI

GRAKONA"

TOW. AKC.
W BYDGOSZCZY, UL. MARCINKOWSKIEGO 17/8.
ZALOZONEJ W ROKU 1852.

Fabryka jest dostawcg wszystkich
polskich warsztatéw kolejowych
cso i kolei zagranicznych. e#o

Posiada listy pochwalne wszystkich

Dyrekcyj kolejowych w Panstwie.

>
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wyrabia

POLSKO-HOLENDERSKA FABRYKA

lampek elektrycznych

Sp. PHILIPS Ake.

W WARSZAWIE.
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wszelkich typéw i woltazy
oraz zarOwki kolejowe o wzmocnionej konstrukcji
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PIERWSZA W KRAJU
FABRYKA WYROBOW LANO-KUTYCH

.ERNEST ERBE”

W ZAWIERCIU

TEL. Ne 6.

WLASNE BIURA SPRZEDAZY i SKLADY:

W Warszawie, ul. Nowowiejska Ne 30. — Tel. 301-54.

W Katowicach, ul. Kosciuszki Ne 26. — Tel. 14-33.

We Lwowie, ul. Paniska Ne 18. — Telefon Ne 189.

W Poznaniu, ul. §w. Marcina Ne 21, — Tel. 3021.
W Gdansku, Langfuhr, Marienstrasse Ne 18.

Produkuje specjalnie taczniki marki
E. E. do rur gazowych i wodocia-
gowych czarnych i ocynkowanych.

Wykonywa réwniez wszelkie odlewy
lano-kute i Zeliwne wg. powierzo-
nych modeli i rysunkéw.

Cenniki i oferty na zadanie.
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