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Pierwsza wielka koncesja kolejowa w Polsce.

inz. W. Jakubowski.

zarzadzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 15 gru-

dnia 1924 r, nadang zostala koncesja na budowe 1 eks-

ploatacje nastepujacych normalnotorowych linij kole-
jowych:

a) Kalety— Herby — Wielun — Opatéwek (wzglednie Bta-
szki) — Inowroclaw, o rozciaglosci 291 kilometréw, z odnoga
Wielun—Podzamcze (Kepno) — 30 kilometréw, ogélna diu-
go§¢ wynosi 321 klm.;

b) Chorzow — Czeladz — Wojkowice — Lask — 178 kim,, '

z odnogami lgczacemi sortownie Wojkowice ze wszystkiemi
grupami kopalfi. w Zagitebiu Dabrowskiem przez stacje Golo-
nég, Strzemleszyce Warszawskie, Zagérze i Strzemieszyce
Radomskie oraz z odnoga Czeladz—Mala Dabréwka, dla pola-
czenla z Myslowickim i Pszczynskim okregiem kopalnianym
G, Slaska. Ogélna dlugosé tych odnég okoto 40 kim.;

c) Wolkowice — Opoczno — Warszawa, ¢ rozciagtosci
okoto 276 klm.

Wobec oczekiwanej znacznej dochodowosci tych linij
Rzad wlozyl na koncesjonarjuszéw obowigzek wybudowania
dodatkowo nastepujacych linjl:

d) Ciechomice (stacja koncowa wybudowanej linji Ku-
tno—Ptock) — Brodnica, o rozciggloéci okoto 96 klm., z mo-
stem przez Wiste w~Plocku i

e) poludniowej obwodowej wewnetrznej linji kolejowej
wezla Warszawskiego od koncowej stacjl linji Wojkowice—
—Opoczno— Warszawa do stacji rozrzadowej Kolei Panstwo-
wych na prawym brzequ Wisly, z mostem przez Wiste 1 od-
nogag na Powislu, gdzie ma byé wybudowana stacja towarowa
na Solcu, ‘

Dla potgczenia dwéch linji Chorzéw—*hask 1 Ciechomi-
ce'—Brodnica w jedng wielkg magistrale, Rzad postanowit od-
daé koncesjonarjuszom w dzierzawe budowana obecnie przez
Rzad linje Zgierz — Kutno— Ciechomice z prawem wspéinego
z Dyrekcja Warszawska uzytkowania odcinka Lask — £édZ —
— Zglerz, z warunkiem wybudowania drugiego toru na od-
cinku Lédi—Zglerz 1 urzadzenia blokady od Laska do Lodzi,
W: ten sposéb utworzona zostanie magistrala Chorzéw —
—Plock—Brodnica o rozciggloécl okoto 427 kilometréw.

Przyszte towarzystwo, majace si¢ utworzyé pod nazwg
wTowarzystwo Slasko-Warszawsko-Baltyckich Kolei”, bedzie
mialo w swej eksploatacji okolo 1.080 kilometréw.

Koncesja zostala nadana firmom: ,Towarzystwo Robét
InZynierskich w Poznaniu“, ,Société Générale d’Entreprises”
1 ,Schneider et C-0“ w Paryiu, oraz inzynierom, prof. O. Stel-
machowskiemu, W, Jakubowskiemu i B. Walkiewiczowi,

Wedle przyjetego przez Ministerstwo Kolei systemu ca™
toksztatt koncesjl skladaé sie bedzie z czterech dokumentéw:
juz wydanego zarzadzenia koncesyjnego Prezydenta Rz. P,,
ustawy gwarancyjnej, uchwalonej przez Sejm, Statutu Towa-
rzystwa 1 nakoniec dokumentu koncesyjnego, zawierajgcego
szczegélowe skodyfikowanie praw 1 zobowigzan Towarzystwa
budowy 1 eksploatacjl koncesjonowanych kolef.

