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O badaniu cyfr rozchodu wegla na parowozach.

Inz. T. Swiesciakowski.

tatystyka kolejowa daje nam cyfry rozchodu paliwa na
) 1.000 parowozo-kilm. przebiegu parowozéw lub 1000 ton
kilm. przebiegu wagonéw z tadunkami. Odnodne cyfry
rozchodu w 1923 roku na P. K, P. podano na rys.: na je-
dnym rys. Ne 1 wykazano przecietny rozchdéd roczny, na in-
nych (rys. Ne 2 1 3) rozchdéd przecietny sezonowy. Cyfry roz-
chodu w réznych sezonach roku sa potrzebne dla wyjasnienia
zmiany rozchodu™ w zaleznosci od warunkéw klimatycznych;
w tym celu zastosowano wykres sezonowy, a nie podtug mie-
siecy, gdyz ostatni daje niepotrzebne réiniczkowanie, co dla
ogblnych zestawien nie jest potrzebne, oraz wieksze wahania.
Podzial na sezony ustalono na podstawie statystyk! rozchodu
paliwa w.réznych miesiacach; mianowicie przyjeto trzy sezo-®
ny — letni, ktéry obejmuje pieé miesiecy: maj, czerwiec, li-
plec, sierpien i wrzesien; zimowy — grudzien, styczen i luty —
I przejSciowy — marzec — kwiecien i pazdziernik — listopad.
Taki podziat nie nalezy uwazaé za bezwzgledny dla kazdej
poszczegdlnej Dyrekcji (w niektérych Dyrekcjach, jak Wilen-
‘skiej 1 Stanistawowskiej, sezon zimowy nalezy przyjaé cztero-
miesleczny); jednakze przy poréwnaniu cyfr wszystkich Dyrek-
cyj lepiej przyjaé podzialjednakowy.

Poniewaz na P. K, B. jest w uiyciu wegiel z réznych
zagtebi, o réznych wiasnoSciach cieplnych, wiec cyfry rozchodu
sprowadzono do jednego mianownika; za jednostke przyjeto
wegiel dgbrowski; stosunek dla wegla innych zagtebi przyje-
to nastepujacy: wegiel gdérnoslaski 1,42 — weglel dgbrowski —
1,30, wegiel krakowski 1,14; przytoczone cyfry sa przecietne;
W rzeczywistosci wegiel z rézinych kopaln kazdego zaglebla
ma niejednakowa warto$¢ cieplna, e

Z tych wykreséw widaé, jak wielka jest réznica rozcho-
du paliwa w poszczegdélnych Dyrekcjach; précz tego z po-
réwnania wykreséw rozchodu na parowozo-kilm, i ton-kilm.
widzimy, ze nie zawsze rozchéd na tonno-kilm. zmienia sie
w kierunku zmiany rozchodu na parowozo-kilm. Rdéznice roz-
chodu' sa skutkiem wplywu wielu przyczyn, przedewszystkiem
czysto technicznych, jako to: gatunku paliwa, konstrukejt pa-
rowozéw, stopnia wykorzystania sity poclagowej parowozéw,
wykonania pracy pozapociagowej (manewry), profilu; précz
tego sa okolicznosci zyclowe: praktyczna umiejetnosé palenia,
kradzieze, zle przechowywanie wegla i t.-p. Wplyw przyczyn
technicznych mozna w przyblizeniu okresli¢ cyfrowo, wplyw
za$§ okolicznoéci zyciowych mozna wyjasni¢ tylko przez szcze-
gétowe badanie miejscowych warunkéw. ‘

Przez poréwnanie cyfr rzeczywistego rozchodu z rozcho-
dem teoretycznym, okreslonym w zaleznosci od r_nle]scowy.ch
Warunkéw technicznych, mozna przyjéé do bardziej uzasadnio-
nych wnioskéw co do oszczgdnej gospodarki w poszczegélnych
Dyrekcjach, anizeli przez poréwnanie gotych cyfr statystyki.

Nizej podano sposéb teoretycznego okresélenia rozchodu
z uwzglednieniem réznych okolicznosci technicznych. X

Rozchdéd paliwa zalezy przedewszystkiem od konstrukcji
parowozu, wykonywanej przez parowdz pracy i wilasno$ci pa-
liwa; zalezno$¢ ta znajduje wyraz w nizej przytoczonych wzo-
rach 2 1 3,

Oznaczamy przez:

k -

P przecietnag szybko§é przebiegu pociagu po

2 szlaku, ‘
W kgr.— ogblny opér parowozu z tendrem i wa-
; gonéw przy szybkosci’ ¥,

Z kgr. — site pociagows parowozu, potrzebna do
przezwyciezenia oporu. W; sita Z win-
na réwnaé sie oporowi W, _

N (KM)—praca parowozu, odpowiadajgca sile po-
ciagowej Z z szybkoscia V, okreslona
w koniach mechanicznych.

N2 V. 1000 ZoVe | WV )
S SO 607 IS SiD 70 SRR 7
Eg, — rozchéd pary na KM w ciaggu jednej
gooz godziny przy szybkosci ¥,
e odparowalnosé¢ wegla, t. j. ilo§é kgr.
ar pary, olrzymywanej z kotla przez
e spalenie jednego kgr. wegla.
i k%L — rozchéd wegla przy wykonaniu: pracy
geLe N w ciagu godziny.
' c ‘c WV
=L N e N L 2
8 m m 270 y 2
kgr rozchéd wegla na przestrzeni 1 kmtr
, Y Kmtr, ¥ 8 ;
R c W :
R=EV=n 20 )

Jest ‘to bardzo prosty wzér, za pomoca ktérego mozna
okresli¢ rozchéd paliwa dla parowozu pociggowego.
¢ —rozchéd pary na KM zmienia sie w bardzo szero-
kich granicach; .
przecietnie mozna przyjaé:
. dla maszyn blizniaczych z parj nasycong— 11,0
¢ SPrzezonych "y ,, — 9,2
e 5 % » przegrzang — 17,5
m — wyparowalno$é wegla; biorgc za jednostke wegiel
dabrowski, mozna przyjaé przy parze nasyconej 6,0 i przy
Larze przegrzanej 5,5.— - : f

” »
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cE———rozchéd wegla w kgr., na KM:

e 11
dla maszyn bliZzniaczych z para nasyconq?:1.833

22 =1.533

sprzezonych o - 6

- . 5
z para przegrzang z—’—: 1.364.

5,5
Przy tych ilosciach parowozéw trzech podanych kate-
‘goryj, jakle byly w poszczegélnych Dyrekcjach w 1923 roku,

» L] ”

wyposrodkowano dla stosunku—ranaste,pu]ace cyfry:

1,45 — dla Dyrekcji Katowickiej
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w Kktérym:
(I, — jest obcigzenie két napgdnych w tn
e & » tocznych i tendrowych
n — liczba két napednych
V — szybkosé przebiegu kmtr/godz.
Dla okreSlenia oporu wagonéw towarowych inz, Lopu-
szynski podaje wzér: ;
0,15 (V- 100) V
WS=2 B 1000
Ww — jest opér w kgr. na tn. ciezaru wagonéw
¥ — szybko$é biegu. ]
Wzér ten wyprowadzono na podstawie wzoréw kolei
amerykanskich, przyczem ciezar wagonu z tadunkiem wzieto

1,50 — Poznanskiej i Gdafskiej 30tn; na kolejach polskich przecietny ciezar wagonu towaro-
155 3 Warszawskiej wego, catkowicie zatadowanego, wynosi koto 24 — 25 ton, dla-
1,60__' : Radomskiej, Wilefiskiej, Krakowskiej tego dla kolei polskich wiecej odpowiedni jest wzér: ;
iej ( ’ V4125V
Lyvowskle] =3 23_{ 0, 15( + ) (5)
1,65 — ', x Stanistawowskiej. 1000
Zuzycie wegla kamiennego na parowozach P. K. P. Rys Ne 1
Za ubiegte lata w tonnach wegla dabrowskiego.
wszystkie Dyrekcje :
précz Katowickiej. 1). Na 1000 parowozokilometrow.
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Dla parowozéw, wykonywujacych prace przetokowa, Podlug tego wzoru ofrzymamy cyfry oporu bliskie do
mozna przyjaé przecietnie dla wszystkich Dyrekeji stosu- cyfr obliczonych podlug wzoru pruskiego Merkbucha:
nek£—1,80. : 24_|_0.4 (V+420) v
i } 1000

Ogélny opér W sklada sie z oporu zwyczajnego, jak
gdyby pociag biegt po prostej poziomej, i z oporu dodatko-
wego .na wzniesieniach i tukach; précz tego opér ten zmienia
sie pod wplywem warunkéw atmosferycznych.

Inzynier W. Lopuszynski w swojej broszurze: ,Niektére
dane | uwagi w kwestji wyznaczenia norm “mozhwego obcig-
zenia towarowych parowozéw P. K. P.“' podaje, Ze opér pa-
rowozu z tendrem W) mozna do$é trafnie okreélié wzorem:

W, (9,35 G, 36,3n] - [3 - 0,00072 (V — 20) 2] G, -0,6V2, (4)

Jezeli przyjaé pod uwage, Ze wagony rzadko sa zatado-

wane calkowicie i ze przecietny ciezar wagonu z ladunkiem
na kolejach polskich wynosi okolo 16 ton, to dla obliczen
ogélnych dla wszystkich P. K. P. podany wzér nalezy prze-
ksztalci¢ tak: °
v —|— 200) V
Wy =2,3+4-0,15- 1660 (6)
Cyfry otrzymane podlug tego wzoru sg przy wiekszych
szybkosciach bliskie do cyfr, jakie sie otrzymuje podiug wzo-

R R
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ru, -podanego przez prof. Lomonosowa dla kolei rosyjskich,

0,04 -1 20
mianowicie: Wy = 1,4+[ i 29} V, gdzie g jest przeciet-

ny ciezar wagonu towarowego z fadunkiem w pud; jezeli za-
miast pudéw wzial tn, to wzér ten przedstawia sie tak:

W= 1,4 40,04 | 1 - 2, v
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Opér calkowity wagonéw otrzymuje sie przez przemno-
zenie przytoczonych ‘spétczynnikéw oporu (na ton, obciazenia)
na catkowite obciazenie pociagu () ton (wagondow z ladun-
kiem); zatem calkowity opér wagonéw na prostej poziomej

W, =Q.wy . [ ©

Dodatkowy opér wskutek wzniesien i tukéw mozna okre-

$li¢ wedtug znanych wzoréw i zasad; okreslenie oporu w taki
sposob dla réznych szlakéw poszczegélnych Dyrekecyj wymaga

Zuzycie paliwa na 1000 parowozoklm. w tonnach wegla dabrowskiego

w roznych sezonach 1923 r.
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.Dla okreslenia oporu wagonéw osobowych mozna przyjaé
Wzory Strahla:

1 (VR12)2

W pociggach poépiesznych: 2,5 - 0( —TO ) @)
1 (V-20p2

W pociagach osobowych: 2 5—{— I}(_) . (8)

duzo pracy i czasu, dlatego dla swoich obliczeni wykorzystatem
wynlki, otrzymage przy okreslaniu spéiczynnikéw zastepczych
na podstawie okélnika M. K, Z. z dnla 19/IV. 1923 roku
IV, 13571/19; poniewaz spélczynniki te sa okreslone bez
uwzglednienia zmniejszenia oporu na spadkach, wiec przy-
jalem je nie calkowicie; biorac za podstawe najnizsze cyiry
i czg$¢ réznicy miedzy najnizszemi i najwyiszemi, wyposrod-
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kowatem nastgpujace spéiczynniki przecletne dla poszczegdl-
nych Dyrekcyj; dla Poznahskiej — 1,30, Warszawskiej i Gdan-
skiej —1,35, Wilenskiej—1,40, Radomskiej i Katowickiej—1,50,
Lwowskiej i Krakowskiej— 1,60 i Stanistawowskiej — 1,80.

Jezeli okredli¢ opér dla szybko$ci ustalonej dla linji
prostej poziomej i opér ten pomnozyé przez wyzej podane
cyfry spdlczynnika zastepczego profilu, to otrzymamy catko-
wity opér, skiadajgcy sie z oporu zwyczajnego i dodatkowego,
jak to widaé z nizej przytoczonego objasnienia.

Jezeli przez W, oznaczymy opér przy szybkosci V, na
odcinkach prostej poziomej o dtugosci kazdego lo; — lo, — lo,
it. p., przez W; opér na wzniesieniach, lukach 1 spadkach
przy odpowiedniej szybkosci Vz; — Vi,— Vi; i t. p. o diugosci
wznieslenia, tuku lub spadku lé; — lZ, — lZ; i t. d., to catko-

m n
wita praca parowozu bedzie 31- Wo lo + ‘E Wi l; gdzie m—licz-

ba odcinkéw prostych poziomych, n — liczba odcinkéw z wznie-

KOLEJOWY Ne 3

Przy obecne] iloSci parowozéw réznych typéw mozina
przyjaé przecietnie dla poszczegdlnych Dyrekcyj nastepujace
cyfry oporu parowozéw:

1.000 kgr. — dla Dyrekcji Katowickiej,

930 , — dla Dyreke¢ji Poznanskiej i Gdanskiej,
900 , —dla Dyrekcji Warszawskiej, Radomskiej
i Krakowskiej,
870 , -—dla Dyrekcji Lwowskiej,
850 ,, — dla Dyrekcji Wilenskiej i Stanistawowskiej.

Biorac w rachube stosunek przeblegu pociagéw po-
Spiesznych, osobowych i towarowych, jako przecietne cyiry
oporu wagondéw we wszystkich pociagach, mozna przyjaé:

4,0 — dla Dyrekcji. Gdanskiej,

8,9==3 : Katowickiej, Warszawsklej
i Poznanskiej,
38— , . Radomskiej i Krakowskiej,
3¥—", 2 Wilenskiej, Lwowskiej 1 Stanisla-
wowskiej.
Wykr., Ne 4.

ZESTAWIENIE CYFR ROZCHODU WEGLA NA PAROWOZACH P. K. P. W 1923 R. I OKOLICZNOSCI
TECHNICZNYCH MAJACYCH WPLYW NA ROZCHOD.
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UWAGA. Przecietny opér parowozu przetokowego wraz z przetaczanemi wagonami przyjeto 1.£00 tn.

Przecietny rozchéd wegla na parowozie przetokowym przyjeto 12 tn. na 1.000.parow. kilom. przebiegu.

sieniami, tukami lub spadkami; jezeli dlugo§é catego szlaku I,
i przecietny opér na calym szlaku W, to

m n
LW= %Wl W, b;

gdybySmy chcieli wykonaé te samag prace przy przecietnym
oporze W,, to musielibySmy zmienié odpowiednio dtugo$é
szlaku ra L (14 a), zatem LW =L (1-}{a) W,; stad W=
= W, (I +a); 14 a—jest 6w spélczynnik zastepczy, o kté-
rym byla mowa wyzej.

Z powyzszego wynika, ze wystarcza okre$lié opér W,
dla parowozu i wagondw przy szybkosciach ¥,, praktykowa-
nych na kolejach polskich,

Szybko§é ta wynosi dla pociggéw pospiesznych 60 do
70 klm., dla osobowych 45 do 55 klm. i dla towarowych 30
do 35 klm.; dla pordwnawczych obliczen przyjmujemy cyfry
wyzsze; wtedy otrzymamy, zZe opdér parowozu wyraza sie
cyframi 650 do 1.350 kg. i opér wagonéw w pociggach po-
$plesznych 4,5 kg. na tonnge wagi poclagu, w osobowych
4,0 kg. | towarowych 3,5 kg.

Opét parowozéw manewrowych igcznie z przetaczaneml
wagonami mozna przyjaé przecietnie 1.800 kgr.

Wyzej podane cyfry dotycza pracy parowozéw W prze-
cietnych warunkach lata; dla okreslenia przecietnego rozchodu
rocznego wyniki obliczenia nalezy powiekszy¢. Z cyfr rozchodu
paliwa na P. K, P. w réznych porach roku wynika, ze sto-
sunek miedzy rozchodem ietnim i przecietnym rocznym sta-
nowi [ : 1,;; zatem obliczone cyfry nalezatoby pomnozyé na
1,;; biorgc pod uwage rézne niedokiadnoSci w obliczeniu
przyjeto mnoznik 1,15,

Na podstawie wyzej. podanych cyfr i cyfr przecietnego
obcigzenia pociggéw () tn, a takie uwzgledniajagc stosunek
przebiegu parowozéw w pociagach i bez pociagéw, okreslono
dla poszczegélnych Dyrekeyj:

a) teoretyczny rozchéd wegla w pociggach na linji pro-
stej pozlomej, a takie z uwzglednieniem spdi-
czynnika zamlennego profilu szlaku na miernik
1.000 par. kilm.

b) teoretyczny rozchdd wegla calkowity dla pracy pocig-
gowej | pozapociggowej na 1.000 par kilm.
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c) teoretyczny rozchéd wegla na 1,000 tn. kilm. prze-

biegu wagondw.

Poréwnanie otrzymanych cyfr teoretycznego obliczenia
z cyframi rozchodu przedwojennego — wykazuje bliskg zgod-
nosé cyfr; naprz. dla Dyrekcji Poznanskiej rozchdd wegla
okreslono na 18,10 ton wegla dabrowskiego. co w przeliczeniu
na dobry goérnoslaski daje 15,10, rozchéd za§ przed wojna
wynosit 14,40 ton; dla Dyrekeji Warszawskiej rozchéd okres-
lono na 22,90 tn,, przed wojng za$ na kolei W. Wiedenskiej
spalano 22,0 ton tegoz wegla dabrowskiego; dla Dyrekeiji
Lwowskiej rozchéd okreélono jako 20,10 ton., co w przelicze-
niu na weglel normalny kolei austryjacko-wegierskich wynosi
26,1 tn.; a przed wojng byt 23,7 tn,; pewne zwiekszenie roz-
chodu w poréwnaniu z przedwojennym jest wynikiem zwiek-
szenia obcigzenia pociagdw.

Przez poréwnanie rozchodu rzeczywistego z teoretycz-
nym otrzymujemy, o ile rzeczywisty rozchéd jest wiekszy niz
by¢ powinien; czy bedziemy pordwnywali cyiry rozchodu na
parowozokilm., czy na brutto tonnokilm., wyniki prawie jedna-
kowe, Wszystkie odno$ne ‘dane podane w zestawieniu Ne 4.

Dla wykazania, jak mylne mozna oslagna¢ wnioski przez
poréwnanie golych cyir statystyki bez nalezytego osSwietlenia,
przytaczam nastepujace tablice, przy zestawieniu ktérych za
jednostke wzieto rozchéd wegla w Dyrekcji Poznanskiej
I okreslono procentowo rozchéd w réznych Dyrekcjach:

Rzeczywisty rozchéd Stosunek rozchodu
w 1923 rzeczyw. do teoret.
DYREKCJE
na 1000 na 1000 podtug o/,

parow.-kim. ton-klm. zal. 4 | stosunek

s | sto- k1gdonoa % sto-

parkl lsunek tk sunek
Poznanska . 20,32 - 100| 74,4 100 1,12 100
Gdanska . 22,72 113 89,0 120 1,20 107
Wilenska. 26,09 i 1281 79,0; 106 1,23 116
Radomska . 27,83| 137| 930| 125 1,24 110
Warszawska 28,06 138 75,5 l 101 1,23 110
Lwowska. 28,94 142} 122,3| 164 1,44 128

| i |
Krskowska . 29,32 144! 1240 165 137, 120
Stanistawowska . | 30,16 148 149,7| 200 1,44 | 128
I

Z tego zestawienia widzimy, ze .gdy poréwnujemy cyiry
rozchodu na 1.000 parowozokilm., to Dyrekcja Warszawska
przedstawia sie gorzej o 38°/, od Dyrekeji Poznanskiej, jezeli
poréwnujemy cyfry rozchodu na 1000 tonnkilm, to Dyrekcja

Warszawska jest gorsza tylko o 19/, jezeli za§ poréwnamy
cyfry, nalezycie o§wietlone, to Dyrekcja Warszawska przed-
stawia si¢ gorzej o 10%,; te ostatniag cyfre nalezy przyja¢
za najwiecej miarodajna.

Jezeli zatem uwzglednié stosunek rozchodu teoretycznego
do rzeczywistego, to kolejnosé Dyrekeji co do oszczednego
uzycla paliwa bedzie nastepujaca:

Poznan — 100%/,, Gdafdsk — 107°/,, Wilno — 110°/,, War-
szawa — 110%/,, Radom — 110%/;, Krakéw — 120°/,, Lwéw
i Stanistawéw — 128%/,. TRl

Powyzsze cyfry wykazuja stoplen wykorzystania wegla
przy obecnych warunkach eksploatacji; jednakze warunkl te
nie sa zadawalniajace; z poréwnania cyfr obciazenia pocia-
géw i rozchodu wegla w pociagach widzimy, ze wykorzysta-
nie sity pociagowej parowozéw nie jest jednakowe; niektére
Dyrekcje, jak Poznanska i Gdanska, wozg zbyt mate pociagi;
gdnbyémy za podstawe wzieli jednakowe wykorzystanie paro-
wozdw, biorgc przecietny rozehdéd na 1.000 parklm. pociago-
wych— 23 ton, a dla Dyrekcji ze stabszymi parowozami—
Wilefiskiej, Lwowskiej | Stanistawowskiej — 22 ton, to mogli-
bySmy obliczyé nalezyte obcigzenie pociagow 1 teoretyczny
rozchéd wegla, odpowiadajacy takiemu obciazeniu pociagéw
1 wykorzystaniu parowozdéw; odnosne cyfry, przytoczone w tej-
ze tablicy, wskazuja, ze przy tych warunkach rozchéd wegla
na 1.000 brutto tonkilm, powinien wynosic:

54 kg. dla Dyr. Poznanskiej —przy obecnem obciazeniu
powinno by¢ 66,5, jest obecnie 74,4
° 59 kg. dla Dyr. Warszawskiej — przy obecnem obcigzeniu
powinno by¢ 59,5, jest obecnie 75,5

(rozchéd w 1913 r. na kolei W.-Wied. byl 58.0)

60,0 kg. dla Dyr. Gdanskiej — przy obecnem obciazeniu
powinno byé 73,0, jest obecnie 89,0

63,0 kg. dla Dyr. Wilenskiej — przy obecnem obclgzeniu
powinno by¢ 65,0, jest obecnie 79,0

70,0 kg. dla Dyr. Radomskiej — przy obecnem obciazeniu
powinno byé 72,0, jest obecnie 93,0

(na kolei Nadwislanskiej w 1913 r.— byt 75)

80,0 kg. dla Dyr. Katowickiej — przy obecnem obciazeniu
powinno by¢ 95,0.

80,0 kg. dla Dyr. Lwowskiej — przy obecnem obciazeniu
powinno byé 87, —, jest obecnie 122,3
(w 1913 roku bylo 123 kg. wegla nomalnego co sie réwna

94,6 wegla dabrowskiego) ' w3

84,0 kg. dla Dyr. Krakowskiej—przy obecnem obcigzeniu
powinno byé 89,0, jest obecnie 124,0 '

97,0 kg. dla Dyrekcji Stanistawowskiej — przy obecnem
ozciazeniu powinno byé 103,5, jest obecnie 149,7.

Nie uwazam wyzej podanych cyfr za bezwzgledne, jednak
jestem -zdania, Ze przytoczony system poréwnania cyir roz-
chodu jest dosé prawidlowy i ze nalezaloby go polecié¢ do
stosowania; w praktyce cyfry potrochu sprostowalyby sie
i z czasem mielibySmy prawidlowy wykaz poréwnawczy wy-
nikéw gospodarki cieplnej na parowozach.

Hamowanie pociagow.

Inz. Ludwik Pdédgorski. -

(Dokonczenie).

Wracajac do wiaciwego przedmiotu, okreslmy wartos¢ K.
Znalezliémy, ze w odniesieniu do urzgdowej tablicy 4, war-
to§¢ K— okolo 1,5. Nalezy zrozumie¢ to w ten sposéb, ze
lloé¢ 9/, rozcieficzonego cigzaru hamowanego dajemy 1!/; raza
wlecej, jakby to nalezalo zrobié, 2Zeby ciezar hamowany byl
nasycony energja hamownicza, ¥

Czy-rzeczywiécle w praktyce da sig_usprawiedliwic za-
tozenie 4 priori takiego stosunku, tembardziej wobec istnienia
W Polsce rozmaitych typéw wagonéw towarowych, i rozmaitych

konstrukcji ‘hamulcéw recznych, i nacisku klockéw na kotla .

hamowanego wagonu, Widziellémy juz na przytoczopym przy-
kiadzie do jakich wynikéw doprowadzilo takle zalozenie, na-
Wet przy jednakowym typie wagonéw 1 konstrukcji hamulcéw
recznych, = Okélnik M. K. jest Ii tylko érodkiem paljatywnego

zalatwlenia sprawy. Tylko przez sztuczny dobér zaladowania
wagonéw mozna osiagnaé K =1,5, co odpowladaloby tablicy
A, (mowa tutaj o zatrzymaniu pociagu na 700 mtr,). W prak-
tyce: K odchyla sie od tej wielkoscl i to w stopniu b. znacz-
nym, nawet w przepisach niemieckich i rosyjskich.

Jakiz stad wniosek? Nalezy przyjaé za podstawe tablice
Ne II (jezeli chodzi o hamowanie reczne i .S =700 mtr.)
Inna warto$¢ dla § wymaga sporzadzenia nowej tablicy, co
jak obecnie b, tatwo mozna wykonaé.

A jak rachowaé ciezar hamowany, ktéry nie jest nasy-
cony energja hamowniczg, np. kiedy clezki tadowny wagon
hamujemy slabym hamulcem? To bardzo tatwo, Na kazdym
wagonie hamulcowym winien by¢ wskazany (wyrazny obu-
stronny napis) nasycony ciezar hamowany, ktéry oblicza sie
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w zaleznosci od konstrukcji hamulca. Faktyczny ciezar takie-
go wagonu moze by¢ bardzo znaczny, lecz to bynajmniej nie
~ wplywa na ciezar hamowany, ktéry uwzglednia sie przy prak-
tycznem obliczeniu ciezaru hamowanego w pociagu,

Jednak, jezeli faktyczny ciezar hamowanego wagonu
bedzie mniejszy od napisanego na wagonie, to oczywiscie
przy praktycznem obliczenliu ciezaru hamowanego pociagu, na-
lezy przyjac¢ faktyczny ciezar takiego wagonu, W tym ostatnim
wypadku energja recznego hamowania bylaby nie wyzyskana.
* Powyzszy sposéb obliczania ciezaru hamowanego bytby wiecej
prosty i przejrzysty od sposobu obecnie praktykowanego. Je-
zeliby kto mial skruputy z powodu zaniku K, to wszak moze
okresli¢c K dla poszczegélnego wagonu i dla calego pociggu.
Skruput éw okazalby sie b. predko nieuzasadnionym.

Pozostato do rozstrzygniecia jeszcze jedno zasadnicze
pytanie: czy tablica Ne Il jest zalezna od wspélczynnika tarcia
klockéw o kota? Pozornie tak, bo wszak (6)

2
e (e [XV OlW—LYi]

f S—i

Nie nalezy jednak zapominaé, ze przyjglidmy za pod-
stawe ciezar nasycony energjag hamownicza, t. j. taki ciezar
ktérego hamowanie doprowadzamy do granicy zatrzymania sie
ruchu obrotowego k6l i zamiany ruchu obrotowego na ruch
postepowy (Slizganie sie két po szynach).

" W ten sposéb uzalezniliSmy, lecz tylko w pewnych gra-
nicach, °/, clezaru hamowanego od wspétczynnika tarcla két
o szyny. Wspélczynnik za$§ tarcia klockéw o kola jest o tyle
w zwigzku z wymaganym Y/, ciezaru hamowanego, ze od
niego zalezng jest styczna do obwodu kola sita hamujgca
zalezna takze od nacisku klockéw, Klocki zroblone z mater-
jalu o wiekszym wspélczynniku tarcia o kota dalyby przy
jednakowym nacisku wieksza site hamujgca (styczna do kola),
czyli przy jednakowym nacisku nasycilyby energja hamownicza
wiekszy ciezar. PowiedzieliSmy, ze %/, ciezaru hamowanego
jest li tylko w pewnych granicach zalezny od wspéiczynnika
tarcia két o szyny. Oczywiscie, jezell brutto wagonu znaczne,
a nacisk klockéw na kola nieznaczny, to wspélczynnik 4w,
nazwijmy go f;, nie odgrywa zadnej roli. Granica wplywu
wspétczynnika f; okresli sie réwnaniem

Qfi=Pf
gdzie: () — cigzar wagonu (brutto),
P — nacisk klockéw.

Do wagonéw lekkich (préznych) o silnym hamulcu wplyw
wspélczynnika f; moze mieé praktyczne znaczenie. Naprzyklad
na linjach, na ktdrych przewozi sie w duzych ilosciach nafte
Iub smary, nalezy dla préznych wagonéw i cystern uwzgled-
nlaé zmniejszenie wspélczynnika f; (praktycznie biorgc nalezy
zwigkszy¢ przepisowo °/y ciezaru hamowanego w stosunku
np. do tablicy Ne II) ' :

Nalezy jeszcze nadmienié o zwiekszeniu °/, ciezaru ha-
mowanego Ww. granicach nieznacznych spadkéw i malych
predko$ci. Urzedowa tablica np. 4, dla tych spadkéw i pred-
kosci przyjmuje K > 1,5. Stosunek ten jest uwidoczniony
.w tablicy Ne IIl. Takie zwiekszenie K jest zupelnie celowe

praktycznie uzasadnione, Bo céz to jest np. tablica 4,
wzglednie tablica Ne 1I? Daje ona 9/, clezaru hamowanego
potrzebny .do zatrzymania pociggu na poszczegdlnych spadkach
i dla poszczegélnych predkosci — na odlegtosci 700 metréw.

W praktyce jednak trzeba zatrzymac'pomag na mniejszej
odlegloéci. Potrzeba ta zachodzi najcze$ciej na staciji, (na po-
ziomie, wzgl, malej pochyloéci), gdzie predko$¢ pociagu nie-
znaczna, np, przed miejscem, wyznaczonem do zatrzymania,
inaczej pociag nigdyby sie nie zatrzymat w okreSlonem miej-
scu. Jezeli predkosé, wzgl. pochyloéé na szlaku jest znaczna,
to oczywiscie na stacjach, gdzie predko$é przed zatrzymaniem
pociggu zmniejszy si¢ na skutek hamowania, ze tak nazwijmy
»zgruba*, bedziemy mieli zapas energji hamowniczej (w od-
niesieniu do 700 mtr.), ktéra wyzyskujemy w celu hamowa-
nia precyzyjnego, t. j. zahamowania na odlegltosci mniejszej,
wzgl. w danem miejscu. Natomiast, jezeli predkosé wzglednie
pochylosé na szlaku jest nieznaczna, to i ilo§é °/, ciezaru
hamowanego bedzie nieznaczna, a wiec nie byloby zapasu
energji do hamowania precyzyjnego. “Z tego wilasnie powodu
urzedowa tablica, np. 4, ma wieksze K dla malych predkosci
i pochylen, (ptrz tablica Ne II). Majac powyzsze na wzgledzie,

nalezy tablice 4, (i kazda inng, dajaca °/, nasyconego ciezaru
hamowanego) odpowiednio zmienié w tych pozycjach, gdzie
K >=1,5. W tablicy Ne II K jest wieksze od 1,5 w granicach:
V' — do 35 klm. na godzine i 72— do 8°,. Tablica Ne II win-
na ulec zmianie w stosunku do wiekszych ponad 1,5 war-
tosci K. Inaczej: wspélczynnik, wiekszy od 1,5 nalezy podzie-
1i¢ przez 1,5 1 przez otrzymany lloraz pomnozyé¢ liczbe 9/,
ciezaru hamowanego, podang w tablicy Ne II. Wyjatek stano-
wig liczby ujemne, ktére podnosimy do wysoko$ci otrzymanych
najblizszych sasiednich liczb dodatnich. :

Otrzymamy w ten sposéb tablice Ne Il 9/, ciezaru na-
syconego energja hamownicza,

TABLICA N Il1I
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Na kolejach I-szo | 2-go rz ¢dnych |
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pochylo§ciach %/, ‘ 15 1‘420 25 | 30 | 35 |
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z tablicg Ne IlI, odrzucajgc z tablicy Ne Il liczby majace tylko

Tablice Ne 1II moglibySmy otrzymaé przez podzielenie
liczb z tablicy A4, przez 1,5, gdyz zachowaliSmy dla malych
predkosci i pochylen ten sam nadmiar energji hamowniczej.

Do uzytku praktycznego nalezy tablice Ne I polgczyé

teoretyczne znaczenie (pozostawiajac "/, ciezaru nasyconego
energja hamowniczg). W powyzszy sposéb mozemy przeksztal-
cié¢ kazdg tablice, wzgl. utozyé tablice nowa dla poszczegélnych
wielko§ci S, Nie nalezy jednak zapominaé, ze tablica Ne II,
wzglednie tablica nowa, ktérg otrzymamy przez wiaczenie
tablicy Ne III do tablicy Ne lI, ma potwlerdzong eksperymen-
talng warto$é przy K =1,5. Rzeczywiscie, wszak wagon
prézny, hamowany do stopnia nasycenia, przebiegnie wieksza
droge, anizeli ten sam wagon zaladowany, hamowany réw-
niez do stopnla nasycenia i majacy te sama predko$¢ poczat-
kowa 1 biegnacy po takim samym spadku. Zjawisko to jest
znane i ttumaczy sie wiekszg bezwladnos$cia wagonu préznego
na skutek ruchu obrotowego két, Okoliczno$é ta juz byta
uwzgledniong w réwnaniu Ne (4) i (5). Natomiast w réwnaniu
w (6) mamy zamiast 0,42 V2 warto$é X V2, okreélong ekspe-
rymentalnie, Warto§¢ X zawiera oczywiscie nadmiar bezwiadu, =
spowodowany ruchem obrotowym két, lecz w stopniu, odpo- =
wiadajacym warto$ci A =1,5. Nie mozna wiec tablicy Ne 1l
stosowaé do wagonéw préznych, Nalezatoby dla wagonéw
préinych sporzadzié¢ tablice nowa, t. j. z poprawka na bez-
wlad ruchu obrotowego két. W praktyce byloby to niedogod-
nem. Stosujac wiec tablice Ne II (raczej uzupelniong przez
tablice Ne IlI) palezy przy obliczaniu °/, ciezaru hamowanego
zmniejszyé odpowlednio ciezar wagonn préznego. Biorac rzecz
teoretycznie nalezaloby mieé caly szereg tablic °/, ciezaru
hamowanego, wzglednie caly szereg wartoSci ciezaru hamo-
wanego, (ktéry nalezaloby oznaczyé¢ na wagonie), gdyz masa
jednej tary zalezna jest od stosunku ciezaru brutto wagonu
do masy két i osi.

Mozna wiec sporzadzié¢ caly szereg tablic do praktyczne-
go uzytku, wzgl. na kazdym wagonie napisaé szereg wartosci
ciezaru hamowanego. W praktyce mozna poprzestaé na 2-ch
wielko$ciach: |
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1. Dla wartoSci K=1,5, ktéry to ciezar obowigzywal-
by takie w wypadkti A == 1,5 (bylby pewien zapas hamowa-
nia), jakotez dla wartosci do K ==1,3 wiacznie.

2. Dla warto$ci K << 1,3.

W wypadku drugim ciezar bylby mniejszy (dla pociggéw
préznych na kazdg tone wagi wypadnie wiecej hamowniczych—
w granicach rzeczywistej potrzeby a nie tak przesadnie, jak
na przytoczonym powyzej przykladzie).

Stuzba wykonawcza mialaby do czynienia z jedna tab-
licg (Ne II potgczony z Ne 1) 1 dwiema warto$ciami, ozna-
czonemi na samym wagonie. Oznaczenie powyzszych wartosci
na wagonie zniewolitfoby Dyrekcje kolejowe do przestudjowa-
nia kazdego hamulca, a to juz ulatwiloby organizacje kontroli
nad sprawnem dzialaniem hamulcéw,

Na podstawie powyiszego widzimy, Ze praca inzynieréw
kolelowych nad hamowaniem pociggéw nie jest jeszcze za-
konczong, ze normy procentowe ciezaru hamowanego, otrzy-
mane, sposobem doswiadczalnym, nie czynlg zado$é nawet
praktycznym wymaganiom, nie méwiac juz o tem, ze teore-
tycznie nie zupelnie dadza sie uzasadnié. Niezbedna wigc jest
dalsza praca nad teorja hamowania. Do$wiadczalny sposéb
dat nam li tylko dane, dotyczacego poszczegélnego wypadku.
Nalezy mie¢ jednak rozwigzanie uniwersalne, jak to juz za-
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poczatkowano z dobrym skutkiem, kiedy ogélne réwnanie ru-
chu pociagu rozwigzano na drodze wykreslnej, Zakonczenie
tej pracy umozliwi nam poréwnywaé energje poruszajacych
sie mas z energja hamowania. Stad sie okresll ilo§é energji
hamowania, niezbedna do zatrzymania pociagu na zadanej od-
legtosci.,

Co sie tyczy mozliwych oszczednoSci na hamowniczych,
to odnosne wnioski nalezy poprzedzié umiejetno$cia najlepsze-
go wyzyskania energji hamowniczej, a w kazdym razle umie-
jesno$ciag nalezytego tej energji oszacowania w zwigzku z za-
kladana wielkoscla § (odleglosé hamowania).

Wszelkie wnioski o ryczaltowem zmniejszeniu °/, ciezaru
hamowanego nie majg uzasadnienia, chyba, ze kto$§ ma prze-
Swiadczenie, Zze hamulcowi w czasie biegu pociagu Spia i nie
ma sposobu zmusié¢ ich do czuwania. Wtenczas rzeczywiscle
mozna dowolnie zmniejszaé ilos¢ Spiacych hamulcowych.

Powyzej wspomniany okélnik M. K. zmniejszy ilos¢ ha-
mowniczych o kilkanascie °/,. :

Zastosowanie tablicy Ne II zmniejszy ilosé hamowniczych
jeszcze o pare %/,, a co najwazniejsze, ze energja hamowania
bedzie wymierzona podiug rzeczywistej potrzeby dla kazdego
poszczegdlnego poclagu.

Zmiany w zarzadzie kolejami niemieckiemi.
Po konferencjach w Londynie.

: (Do.koﬂczenie).

B. Streszczenie Statutu Spotki ,Niemieckie
: koleje panstwowe*.

Firma Spdtki brzmi: ,Spétka niemieckich kolei pan-
stwowych*“., Sledzibg Spéiki jest Berlin.

Przedmiotem przedsiebiorstwa jest eksploatowanie nie-
mieckich kol. panstw. lacznie z wszelkiemi przysztemi roz-
szerzeniami ‘tudziez prowadzenie laczacych sie z tem Intere-
séw, co blizej okresla ustawa.

Kapital zakladowy Spétki wynosi 15 miljardéw marek
ztotych. Dzieli sie on na akcje, a w szczegdlnosci na 2 mil-
jardy akcji plerwszefistwa i 13 miljardéw akecji zakladowych,

Akcje pierwszenstwa sa akcjami na okaziciela, 'Mozna
je swobodnie przenosi¢ i sa przeznaczone dla rynku pienie-
znego, Daja one prawo do sptaty kapitalu najpdiniej z upty-
wem prawa eksploatacji oraz do dywidendy pierwszenstwa.
Jezeli w pewnym roku nie wyptacono petnej dywidendy pier-
wszenstwa, nalezy ja uzupeinic z zyskéw roku nastepnego.

Akcje pierwszenstwa moga byé Sciagniete w calosci lub cze- -

Sciowo poczawszy od 16 roku po ich wypuszczeniu. O ile
obligacje odszkodowah umorzono lub wykupiono wczesniej,
moze Spétka takze zaraz $ciagnaé akcje plerwszenstwa.
Z uptywem prawa eksploatacjl muszg byé Sciagniete wszyst-
kie akcje pierwszenstwa. Kwoty uzyskane ze sprzedazy tych
akejl wplywajg w ¥/, czedei do rgk Pafstwa, za$ w 3/, cze-
Sciach do rak Spétki, W przeciagu pierwszych dwéch lat
winna Spélka spienigzyé akcje pierwszenstwa w nominalnej
wartoéci 500 miljonéw marek zlotych. Rzad moze zazadad,
by gotéwka uzyskana ze sprzedazy catej tej emisji wpiyneta
na rzecz Puanstwa. = ' .

Akcje zakladowe sa akcjami imlennemi. Opiewaja one
na Panstwo Niemieckie lub na zadanie Rzadu na jeden
z krajéw niemieckich. Prawo przenoszenia ich jest bardzo
utrudnione.

Obligucje ovilszhodoway, wypuszcza Spéfka n?.tychmiast
Po zawiazaniu bezptatnie do rak me,ia'zauf'ama, rr}xa:nowan.e-
go przez Komisje reparacyjng, W nominalnej wartosc1.11 mll-'
Jardéw marek zlotych. Zabezpieczone sa one na plerwsze]
hipotece catego majatku kolejowego. Obligacje oprocento~
Wuje sie na 59, rocznie, a umarza .si¢ poczawszy od’4_-t%go
roku, liczac od objecia eksploatacji przez Spétke, w ilodci 1°/,.

W przeciagu pierwszych 3 lat otrzymuje Spélka pewne
ulgi w. oplacaniu procentéw — poczawszy za$ od 4-go roku
ptaci jako 5%/, — 550 miljonéw, umorzenie 1°/; — 110 miljo-
néw — zatem razem 660 miljonéw ziotych marek rccznie, Na
tem polegaja cale §wiadczenia Spétki z tytutu obligacji. Sptaty
majg miejsce dwa razy do roku — stosownie do wskazdwek
meza zaufania. Jezell dochody Spéiki nie okazg sie wystar-
czajace ' do oplaty procentéw, przysiuguje mezowi zaufania
droga poddania kolei w zarzad przymusowy przez Komisarza
kolejowego. ’ .

Inne obligacje jak obligacje odszkodowan moze wypuscié
Spétka jedynie na mocy uchwaly Rady nadzorczej zapadtej
wiekszoscla 3/, gloséw, w czem musza byé przynajmniej dwa
glosy czlonkdéw zagranicznych., Obligacje te stoja w randze
poza obligacjami odszkodowan. Jak diugo w akcjach pierw-
szenstwa umieszczony jest nominalnie conajmniej jeden miljard
marek ztotych, tak dlugo inne pozyczki i obligacje nie moga
przekraczaé kwoty 250 miljonéw marek “ztotych. .

Organami Spétki jest Rada Nadzorcza 1 Zarzad.

Rada Nadzoreza sklada sie z 18 czionkéw. 9-ciu czlon-
kéw mianuje maz zaufania jako ustawowy zastepca wierzycieli
obligacjl odszkodowan, drugich 9-ciu Rzad. Pomiedzy czlon-
kami mianowanymi przez meza zaufania moze byé pleciu niem-
céw. Z chwila umorzenia wszystkich obligacji .odszkodowan
catg Rade nadzorcza mianuje Rzad. Pomiedzy czlonkami mia-
nowanymi przez Rzad maja prawo zasiada¢ 4 przedstawiciele
akcjl plerwszenstwa, z tem, ze na kazde 500 miljonéw marek
ztotych wypuszczonych akcji pierwszensiwa przypada jedno
miejsce w Radzie nadzorczej. Czlonkowie Rady nadzorczej
musza by¢ doswiadczonymi znawcami zycia gospodarczego lub
fachowcami kolejowymi. Obowiazuje ich tajemnica w interesach
Spoétki. Cztonkowie Rady nadzorczej ustepuja wedlug specjal-
nego systemu, okre$lonego w statucie. Przewodniczacy Rady
nadzorczej musi by¢é Niemcem. Wyblera go corocznie Rada
nadzorcza wiekszoscig 3/, gloséw. Jezeli wtlasciciele akcji
pierwszefistwa maja w Radzie 3 zastepcéw. Przewodniczacy
winien byé wybrany z ich grona.

Rada nadzorcza ma zadanie dozorowaé prowadzenia
przedsigbiorstwa | decydowaé 'w wazniejszych i zasadniczych.
kwestjach, Nalezy tu w szczegdlnosci: :

Mianowanie Generalnego Dyrektora i starszych urzedni-
kéw; wnioski co do tych ostatnich stawia Generalny Dyrektor;
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Ustalenie preliminarza, bilansu i rachunku zysku i strat
oraz rozdzial zyskéw;

Upelnomocnienie do zawierania pozyczek i operacji kre-
dytowych na ciezar Spétki;

Przepisy o poborach i wynagrodzeniu;

Zawwierdzanie wszystkich wydatkéw na rachunek kapi-
tatu, jezeli one przekraczaja granice ustalone przez Rade
nadzorcza, :

Sprawy, ktére wymagaja zatwierdzenia Rzadu winny byé
réwniez przedstawiane Radzle aadzorczej. Rada nadzorcza za-
stepuje Spotke w stosunku do cztonkéw zarzadu.

Rada nadzorcza zbiera sie na normalne posiedzenia raz
na dwa miesiace. Na pisemny wniosek conajmniej 6 cztonkéw
lub Przewodniczacego Rady nalezy zwolaé posieezenie nad-
zwyczajne. Do wazno$ci uchwal potrzebna jest obecnos¢ 8
czlonkéw Rady, Uchwaly zapadajg zwykla wiekszosScia glo-
séw; w razie réwnosci gloséw, decyduje zdanie Przewodni-
czacego. Czlonkowie Rady nadzorczej otrzymuja prawo wolnej
jazdy na linjach Spétki, zwrot kosztéw podrézy, a za swa prace
odpowiednie odszkodowanie, ktére ustala Rada nadzorcza.

Zarzqd prowadz! intercsa Spélki pod nadzorem Rady
nadzorczej. Zarzad sktada sie z Generalnego Dyrektora i jednego
lub wiecej Dyrektoréw, ktérzy musza byé niemcami. Nie moga
oni naleze¢ do Rady nadzorczej.

Generalnego Dyrektora wybiera Rada nazorcza na trzy
lata wiekszosclg 3/, oddanych gloséw. Powtérne mianowanie
wymaga tej samej wiekszosci. Dyrektoréw mianuje Rada nad-
zorcza na wniosek Generalnego Dyrektora, Mianowanie Gene-
rainego Dyrektora | Dyrektoréw wymaga zatwierdzenia Prezy-
denta Panstwa. Rada nadzorcza moze kazdej chwili odwotaé
Generalnego Dyrektora wiekszoscia 3/, oddanych gloséw. Od-
wotanie nie narusza prawa Generalnego Dyrektora do umé-
wionego z nim wynagrodzenia. Za prowadzenie intereséw Spotki
ponosi odpowiedzialno§é Generalny Dyrektor. Uprawnienia Ge-
neralnego. Dyrektora i Dyrektoréw ustala Regulamin czynnosci
Spétki, ktéry wymaga zatwierdzenia przez Rade nadzorcza.
Generalny Dyrektor i Dyrektorzy majg przy wykonywanlu
swych czynno$ci przestrzegaé obowiazkéw porzadnego kupca
i ponosza przed Spétka odpowledzialno$¢ za naruszenie swych
obowiazkéw. Generalny Dyrektor winien co miesiac informowadé

Rade nadzorczg o polozeniu finansowem i stanie przedsie-’

biorstwa,

Komisarza kolgjowego mianuje sie w celu strzezenia
praw, wyplywajacych z obligacji odszkodowan. Winien on by¢
osobistoscia znana dobrze w Swiecie kolejowym, Wybieraja go
na 3 lata zagraniczni czlonkowie Rady nadzorczej zwykla
wiekszo$cig oddanych gloséw, Ponowny wybér jest dopuszczalny,
Czynnosci komisarza kolejowego ustaja z chwila zupetnego
umorzenia obligacji odszkodowan. Komisarz kolejowy moze
bra¢ udziat w posiedzeniach Rady nadzorczej i Wydzialéw
tejze Rady, jednak bez prawa glosu. Przystuguje mu prawo
zwiedzania wszystkich urzadzen {1 urzedéw na calej sleci
Spotki.

Podawac nalezy do jego wiadomoscl wszystkie spra-
wozdania, statystyczne i finansowe przeglady, preliminarze na
wydatki nadzwyczajne, wnioski na zmlany taryf normalnych
i wyjatkowych—jak réwniez wszystkle Inne sprawy, wyma-
gajace zatwierdzenia przez Generalnego Dyrektora. Pozatem
nalezy mu przedstawiaé wszys'kie inne sprawozdania, prze-
glady i daty, ktérych zazada dla wyrobienia sobie sadu bez-
stronnego.

W razie, jezeli jakiekolwiek zarzadzenle z zakresu bu-
dowy, ruchu i taryf przyczynia sle istotnie do zagrozenia pra-
wom | interesom wierzycieli obligacji lub komisji reparacyjnej,
winien komisarz kolejowy omoéwi¢ sprawe ustnle z General-
nym Dyrektorem. O ile nie potrafl nakloni¢ Generalnego Dy-
rektora do zmiany zasadniczej linjl swych zarzadzen, musi
przedstawi¢ sprawe Radzle nad7orczej, ktéra rozsirzyga osta-
tecznie. .

Komisarz kolejowy moze zazadaé, by Rada nadzorcza
odwotala Generalnego Dyrektora z powodu przekroczenia Sta-
tutu 1 niewykonywania zarzadzen Rady nagzorczej. Do usu-
niecia wystarcza w tym wypadku zwyczajna wiekszos¢ odda-
nych glosow.

Na pokrycie kosztéw personelu potrzebnego komisarzowi
kolejowemu i lokaldw biurowych wplaca Spétka kwote, ktdrej

wysokos¢é ustalono w porozumieniu Komitetu organizacyjnego
i komisarza kolejowego z zastrzezeniem zatwierdzenia przez
komisje reparacyjna,

Wrazie gdy Spdlka zalega ze splata przewidzianych
wyzej rat pdirocznych, moze komisarz generalny zarzadzi¢, by
zaniechano wydatkéw nieuzasadnionych wedtug jego mniema-
nia wzgl, by podniesiono taryfy do tej wysokoscl, jaka uzna
za stosowng,

Moze on zazadaé takze zmiany w osobie Generalnego
Dyrektora, przyczem Rada nadzorcza ma péjé¢ za jego zy-
czeniem.

Jezell brakujaca kwota zostame pokryta, a splata naj-
blizszych procentéw zapewnlona, wéwczas konczg sie wy]at—
kowe uprawnienia Komisarza kolejowego.

Jezell w przeciagu szesciu miesiecy od niewniesienia
zaleglych sptat nie da sie umozliwi¢ pokrycie brakujacej kwoty,
natenczas przystuguje komisarzowi kolejowemu prawo wyda-
nia, w porozumleniu z meiem zaufania, takich zarzadzen, jakie
uzna za potrzebne, Moze on sam przejaé eksploatacje kclei,
tudziez sprzedaé tabor i inne ruchomosci, niepotrzebne do pro-
wadzenia ruchu. Wreszcie moze komisarz prawo eksploatacii
catkowicie lub czesciowo wydzierzawic.

Gospodarka finansowa Spdotki. Spétka ma z koncem
kazdego roku gospodarczego zestawi¢ bilans oraz rachunek
strat i zyskéw.

Nadwyzki ponad koszty eksploatacji nalezy uzyc W Spo-
séb nastepujacy:

, 1) Sptaty na oprocentowanie i umorzenie obligacji od-
szkodowan;

2) Splaty na procenty |
i pozyczek;

3) Fundusz zapasowy na pokrycie ewentualnych niedo-
boréw eksploatacyjnych dla zabezpieczenia splat obligacji od-
szkodowan;

4) Pozostale po dokonaniu sptat pod 1 — 3 nadwyzkl
eksploatacyjne nalezy przeznaczy¢ na uzupeinienie nie wypla-
conych ewentualnie w latach poprzednich peinych dywidend
pierwszenstwa, pozatem za§ decyduje Rada nadzorcza,

amortyzacje -

C. Projekt ustawy o stosunkach personalnych
przy Spoltce niemieckich kolei parnstwowych.

§ L.
swe zadanle przez urzednikdw,
wych i robotnikéw,

Warunkiem mianowania urzednikiem kolei panstwowych,
jest posiadanie obywatelstwa niemleckiego. Wyjatki okreslo-
ne w ukladach panstwowych pozostaja nienaruszone,

§ 2. O ile urzednikdw kolel panstwowych przyjeto bez
wyraznego zastrzezenia odwotania lub wypowiedzenia stosunku
stuzbowego, uwaza sle, Zze przyjeto ich na cate zycie.

§ 3. Urzednik kol. panstw. winien wykonywaé sumien-

Spétka niemieckich kolel panstwowych wykonywa
funkcjonarjuszéw kontrakto-

‘nie swe obowiazki, przestrzegajac konstytucji i ustaw tudziez

przez swe zachowanie sie w stuzbie i poza stuzba, okazywac
sie godnym szacunku, ktérego zawéd jego wymaga.

Urzednik kol. panstw. winien zachowywaé tajemnice
w sprawach Spétki, ktérych poufnosé wypiywa z natury rze-
czy lub z przepisu i to takie po rozwigzaniu stosunku shuz-
bowego.

Urzednik kol. panstw, winien uzyska¢ zezwolenie przed
wydaniem opinji pozasgdowej jako znawca, Pozatem winni
urzednicy kol, pafstw., takze po rozwigzaniu stosunku stuz-
bowego, odméwié o tyle swego Swiadectwa o faktach, na
ktére rozciaga sie ich obowigzek dechowania tajemnicy, o ile
ich w poszczegdlnym wypadku, od tego nie zwolniono.

Wykonywanie zarobkowania ubocznego przez urzedni-
kéw kol, panstw., wstapienie do Zarzadu, Rady zarzadzajacej
Jub nadzorczej, Spétki obliczonej na zysk oraz przyjmowanle
podarunkéw lub wynagrodzen ofiarowywanych w zwigzku z ich
obowiazkaml stuzbowemi, wymaga osobnego zezwolenia.

§ 4. Urzednicy kol. panstw. przeniesieni w tymczaso-
wy stan spoczynku, obowiazani sa — pod groza utraty zaopa-
trzenla — do objecla wskazanego im stanowiska panstwowego
lub polecanej im stuzby.w Spoéice, jezeli urzad lub stuzba
odpowiada ich wyksztatceniu zawodowemu, a urzad lub od-

innych obligacji
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znakl stuzbowe jak réwniez pobory stuzbowe odpowiadajg po-
przedniej czynnosci w sluzbie Spéliki.

§ 5. Kompetencja karnych sgdéw stuzbowych Panstwa
rozciaga sie¢ na urzednikéw kol. panstw;

Urzednikéw kol. panstw. nalezy traktowac jak urzedni-
kéw panstwowych przy obsadzaniu rozstrzygajacych karnych
sadéw stuzbowych,

Przepisy personalne postanawiaja, ktérzy przelozenl po-
wolani sa do nakladania kar porzadkowych.

§ 6. Urzednikom kol. panstw. przystuguja w odniesieniu
do zastepstwa wobec Spéiki te same prawa i obowiazki,
ktére posiadajg urzednicy panstwowi w stosunku do zarzadu
panstwowego,

§ 7. Przepisy personalne moga zawleraé postanowie-
nia co do stwierdzania i potrgcania niedoberéw w oparciu
§&§ 134 i nastepne ustawy o urzednikach panstw., przyczem
urzedy Spélki wskazane w przepisach personalnych, otrzymaja
uprawnienia przystugujace wladzom panstwowym,

§ 8. Dla dochodzenia pretensji majatkowych, wynika-
jacych ze stosunku stuzbowego urzedn. kol, panstw. maja od-

powiednie zastosowanie postanowienia §§ 149 i nastepnych.

ustawy o urzednikach panstw. Generalnego Dyrektora uwaza
si¢ za najwyzsza wiladze pahstwowa:

§ 9. W stosunku do urzednikéw . kol. panstw,, zatru-
dnlonych w ruchu, podlegajacym obowiazkowi ubezpieczenia
od: nieszczeSliwych wypadkéw,. stosuja sie odpowiednio prze-

pisy ustawy o ubezpieczeniu od nieszczesliwych wypadkéw
z dn, 18/VI, 1901.

§ 10. Spélka niemieckich kol. panstw. przejmuje na
polu zabezpigczenia chorych, od nieszczesliwych wypadkéw,
inwalidéw, zabezpieczenia funkcjonarjuszow kontraktowych —
zadania panstwowego zarzadu kolejowego.

Ustawa wyszczegélnia nastepnie zmiany czeSciowe ustawy
o panstwowem zabezpieczeniu i ubezpieczeniu kontraktowych.

§ 11. Istniejace na mocy § 1360 ustawy o panstwo- .
wem zabezpleczeniu zaklady specjalne bylego panstwowego
zarzadu kolejowego dopuszcza sie jako zaklady specjalne
Spoétki niemieckich kol. panstw. Ich prawa i zobowigzania
przechodza na nowe zaklady specjalne.

§ 12. Przy obliczaniu poboréw, wyplywajacych z gwa-
rancji w § 20 ustawy o Spéice niemieckich kol. panstw. na-
lezy do czasu stuzby uzyskanego wedlug ustawy panstwowej,
doliczyé czas stuzby .spedzony przy Spdice w charakterze
urzednika kol. panstw.

Funkcjonarjusze kontraktowi 1 robotnicy, ktérym przy-

sluguje prawo regresu do przedsiebiorstwa ,Niemieckie koleje
panstwowe“, moga korzystaé z tego prawa w stosunku do
Spotki.
' § 13. Stosunki prawne i stuzbowe personelu, nie ure-
gulowane niniejszg ustawg, normuja przepisy personalne we-
dlug postanowienia zawartego w § 19 ust. 1, ustawy o Spéice
niemieckie koleje panstwowe.

Inzektory, dziatajace para odlotowa.

Inz, Stanistaw Nebring.

azenie inzynieréw kolejowych do zmniejszenia zuzycia
D paliwa na parowozach, skierowalé uwage na mozliwo§é

zuzytkowania pary odlotowej do. procesu zasilania ko-
tléw. Obecnie uzywane w tym celu instalacje skladaja sie
z pomp tlokowych, podgrzewaczy wody i niezbednych dodatko-
wych aparatéw. Doplero w ostatnich czasach Inzektory (smocz-
ki), dzialajace para odlotowa, zostaly w takim stopniu udosko-
nalone, ze szerokie zastosowanie ich w Europle zachodniej,
a zwlaszcza w Angljl, Francji, Belgji 1 Czechoslowacji, stalo
si¢ faktem dokonanym.

Uzywane obecnie do zasilania kotléw parowozéw insta-
lacje z pompami tlokowemi sa trzech rodzajéw:

1) Woda zasilajgca po wyjsciu z pompy jest ogrzewana
parg odlotowa. Pompa dziala para z kotia,

2) Para odlotowa skrapla sie w wodzie zasilajgcej
przed wejsciem do pompy. Pompa dziala para z kotta.

3) Ogrzewanle wody zasilajacej odbywa si¢ jednym
z powyiszych sposobéw, pompa jednak jest poruszana nie
silag pary, lecz mechanizmem maszyny parowozu.

Jezell zrobié zalozenie, ze temperatura wody w tendrze

wynosi 12°C,, temperatura wody zasilajagcej po ogrzaniu para

odlotowg 100°C., a ci$nienie pary w kotle 13 atm,, to w wy-
padku pary nasyconej otrzymuje si¢, dzigki ogrzewaniu wody
parg odlotowa, 13,4°/, oszczednosci, w wypadku zas pary
przegrzanej 12,3/, Cyiry te wynikajg z nastepujacych obliczen:

Para nasycona. s

Ciénienie w -kotle 13 atm. Temperatura wody w ten-
drze 120, Temperatura ogrzanej wody zasilajacej 100° C,

[lo§é jednostek ciepta, zawartych w 1 kg. pary 669,7

; ” = s w 1 kg. wody 12,0

Do kazdego wiec kilograma wody, wprowadzanej do
kotta, nalezy dodaé 657,7 brakujacych jednostek ciepta,
Z tej ilosci 88 jednostek ciepla otrzymuje si¢ dzieki ogrze-
waniu wody para odlotowa, .co stanowi

88
S = 13,49
657,71 et 2 i fo
Para przegrzana. . (300°C).
Ilogé jzdndlitek clepta, zawartych w 1 kg. pary 729
3 " M 2 w 1 kg, wody 12

Do kazdego wiec kilograma wody, wprowadzane] do ko-

ta, nalezy dodaé¢ 717 brakujacych jednostek clepta. Z tej

*

ilodci 88 jednostek ciepta otrzymuje si¢ dzigki ogrzewaniu
wody para odlotowa, co stanowi
781% X 100=12,3%, oszczednoéci.

Nie nalezy jednak zapominaé, ze pompy zasilajace zu-
zywaja dosyé znaczna ilo§¢ pary; rozchéd pary jest w znacz-
nym stopniu zaleznym od stanu, w jakim znajdujg sie tloki
i inne cze$ci ruchome pompy, i wynosi od 2°/, do 10%, wagi
wprowadzanej do kotla wody (Zeitschrift des Vereines D, I
Nr. 21 z dn. 25 maja 1918 r)), "

Pompy, poruszane mechanizmem maszyny parowej pa-
rowozu, sg pod tym wzgledem prawdopodobnie ekonomiczniej-
sze, natomiast maja te wysoce ujemng strone, ze wprowadzaja
do ‘kotla znaczne iloSci powietrza atmosferycznego; jest to .
nieuniknionem, gdyz wobec stalego skoku tlokéw pompy
i zmiennego zapotrzebowania wody zasilajacej, woda nile
zawsze napetnia calkowicie cylindry pompy. Niezaleznie od
tego, pompy tego typu, a zwlaszcza ich grzybki zasilajace,
predko zuzywaja sie na skutek duzej ilosci obrotéw.

Ze wzgledu na powyzsze braki, pompy, poruszane me-
chanizmem maszyny parowej nie moga byé obecnie powaznie
brane w rachube.

Zasada dzlatania inzektoréw, dzialajacych para odloto-
wg, przedstawla sie w ogélnych zarysach w nastepujacy
sposéb.

Jezeli pare odlotowg o cisnieniu afmosferycznem wpuscié
do przestrzeni, w ktérej panuje préznia (vacuum), szybkosc
przepltywu tej pary osiaga 600 m/sek. To oto zjawisko dalo
mozno$é zastosowania pary .odlotowej do zasilania kctiéw pa-
rowych za pomoca inzektoréw nowego typu,

Dopéki -ciSnienie w kotle parowym nie przewyzsza
10 atm., a ciSnienie pary odlotowej wynosi 0,07 atm. (powy-
zej atmosferycznego), kociol moze byé zasilany dzialaniem
wylacznie pary odlofowej. Poniewaz jednak ciSnienie w ko-
ttach parowozéw zwykle przewyisza 10 atm. i wynosi prze-
cigtnie okolo 13 atm., okazuje sie niezbednem dodawanie
pewnej iloSci pary wysokiego cisnienia; iloS¢ tej ostatniej za-:
lezy od ciénienia pary -odlotowej, a mianowicie, im* wyzsze
jest ciSnienie, tem mniej trzeba dodawaé pary z kotla. Po-
niewaz ciénienie pary odlotowej jest zalezne od intensywnosSci
pracy maszyny parowej, rozchéd pary wysokopreznej do za-
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silania kotla przy duzej ilosci obrotéw két lub duzem napetl-
nieniu cylindréw parowych maszyny jest mniejszy. Powyzisze
zjawisko tlumaczy sie tem, ze znajduje tu zastosowanie nie
tylko cieplo; zawierajace sie w parze, ale i jej kinetyczna
energja przy wejSciu do inzektora.. Przy zasilaniu kotta,
w ktérym panuje cisnienie 13 atm., rozchéd pary wysoko-
preznej wynosi od 149/, do 34°/, wagi wprowadzanej do kotla
wody.

Naturalnie, ze temperatura wody zasilajgcej wzrasta
w zalezno$ci od ilosci zuzywanej do zasilania kotla pary wy-
sokopreznej; przy sprzyjajacych okolicznoSciach temperatura
ta dochodzi do 120°C. _

Jednakze nie zaleca sle ogrzewanie. wody zasilajace;j
powyzej 100°C., gdyz przy temperaturach wyzszych, zwtaszcza
jezeli woda zasilajgca jest twarda, w mechaniZmle inzektora,
rurach | na wentylach zasilajgcych zbiera sie twardy osad.

Do korzysei, jakie sie osiaga przez zastosowanie inze-
ktorow, dzialajacych® pzra cdlotowa, nalezy zaliczyé i to, ze
przeciwpreznos¢ w cylindrach maszyny parowej parowozu wy
nosi okolo 79 mm,, tymczasem kiedy przecietna przeciwprez-
noS¢ przy stosowaniu norinalnych inzektoréw lub pomp zasi-
lajacych wynosi 103 mm,

Oprécz tego naleizy zwrdcic uwage, ze dzieki zuzytko-
waniu elepla pary odlotowej, kociot parowozowy pracuje
z mniejszem przeciazeniem, co gwarantuje dodatkowa oszczed-
nos¢ paliwa. W pewnych wypadkach, kiedy kociot jest bar-
dzo forsowany, inzektor, dziatajacy parg odlotowa, moze da-
waé do 25%/ oszczednoSci pallwa, jednakie byloby biedem
bra¢ w rachube taki rezultat, jako charakteryzujgcy pozytecz-
nos¢ tego inzektora. Ta sama uwaga stosuje sie do pomp
zasllajgcych z podgrzewaczaml "wody (Knorr, Worthington,
Caille-Potonie).

W tem miejscu nalezy zauwazyé, ze inzektor, dzialajacy
para odlotowa, jest nader pozyteczny na starych parowozach,
ktdre obecnie sa zwykle bardzo forsowane. :
' Przechodzac do sprawy bilansu cieplnego, mozemy za-
znaczyé, ze pod tym wzgledem rezultaty, osiagane przez uzy-
cle inzektora, dzialajgcego para odlotowa, lub pompy zasilaja-
cej z podgrzewaczem wody, sa prawie jednakowe,

Zupelnie inaczej przedstawia sle sprawa bilansu kosztéw
instalacyjnych i eksploatacyjnych. Inzektor jest znacznle eko-

nomiczniejszy niz pompa zasilajaca, i réznica ta jest zupelnie -
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naturalng. Przedewszystkiem koszty nabycia, :zmontowania
i amortyzacji Inzektora sg znacznie nizsze niz pompy z pod-
grzewaczem, Nastepnie, dzialanie inzektora jest tego rodzaju,
ze anl jedna czes¢ skladowa nie jest w stanie ruchu, dzieki
czemu zuzywanie sie mechanizmu inzektora jest bardzo nie-
znaczne; naprawa inzektora ogranicza sie do dopasowania jedne-
go lub paru grzybkéw, i to tylko- w wyjatkowych wypadkach.

W przeciwienstwie do tego, pompa zasilajaca, jako me-
chanizm wzglednie skomplikowany, skladajacy sie ze znacznej
ilodcl ruchomych czeéci, wymaga bardzo uwaznej | fachowej
obslugi, naprawy, a czesto nawet zamiany nlektérych czeéci
sktadowych. :

Jest wiec rzecza naturalng, ze inzektor, dzialajacy para
odlotows, szybko znalazt rozpowszechnienie w Angli, gdzie
zostal wynaleziony. Statystyka wykazuje, ze z gérg 5000 pa-
rowozéw w panstwie Brytyjskiem posiada iniektory tego ro-
dzaju. W ostatnich latach coraz wieksze ilo§ci parowoz éw
francuskich, belgijskich, austrjackich,
zaopatrywane w takiez inzektory.

Polskie koleje otrzymaja w krotkim czasle z Belgji
18 lokrmotyw =z inzektorami Metcalfe’a zmienlonemi przez
znang firme wiedenska Alex, Friedmann, w celu dostosowania
lch do warunkéw klimatycznyeh | eksploatacyjnych polskich
kolei panstwowych,

Te same wzgledy, ktére spowodowaly, ze inzektory,
dzialajgce para wysokoprgina, w swoim czasie zastaplly, pom-
py, niewatpliwie sprawia, ze pompy z podgrzewaczami beda
zastaplone przez Inzektory, dzialajace parg odlotowa,

Gléwne cechy Inzekforéw najnowszego typu sa naste-
pujace:

1) Mata waga i male wymiary.

2) Nieznaczne koszty nabycla i instalacji.

3) Nadzwyczaj male koszty utrzymania | naprawy.

4) Inzektory te nie wprowadzaja do kotla powietrza
atmosferycznego,

5) Oszczednosé paliwa (od 12%, do 15Y,).

6) Oszczedno§é wody (od 12%, do 16%/,).

7) Zmniejszenie przeciwcisnienia w cylindrach maszyny
parowej.

8) Iniektor dziala przy zamknietym regulatorze pary,
a wiec i na postojach,

9) Latwa obstuga.

czesko-slowackich sa

Ze zjazdu kolejowego w Berlinie.

In2; Dr. Adolf Langrod.

dniem 1l-ym wrzesnia 1924 r. Niemieckie Koleje Pan-

stwowe przestaty istnie¢, a ruch kolejowy w Niemczech

podjeto Towarzystwo Akcyjne Niemleckich Kolei Pan-
stwowych,

Nowe to Towarzystwo kolejowe bylo zmuszone przyjaé
znaczne ciezary na siebie, gdyz w tym celu zostato utworzo-
ne. Po krétkim czasie przejSclowym Towarzystwo to ma
wyptaca¢ ze swych dochodéw 600.000.000 marek ziotych
rocznie na cele ,reparacji* w zwiazku z Traktatem Wersal-
skim, na ktéry to cel ma by¢ takie opodatkowany ruch ko-
lejowy do wysoko$ci 290,000,000 m. zl rocznie, Ponadto
Towarzystwo musi pokryé oprocentowanie 2-ch miljardéw ma-
rek ztotych akeyj uprzywilejowanych. Zwazywszy, ze budowa
nowych linij, nabywanie taboru i dokonywanie réznych innych
inwestycyj wymaga blezaco znacznych Srodkéw, ktére musza
by¢ oprocentowane i amortyzowane, nowe Towarzystwo jest
obciazone przeszto l-nym miljardem m. zlotych rocznie.

Gdyby nowe Towarzystwo nie bylo w moznosci zadosé
uczyni¢ powyziszym zobowiazaniom, Komisarz kolejowy, wy-
brany przez zagranicznych czlonkéw Rady Zawiadowczej, ma
prawo zdrzadzi¢ zmniejszenie wydatkéw Yub tez podniesé ta-
ryly wedlug swego uznania. Komisarz ten moze wziaé ko-
leje we wlasny zarzad i zbedny dla ruchu kolejowego tabor,
lub tez inne ruchomosci i nieruchomo$cl, sprzedaé, Wreszcie

moze Komisarz kolejowy prowadzenie Kolei Niemieckich w ca-
fosci lub w czesci wydzierzawic.

Dopiero w roku 1964, t. j. po-40-stu latach, panstwo
niemieckie odzyska koleje swe z powrotem, o ile do tego
czasu caly dlug reparacyjny bedzie pokryty i akcje uprzywi-
lejowane beda wykupione.

Zarzgd kolejowy i Rzad nie pragna podnosi¢ taryf, be-
dac zdania, Ze wysokos¢ ich obecna obciaza juz za silnie
gospodarke niemiecka i utrudnia utrzymanle sie przemystu
niemleckiego w konkurencji $wiatowej. Rzad Niemiecki za-
rzadzil nawet obnizenie taryf towarowych:

Nie chcac hamowaé rozwoju przemystu i handlu, lecz
odwrotnie, dazac do ich rozkwitu, 1 nie mogac wskutek tego
wySrubowywaé taryf kolejowych ponad wlasciwa miare, za-
rzad kolejowy musi szukaé innych drég, a przedewszystkiem
oszczedzaé. Poniewaz zarzadzenia organizacyjne nie moga
przynie$¢ oszczednoScl, wystarczajacych do pokrycia zobowia-
zan przyjetych przez nowe Towarzystwo, dazy ono do osia-
gniecia tychze na nowych drogach technicznych.

W obawie przed niepewna przyszloscia Kolei Niemiec-
kich, miarodajne techniczne kola niemieckie pragnety poka-
zaé $wiatu stan prac Zarzadu kolejowego I niemieckiego prze-
mystu, na polu podniesienia gospodarki kolejowej na nowych
drogach technicznych. W tym celu Towarzystwo Inzynieréw
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Niemieckich w zwiazku z Panstwowemi Kolejami Niemieckie-
mi zwolal> zjazd kolejowy o Swiatowym zakroju; odbyl sie
on w Berlinie w dniach od 21 do 26 wrze$nia 1924 roku,

Posiedzenia zjazdu odbywaly sie w czeSci w gmachu
opery Krolla, w czeSci w politechnice w Charlottenburgu.
Ze zjazdem polaczona byta wystawa techniki kolejowej na
wielkim dworcu przetokowym w Seddinie pod Berlinem i wy-
stawa planéw i modeli w politechnice w Charlottenburgu. Je-
dnoczesnie czlonkowie zjazdu mieli mozno$é zwiedzania ber
linskich fabryk przemystu kolejowego i wziecia udzialu w préb-
nych jazdach .specjalnego pociagu pospiesznego, wyposazone-
go w pos$pieszny hamulec o sprezonem powietrzu syst. Kunze-
Knorra, ostatniej konstrukcji.

Zjazd rozpoczal sie przyjeciem w kuluarach parlamentu
wieczorem dn. 21 wrze$nia. Przybylo przeszio 3.000 gosci.
Obok przewazajgcej liczby przedstawiciell zawodowych kot
kolejowych niemieckich i przemyslu niemieckiego, przybyli go-
$cle z Austrjl, Szwajcarji, Holandji, Szwecji, Danji, Norwegji,
Anglli, Hiszpanji, Wioch, Wegler, Polskl, Czechoslowacji, Ju-
gostawji Rumunji, Rosji, Finlandji, Lotwy, Estonji 1 Chin.

Stowa powitalne wygtosit prezes Towarzystwa Niemiec-
kich Inzynieréw, prof. Klingsberg, przyczem poréwnywal obec-
ng wystawe kolejowa w Seddinie z angielska wystawa pan-
stwowa w Wembley. W Imieniu Rzadu przemawial Minister
Komunikacji Oeser, wskazujac na wielkie i ciezkle zadania
kolel niemieckich. W imieniu goéci, zwlaszcza zagranicznych,
przemawial Generalny Inspektor Stieifjes z Haagi, przedsta-
wiciel Krélewskiego Holenderskiego Instytutu Inzynieréw, Za-
konczono wieczér powltalny przedstawlenlem filmowem, ilu-
strujacem rozwdj budowy parowozu w przeciagu 100 lat,
przyczem na ekranle poruszal sie pod wlasna para model
parowozu ,;Puffing-Bully (1813 r.) z niemieckiego Muzeum
w Menachjum,

W poniedziatek dnia 22-go wrzesnia rozpoczety sle wia-
$ciwe posiedzenia Zjazdu.

Po zagajeniu przez Prezesa Towarzystwa Inzynleréw
Niemieckich, przemawiat Minister Komunikacji (Jeser, powia-
damiajac zebranych, ze w zwiazku z oddaniem ruchu kole-
jowego w Niemczech Towarzystwu Akcyjnemu i w obawie,
aby ze zniesieniem Ministerstwa Komunikacji postep technicz-
ny nie ucierplal, przedlozyt on Rzadowl wniosek utworzenia
Ministerstwa Technicznego i ze wniosek ten zostal przyjety.

Pierwszy dzien zjazdu byl przedewszystkiem poswieco-
ny omawianiu usprawnienia ruchu towarowego, Starszy rza-
dowy radca budownictwa, Gustaw Lanbenhezmer, przemawiat
o organizacji ruchu towarowego przy zastosowaniu wagonéw
o wielkiej tadownos$ci z urzadzeniami do samoczynnego wyla-

dowywania,
‘ Zdaniem referenta, jednym ze S$rodkéw powiekszenia
sprawno$ci ruchu towarowego jest powlekszenie tadownosci

wagonéw towarowych, gdyz osiaga sie nastepujace korzyScl:

1) Stosunek wagi wlasnej wagonu do jego tadownosci

Jest tem korzystniejszy, im wieksza jestiadow nosc,

2)  Przez powiekszenle tadownosci, przy najwigkszem
zuzytkowaniu skrajni taboru | no$nosci toru, oslaga sie lepsze
zuzytkowanie ditugoscli wagonéw, t. j. na 1 metr dlugoSci wa-
gonu przypada wicksza waga ladowna. Do transportu towaru
tej samej wagi, zmniejsza si¢ llczba wagonéw, a zarazem'
dlugo$é pociagu, co umozliwia lepsze zuiytkowanie toréw sta-
cyjnych,

3) Liczba pociagéw sie zmniejsza a tem samem i liczba
potrzebnego personelu. e

W tym kierunku szly koleje amerykanskie. Naprzykiad,
wagony nowego typu kolei , Virginian“ posiadaja przy wadze
wlasnej 35.5 t,, ladownos¢ 108.9 t,, diugosé 15.5 m., wags
calkowita na 1 metr biezgcy 9.6 tonn i nacisk két na szyny
12 t. Wagony te wykazuja najwickszg dotychczas oslagnieta
Yadowno$¢ na 1 m. b. dlugoéci wagonu i najmniejsza wage
martwg w stosunku do ladownosci. .

juz dawniej dazeniem Niemiec bylo iS¢ Sladem Ameryki
W kierunku zwiekszenia ladowno$cl wagondw, przeszkode je-
dnak stanowila noénoéé nawierzchni toru i mostéw, ktéra nie
dopuszezata wiekszego obciazenia niz 3.6 t. na 1 m. b.
W' tych warunkach wagon o tadownosci SO-ciu tonn i o wa-
dze wlasnej okoto 22 tonn muslatby mieé dtugos¢ 20 metr.,, co
korzysel 2 powiekszenia ladownoSci uczyniloby rzekomemi.
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Przy projektach przeto wagonéw towarowych o wielkiej fado-
wnosci uwzgledniono tylko warunki linij gléwnych, gdyz na
tych linjach przedewszystkiem rozwija sie ruch towaréw natury
masowej, dla ktérego powyzsze wagony maja byé wytacznie
przeznaczone. Nowe wagony Kolei Niemieckich o wielkiej
tadowno$ci maja pojemno$é 64 m3, moga objaé 50 tonn wegla
bez czuba, lub 40 tonn koksu z malym czubem, posiadaia
dtugos$é tylko 12 metréw miedzy talerzami zderzakéw, nacisk
ost na szyny 9.5 tonn i wykazuja obclazenie dlugosci 6.5 t.
na 1 m, b. Wedlug najnowszego projektu dlugo§é wagondéw
ma wynosi¢ nawet tylko 9.5 metra,

Celem przySpieszenia obrotu wagonéw, wagony o wiel-
kiej tadownoS$ci wyposazone sa w urzadzenia do samoczynne-
go wyladowywania,

Pod tym wzgledem wagony te sa trzech typéw:

1) Wagony z podloga zalamang pod pewdymi katami
Wagony te nadaja sie tylko do transportu materjaléw sypkich '

2) Wagony z podloga ptaska w ten sposéb urzadzona’
ze ja mozna dla transportu malerjaléw sypkich zalamaé przed
natadowaniem.

3) Wagony z podlogg ptaskg, tak dla transportu mater-
jaléw sypkich, jak i dla wszelkich Innych towaréw. Podloge
tych wagonéw mozna, celem samoczynnego wyladowywania
malerjaldw sypkich zalamaé doplero przed samem wyladowa-
niem. Przy tych zatem wagonach odbiorca, moze przed sa-
mem wyladowaniem zdecydowaé sie, czy wyladowanie ma na-
stgpié samoczynnie czy tez nie.

Przeszkodg w szerszem wprowadzeniu wagonow powyz-
szych dla masowych transportdw jest ta okolicznoéé, ze wiele
toréw przemyslowych w ‘zagteblach Ruhry 1 Saary, dopuszcza
jeszcze w wielu miejscach tylko tak zwana skrajnie kopalnia-
ng, ustalona swego czasu dla wagonéw 10-cio tonnowych
i zachowana nastepnie dla 15 sto- i 20-sto tonnowych wegla-
rek. Nowe przeto wagony moga by¢ tylko stosowane na wyo-
drebnionych linjach miedzy miejscami masowej produkeji
a miejscami odbioru tej produkecjl i uzywane przez Instytucje
przemystowe, ktére sie do nowych warunkéw dostosuja w skraj-
ni toréw oraz konstrukcji przesuwni, obrotnic i t. d., 1 ktére
posiadaja wlasne parowozy przetokowe, aby mogly te ciezkie
wagony w zakladach swoich przetaczac.

Wagony o wielkiej tadownosci sa wyposazone w hamul-
ce o sprezonem powietrzu ,Kunze-Knorra“, w sprzegi auto-
matyczne syst, Scharfenberga, budowanego przez Tow Akc.
sprzegéw Scharfenberga 1 systemu Wrllisona, budowanego
przez firme~ Knorr Bremse w Berlinie, w lozyska kulkowe
i walkowe wzglednie w specjalne urzadzenia do poprawy sma-
rowania i oszczedno$ci w rozchodzie smaru w fozyskach zwy-
czajnych.

Wyzej wspomniane sprzegi automatyczne posiadajg zde-
rzak centralny i sg tak urzadzone, aby mozliwem bylo w cza-
sie przejsclowym laczenie z wagonami nieposiadajacemi sprze-
géw automatycznych. W tym celu posiadaja powyzisze wa-
gony takzie zderzaki boczne, jednakze znacznie wzmocnione,
Sprzegi sa polaczone z cieglami nienawskro$nemi i dopuszcza-
ja obciazenie 40-stu tonn. Zderzaki zas boczne dopuszczaja
obciazenie 30 tonn i wiecej. :

Zderzaki, wprowadzane obecnie w Niemczech, maja tiok
tulejkowy,” wskutek czego konstrukcja tych zderzakéw jest
znacznie silniejsza od dotychczas stosowanych z ttokiem drgz-
kowym. Poniewaz ttok nowych zderzakéw nie przechodzi przez
czotownice wagonéw, czolownica ta nie jest ostabiona odno-
snym otworem, a zderzak daje sie {atwo umocowaé lub zdjaé.
Konstrukcja tych zderzakéw nle jest zasadniczo nowga, gdyz
zderzaki z tiokiem tulejkowym stosowane byly jeszcze przed
wprowadzeniem zderzakéw z tlokiem drazkowym i stosowane
sa réwniez obecnle w réinych zarzadach kolejowych (np. na
wagonach P. K. P, pochodzenia amerykanskiego). Liczba od-
mian konstrukcji tych zderzakéw jest znaczna, gdyz wiele wy-
tworn wagonowych i hut posiadaja wlasne patenty. Zderzaki
te maja wzmocnione sprezyny, przyczem szczeg6lng uwage
nalezy zwrdci¢ na sprezyny tarciowe roéznych typéw. Sprezy-
te pochlaniaja znaczna cze$¢ pracy ze zgnlatajacej zderzak
i wskutek tego zapobiegaja szkodliwym wahaniom wagondéw.

W dyskusji, jaka sie po powyzszym wykltadzie rozwi-
neta, wzieli udzial réznt przedstawiciele przemyslu niemiec-
kiego, a z goscl zagranicznych p, Simon Thomas z Utrechtu.



51 INZYNIER

KOLEJOWY peeos

Dyskusja byta ozywlona, przyczem obok gtoséw, chwalacych
ten nowy kierunek na kontynencie, odezwaly sie takze glosy
sprzeciwu, wskazujace na konieczno$c dostosowywania typu
wagonéw do potrzeb odbiorcéw.’

W Scistym zwiazku z usprawnieniem ruchu towarowego
jest wprowadzenie w pociagach towarowych hamulca zespo-
lonego, co ma wielkg skale dotychczas tylko w Stanach Zje-
dnoczonych Ameryki zostato uskutecznione. O sprawie tej
referowal radca ministerjalny Staly z Monachjum, wyglaszajac
odczyt pod tytutem: ,Hamulce kolejowe i ich znaczenie gos-
podarcze“, .

Referent wskazal na wielkie korzysci gospodarcze pots-
czone z wprowadzeniem hamulca o sprezonem powietrzu do
pociagéw towarowych, a przedewszystkiem na przys$pieszenie
obrotu wagonowego i oszczednoSci przez zmniejszenie liczby
_ pracownikéw. OszczednoSci osiggnicte przez redukcje druzyn
hamulcowych sa tak znaczne, ze w Niemczech po 9-ciu latach
wszystkie wydatki na wprowadzenie i utrzymanie hamulca
o sprezonem powietrzu beda pokryte, w 10-tym za$ roku za-
oszczedzl sie 60,000.000 marek ziotych,

Po licznych prébach i badaniach, przeprowadzanych na
kolejach nalezacych do Zwigzku Zarzadéw Kolei Niemieckich,
podkomisja powyzszego Zwiazku, utworzona dla badania spra-
wy wprowadzenia samoczynnego hamulca zespolonego w po-
ciggach towarowych, ustalila w maju 1906 r., w Rivie pro-
gram, wedtug ktérego dalsze doSwiadczenia nalezalo prowa-
dzic. Ze wzgledu na konieczno$¢ stosowania tej samej za-
sady hamulcowej na wszystkich kolejach nalezacych do Zwig-
zku Miedzynarodowego Technicznej Jednosci w kolejnictwie,
. specjalna komisja tego Zwiazku ustalita w maju w 1909 r.
w Bernie warunki, ktérym hamulec zespolony pociagéw towa-
rowych winien odpowiada¢. Obecnie, po wojnie, odnosne pra-
ce kontynuje nowozorganizowany Miedzynarodowy Zwigzek Ko-
lejowy.

Referent wskazal na braki hamulcéw jedno-komorowych
o sprezonem powietrzu w diugich pociagach, ujawniajace sie
przedewszystkiem na spadkach, wskutek braku moznoSci stop-
nlowego odhamowywania i fatwego wyczerpania sie sity ha-
mulcowej.

Braki te hamulcéw Wesbmghouse’'a i Knorr'a zostaly
usuniete w hamulcu Kunze-Kiorr'a, wprowadzanym obecnie
w Niemczech, kiéry ponadto posiada wlasno$é w razie po-
trzeby wywiazywania zwiekszonej sily hamulcowej. Jako naj-
wieksze opdznienie przyjeto ze wzgledéw bezpieczenstwa
" 1.5 m/s. Do wytwarzania sprezonego powietrza hamulcowe-
go spotrzebowuja koleje niemieckie przecietnie 300 kg. pary
na 100 km, jazdy.

Na temat powyzszy rozwinela sle ozywiona dyskusja,
w ktdrej wzieli udzial przedewszystkiem delegaci zagraniczni,
a mianowicie: radca ministerjalny Engels i szef sekcji R
hosek z Wiednia, starszy inspektor Panstwowych Kolei We-
gierskich Szentgyirgy: i starszy inzynier Forssman ze Sztok-

holnu. W dyskusji wskazywano, miedzy innemi, na korzysci
hamuleéw innych systeméw, a przedewszystkiem hamulca
prézniowego.

W pewnym zwligzku z powyziszym referatem byly jazdy
prébne z po$piesznym hamulcem syst. Kunze-Knorr'a.

Po dtugoletnich studjach i wielokrotnych prébach firma
Knorr - Bremse zbudowala hamulec, ktéry ma odpowiadaé
wladciwym  wymaganiom ruchu po$piesznego, przy moznoSci
wstawiania wagonéw wyposazonych w ten hamulec do pocia-
géw osobowych i towarowych, hamowanych powietrzem spre-
zonem.

Jesli przyjac odleglo$é miedzy tarcza ostrzegawcza a se-
maforem wjazdowym 700 metréw, to najwieksza szybko§é po-
clagu, wyposazonego w hamulec .dotychczasowej konstrukci,
nle moze ze wzgledu na dlugoS¢ drogi .hamowanej przekra-
cza¢ wysokosci 105-km/godz.; tymczasem pociagg o 60-ciu
osiach, wyposazony w nowy hamulec Kunze-Knorr'a, moze
osiagngé predkosé¢ 120 km./godz. gdyz przy tej predkosci
mozna go zahamowaé na drodze o diugosci 700 metréw,

Klocki hamulcowe wagondw, wazacych okolo 45 tonn,
jakie byly wstawione do pociagu prébnedo, naciskaja na kota
z calkowita sita 58 tonn, Sita ta jednak musi sie zmniejszaé
razem z malejaca predkosScia poclagu, ze wzgledu na znacz-
nie zwiekszajacy sie wspdlczynnik tarcia miedzy klockiem

" soki koszt tozysk kulkowych

hamulcowym a kotem przy zmniejszaniu sie predkosci, w prze-
ciwnym wypadku bowiem nastapitoby Slizganie sie kél. W tym
celu na kazdym wagonie znajduje sie regulator nacisku ha-
mulcowego, ktéry wypuszcza powietrze z cylindra, skoro sila
hamulcowa przekroczy wiasciwg granice.

Przy wstawianiu wagonéw wyposazonych w powyzszy
hamulec do pociggéw osobowych, wyposazonych w zwyczajny
hamulec o sprezonem powietrzu, posiadajacych zatem mniej-
szg sile hamulcowa, nalezy réwniez site hamulcowg wago-
néw, na poczatku wspomnianych, zmniejszyc. W tym celu na
ostojnicy wagondéw znajduje sie dzwignia, ktéra nalezy nasta-
wi¢ na polozenie ,pociag osobowy“, Dzwignia ta ma jesz-
cze trzecie polozenie, mlanowicie: ,pocigg towarowy“, w ce-
lu mozno$cl wstawiania wagonéw powyzszych do pociagéw
towarowych, .co potrzebne jest przy prowadzenlu wagondéw do
warsztatow kolejowych lub do stacyj przetokowych.

Liczba osi pociagu osobowego, posiadajacego obok ha-
mulcéw zwyczajnych o sprezonem powietrzu jeszcze hamulec
Kunze - Knorr'a, nie moze byé wieksza, niz przy poclagach
wyposazonych w dotychczasowy hamulec o sprezonem po-
wietrzu, t. j. nie moze byé wieksza niz 60. Jezeli natomiast
wszystkie wagony pociggu osobowego posiadaja hamulec Kun-
ze - Knorr’a, to mimo polozenia dZwigni nastawczej, odpowia-
dajacego pociggowi osobowemu, liczba osi moze wynie§¢ 92,
szybko$¢ jednak pociagu, ze wzgledu na dilugosé drogi hamo-
wanej, nie moze przekracza¢ 110 km/godz.

Jazdy prébne odbyly sie ze stacji Grunewald do Belzig
i z powrotem do Seddin, Pociag prébny sktadat sie podczas
jazdy Grunewald-Belzig z 2-ch parowozdéw serji P8 | 23 wa-
gondw 4-osiowych (razem 92 osi), Waga skiadu wagonéw
wynosita 1,035 tonn, waga za$ catego pociggu 1.255 tonn.
Diugo$¢ calego pociggu wynosila 512 metréw, dlugo$é za$
przewodu powietrznego 552 metry, Podczas jazdy prébnej
z Belzig do Seddinu pociag skiadat sie z 2-ch parowozdéw
serji S101 i 15-tu 4-osiowych wagonéw osobowych, razem
60 osi. Waga skladu wagonéw wynosita 661 tonn, waga ca-
tego pociagu 926 tonn, Dtugo$é¢ calego pociagu 343 me-
tréw, dlugos¢ przewodu powietrznego 380 metrow,

Podczas jazdy 24 wrzesnla dokonano nastepujgce ha-
mowania prébne: trzy hamowania pospieszne, a milanowicie
przy szybkoSci pociggu 90,100 { 120 km/godz. jedno hamo-
wanie niebezpieczefistwa przy szybkosci poclagu 75 km/godz.,
irzy hamowania ruchowe przy szybkoéci pociagu 30, 70 | 85
km/godz. 1 2 hamowania regulacyjne, a mianowicie: jedno
w celu obnizenia szybkosci pociagu z 70 na S0 km/godz,
a nastepnie na 20 km/godz,, a drugie w celu obnizenia szyb-
koscl z 70 na 50 klm/godz,, a nastepnie na 30klm/godzin.,, Wy-
niki hamowania przy skiadzle pociagu 60 osi byly nastepujace:

Pocigg zahamowany z parowozu przy szybkosci 122 km.
zatrzymany zostat w ciggu 35 sekund na odlegto$ci 665 m.,
hamowany przy szybkosci 30 km. zatrzymat sie w 17 se-
kund na odleg'osci’ 95 m. Nagte hamowanie dokonane
z ostatniego wagonu (doswiadczalnego) zatrzymalo posiag na
200 m. w ciagu 21 sekund przy szybkosci 78 km.

Po opuszczeniu poclagu prébnego przez czlonkdéw zja-
zdu nadszedl pocigg towarowy =z Berlina, zlozony z 17-stu
wagonéw ‘towarowych, zaopatrzonych w automatyczne sprzegi
syst. Scharfenberga. Pociag ten zostal roztaczony w grupach
po 2 wagony i nastepnie z powrotem automatycznie ztaczony.
Po recznem ztgczenlu tacznikéw hamulcowych pociag odjechat.

O tozyskach watkowych i1 kulkowych taboru kolejowego
referowal starszy rzadowy radca budownictwa Laubenheimer.

Referent przedstawit konstrukcje tozysk kulkowych | wat-
kowych prébowanych na kolejach niemieckich, i wskazal na
oszczedno§é w rozchodzie smaréw i zmniejszenie oporu ruchu
przy uzyciu tych lozysk.

W dyskusji zdania-za i przeciw stosowaniu tych tozysk
krzyzowaty sie wzajemnie., Miedzy innemi podnoszono wy-
i watkowych, ktéry nie jest
w stanie zréwnowazyé ich korzysci. Podniesiono réwniez, ze
w wypadku ogélnego wprowadzenia tozysk kulkowych Ilub
walkowych, wskutek znacznie zmniejszonego oporu ruchu ta-

boru, konieczne bedzie zmniejszenie obecnie dopuszczalnej
pochytosci tordw stacyjnych.
W Scistym zwiazku z powyzszym referatem, i niejako

odpowliedzia nan byt referat o lozyskach §lizgowych (zwyczaj-
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nych), wygloszony przez starszego radce rzadowego Liricha
Schulze z Berlina. :
‘Referent podniést, ze konstrukcja lozysk $lizgowych iich
wykonanie nie szlo W parze ze wzrostem obciazenia i pracy
taboru. Przy lozyskach Slizgowych konieczne jest, aby obie
powierzchnie Slizgajace sie rozdzielala stale warstwa smaruy,
nie dopuszczajaca zetkniecia sie tych powierzchni w zadnym
punkcie, do czego nalezy dazyé przez wiasciwag konstrukcje,
dobdr materjatéw konstrukcyjnych, stosowanie specjalnych sma-
réw i naleiyte doprowadzenle tychze do powierzchni slizgowych,
Na podstawie licznych przykladéw referent wskazal, pod
jak niekorzystnemi warunkami lozyska “taboru pracuja i jak
wielka jest skutkiem tego liczba zagrzanych czopdw w zwy-
klym ruchu kolejowym. .W celu sanacjl tej sprawy Zarzad
Kolei Niemieckich utworzyt w Getyndze specjalny urzad do-
$wiadczalny, urzadzony bogato w maszyny i stanowiska do-
§wiadczalne, na ktdérych tozyska Slizgowe badane s3 w wa-
runkach, odpowiadajacych normalnym warunkom ruchowym.

Dostawcom smaréw przypada zadanie wyrobu smardéw,

ktéreby podczas zimy posiadaly dostateczng ptynno$¢, a pod-
czas lata byly dostatecznie no$ne, celem zachowania ptynne-
go tarcia ltozysk S$lizgowych. Wazng rzeczg jest wreszcie
badanie sprawy, w jaki sposéb i do jakiego miejsca smar

powinien byé doprowadzony. Badania Kolei Niemieckich
z mechanicznemi urzadzeniami smarowniczemi lozysk wago-
nowych prowadza do udoskonalenia tychze, udoskonalone za$
tozyska bedg mogly -émialo konkurowaé z lozyskami kulko-
wemi lub watkowemi. Zdaniem referenta rdznica oporu ru-
chu obu rodzajow fozysk nie jest tak znaczng, aby mogta
przynie§¢ oszczednosci, réwnowazace koszty wprowadzenia
tozysk kulkowych lub watkowych.

W Seddinie wystawione byly przez odno$nych dostaw-
céw urzadzenla do mechanicznego smarowania lozysk wago-
nowych, stosowane na niemieckich kolejach. Urzadzenia te
zastepujg uzywane dotychczas poduszki smarne i sa tak skon-
struowane, ze daJa sie latwo wlozyé do mazZnic normalnych
typéw, bez jakiejkolwiek zmiany w ustroju tychze. Dziatanie
tych urzadzen bylo demonstrowane na maznicach z oszklone-
mi otworami, przez ktére mozna bylo widzie¢ jednolite | bo-
gate doprowadzenie smaréw do powierzchni Slizgowych.

W celu osiagniecia oszczedno$ci w rozchodzie smaru
wezng jest konstrukcja maznicznych krazkéw uszczelniajacych;
nowe typy takich krazkéw, stosowanych na kolejach niemiec-
kich, byty pokazane na wystawie w Seddinie.

(D. ¢c. n.)

Ekonomiczne spalanie wegla.

Inz. L. Binder.

a IV zjezidzie inzynieréw kolejowych w Poznaniu debato-
wana byla goraco sprawa ztego gatunku wegla, jaki ,wpy-
chaja“ do uzytku na parowozach poszczegdlnym dyrekcjom.

Zajmowano sie przytem prawie wylgcznie fizycznemi wlasnos-
ciami wegla: gruboscia kawalkéw, iloscia miatu, kalorycznos-
cig, ceyli, ze tak powiedzie¢, zewnetrznemi wiasnosclami we-
gla, nie ujeto za$ zupelnie wewnetrznego zycia wegla t. j.
nietylko jego chemicznej analizy w stosunku do ilosci palnych,
organicznych czesci wegla 1 nieorganicznych, czyli popiotuy,
lecz, co bardzo wazne, i do zachowania sie 1 sktadu nieorga-
nicznych czesci — popiotu.

Analiza popioléw réznych gatunkéw wegla daje nam
bardzo wazng i poiyteczna rzecz: pozwala $wiadomie robié
mieszanki ze stosownych gatunkéw wegla, by spalanie bylo
najekonomiczniejsze. Objasnijmy to blizej.

Wiadomem jest z teorji stopéw, iz temperatura ich to-
pliwosci zalezy od ilodci i jako$ci poszczegélnych skiadnikdéw.
Naprzyklad, temperatura zuzla, w sklad ktérego wchodza:
Si0,, Al,0,, CaO, MgO zalezy od stosunku, w jakim wchodza
don czesci kwaéne do zasadowych, czyll waznym jest stosu-
nek sumy CaO--MgO do SiD, 4 AlLO,, t. j.

CaO + MgO
S10, - Al, 0,
da réinej temperaturze topliwosci. Otéz, ponlewaz w skiad
popiolu wegla kamiennego wchodza giéwnie wyzej wspomnia-
ne potgczenia chemiczne, jasnem jest, iz dobierajac stosownie
wegle, mozna otrzymywac poplét (Zuzel) wigcej lub mniej
topliwy. Trzeba za$ staraé sie otrzymaé kombinacje popio-
téw najtrudniej topliwa, a to dla tej przyczyny, iz popidt
tatwotopliwy daje szybko zuzel (szlake), ktéry zalewa ruszty,
a wiec zatrzymuje doplyw powietrza do spalania wegla, obni-
2ajac temperature kamery spalania, co powoduje maniej-
sze spalanie sie lotnych cze$ci wegla stosownie do wzoru
065 (1)

Co,

zwiekszajac jego mechaniczng strate. Wszystko to odpada
Przy popiotach trudnotopliwych, dajacych zuzel przy bardzo
wysokich temperaturach, a wiec pozwalajacych organicznym
CzeSciom wegla spalié sie w swoim czasie, popioly za$ takich
mieszanek weglowych beda wiecej rozsypujacemi sie.
Jakzei otrzymaé te stosowne mieszanki?
Przedewszystkiem trzeba mieé analizy popiofu tych we-

Rézny wspétczynnik zasadowoSci odpowia-

zatem latwotopliwy zuzel oblepia kawatki wegla, ' i .
. wiecej trudnotopliwe niz na izotopie 380—380 (cal) lub 350—350

gli, ktére sie uzywa. Zatem, ze specjalnych grafikéw, zesta-
wionych przez Akerman-Howe, trzeba dobieraé¢ te wegle, po-
piét ktérych odpowiada najtrudniejtopliwym zuzlom. Na gra-
fikach tych (rys. Nr. 1) naniesione sa w odsetkach CaO, SiO,,
Al, Oy na bokach réwnobokiego trdjkata, w Srodku za$ ostatnie-
go — krzywe izotopy, wskazujace, przy ilu kalorjach topl sie
zuzel. lzotopa 420—-420 (cal) wskazuje, iz na niej leza zuzle

Wykres Akermann’a-Howe

(cal). =
Z powyzszego wynika, iz punkt ciezko$ci przenosi sie
z iloSci. popiotu wegla na jego jako$é. Trzeba tylko dobrej
woli i troche systematycznej pracy -nad do$wiadczeniami
z réznemi mieszankami wegli. '
Hutnictwo stoi juz na twardym gruncle w tym kierunku:
teraz pora na kolejnictwo.
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego
na Polskich Kolejach Panstwowych

za 1-sze polrocze 1924 r.
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1. Przecietna dlugosé eksp|oat0wa- : | ‘
nych linij. T 1999 | 2,19 3.028 } 2336 | 2,032 1.428 1549 1,136 531 16.638
(w kllometrnch) | [
|
2. Przecietny dzienny ilostan wagonow !
rozporzadzalnych do przewozow: | i
a) zaliczonych do taboru osobowego 1,768 837 609 795 912 1,072 982 449 773 8.197
b) zaliczonych do taboru towarowego , 21355 6,775 5.161 10.818 8,099 14105 |  8.087 ’ 3199 14897 92,496
|
, ‘
3. Przeclqtny dzienny ilostan parowo- [ !
20w czynnych . SF T e 573 293 181 262 387 385 316 155 272 2.824
4. Przebieg pociggow !
(pociggo-kilometry) |
ruchu osobowego . 5071.401 | 2375459 | 1908659 = 3.026,827  3.387.327 |, 2882283 | 2477876 |1.052.883 | 1623221 23.805.976
,» towarowego 3714510 | 2270825 = 1.322837 @ 1.651.976  1.693.065 | 2061769 | 1773.458 | 736.885 | 1.049.537 16.294.862
Razem 8785911 | 4.646324 | 3231496 | 4678833 | 5080392 = 4944.052 | 4.251.334 | 1.809.768 | 2,672,758 40,100,838
pr;ypada na 1 kim. eksploatowanych linij 4.395 2.113 1.067 2,003 2.500 3.462 2.181 1594 ' 5028 2,411
5. Przebieg wagonow
(osio-kilometry) ] |
a) zaliczonych do taboru osobowego . . [164,252988 | 67.598.363 | 58967.181 | 70.548.434 | 83.899.903 64.779.858 |55.896.918 21.202.127 46.461.121 | 633,606.896
b) zaliczonych do taboru towarowego la- -
downych . . ... .. lo30892200 97391277 | 57,106.171 | 75930244 100492816  95.086.326 |68.195.255 24.788519 | 41.912.298 | 800.795.206
b) zaliczonych "do taboru towarowego ; {
préznych . . : 162,131,813  55.644324 | 29,141846 | 55400305 52137992 59.277.097 |38.114.894 13376206 | 29.826.819 | 500,051.306
stosunek ¢/, przeblegu prbznych do ogol-
nego przebiegu towarowych. 40,3 37,9 | 338 | 42,6 34,2 38,4 35,9 35,0 41,6 38,5
¢) wszystkich (osobowych i towarowych) 566.277.091 *|224.633.974 ‘1‘5.215.231 [202.878,983  236.530.711 219.143.291 [162.207,067 59.366.852 118,200,238 |1.934.453.408
3 |
6. Przecietne skiady pociagiw
(iloscig osi)
ruchu osobowego . 31,2 27,2 | 31,3 23,1 24,3 22,1 21,4 19,7 27,8 25,9
. towarowego 109,9 705 | 652 | 80,7 91,1 75,4 61,6 50,9 69,7 80,8
7. Przecigtny ciezar pociagéw brutto
(tonn) l -
ruchu osobowego . 255 224 311 176 188 184 186 190 223 215
., towarowego 778 544 ! 406 631 755 614 480 406 577 622
|
- |
8. Przecietny ciezar brutto 1 wagonu |
(tonn) |
w pociggach towarowych , 14,2 15,5 15,4 15,8 16,6 16,3 15,6 15,9 16,6 15,4
9. Przecietny ciezar tadunkow .
(tonn) . .
5 ST 33 10 48 25 51 27 31 26 40 36
Happclagachy o “:’;;‘;‘:;";ggo 376 263 238 29 17 289 219 190 298 303
10. Przecietny ciezar fadunku w 1 wagonie
(tonn)
w pociggach towarowych . 11,8 12,5 11,1 13,4 14,2 12,7 11,5 12,2 153 12,6
11. Przeblieg parowozow >
(parowozo-kilometry) 0
w pociagach. . £.841.040 = 4915933 3226124 | 4736271 5163868 5394705 .4.095.498  1823.070 | 2.613252 | 40.829.761
w tem podwéjng trakcja iy 33108 - 2125 20955 21,085 30.991 210,870 47,854 12,234 39.439 448.661
bez pociagéw . INGTL 3.496.080 - 1771502 926510 1596657 =~ 2760.787 = 2.491,137 | 2:146.534 610961  2.664.035 18.469.203
pojedyficzych luzem . . . . 534,092 292.947 185,926 270977 331.082 360,561 279.021 127.526 174.272 2,556,404
w tem ] w prictaczaniu stacyjnem 2419295  1.105587 553388 1005379 = 1.788.055 | 1,189.905 ' 1.014.975 | 302950 @ 1.388,315 10.769.849
- 3 pociagowem 167.582 91,249 147.050 171,558 56,545 154,330 141.145 53,435 496,660 1.472.592
12. Przecietny dzienny przebleg 1 pa-
rowozu % 3
: 174 158 152 169 129 148 104 133 1 131 14
Tt ;’g;‘;‘;:ﬁggo 82 95 10L 105 79 71 74 47 36 77
w przetaczamu stacyjnem 83 90 78 85 98 7 3 7% %0 87
Qagim Ty g;’;ﬁg;ﬁ‘; ,b'i"g“’a“w _‘" ’ej 119 126 126 133 113 113 109 87 107 115
13. Przecietna dzienna ilosé wagonow
towarowych
a) zatadowanych na stacjach P, K. P, . 1,325 588 636 796 637 839 639 233 4.093 9.786
®) ;’;;,Yelg;{:}; Zslad ki SRRy (ks 1316 649 244 292 863 565 701 166 335 w
c¢) przyjetych z ladunklem od kolei obcych 47 ' 10 465 233 473 3 39 296 2158
- ] |
14. 6.9 55 5,8 6,9 1,2 ! 7,4 61 7.3 3,2 7,8

Wspdfczynnik obrotu wagondw
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Z powodu artykutu inz. Kriigera, pod tytutem: ,,Organizacja,
czy tez dezorganizacja polskich kolei panstwowych®.

Inz, M. Niebieszczanski.

gloszony w zeszycie Nr. 17 ,Czdsopisma Technicznego*
O art, inz. A. W. Kriigera, pod powyzszym tytulem, zmu-

sza mnie do nakre§lenia ponizszych stéw, gdyz diluzsze
pozostawianie powyzszego artykulu bez odpowiedzi mogtoby
u niejednego dbatego o dobro kolejnictwa polskiego czytelnika
pozostawi¢ wrazenie, ze moze rzeczywiscie projektowana obec-
nie organizacja kolejnictwa grozi—w my$l wywodéw autora—
ydezorganizacja”. ‘

Jako stykajacy sie bezposrednio z pracami organizacyj-
nemi, poczuwam sie do obowiazku uspokoié w pierwszej linji
przesadnie wrazliwe kolejowe sumienie autora, a nastepnie
uspokoié wszystkich zajmujacych sie sprawa kolejnictwa na-
szego, ‘ze obawy autora wywolania ,dezorganizacjz* nie maja
racji bytu.

Oto sprébujmy skreslié pare stéw spokojnej i rzeczowej
analizy wywodéw autora.

oLPanowie cheecie nas, wyrostych w niewoli trzech,
w rdznorodny sposdb wypaczajqeych nasze charaktery zabor-
cow, E7ednem potrza$nieciem worka czy tei gryzmoleciem pidra
wymigszad 7 stworzyé z tego dorywezo jednolitq calosé? —
wola autor, twierdzac réwnocze$nie, ze ,Mojiesz wodzil 2y-
déw przez czterdziesci lat po pustyni, zanim ich wprowadzl
do ziemz obZecdnej”.

Jak wiec rozumie¢ nalezy réwnoczesny zarzut inz. Krii-
gera, ze ,w ubieglych pieciu latach praca organizacyjna we-
wnairz kolejnictwa, w celu jego wjednostajnienia, postapita
hardzo niewiele krokdw naprzod®.

W my$|l pierwszego przyktadu biblijnego, winni byli nasi
Mojzeszowie (t. j. ministrowie kolei) wodzi¢ nasze wyroste
w niewoli trzech zaborcéw plemie kolejowe przez 40 lat po
pustyni, zanim je wprowadza do ziemi obiecanej, t. j. dadza
mu ujednostajniong organizacje. W mys$l za§ nastepnego za-
raz zarzutu, winni byli ministrowie nasi dbaé, by praca orga-
nizacyjna w celu ujednostajnienia kolejnictwa postapila o wie-
le wiecej naprzéd, niz to dotychczas sie stalo, Nasuwa sie
wobec tych sprzecznosci znowu biblijne poréwnanie: ,zgadnij
Jezu, kto Cie bije?“

I céz wreszcie zaleca sam autor? Otéz przedewszyst-
kiem, zdaniem jego (str. 212, p.1): nalezy stworzyé jednolite
przepisy i instrukcje stuzbowe.

Musze jednak spytaé autora: jakiez tworzyé te jednolite
Przepisy i instrukcje, jezeli przedtem nie ustali sie jednolitej
organizacji, na ktérej moznaby dopiero oprzeé¢ dalszg prace?

Moge zapewnié autora, ze jezeli, zdaniem jego ,zrobilo
sig zamalo® 1 jezeli te instrukcje, Jltdresmy wreszeie wydu-
sili. ze siebie, sq niewystarczajace i pisane jakby na kola-
nie“,.. to wlasnie dlatego, Ze zaduzo liczyliSmy sie z prze-
sadng indywidualnoécia poszczegélnych dzielnic, ktére uzywaly
wszelkich mozliwych i niemozliwych argumentéw, by stale
przeciwdzialaé wszelkim zamierzeniom organizacyjnym w kie-
runku ujednostajnienia ustroju kolejowego, upierajac sig, z upo-
rem godnym lepszej sprawy, przy swej dotychczasowej orga-
nizacji, jako najlepszej i najsprawniejszej.

A przecie tak tatwem bylo do przewidzenia, ze nawet
najgorsza organizacja, wprowadzona Ww roku 1919 w zycie,
bylaby mogla do dzi§ dnia byé poprawiona i udoskonalona.
A tymczasem do czegéz doszlismy?! Oto mamy obecnie
7 systeméw, ktéremi pracuje nasze kolejnictwo —i tak:

1) Dyrekcje malopolskie Stanis{awé\y, Lwéw i Krakéow za-
trzymaly dotychczas system agstr]ackl z bardzo malemi

A Zzmianami, ¥ .

2) Dyrekcja Warszawska zatrzymuje sig do dzis dnia na
organizacji, opartej na samorzutnie uksztattowanym he
stemie mieszanym, wigcej zblizenym do systemu kolei

7

Warszawsko - Wiedenskiej, a czesciowo do systemu oku-

pantéw, : -

3) Dyrekcja Radomska przejgta w spadku .systfam aust'r]ac—
kich kolei wojskowych, reformujac go nasigpnie stopniowo
na modite b, zaboru rosyjskiego.

4) Dyrekcja Wilenska wprowadzila zupelnie odrebna orga-
nizacje, opracowang przez inz, Landsberga.

5) Dyrekcja Poznanska zyje wypaczonym juz dzi$ systemem
prusko-heskim, pozostawiajac decernentéw W organizacji
wydzlatowe;j. ,

6) Dyrekcja Gdanska ma organizacje mieszana, w centrum
zblizong zupelnie do organizacji austrjackiej, za§ na linji
do prusko-heskiej.

7) Dyrekcja Katowicka zatrzymuje dotychczas niezmieniony
prawie jeszcze ustréj prusko-heski.

Przy tej réznorodnoSci systeméw obowigzuje nadto
w kazdej dzielnicy. odmienne ustawodawstwo b, panstw za-
borczych.

Wobec powyzszego latwo sobie wyobrazié, jak trudna
stala sie rola Ministerstwa Kolei, zmuszonego wydawac¢ do
kazdego prawie zarzadzenia swego osobne komentarze, tiu-
maczace, jak nalezy dane rozporzadzenie w kazdej dzielnicy
z csobna rozumieé¢ i wykonaé.

A ze do takiego niepozadanego stanu doszlo, niech przy-
piszg sobie wine ci, ktérzy wszelkich sposobéw uzywali, by
paralizowaé systematycznie wszelka akcje, zdazajaca do uje-
dnolicenia ustroju kolejowego.

Nie trudno tez pojaé¢, ze w miare coraz dalszego odsu-
wania chwili wprowadzenia jednolitej organizacji, zycie zmu-
szalo poszczegdlne Dyrekcje coraz bardziej ksztaltowac swdj
dorywczy ustrdj, coraz bardziej go ulepsza¢, a nawet wycho-
wywaé sobie w tym ustroju ludzi. I gdy dopiero lat piec
Jwodzi mas Mojzesz po pustyni®, juz bardzo trudno naprawic
spézinione biedy, a céiby dopiero stalo sle, gdybySmy dalszych
lat pieé ,po pustyni blgdzili, liczac sle z tem, ze ,nie mo-
na jednem gryzmoleciem pidra wymieszaé 7 stworzyé jedno-
litg calosé z nas, wyrostych w niewols trzech zaboredw?® .

A jednak, mojem zdaniem, najwiekszym bledem organi-
zacyjnym byto to, ZzeSmy w roku 1919 jednem gryzmoleciem
piéra nie narzucili jakiegokolwiekbadZ systemu, korzystajac
z tego, ze kolejnictwo nasze polskie dopiero sie zaczelo two-
rzyé i wéwczas podatne bylo bardziej do przyjecia narzuco-
nego mu systemu, anizell dzis, gdy juz wychowalo nowe po-
kolenie w odmiennych swych ustrojach. -

Ale pominmy spdznione zale i zajmijmy sie przede-
wszystkiem kwestja, ktéra najwiecej drazni autora wspomnia-
nego artykulu, t. j. kwestja ,dnspekforatdw technicanych®,
zwanych przez autora ,pietq Achillesa w organizacji“. Z for-
malnego ' stanowiska sadzac, nalezaloby mniemaé, ze autor .
chyba nie zetknat sie naprawde nigdy z projektem nowej or-
ganizacji, gdyz ten nie przewiduje zupelnie nazwy ,inspekto-
raty“. Faktycznie sa przewidziane w organizacji sluzby linjo-
wej urzedy pod nazwa ,Oddzialéw kolejowych®, ktére proje-
ktuje sle w stuzbie eksploatacyjnej, mechanicznej i drogowej.
Autor, myslagc zapewne o projektowanych Oddzialach, uznaje
.inspektoraty” za instytucje zupelnie niepotrzebne i koszto-
wne i wprowadzanie ich w. czasach ogdlnej oszczednosci
uwaza jako ,marnotrawstwo . Radzli nawet (na str. 213
w punkcie 9) znie$¢ je tam, gdzie one istnieja, a nie ,na-

“rzucaé ich w tych Dyrekejach, kidre bez inspektoratéw dobrze

prosperuja®. Bol sie autor, ze wprowadzenie inspektioratéw
spopsuje to, co bylo dobrem., Twierdzi dalej, ze inspekto-
raty ,nie majg wzasadwienia 1w praktyce ¢ zapowiadajq
wzmozenie si¢ wydatkdw®. Wcta wreszcle: ,gdziez znajdg
sie kierownicy inspektoratow? Bedzie to mowe pole do pro-

tekeyi, ale .cudowne dziec/ nie poprowadza inspektoratéw

na wlasciwg droge”.

Wobec powyzszego stawiania kwestji nasuwa sie faktycz-
nie powazna watpliwo$¢, czy autor przed napisaniem swego
artykutu zapoznal sie z nowa organizacja, czy tez o niej tylko
co$ styszal? Jeiell to ostatnie przypuszczenie miatoby 'byé
prawdopodobne, to postaram sie w krétkich slowach wytlu-
maczyé zasadnicze tezy | mys$l przewodnia nowo projektowa-
nej organizacji, by z jednej strony uspokcié poruszonych arty-
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kutem autora, a dbalych o dobro kolejnictwa naszego czytel-
nikéw, z drugiej za$ strony da¢ moznoS¢ autorowi poznaé
cele, jakie zakreslono Oddziatom kolejowym w nowo projekto-
wanej- organizacji.

Zatem mysla przewodniag projektowanej organizacji jest
mozliwie daleko idaca decentralizacja wiadzy, od najwyzszej
instancjl kolejowej poczawszy, i rdwnolegle z tem przeprowa-
dzenie zasady osobistej odpowiedzialnoSci, az do najnizszej
jednostki wykonawczej, przy réwnoczesnem uproszczeniu toku
spraw. Stad wynika przedewszystkiem konleczno$§é usuniecia
z Ministerstwa- Kolei wszystkich spraw, ktére nie leza w cha-
rakterze Ministerstwa, jako wladzy zwierzchniej w dziedzinie
kolejnictwa i przelania bezposredniego zarzadu kolejami na Dy-
rekcje kolejowe, ktére winny go wykonywaé w swych okregach
pod naczelnem kierownictwem Ministerstwa Kolei, Tym sposo-~
bem wzrasta znacznie w stosunku do obecnego zakres dziatania
Dyrekcji, ktéra znowu przy stosowaniu zasady decentralizacji,
winna hyé odecigzona od spraw mniejsze] wagi | od bezpo-
fraednle] kontroll mlejscowyeh organdw wykonawezyech w slud-
bie linjowej. QOdciazenie Dyrekeji moze nastapic albo przez
zwiekszenie kompetencji jednostek wykonawczych na linji (jak
stacji, parowozowni, nadzoru toru i t, p.), albo przez utwo-
rzenie organéw posrednich miedzy Dyrekcja a temi jednost-
kaml i przelanie na nich pewnego zakresu spraw z dotych-
czasowej kompetencji Dyrekcji oraz obowiazku bezposredniej
kontroli wykonawczej stuzby linjowej. W nowym projekcie
organizacyjnym zostal przyjety ten ostatni sposéb rozwigzania
i postanowiono utworzenie w najwazniejszych stuzbach, t. j.
eksploatacyjnej, mechanicznej i drogowej, Oddziatéw kolejo-
wych, ktéreby z jednej strony kierowaly bezposrednia stuzba
wykonawcza pod nadzorem fachowych Wydzialéw w Dyrekcjt
kolejowej, z drugiej za$ strony czuwaly nad nalezytem pelnie-
niem stuzby i sprawnem dziataniem linjowych jednostek admi-
nistracyjnych,

Rozwiazanie to przyjeto po glebszej rozwadze dlatego,
ze nie uznano za wskazane odciazenie Dyrekeji w jej wzmo-
zonej kompetencji na rzecz jednostek administracyjnych przez
podniesienle dotychczasowej kompetencji tych ostatnich, a to
z tego powodu, Ze z jednej strony organa te w niektérych
dzielnicach nie dorosty jeszcze do tego poziomu, by im mozna
spokojnie powierzaé zwiekszone kompetencje, -z drugiej za$
strony nalezato sie obawiac, ze przy scentralizowaniu kon-
troli w Dyrekcji, niepodobna bedzie wydotaé potrzebie wzmo-
zonej kontroli, wynikajacej z podniesienia kompetencji orga-
néw najnizszych. Bylo wreszcie zamiarem nowej organizacii
zblizyé kontrole jak najbardziej do bezposredniego zycia kole-
jowego, korzystajac z nabytych juz doswiadczen, ze wszelka
oderwana od zycia kontrola nie moze spetniaé nalezycie swe-
go zadania.

Co sie tyczy zasady odpowiedzialno$ci, to nowa organi-
zacja przewiduje, ze Dyrektor kolei panstw. (Prezes Dyrekciji)
winien dba¢ o staly rozwdj powierzonych mu kolei i ponosié
wobec Ministra Kolei pelna odpowiedzialnosé za sprawny, ce-
lowy i ekonomiczny zarzad caloksztattem gospodarki kolejowej
w swolm okregu w granicach pozwolonego budietu, Wobec

Kr o

Ustalanie urzednikéw panstwowych w stuzbie
parstwowej.

Art. 11 i 17 ustawy o panstwowej sluzbie cywilngj przelal na
Rade Ministréw prawo zaliczenia poszczegblnych stanowisk urzedniczych
do jednej z trzech kategorji, zaleznie od wymaganego stopnia wyksztalce-
nia, oraz do jednego z dwunastu stopni stuzbowych.

Opierajac si¢ na postanowieniach tych' artykuléw, Rada Ministréw
wydala rozporzadzenie z dnia 24 czerwca 1924 r. o uvstanowieniu tabeli
stanowisk we wladzach i urzedach panstwowych,

Stanowiska podzielono, zgodnie z ustawa o panstwowej stuzbie cy-
wilnej, na trzy kategorje: : )

Do I-szej kategorji zaliczono te stanowiska, na ktére wymaga sig
wyksztalcenia wyzszego. Tu stuzbe rozpoczyna sie po odbytej praktyce
od VIII stopnia stuzbowego. Urzednicy, zajmujacy juz obecnie etatowe
stanowisko, zostana zatwierdzeni w tym stopniu stuzbowym, jaki obecnie
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Dyrektora kolei odpowiedzialny jest osobiscie kazdy z Na-
czelnikéw Wydzialéw za sprawnag dzialalno$é powierzonej mu
galezi stuzbowej. Tak samo odpowiedzialnisa Naczelnicy Oddzia-
16w . wobec Naczelnikéw odnosnych Wydzialéw i t. d., az do
najnizszej jednostki wykonawczej, Odpowlednio do tej zasady
zostaly wyraznie okreslone kompetencje poszczegélnych orga-
néw z tego punktu widzenia, Ze zwickszenie dotychczasowej
ich kompetencji musi i§¢ w parze z réwnoczesnem zwigksze-
niem ich odpowiedzialnosci.

Oto przewodnie zasady nowej organizacji., Czyz wpro-
wadzenie w 2ycle powyzszych prostych i jasnych postulatéw
moze wywolaé obawe ,dezorganizacji“? Przypomne autorowi,
ze w organizacji austrjackiej dusila sie kazda troszke bardziej
indywidualna jednostka, gdyz wszelka inicjatywa z jej strony
byla uwazana jako wytamywanie sie z utartych zasad I przy-
jetego oddawna systemu gospodarki. Wartosé urzednika oce-
niaio sie nie tyle z jego faktycznych zalet fachowych, ile ze zdol-
nofcl nalezytego przystosowanlia sle do utartych regul gospo-
darki | nlewychodzenla poza jej ramy, nakredlone prawem
zwyczajowem. Wszelka Zywsza inicjatywa byla najczefcie]
powodem do zarzutéw wiadzy przelozonej, a niejednokrotnie
oceniana jako ,fantazja* lub ,przewrdcenie sie w glowie®.
Gdy dodaé¢ do tego fakt tak zwanego ,Decksystem®, to zna-
czy krycia sie zawsze pod decyzje przelozonego, to musi sie
przyznaé, Ze przy tych warunkach trudno bylo mysle¢ o wy-
robleniu samodzielnosci i zdolnosci przyjmowania na sie pet-
nej odpowliedzialnosci za wydawane przez siebie zarzadzenia,
To tez rezultatem dluzszego urzedowania jednostek przeciet-
nych w systemie austrjackim byt kompletny zanik inicjatywy
oraz zdolnoSci Sledzenia za rezultatami gospodarki i przysto-
sowanie sie do roli regularnie bardzo dzialajagcych automatéw,
umiejgcych szybko 1 nalezycle dobieraé w kazdym wy-
padku tak zw. ,szimle“, t. j. zasadnicze wzory zalatwiania
spraw poszczegbélnych. W tych warunkach, jednostki prze-
cletne, dbajace tylko o spokdj i dobra opinje przelozonych,
w szybkiem tempie dochodzily do zautomatyzowania i przed-
stawiaty znakomite typy biurokratéw.

Jezeli przypomne jeszcze, ze wnikanie w rezultaty gos-
podarki i wyprowadzanie wnioskéw ze statystyki bylo z'celo-
wo obmy$lanych wzgledéw wylaczna rzecza ,Wiednia¥, a do
tego otaczang wielka tajemnica, mozna tatwo wysnué wnio-
sek, Ze istniejacy dotychczas w Malopolsce ustréj organiza-
cyjny nie jest tak cudowny, by mégt az autor wyrazaé oba-
we 42 popsuje si¢ to, co byto dobrem”. '

Dobrym naprawde stanie sie dopiero taki ustréj, ktéry
zmusi ludzi od najnizszego stanowiska ponosi¢ pelna odpo-
wiedzialno§¢ za swe zarzadzenia, a organa kierownicze zmu-
si do wyciggania wnioskéw 2z rezultatéw swej gospodarki
i ponoszenia odpowiedzialnosci za nieracjonalng i nieekono-
miczng, lub przekraczajaca granice budietu, gospodarke.

Widzimy z powyzszego pobieinego pordwnania istnieja-
cego w Malopolsce systemu z obecnie projektowana organi-
zacja, ze w kazdym razie jest wykluczone, by zdrowe zasady
wytyczne, przyjete w nowej organizacjl, mogly grozi¢ ,dezor-
ganizacia’. (D ¢c. n.)

s B B L
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posiadaja. Nastapi tylko zmiana w tytule stuzbowym, w ten sposdb, i€
urzednicy VIII i VII stopnia otrzymaja tytul referendarzy, urzednicy VI
i V stopnia, o ile nie sprawuja faktycznie funkcji naczelnikéw wy-
dzialéw, otrzymaja tytut radcéw ministerjalnych, wzglednie, o ile spelniaja
czynnoéci inspekcyjne, tytul inspektoréw ministerjalnych. Tytuly dotych-
czasowe Naczelnikéw Wydziatéw i Dyrektoréw Departamentéw, dla tych
urzednikéw, ktérzy faktycznie odnoéne funkcje sprawuja, pozostaja nie-
zmienione. .

Powyzsze rozporzadzenic Rady Ministréw daje w pewnym minimal-
nym zakresie prawo do awansu automatycznego dla radcéw - ministerjal-
nych, naczelnikéw wydzialéw i dyrektoréw departamentéw. Mianowicié
urzednicy piastujacy te stanowiska moga. po przesiuzeniu 5 wzglednie 7
lat w nizszym stopniu stuzbowym, uzyskac stopief o jeden wyzej. Awans
taki jednak rozporzadzenie traktuje jako wypadek wyjatkowy, ktéry mozé
nastapié¢ tylko pod warunkiem bardzo dobrej kwalifikacji. Ze wzgledu jeC!'
nak na to, ze na te na)wyzsze stanowiska dopuszczani sa zwykle urzedn_l'
cy o najlepszych kwalifikacjach, mozemy mieé nadzieje, ze awanse takié

i
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nie beda wyjatkami, tylko regula, a przepis powyzszy choc czesciowo
uwzgledni zbyt niskie uposazenie urzednikéw z wyiszem wyksztalceniem.

Kategorja Il obejmuje stanowiska urzednicze, na ktére wymaga sig
pelnego wyksztalcenia $redniego. Przewidziano w tej kategorji caly sze-
reg tytuléw, zaleznie od stanowisk, ktére do tej kategorji wchodza. Na-
leza tu urzednicy t. zw, podrefendarze rachunkowi i kasowi. Sluzbe w tej
kategorji rozpoczyna sie od X stopnia sluzbowego, najwyzsze stanowisko
w obrgbie tej kategorji przewidziano w VI stopniu stuzbowym,

Do kategorji Il zaliczono urzednikéw kancelaryjnych. Wpymagane
jest tu ukonczenie szkoly powszechnej lub nizszych klas szkoly éredniej.
Stuzbg rozpoczyna sie od XI lub od XII stopnia stuzbowego, a najwyisze
stanowisko przewidziane jest w VII stopniu stuzbowym. }

Rada Ministréw bedzie corocznie uchwalala wykaz stanowisk dla
kazdego Ministerstwa na rok nastepny. Wykaz ten bedzie oglaszany
w ,Monitorze Polskim* w miesiacu pazdzierniku. Wyjatkowo na rok 1925
wykaz ten bedzie ogloszony w koncu listopada r. b,

Wprowadzenie bezposrednich taryf
w komunikacji polsko:rumungkigj.

Dnia 15 pazdziernika 1924 r. dzigki inicjatywie Ministerstwa Kolei
weszla w zycie bezposrednia taryfa na przewéz wegla kamiennego i bru-

natneqo, koksu i hrykietdw z waqgla kamiennengo, oraz mialu wealoweqgo
i koksowego od wszystkich polskich stacy] weglowych, wzglednie koksowni
do wainiejazych stueyj rumuriskich Kolei Zelaznych, od dnia zad 1 listo

pada r. b. bezpogrednia taryfa, obejmujaca taryfy wyjatkowe dla nastepu-
Jacych artykuléw:

a) na wywdz z Rumunji tranzytem przez Polske: zboza, nasion
straczkowych, oleistych i pastewnych, wytworéw mlynarskich oraz odpad-
kéw z tychze, drzewa nieobrobionego i cbrobionego;

b) na wywéz do Rumunji z Polski oraz tranzytem przez Polske:
zelaza, stali, wyrobSw z lanego zelaza i p6lfabrykatéw, towaréw wszel:
kiego rodzaju oprécz zywych zwierzat oraz przedmiotéw, dopuszczanych
warunkowo do przewozu, wytwordw przemystu wlékienniczego, szkla oraz
wyrobéw ze szkla.

Przez wprowadzenie w zycie wymienionych taryf wyjatkowych Za-
rzady kolejowe polskie i rumunskie uczynily zadoéé dawno odczuwanej
potrzebie sfer handlowych i przemyslowych powrotu do przedwojennych
stosunkéw taryfowych. Uzyskano przytem bardzo znaczne ulgi przewo-
zowe i taryfowe, jak naprzyklad:

Odpadt przy przewozie artykuléw, wymienionych w tych taryfach,
dotychczasowy przymus oplaty z géry przewoznego do granicy panstwa,
natomiast nadawca moze wedlug wilasnego uznania przewoZne w calosci
lub cze$ciowo uisci¢ zgéry, albo tez w calosci lub czedciowo przekazac
na odbiorce;

przewozne, tak przy catkowitej oplacie z géry, jak przy catkowitem
przekazaniu na odbiorce, mozna uiszcza¢ w jednej walucie, a mianowi-
cie we frankach zlotych;

taryfy bezposrednie daly znaczne obnizenie w stosunku do dotych-
czasowych kosztéw przewozu zaréwno na kolejach polskich, jak i rumun-
skich, przyczem udzielono dalszego obnizenia przewoznego przy uzyciu
do przewozu wagonéw, powracajacych z Rumunji;

Pewnym artykulom przyznano prawo reekspedycji na kilku polskich
stacjach z przeladowaniem lub bez przetadowania.

Ponadto przewiduje taryfa zwroty czedci przewoznego w drodze,
reklamacji przy masowym przewozie pewnej minimalne] ilosci artykuléw
zamorskich lub zagranicznych, (tar. wyj. 12a i 12b), wchodzagych do
Polski przez port w Gdyni i Gdansku lub droga ladowa.

Réwniez z dniem 1 listopada r, b. weszla w zycie bezpo$rednia
polsko-rumuriska taryfa osobowo-bagazowa z oplatami, obliczonemi we fran-
kach zlotych, umozliwiajaca bezpodrednia odprawe oséb i bagazu pomig-
dzy wazniejszemi stacjami polskiemi a rumunskiemi w obu kierunkach,
wskutek tego taryfa ta ulatwia uciazliwa i wiele czasu pochlaniajaca ma-
nipulacje na stacjach granicznych w Sniatynie — Zaluczu i Grigore Ghica
Voda (wymiana pieniedzy i t. d.). . L

Oplaty przejazdowe maja sie uiszcza¢ w walucie krajowej stacji
wWyjazdu, - =

Nalezy zywi¢ nadzieje, ze bezpodrednie taryfy polsko-rgmupskl?, nad
ktérych uzupelnientem M. K. podjelo dalsze prace, przyczynia sig niewat-
pliwie do znacznego ozywienia stosunkéw gospodarczych pomiedzy obu
zaprzyjaznionemi panstwami,

Kursa dla aspirantow.

W dniu 4/X p. Minister Kolei, w obecnosci zastepcy Pr_ezesa Dy-
rekcji Warszawskiej i Dyrektoréw Wydzialéw, dokonal otwarcia Kurséw
dla aspirantéw na stanowiska w W-le E‘.ksploat'acyjnym. Na_ ku}'sa zapi-
salo sie 50 maturzystéw, ktérzy podczas trwania kurséw pobx'era]a_ wyna-
grodzenie X klasy urzednikéw panstwowych, nadto otrzymuja bezpl‘?tn}e
mieszkanie od kolei, P. Minister zaznaczy! wielka po,trzebe r_1alezycxe
przygotowanych urzednikéw, wskazal na odpcwiedzialnosc pracy, jaka cze-
ka przysziych pracownikéw kolejowych, zachecz.il do’ pilnego przejecia sie
Wykladami, ktére uprzystepnia aspirantom mozncéC pracy W tej najwaz-
niejszej dziedzinie gospodarki narodowej. a- .

Kursa, w ktérych wykladaja urzednicy kolejowi, trwaé beda przez 4
miesiace, :

Wycieczka do Konstantynopola.

Konstantynopol, 18 wrzesnia.

a stanela nad Bosforem onegdaj wieczo-

N i kolejow i
), TR R Na postoje, nieprzewidziane rozkladem

Tem, po czterodniowe] podréiy.

jazdy i na opéznienia odpada okolo pdttorej doby. Odlegloé¢ Warszawa-
Konstantynopol wynosi 2260 kilometréw. Sama jazda zajela okoto 2!/, do-
by, wiec przecigtnie na dobe przypada 1000 kilometréw. Nietylko prze-
bycie gér Batlkanskich lecz i réwnin odbywa sie z szybko$cia bardzo
nieznaczna, stanowiaca spuécizne, ktéra Turcji pozostawil baron Hirsch,
jako koncesjonarjusz- budowy drég Turcji. Stosunki miedzynarodowe wy-
magaja ulepszenia tej komunikacji i stanowia wdzigczne pole wspdipracy
dia techniki polsko-balkansko-tureckiej.

Zapoczatkowalismy wystawe w Konstantynopolu, winniémy tez po-
djaé¢ my$l przyépieszenia jazdy do takiego wspanialego i poteznego pod
wzgledem gospodarczym $rodowiska ludzkoéci, jakim jest stary Stambul.

W Belgradzie niespodziewanie spotkala nas starszyzna miejscowej
dyrekcji kolejowej, z prezesem p. J. Popowiczem i wice prezesem B. Dziu-
ricziczem na czele. Od rana do wieczora podejmowano nas bardzo godcin-
nie na dworcu, obwozono po mieécie, i wypowiadano - wdzigcznosc za
przyjecie, jakiego w Polsce doznala niedawno wycieczka kolejarzy jugo-
slowianskich, zaznaczajac, ie przyjgcie zgofowane nam w Belgradzie jest
tylko czastka tego, co chcieliby zrobié¢. Udzial pan serbskich, inzynieréw
i wyzszych urzednikéw, prezy diwigkach muzyki i hymndw narodowych,
srobil nia fas Weayalkich glibokls wraZenle.

Z B, D2ivriceicxem, jako indynierem uzkoly belgijakie), nawigealom
stosunek, w celu zasilenia ,Inzyniera Kolejowego* wiadomosciami, doty-
cencemi komunikacli w Jugostawji i wzajemne) wymiany mysli techniczne)

W Safji apotkal nay nase pesel dr. Grabowski, lonsul p, Stathow
ski, oraz grono osob ze Stowarzyszenia Inzynieréw Butgarskich z p. Gu-
dewem na crole. Przedstawiciel dyrekeji kolejowe) | Stowarzysgenin wy
mogli na nas zobowiazanie, z¢ w powrotnej drodze zatrzymamy si¢ w Bul-
garji. Zamierzaja od Filipopola wie#¢ nas pociagiem nadawyczajnym,
okrezna droga do Sofji, po przez najtrudniejsze gérskie odcinki, najezone
trudnofciami budownictwa kolejowego. Z Sofji odprowadzilo nas, dalej
do granicy greckiej, dwéch inzynieréw butgarskich, a od granicy tureckiej
do Konstantynopola dwdch przedstawicieli Dyrekeji Kolei tureckich.

Cala droga do Konstantynopola stanowilaby jedno bardzo przy-
jemne wspomnienie, gdyby nie wypadek w Budapeszcie, gdzie na odcze-
piony od pociagu i zapomniany Jeden z naszych wagonéw, w ciemnosci
nalecial odchodzacy ze stacji pociag. Z postoju 14 godzinnego skorzystala
dla spaceru cala nasza druzyna, z wyjatkiem trzech oséb, ktére doznaly
lekkich obrazen; byloby inaczej, gdyby wszyscy koledzy byli obecni, po-
niewaz w pustych przedzialach: pospadaly z pélek cigzkie kuferki.

Wystawa polska robi jaknajlepsze wrazenie. Udzial w niej bierze
wszystko, co stanowi czolo przemyslu polskiego -— we wszystkich gate-
ziach. Zaklady par’ustwovge, najwieksze firmy z Krdlestwa Kongr., Wielko-
i Malopolski, Gérnego -Slaska, a nawet Stocznia gdanska. Ten zespét
robi takie wrazenie, jak gdyby uczestnicy nietylko dbali o swéj dobrze
zrozumiany interes, lecz réwniez o zachowanie karnodci spolecznej w tej
waznej dla Polski sprawie. Chodzi tu o akt obecnoéci Polski w chwili
istotnego odradzania sig ekonomicznego Turcji. Pod wzgledem politycz-
nym wystawa dla obu narodéw bedzie miata znaczenie niemniej donioste,
jak pod wzgledem przemyslowym,

Wystawa pod wzgledem wygiadu robi bardzo dobre wrazenie
i miedci sie nad brzegiem Bosforu, w miejscu bardzé odpowiedniem; juz
obecnie jest ono zamoéwione, jako teren przyszlorocznej wystawy angiel-
skiej. Jest tez uczeszczana, poniewaz, précz zawartosci bardzo cennej
i ciekawej, posiada dcskonate biuro informacyjne, umiejetnie nawiazujace
stosunki, — restauracje i b. dobra muzyke pod batuta p. Sielskiego. To
wszystko, ujete w czarowne ramy panoramy legendowego miasta, cudnej

przyrody i pieszczacego klimatu... A. Pawlowski.

Wystawa polska i stosunki tureckie.

Konstantynopol, 20 wrzesnia.

W Konstantynopolu najwieksze wrazenie robia objawy zdolnosci do
odrodzenia narodu tureckiego, ktéry, po tylu latach ‘nieszcze$é wojennych,
potrafit nada¢ temu miastu cechy pokoju, porzadku i troche kultury, pomi-
mo ze w ciagu ostatnich kilku lat Turcja przebywa gleboka ewolucje
spoleczna, polityczna i gospudarcza. .

Te znamiona zywotnosci-’ narodowej rokuja odrodzonej Turcji, Ze
potrafi zajac powazne stanowisko poéréd ludéw ucywilizowanych i dla-
tego Wystawa polska w Konstantynopolu jest wypadkiem bardzo donio-
slym, jest na czasie, dowodzi bowiem, ze polacy potrafili uprzedzi¢ wszyst-
kie narody i urzeczywistni¢ w bardzo odpowiedniej dla Turcyi i Polski
chwili — my$l twércza, jakiej przykladu w tym zakresie dotychczas w Pol-
sce nie bylo.

Wystawa nie jest udzialem Polski w powszechnej akcji migdzyna-
rodowej, lecz zuchwata samodzielna prdéba zblizenia sie ekonomicznego
i kulturalnego z mloda odradzajaca si¢ Turcja.

Za przykladem Polski pdjda niezawodnie inne narody i dla nas ko-
rzystnem jest, ze przyjda do Konstantynopcla po nas, lzcz nie przed nami.

Jest to prdéba przemystowo - handlowa, lecz posiadajaca ogromne
znaczenie polityczne. '

Wiele brakéw moina wytknaé w organizacji wystawy; naogdt
jest ona nietylko udatna, lecz wprost bardzo dobra, poiyteczna i twércom
jej nalezy sie ogromne uznanie, niezaleznie od rezultatdw czysto finanso-
wych, ktére moga potrzebowaé pomocy skarbu panstwa oraz ofiarnoéci
spoleczenstwa. Jest to los bardzo wielu wystaw nawet wszechéwiatowych.

Wystawa ma cudowne poloienie nad brzegiem Bosforu. Zajsla
miejsce, opuszczone po starym arsenale, ktdéry stuzyt w czasle wojny za
sklad amunicji dla anglikéw.

Budynki czasowe sa przyzwoite, lecz nie imponuja; mozliwe atrakcje,
zwlaszcza w tak ‘wyjatkowych warunkach przyrody, nie wyzyskane. Tyl-
ko muzyka Sielskiego zrobila glebokie wrazenie i po wielkim pierwszym
koneercie, stary medyk turek wyznal mi, e przy dZwigkach marsza po-
grzebowego Chopina nie mégt sig wstrzymaé od placzu.
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Poniewaz muzyka w Konstantynopolu pod kazdym wzgledem bar-
dzo nisko stoi, wisc te wskazéwke notujge skwapliwie; o wzruszeniu tur-
kéw méwil mi réwniez, w pare dni pdiniej, stary profesor chirurg Saba-
niejew z Odesy — i méwil o tem po polsku.

Szczegbélne uznanie nalezy sig tym firmom naszym, ktére swojemu
udzialowi na wystawie nadaly cechy wysokiej techniki wystawowe;j.
Pierwsze miejsce pod tym wzgledem nalezy sie ,Warszawskiej Spélce
budowy parowozédw*, ktéra dostarczyla jednego z pierwszych w Polsce
zbudowanych parowozéw i motoru Diesel’'a. Wystawa tej firmy, starannie
i umiejetnie urzadzona, obfituje w rysunki, plakaty, fotografje, przezrocza,
albumy, wykresy i t. d. "y

Bardzo dobrze przedstawione sa firmy H. Cegielski, Lilpop Rau
Léwensztejn, Zaklady Ostrowieckie, Modrzejowskie, Suchedniowskie, Bor-
man i Szwede, ,Unja*" z Grudziadza, Silezia z Paruszowic, Tow., Sosno-
wieckie wyrobu rur, Borman i Szwede, Fitzner i Gamper, Handtke, War-
wasinski i Wojakowski (turbiny). Firma ,Wagon® bardzo ubogo wyglada
choé¢ w trzech punktach wystawia, a najstarsza polska firma Zieleniew-
ski nieobecna. Réwniez Huta Bankowa.

Piaé firm wiékienniczych z todzi i trzy z Bielska, réwniez znako-
mita bielska fabryka maszyn przedzalniczych znana na calym $wiecie
(dawniej Josefi). Kilka firm hutniczych i weglowych G. Slaskich, w tej
liczbie Skarboferm, ktéry bardzo ladnie wystawe swoja urzadzii. Tak
samo wybitnie i bardzo starannie przedstawila swoje wyroby firma Prze-
myst Chemiczny w Polsce Sp. Akc. ze Zgierza.

Fabryki przemyslu wojennego zajmuja duzy osobny budynek; po-
waznie i umiejetnie przedstawione. To samo powiedzie¢ trzeba o pry-
watnych firmach weglowych i naftowych. Natomiast Panstwowe Zaklady
Gérnicze zrobityby lepiej, gdyby wcale nie figurowaly na wystawie, bo-
wiem daly bardzo marne przedstawienie o wielkich skarbach naftowych
i solnych Polski,

Précz Cegielskiego narzedzia rolnicze wystawily jeszcze 2 mniejsze
Zadna polska fabryka nie dala traktoréw ani pojazddéw.

firmy. :
Na PSlwyspie Balkanskim i Anatolijskim w dziedzinie $rodkéw

przewozowych jest b. duzo roboty; proste wozy nalezy ulepszyé (zwlasz- -

cza w Bulgarji) i daé masowe, mocne i lekkie wyroby, ROwniez artykuly
do podréiy, np. kosze i pudetka z dychty, moga mie¢ wielki zbyt.

Przemyst drzewny b. stabo jest na wystawie przedstawiony. Pare
firm wystawilo meble biurowe, z nich Martens i Daab — bardzo pokaz-
nie. Meble giete dala tylko fabryka kielecka Henrykéw, w bardzo
skromnej formie. Dychty, fornieréw, pudetek z dychty, ktére tak wiel-
kie powodzenie mialy w Rosji, dostarczane z Estonji i Lotwy, réwniez
siedzenia z dychty — tego niema na wystawie i w miastach polskich
moina dostaé w marnym gatunku i stabym -wyborze. Wystapiliémy
w Konstantynopolu porzadnie z zapatkami, wiasnie w chwili, kiedy tam
wprowadzaja monopol zapalek, W Jugostawji juz dawniej jest wprowa-
dzony. Bardzo dobrze wyglada fabryka papieru Mirkéw.

Nie dosyé wykwintnie wypadia zewnegtrzna strona zasluzonej fa-
bryki otéwkéw St, Majewski i S-ka z Pruszkowa. Zreszta ma ona w Tur-
cji i na Wschodzie zapewniony rozglos.

Podazyla na wystawe mioda fabryka binokli i szkiet optycznych
H. Kolberga (w Warszawie). Nalezy sie jej uznanie i rozpowszechnienie
jaknajwieksze. =

°  Zwraca na sisbie szczegblna uwage brak wszelkiego rodzaju silni-
kéw i ubdstwo przemystu elektrycznego, a w tych galeziach tak wiele jest
do zrobienia na Wschodzie.

Przemyst konfekcyjny mial przedstawicieli. Ze wzgledu na eman-
cypacje kobiety w Turcji, jest tam obecnie obszerne pole zbytu dla wy-
tworédw przemystu polskiego.

Wzieto udzial w wystawie okolo 160 firm.

Zwracaja uwage doskonale katalogi francuskie i tureckie, bardzo
dobrze wydane.

Cenne sa co do treci plakaty naszej Agencji Wschodniej (Agence
Telegraphique de I'Est).

,Tygodnik Handlowy“ warszawski wystapil z wielkiemi europej-
skiemi zeszytami, w czterech jezykach, zawierajacemi bardzo dobre artykuty
i obfite ogtoszenia oraz informacje. ;

Stuzba informacyjna na Wystawie, powaznie i szercko ujgta, —
odda niezawodnie cenne ustugi, — a zwracaja sie do niej przybysze z Ana-
tolji, Persji, Afganistanu, Bulgarji i t. d.

W Bulgarji muwiono mi, ze Rumunja i Bulgarja maja urazg z po-
wodu, ze Wystawa nasza nie byta u nich, po drodze, urzadzona. Zgodzi-
li sie jednak ze mna interpelanci, ze ominigcie w roku biezacym Kon-
stantynopola byloby bledem nie do powetowania, a zrobic 2—3 wysta-
wy w jednym roku niepadobna.

To jednak pewna,-2e nawiaza¢ z Sofija i Belgradem: (nie mam glosu
co do Rumunji) stosunki, takie jak z Turcja, to nakaz zdrowego rozsadku
i trze2wego zrozumienia potrzeb gospodarczych naszych i krajéw batkan-
skich, Tak jest duzo o tem do powiedzenia, Ze nawet zacza¢ w tem
miejscu nie warto,

Zwiedzajac Bulgarje i Serbje, na kazdym kroku o tem przekonywa-
tem sie. g

Wycieczka nasza nie zapowiadala swojego przyjazdu do ’I"urcji.
Gdybyémy zawiadomili o udziale w niej inZynieréw, mozna by¢ pewnym,
zeby nas wciagnieto do jakich$ ogledzin i rzeczoznawstwa zawodowego.

W czasie naszego pobytu przybyla urzedowa wycieczka inzynieréw
rumusskich i Komisarjat Robdt publiczaych polecit Dyrekcji Kolei Anato-
lijskich zorganizowaé wycieczke do Anatolji, i prosié tyck gosci o opinjg
w sprawach technicznych. Budownictwo cywilne i kolejowe rozpoczeto
sie w Turcji ozywione, zwlaszcza w Anatolji.

Naszej wycieczce towarzyszyt od i do gpanicy Turcji — przedsta-
wiciel Dyrekcji europejskiej sieci orjentalnej, a w Konstantynopolu z kéi-
kiem inzynierdw obcowal gtéwny dyrektor Pascal. Trzeba urzadzié¢ spe-
cjalna wycieczke inzynieréw polskich do Turcji z obmy$lonym programem,
Obecna wycieczka nie miata charakteru technicznego, lecz ogélno-kolejowy

Powinni$my wiedzieé, co sig dzieje w pdradzajace] sie Turcji.

Francja, ktéra przed wojna+ miata zapewnione powazne koncesje
kolejowe w Anatolji, widocznie obecnie korzysta z ostabienia wplywéw
angielskich i niemieckich i chce wzmocnic swoje stanowisko gospodarcze
w Turcji. Dowodem przyjazd w czasie naszego pobytu w Konstantyno-
polu generata Mougin, ktéry w wywiadzie o$wiadczyl, ze ma na celu upo-
minaé sie w Angorze o koncesje kolei Samsun Sivas. Wilasnie w tym
czasie Ghazi Khemal, prezydent Rzeczypospolitej, osobi§cie otworzyt bu-
dowe kolei Samsun-Czarszamba-Bafra i z naciskiem akcentowal, ze to
pierwsza kolej turecka, ktéra buduje turecki przedsiebiorca kosztem kapi-
tatéw tureckich. i

Prefekt Konstantynopola rozwija i codziennie w prasie ogtasza pro-
jekt odbudowy i upiekszenia Konstantynopola, 2eby stworzyé z niego
miejsce rozrywki wszechéwiatowe, na wzér Paryza, Nizzy, Monako i t. d.

Projekt ten ulega powaznej krytyce ze strony prasy, np. redakto-
ra Le Tanine’a p. Hussein'a Djahid, ktéry uwaza, ze trzeba przedewszyst-
kiem odbudowadé 40.000 domdw spalonych w $rodku Stambultu, ktérych
wlasciciele nie moga sie zdobyé na odtworzenie, poniewai obecnie nie-
wolno budowac doméw drewnianych, a murowane kosztuja drogo. Trzeba
ulepszyé o$wietlenie, bruki, uregulowac obecna szalona jazde automobilo-
wa, wprowadzi¢ taksomierze i t. d. i t. d.

Prefektura jednak ogtosita konkurs na projekt upigkszenia miasta,
ktéry nalezy adresowaé do ,Comission d'embelissement de Constantinople”.
Projekt ma by¢ urzeczywistniony w ciagu 10 lat.

Dotychczas w kierunku przyciagniecia cudzoziemcéw zrobiono mato.
Na stacjach kolejowych, na tramwajach, ulicach — nie ma napiséw
w jezykach europejskich, tylko tureckie,

Konstantynopol jednak, taniodcia utrzymania, liczna przyroda, bez-
pieczenstwem publicznem, wobec znacznie wyiszej moralnosci niz u nas
i szczegblnem tetnem 2ycia orjentalnego przyciaga ludzi i bedzie coraz
wiecej przyciagac.

Ludnoé¢ europeizuje sie.

. Kobiety “w roku biezacym prawie powszechnie zrzucily czadry
i tylko nieznaczna ilo4é kobiet z ludu zastania oblicze.

Wedlug $wiadectwa miejscowych IJudzi, obecny kierunek rzadu
z Ghazi Mustapha Khemalem, jako prezydentem Rzplitej i prezesem stron-
nictwa ludowego, -— kierunek urzedowo réwolucyjny — znajduje postuch
w szerokich kolach ludnosci, bowiem dotychczasowy zastéj doprowadzil
Turcje do ruiny. Rzad obecny robi bardzo. rozumne kroki w celu odbu-
dowy gospodarczej i panstwowej.

W Turcji jest tez dla cudzoziemcéw bardzo wiele roboty i nalezy
to mie¢ stale na wzgledzie, poniewaz stosunki nasze z Turcja powinny
sie zaciednijac,

Zdaje sig, ze dazenie Francji do ujecia w swoje rece koncesji
w Turcji, zwlaszcza Azjatyckiej, jest powodem powstrzymywania sig ka-
pitaléw francuskich od angazowania sie w przedsiebiorstwach w Polsce.

Mam tego zupelnie wyrazne dowody.

Francja juz w 1913 roku robita w tym kierunku ogromne wysitki
i otrzymata duze koncessje. Korzystanie z nich jednak do skutku nie
doszto z powodu wielu przyczyn powszechnie znanych. Zreszta przed-
wojenna polityka Turcji wzgledem wielu wielkich mocarstw nie zastugiwata
na zaufanie tych, kogo dotyczyla. Szczegélnie Rosji i Anglji.

- A. Pawlowski,

Nowy Zarzad kolei niemieckich.

W mysl planu Dawesa i ustawy w sprawie spéiki dla niemieckich
kolei panstwowych oraz statutu tej sp6iki zostaly.zamianowane nasiepu-
jace organa Spétki:

. Jako maz zaufania kapitaléw obcych mianowany zostatl belgij-
czyk Delacroix.

II. Na stanowisko komisarza kolejowego zostat ze strony fran-
cuskiej naznaczony dotychczasowy czlonek komitetu organizacyjnego Le-
verve, z wyksztalcenia inzynier komunikacji, zajety z poczatku w paristwo-
wej stuzbie francuskiej, nastepnie od r. 1903 w Towarzystwie kolei Paryz —
Orlean, jako prawa reka Generalnego Dyrektora. Wedle planu Dawesa
pozadana na stanowisko komisarza kolejowego byta osobistoé o uznanej
slawie w dziedzinie kolejnictwa, nalezy sie wiec spodziewaé, ze wybdér
Leverve byl trafny.

I1I. "W sprawie wyboru czlonkéw do Rady Nadzorczej postanawia
plan Dawesa i statut sp6lki, ze winni byé wybierani do§wiadczeni znawcy
gospodarstwa spolecznego lub fachowcy w dziedzinie kolejnictwa. Nie
moga oni byé réwnocze$nie ani postami do parlamentu lub Sejmu, anl
czlonkami Rzadu ani samorzadu krajowego. Rada Nadzorcza liczy 18
cztonkéw. W my$l ustawy polowa ich, t.j. 9:ciu, miato byc mianowanych
przez Rzad, za$ druga polowa przez mgia zaufania wierzycieli. U_dalO
sie przeforsowaé niemcom i w tej drugiej polowie wiekszo$¢ niemiecka.
gdyz na tych 9 czlonkéw 5 jest niemcami. Skiad Rady Nadzorczej jest
nastepujacy;

Arnhold Edward, tajny radca, Berlin

von Batocki, wtasciciel débr rycerskich i rzeczywisty tajny
radca :
Dr, inz. Blum Otto, profesor kolejnictwa,
Buck, dowdédca okregu, Drezno
_ Fischer Dawid, sekretarz stanu w Minist. finanséw, Berlin
Dr. Vitus von Hertel, prezydent Dyrekeji kol. Augsburd
Kléchner Piotr, tajny radca, Hartenfels

Dr. Ott, generalny dyrektor, Kolonja

Dr. inz. Karol von Siemens, Berlin

Mianowani przez meza zaufania wierzycieli:

10. Aeworth William, Londyn

11, Bergmann Karol, sekretarz stanu,
12. ' Bianchini Guiseppe, prezydent Banku,
13. Jadot Jules, radca. Bruksella

Hannower
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14, Margot Maurycy, generalny dyrektor kolel, Paryz—Ljon —
Morze Srédziemne -
15. Dr. inz. von Miller, tajny radca budown. Monachjum
16. Miinchmeyer, prezydent Izby Handlowej. Hamburg
17. Stieler. Karol, sekretarz stanu, Tiibingen.

Na 18 czlonkéw jest zapewniona.wigkszo$¢ niemcéw w liczbie 14:

Prezydentem Rady Nadzorczej obrano Siemensa, wiceprezydentami
Stielera i Aewortha.

1V. Zarzad Spélki w my$l ustawy sklada sig z generalnego dy-
rektora i jednego lub kilku dyrektoréw. Na pierwszem swem posiedzeniu
mianowala Rada Nadzorcza jednogto$nie generainym dyrektorem Spotki
dotychczasowego ministra komunikacji Dr, @esera, Dyrektorami zosta'h
na wniosek generalnego dyrektora mianowani na nastgpnem posiedzeniu
Rady Nadzorczej pp. Vogt ‘(handlowa stuzba), Kumbier (eksploatacja i bu-
dowa), Anger (warsztaty), Hitzler (personalja), John (finanse) i von Frank
(grupa kolei bawarskich). j

V. Nadzér panstwowy nad kolejami zostal oddzielony od Zarzadu
Nadzér ten wykonywuja dwa wydzialy: jeden prawniczy i jeden
techniczny, pod kierownictwem tajnego starszego radcy rzadu Vogla i dy-
rektora ministerjalnego Gutbroda. W obu tych wydzialach jest wszyst-
kiego B-miu referentéw, zgrupowanych wedle poszczegdlnych gatezi facho-
wych, Organ ten nadzorczy nad kolejami zostanie prawdopodobnie ‘wcie-
lony w przyszle Ministerstwo Komunikacji, do ktérego zostana takze wla-
czone: nadzér nad drogami wodnemi, nad.zegluga powietrzna i nad komu-
nikacja motorowa. - Iné. En.
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Korzystne potozenie finansowe kolei
niemieckich.

Na sezon zimowy 1924/25 projektowany jest w Niemczech caly
szereg odczytéw na temat probleméw gospodarczych, wynikajacych z ukla-
déw londynskich, Serjge tych odczytéw rozpoczal w dniu 4 pazdziernika
_b. minister komunikacji a obecny Generalny Dyrektor Towarzystwa Kolei
Niemieckich. Dr. Oeser. Po krétkiem streszczeniu ostatniej epoki, ktéra
doprowadzita do skutku plan Dawesa, wspomniat Dr. Oeser, ze dzi$ koleje
niemieckie wykazuja w stosunku do 170 miljonéw marek dlugu, majatek
880 miljonéw marek, zawarty w zapasach materjalowych i weglu, tak ze
wlasciwie nowe Towarzystwo Kolejowe przejelo koleje niemieckie z finan-
sowym zapasem, wynoszacym okoto 700 mlljonéw marek,

Koleje niemieckie moga zatem zdaniem Dr. Oesera przejaé spokoj-
nie cigzary pltynace z planu Dawesa, o ile wypelnione przedtem zostana
warunki, przewidziane w motywach planu Dawesa.

f W dalszej czeéci swego odczytu przeszedl szczegétowo Dr, Oeser
wszystkie ciezary, jakie wynikaja z planu Dawesa dla kolei niemieckich,
Z naciskiem podniést on jednak, ze koleje niemieckie ani nie przeszly na
wlasnodé zagranicy ani na wlasnos$é Spéiki akcyjnej, ale staja sie To-
warzystwem charakteru publicznego, a panstwo niemieckie ma w zarzadzie
Towarzystwa kolejowego zapewniona wigkszosc.

' Iné, En,

Bibliografja.

Krotki zarys wiadomoéei, dotyczqeych gospodarki wagonowef i pa-
rowozowes, techniki ruchiu, regulacsi ruchu i administracji. Zebrat Mar-
celi Merlens, kierownik dzialu towarowego Oddziatlu eksploatacyjnego
w Bialymstoku. Bialystok 1924 r.

My$l wydania malego, dostepnie napisanego podrecznika gospodarki
wagonowej i parowozowej dla mlodych ruchowcéw o $rednim poziomie
(kandydatéw na dyzurnych ruchu, dyspozytoréw i t. p.) jest bardzo trafna,
szczegblnie wobec wyczerpania wydawnictw Ministerstwa Kolei: ,Przepisy
gospodarki parowozowej* i ,Przepisy gospodarki wagonowej* i wobec
tego, ze te ostatnie przepisy zawieraja duio brakéw.

Nalezalaby sie wiec wdzieczno$¢ autorowi i jaknajszérsze rozpow-
szechnienie nowego podrecznika. Niestety, ksiazka, po wprowadzeniu naj-
niezbgdniéjszych poprawek, moze byc najwyze] w wewnetrznem uzyciu
miejscowego oddzialu, lecz nie moze byé zalecana jako podrecznik dla
pracownikéw wszystkich dyrekcyj kol,

Pomijajac juz okolicznos¢, ze pod wzgledem jJezyka i stylu ksiazka
wymaga gruntownej korekty, sama tresc, uloZona wadliwie, bez nalezytej
znaJomos$ci przedmiotu, nie bedzie zrozumiana dla zaczynajacych ruchow-
cédw, a nawet spowoduje u niejednego zamieszanie pojec.

- Autor pisze miedzy innemi: ,mierniki za§ rozchodu wywoluja je-
dynie rozchéd kolei“; ,wykorzystanie sily noénej wagonu jest niezbgdnem
dla powiekszenia obrotu wagonéw® (zamiast zmuniejszenia lub przydpie-
szenta); ,ladownym przebiegiem nazywa sie przebieg wagonéw w ladow-
nym stanie z punktéw, ktére przez pewien czas stale wyrzucaja wagony
z Yadunkiem w wigkszej ilo$ci, niz préznych*) ,$redniodzienny przebieg
1 wagonu wynosi 1500 tonnokilometréw*.

Ze Zwiazku Polskich
$. T P

Profesor, 'iniynier Joézef Stecewicz.

W pazdzierniku r. b. zmart jeden z najstarszych inzy-
nleréw kolejowych, §. p. prof. Jézef Stecewicz.

Zmarly byt synem ziemi Minskiej. Urodzony wr. 1851,
ukofczyl gimnazjum w Rydze w r. 1870 i tamze politechni-
ke w r. 1875, poczem wstapit do Instytutu Inzynieréw Drég
i Komunikacji, ktéry ukoficzyt w r. 1879,

Zaliczony przez Ministerstwo Débr Panstwa, do ekspe-
dycjt osuszania blot poleskich i irygacjl kaukaskich i astra-
chanskich stepéw, pracowat tam do r. 1884, poczem przeszedt
na kolej Tambowsko - Saratowska, gdzie zajmowal stanowisko
Pom. nacz. W-tu Drogowego. Kolejno pracowal przy eks-
Ploatacji kolei Ortowsko-Griazskiej 1 Liwensklej, W roku 1893
zostal mianowany referentem W-iu Technicznegq Departamen-
tu Drég Zel, w Petersburgu, w roku 1896 pormocnikiem na-
czelnika technicznego W-tu Centralnego zarzadu budowy kolei
Sybél’yjskiej, w roku 1897 naczelnikiem technicznego W-iu
BudOWy Kol. Zel: Moskwa— Windawa 1 Petersburg—Witebsk.

Z podobna mieszanina poje¢ nie mozna sie pogodzic. Poza tem
autor uiywa calego szeregu okredleni niescislych, réwniez przytacza, jako
przyklady, obliczenia z bledami. Najgorzej przedstawia sie najwazniejsza
cze$c pierwsza o gospodarce wagonowej. O ,regulacji ruchu® autor méwi
zamalo, Natomiast zupelnie niepotrzebnie do podrecznika wlaczono wia-
domosci, dotyczace techniki ruchu, Tego rodzaju wiadomosci powinny byé
podawane lacznie z urzedowemi ,Przepisami ruchu® bez zadnych dowol-
nodci i skrétéw, ze $cislem oznaczeniem poszczegdélnych odstepstw od za-
sadniczych przepiséw ze wzgledéw lokalnych. o -

Ksiazka p. Mertensa, bez gruntownych poprawek i uzupelnien, nie
nadaje sie niestety do rozpowszechnienia, a jako podrecznik, jest nawet
szkodliwa. . 7 B

Prof. 4. Wasiutyiski. Drogi selazne, Ukazal sig pierwszy zeszyt
dziela profesora A. Wasiutynskiego o drogach Zelaznych w 2-giem wydaniu,
opracowanem ponownie i uzupeinionem .odpowiednio do nowoczesnego
stanu techniki kolejowej. Oprécz pierwszorzednej wartodci naukowej tej
cennej ksiazki, utrzymanej ra poziomie najpowazniejszych wydawnictw
fachowych zagranicznych, wielka zalete jej stanowi tresciwe i wszech-
stronne zarazem zobrazowanie kolejnictwa polskiego, oraz oparcie zasad
budownictwa kolejowego na przepisach i normach polskich. Ten charak-
ter dziela czyni go niezbednym podrecznikiem dla kaidego inzyniera,
pracujacego na polu naszego kolejnictwa. ]

Po wyjdciu w Swiat catego dziela oméwimy je obszerniej.

. R et R A

Inzynierow Kolejowych.

W tymze roku obronit dysertacje w Instytucie Inzynieréw Ko-
munikacji, uzyska! stopien naukowy Adjunkta Instytutu i zo-

stal mianowany pomocnikiem gléwnego iniyniera budowy wy-
zej wspomnianych drég Windawskiej 1 Witebskiej. _Nagro~
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dzony ranga rzeczywistego radcy stanu, w r.
wany zostal p. o. cztonka Rady Inzynieryjnej; na stanowisku
tem pozostawal az do wyjazdu z Rosji. Bedac czlonkiem
Rady Inzynieryjnej, z ramienia zarzadu miasta Petersburga
zostal mianowany gtdwnym iniynierem budowy elektr. tram-
wajéw w Petersburgu, a po ukonczeniu budowy ich w 1909 r.
powolany na stanowisko nadzwyczajnego prof. Petersb. Polit.
Inst. na -katedre drég zel. W 1912 r. mianowany zwyczaj-
nym profesorem Politechniki.

Wskutek nadwatlonego zdrowia w 1913 r. opuécit Poli-
technike, a potem i stanowisko gtéwnego inzyniera budowy
mostu na Newie,

Od 1914 r. do 1916 r. budowal jako przedsigbiorca du-
ze mosty przez rzeki drogi Olonieckiej,

Po przewrocie bolszewickim powotany zostat na stanowl-
sko technicznego konsultanta Ministerstwa Komun. Ukrainy,
a w czerwcu 1918 r. przyjechal do Warszawy. S.p. J. Stece-
wicz jeszcze w latach 1913 i 1914 kierowal projektem
elektryfikacii okrequ warszawskiego w promieniu 50 Kilome-
trow 1 w tym samym okresle wykonano pod jego klerunkiem
studja i projekt kol, elektrycznej Warszawa - Minsk Mazowiecki;
urzeczywistnienie tych projektéw z powodu wojny zostalo od-
loZone.

Pracujac na poprzednio wymienionych stanowiskach,
§. p. J. Stecewicz byl czesto delegowanym dla celéw nau-
kowych zagranice: do Hiszpanji, Algieru, Francji, Anglji, Nie-

miec, Szwajcarji, Wioch i Austrji i brat udzial w wielu kon-
gresach naukowych.

Za prace swe nagrodzony zostal zlotym medalem przez
Akademje Nauk w Petersburgu.

Po powrocie do kraju, zostal powolany w listopadzie
w 1918 r. celem zorganizowania Sekcji Utrzymania 1 Budo-

1905 miano-

wy Min. kol. Do 1921 r. pozostawal na stanowisku dyrektora
Dep. budowy, od 1921 do 1923 r. na stanowisku Prezesa
dyrekcji budowy kol. pafstw., a od 1923 r. do $mierci na sta-
nowisku przewodniczacego komitetu budowy .Rady, Kolejowej
Ministerstwa Kol. Zel. .

Gleboka wiedza, dlugoletnie doswiadczenie §. p. prof.
J. Stecewicza wysunely go na czolowe stanowiska w pol-
sklem kolejnictwie, Osobiste zalety charakteru zmartego zjed-
naty mu powszechny sgacunek

Komunikat Zarzadu .Glownego Z. P. J. K
w sprawie szczebla za studja akademickie.

Zarzad Giéwny Zwiazku Polskich Inz. Kol. podaje do
wiadomosci kolegdw, ze poruszana wielokrotnie przez wszystkie
kola miejscowe sprawa przyznania pracownikom kolejowym
dodatkowego szezebla za sludja wyzsze, kidra od roku byla
nleustajgca troska Zarzadu Gléwnego, ruszyla wreszeie z mar-
twego punktu, Na posiedzeniu Rady Ministréw w dniu 27
pazdziernika r. b. zostal uchwalony projekt odnosnej noweli
do ustawy uposazeniowej i ma byé przekazany nastepnie cla-
tom ustawodawczym. Wobec zyczliwego stanowiska postéw
I senatoréw, jakie oni w powyiszej sprawle okazywali, nalezy
mie¢ nadzieje, ze juz nic nle stanie na przeszkodzie korzyst-
nemu jej zatatwieniu 1 nalezny inzynierom kolejowym szcze-
bel za studja akademickle wreszcie zostanie przyznany. Za-
rzad Giéwny Z. P. I. K. musi podkresli¢, ze doprowadzenie
tej sprawy do obecnego stanu zawdziecza¢ nalezy w pierw-

Z Kota Krakowskiego Z. P. I. K.

Inz, A. W. K.

bytej Austrjl istnial Zwiazek austrj. inzynieréw kolei pan-
stwowych o celach naukowych i dla obrony stanowiska

. i bytu inzynieréw kolejowych. Zwiazek dzielit sie na
Oddziaty, kryjace sie z okregami poszczegdlnych dyrekcji ko-
lejowych, a posiadajace zupeina automomje. Ze wzgledu na
wsp6lnoS¢ intereséw nalezaly do tego Zwiazku i Oddzialy sto-
wianskie, posiadajgce swoje statuty i regulaminy, pisane w je-
zyku ojczystym.

Taki Oddzial istnial takze w Krakowie.

Stosunki pomiedzy poszczeg6lnymi Oddziatami, ze wzgle-
du na réznolito§¢ narodowa, byly w réznych okresach czasu
rozmaite, Gdy jednakowoz u schylku wojny Swiatowej jak
grom z jasnego nieba padia na spoteczenstwo polskie wiado-
mo$c o szczegdblach traktatu, zawartego w Brzesciu Litewskim,
nie mogli i inzynierowie kolejowi potudniowej Polski znies$é
tego faktu milczeniem,

Dnia 16 lutego r. 1918 na Walnem Zgromadzeniu Od-

dzialu Krakowskiego =zapadia wuchwala ogélnego oburzenia
" 1 sprzeciwu przeciw zamierzonemu oderwaniu Chelmszczyzny
i Podlasia od Polski.

W obec ciezkiej krzywdy, jaka chciano wyrzadzi¢ naro-
dowi polskiemu, Krakowski Oddzial Zwiazku zerwal stosunkli
z Oddziatami Zwigzku niemieckiej narodowos$ci i w celu prze-
prowadzenia tego zerwania, rozwiazal sie, by wkrétce pow-
staé na nowo w wolnej Polsce.

W odrodzonej Polsce zebrali. sie inzynierowie dyrekcji
kolejowej w Krakowie dnia 15 marca 1919 r. na walng nara-
de, na ktérej uchwalono dazyé do stworzenia wlasnej organi-
zacji, obejmujacej cate Pafistwo Polskie, dla wspéinej pracy
naukowej i obrony S$ciSlejszych intereséw zawodowych. Do
przeprowadzenia tej my$8li wybrano ,Kormpitet tymczasowy",
ktéry miat wejéé w kontakt z inzynierami innych dyrekejl.

W ciagu przygotowan ,Komitetu“ do dalszej akcji na-
deszio pismo kolegéw warszawskich z data 18 marca 1919 r.
z uwiadomieniem, ze takze w ich fonie powstal ,Komitet

szym rzedzie przychylnemu stanowisku i energji p. Mini-
stra Kolel, inz, Tyszkl, ]
organizacyjny* z temi samemi celami,. ktéry zwoluje na

5 2 6 kwictnia 1919 r, Walny Zjazd iniynieréw wszystkich
dzielnic Polski do Warszawy.

Na tym zjezdzie zapadla uchwala zorganizowania zrze-
szenia pod nazwg ,Zwiazek polskich inzynieréw kole]owych“
z sledzibg w Warszawie, ktéry bedzie sie dzielit na rzadzace
sie ‘autonomicznie ,Kola“, odpowiadajace okregom poszcze-
gélnych dyrekcji kolejowych.

Moment ten nalezy uwaza¢ za
Z. P. 1. K, | naszego ,Kofa“.

Czas istnienia Kota krakowskiego od 6 kwietnia 1919 r.
po dzien dzisiejszy mozna podzieli¢ na trzy okresy.

Pierwszy okres pod koniec wrze$nia 1920 r., pod prze-
wodnictwem 2. Zygmunta Maywalia, mozna nazwaé okre- .
sem organizacyjnym. Praca nad statutami, regulaminami
i skonsolidowaniem naszej organizacji, cechuje pierwsze lata
naszego istnienia. Nalezy nadmienié¢, ze juz w tym okresie
na Walnem Zgromadzeniu Czlonkéw Kola Krakowskiego
dnia 21 lutego 1920 r. uchwalono potrzebe powolania do zy-
cla pisma perjodycznego, jako organu ,Zwigzku“, na razie
kwartalnika, a pézniej mieslecznika, ktéreby utworzy{o trwal-
sza sie¢ laczng pomiedzy czlonkami Z, P. L. K. Odnoény
wniosek przediozyt Delegat Kota krakowskiego na nastepnym
Zjezdzle Delegatéw w Warszawie.

])ruqz okres, siegajacy po luty r 1923, pod przewodnic-
twem nz. Aléksandra Kriigera, cechuje przedewszystkiem
walka o byt. Szereg memorjaléw, petycji, telegraméw, de-
putacji, konferencjl przedstawia ozywlong prace nad wywal-
czeniem zno$nlejszych warunkéw Zycia i bytowania Inzynle-
réw kolejowych. Poniewaz interesy inzynieréw . malopolskich
pod wieloma wzgledami réinily sie od intereséw kolegéw
z pod innych zaboréw, zmusllo to Kolo krakowskle do la-
czenia sie dla poszczegélnych spraw z innemi Zwiazkami,
wysytania samodzielnych memorjatéw, petycjl i delegacji.

faktyczny poczatek
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W trzecim okresie, trwajgeym po dzien dzisiejszy, pod
przewodnictwem #nz. Marjana Niewiadomskiego, walka o po-

prawe warunkéw istnienia inzynieréw kolejowych zostata na

-razie usunieta na drugi plan, gdyz doczekaliémy sie ,pewnej"
organizacjl poboréw. — L

Okres frzeci cechuje przedewszystkiem intensywna praca
na polu naukowem przez urzadzanie odczytéw i wyktadéw
z dziedziny kolejnictwa, oraz wycieczek naukowych w celu
zwiedzania dziet sztuki inzynierskiej i zakladéw przemyslo-
wych,

W akcji tej Kolo krakowskie dziata lacznie z krakow-
skiem Kotem prawnikéw kolejowych i lekarzy.
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W b. r. mamy juz do zanotowania 9 odczytdw i wykla-
déw, oraz 10 wycieczek.

Na rok przyszty Kolo nosi sie z my$la rozszerzenia od-
czytow i wyktadéw na wszystkie dziedziny wiedzy technicznej
i przyrodniczej. _

Koto krakowskie liczy obecnie 95 czlonkéw.

Skiad Zarzadu Kota na rok 1924 przedstawia sie jak
nastepuje: Inz, Marjan Niewiadomski, przewodniczacy; inz.
Marjan Misniakiewicz, zastepca przewodniczacego; inz. Ludwik
Seweryn, skarbnik; inz. Czeslaw Piqthkowski, sekretarz; inz.
Aleksander Kriiger, czlonek Zarzadu; inz. Emil Dalewsks
i inz. Franciszek Hoeschl, zastepcy czionkéw Zarzadu,

Od Redakcji Inzyniera Kolejowego.

Zamieszezajac niiej program pierwszego zjazdu polskie-
go naukowej organlzacjl, nadeslany przez Kolo Iniynleréw
Organizacji przy Stowarzyszeniu Technikéw w Warszawie,
Redakcja zwraca uwage Sz. Czytelnikéw na zjazd powyzszy,
Majgcy niezwykle donioslte znaczenie dla rozwoju gospodar-
czego Rzeczypospolitej,

Pierwszy Zjazd Polski Naukowej Organizacji.

Zarzad Kola Inzynieréw Organizacji przy Stowarzysze-
niv Technikéw w Warszawie, jako komitet organizacyjny,
urzadza 6, 7 1 8 grudnla zjazd dotyczacy naukowej organizacji.

Obrady Zjazdu obejma zagadnienia nastepujace:

Znaczenie naukowej organizacji dla podniesienia wy-
twdérczoscel i sprawnodci pracy.

Znaczenie badan fizjologicznych i psychotechnicznych dla
organizacjl pracy ludzkie;j.

Organizacja naukowa a interesy pracownikéw, pracodaw-
céw i konsumentdéw.

Kontrola proceséw wytwérczych i kosztéw wlasnych, ja-
. ko jedna z najwazniejszych podstaw racjonalnej organizaciji.

Zastosowanie organizacji naukowej do poszczegdlnych
gatezi produkciji.

Zastosowanie zasad organizacjt naukowej do administra-
cji organéw panstwowych i municypalnych.

. Nauka organizacji w wyksztalceniu zawodowem. (Uta-
twienie szkolenia technikéw polskich w Ameryce).
Sprawa zalozenia Instytutu Organizacji Pracy w War-
szawie. '

Sprawa utworzenia Stowarzyszenia Organlzacji.

Sprawa przyszlego Zjazdu Migdzynarodowego Naukowej
Organizacji.

Podczas zjazdu urzadzona bedzie wystawa najnowszych
urzadzen biurowych, pokazy kinomatograficzne z dziedziny or-
ganizacji, zwiedzenie laboratorjum psychotechnicznego i ew.
paru zaktadow przemystowych,

Na pokrycie kosztéw zjazdu uczestnicy beda optacaé po
. 8 zlotych od osoby.

Osoby, zyezace sobie wziaé udzial w zjezdzie, zechca
si¢ zglosié przed 6 grudnia. Blizszych informacyj udzieli za-
rzad Kola Inzynieréw organizacji (kancelarja Stowarzyszenia

Technikéw, ‘Czacklego 3 w Warszawie).

Wydawnictwa Zwigzku Polskich Inzynierow
Kolejowych i Komitetu Zjazdu [nzynieréw
Kolejowych. '

Sa do nabycia w Zarzadzie Kola Warszawskiego:

1) Protokuty I i Il Zjazdéw . po zl. 2.50
2) " [l Zjazdu R R MR
3) Memorjal w sprawie organlzacji MKZ, . . R s
4) Inz. LK. Landsberg: Deficyty na P.K.P. .  , , l.—-
5) Inz. W. Lopuszynsks: Niektére dane iuwagi
w kwestji wyznaczania norm mozliwego obcia- :
Zania towarowych parowozéw P. K, P. . . e D

Ksigzki nadestane do ‘sprzedania:

1) prof. Inz. K. Podoski: Koleje Elektryczne. ,

2) Dr. M. T. Hibner: Studja nad belkami
o przekroju dwuteowym . ., ., . . . -

3) Pieé¢ wykladéw: Inz. Szlolemaa: Niektére
zagadnienia gosp. kolejowej; Inz. S. Felsza:
Gospod. parowozowa i wagonowa; p. J. Géej-
sztora: Zasady polityki taryfowej na P. K.
P.; prof. Ceopowskiego: Sposoby wyrazania
réwnowagi sit { okreslania jej rodzajéw: Dyr.
Langroda: Teorja kotléw parowozowych,

4) prof. Inz. A. Wasiutysrski: Drogi zelazne .

» ” 3.'—_
” » 20-_

Redakcja .Inzyniera Kolejowego“ zwraca sie do wszyst-
kich pracownikéw kolejowych, a przedewszystkiem inz'ynié-
réw, o nadsylanie wiadomo$ci z pracy i zycia kolei, do
czlonkéw Zwiazku Pol. Inz. Kol. o wiadomosci z zycia

zwiazkowego.

Konta'.czekowe w P. K. O. w Warszawie.

Ne 95—25
Ne 66—30
Kasy Wdéw i Sierot. . . . . . . . . . Ne 90—80

»Inzyniera Kolejowego® .

Zwiazku Polsk. Inz. Kolejowych.

ogrzewania, sred. kryzy 130 m/m— poleca
76 sktadow do natychmiastowej dostawy |
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KRANOW tacznikowyeh do parowego | Inz. WL, CHROM|NSK|

Warszawa, Pigkna Ne 11,
Tel. Ne 120-30.
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Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.
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Druk. Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, w Warszawie.
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Akcyjne Towarzystwo Przemystowe
Laktadow Mechanicznych

JILPOP. RAU & LOEMERSTEIN™

w- Warszawie.

Zaklady istnieja od roku 1818.

Kapital zakfadowy 2,160,000,000 Mk.

1) Wagony osobowe i towarowe wszelkich ty-
péw, zwykle i pulmanowskie.

2) Wagony dla drég podjazdowych i tramwai.
8) Rozjazdy kolejowe — zwrotnice i krzyzow-
nice. ! A

- 4) Odlewy zeliwne.
5) Rury wodociggowe stojgco-lane.
6) Pontony i powézki wszelkich typéw, dla po-

trzeb wojskowych.

Zamowienia przyjmuje
Zarzad w Warszawie — Wola, ul. Bema No 65.

Adres dla depesz: ,Warszawa--Lilpoprau’.

Telefony: do 4-27, 4-43, 307-43, 160-37, 176-75.
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POLSKIE ZAKLADY

Sp. Akc. ‘
ODDZIAL PRADOW SLABYCH
Tel. 30-31, 30-35, 30-46.

Warszawa, Krucza 31.

ODDZIALY NA PROWINCII:

Krakéw Lublin Lwow
Grodzka 58, Krak-Przedm. 47,  Jagielloriska. 7,
Lodz Sosnowiec

Piotrkowska 96, Deblifiska 1.

[PRZEDSTAWICIELSTWO:
Wilno, Mickiewicza 22, inz. E. Gatkiewicz.

Aparaty telegraficzne oraz calkowite urzadzenia te-
lefonéw zwyklych i automatycznych,

Radjotelegrafja i radjotelefonja,

Urzadzenia elektromedyczne i rentgenowskie,

Elektryczne przyrzady pomiarowe i urzadzenia dla
kontroli gospodarki cieplnej,

Elektryczna sygnalizacja pozarowa, alarmowa i ko-
palniana oraz zegary elektryczne,

Kable i przewodniki izolowane, ° »

Mierniki wody, pary, gazu, spirytusu i t. d.
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MACIEIEWSH, MAKOUORT o

dawniej Cemus 1 S-ka

Warszawa, Jerozolimska Ne 26.
Telefon 26-11.

Manometry dla wszelkich ciénien.

Armatura dla kotiéw parowych,
maszyn i aparatow.

Wentyle stalowe dla najwyzszych
cisnien.

Indykatory.

twe

Inzektory i t. p.
Oryginalnego wyrobu firmy Schoffer & Budenberg.

Pyrometry optyczne -dla wysokich temperatur.

Pyrometry termoelektryczne dla temperatur do
7000 C.

Wszelkie artykuly techniczne. '
Wodomiary, paromierze, liczniki.

Aparaty miernicze i t. p.

BEERRRRRRRRRRRRTRERRRRRRERRRRRERERBERREE RS &

BRACIA LILPOP

Warszawa =& Mazowiecka 7

POLECAJA ZE SKEADU:

Rury gazowe i kotlowe,
Laczniki do rur marki + GF -,
' Armature, '
Uszczelnienia wszelkiego rodzaju,
Weze i plyty gumowe,
Pasy i liny napedowe,
Linki i kable stalowe,
Tygle grafitowe,
Pilniki i $widry,
Yozyska kulkowe

oraz wszelkie artykuly techniczne.
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