Rozejrzenie sie w dwéch zalgczonych mapkach — na-
wet pobiezne — przekona kazdego o waznem. politycznem
i ekonomicznem znaczenlu projektowanych kolei. Gdy spoj-
rzymy uwaznlej na ukiad kolei, na nich uwidoczniony, uwy-
pukla sie nam jasno dawna granica niemiecka. Tam, gdzie
urywajg sie raptem liczne odgalezienia linji kolejowych, nale-
zacych do Dyrekcjl Katowickiej, Poznanskiej .1 Gdanskiej,
biegta granica niemiecka; na wschéd od tej granicy widzimy
szeroki, do 137 kilmetréw, pas pustkowia kolejowego. Réw-
niez mozemy zauwazyé, ze caly uklad kolei polskiej czesci
G. Slaska jest skierowany ku Niemcom i zapewnia za pomoca
6 potaczen mozno$é wywozu i importu po 4—35 tysigcy wa-
gonéw dziennie, natomiast polaczenie z b, Kongreséwka, z ktd-
ra istnieje tylko jedno dogodne potaczenle przez Sosnowiec,
jest bardzo niezadawalniajgce, bowiem w chwill obecnej G.
Slask wiecej nad 700 wagonéw do b. Kongreséwki wysytaé
ani odbieraé nie moze.

Projektowane i budowane przez rzad facznice i sortownie
na G, Slasku staraja sie zmienié¢ uklad kolei slaskich, a pro-
jektowane koleje zapewniag dwa nowe dogodne potaczenia
w Chorzowie i Matej Dabréwce, szeroko za$ projektowana roz-
budowa st. Herby bedzie stanowié czwarte dogodne polacze-
nie, ktére, przy pomocy piatego dodatkowego polgczenia przez
Andaluzje, beda mogly wysylaé na teren b.Kongreséwki i da-
lej do wojewédztw poznanskiego i pomorskiego do 4 tysigcy
wagonéw dziennie, :

Musimy uprzytomnié soble, Zze z dniem przylaczenia Sla-
ska Polska stala sie panstwem, majagcem nadmiar wegla
i zmuszonem dlan szukaé nowych rynkéw zbytu, dlatego za-
pewnienie dogodnych polgczen z innemi dzielnicami. Polski
ma tem wieksze znaczenie,

Wydobycle wegla na polskim Slasku w r. 1923 nie
osiagnelo produkeji 1913 roku, wynosito okolo 27 miljonéw
tonn, co stanowi 80% normy przedwojennej. Z tej ilosci okoto
41% calej produkcji eksportuje sie do Niemiec, lecz eksport
ten systematycznle sie zmniejsza, poniewaz Niemcy ze swej
strony przedsiewziely energiczne starania, aby sie uniezaleznié
od polskiego wegla.
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W tym celu porobiono ogromne inwestycje w kopalniach
Slaskich pozostatych w granicach Niemiec i podwojono pro-
dukcje wegla brunatnego. :

Kierunek polityki gospodarczej niemieckiej zmusza prze-.
myst weglowy polski szukaé sobie nowych rynkéw zbytu. Na-
turalnym rynkiem zbytu dla wegla gérnoslaskiego moglyby
byé dzlelnice Polski, ktére dotad nie korzystaty z paliwa mi-
neralnego, a do ktérych nalezy prawy brzeg Wisty 1 kresy,
nie mogace przy obecnym stanie komunikacji korzystat z we-
gla, gdyz dowéz jego nie jest zapewniony,

W motywach do projektu ustawy o rozbudowie normal-

notorowej sieci kolejowej Ministerstwo Kolei obliczyto, ze, dla
zaspokojenia normalnego zapotrzebowania na wegiel w b. za-
borze rosyjskim, naleiy dostarcza¢ co najmniej 15,3 miljondw
tonn wegla rocznie. Z tej ilosci w latach 1913 i 1922 koleje
W.-Wiedenska i Deblinska mogly przewiezé 5,9 miljonéw ton.
Statystyka b, Komitetu Rozdzielczego wykazuje, ze z powyz-
szej iloSci na stacje lewego brzegu dostarczono 5,4 miljonéw
tonn, co okre$la spozycie w tej czeSci Kongreséwki na 660 klg.
na mieszkanca, a na stacie prawego brzegu — 500 tys. ton,
_co okresla spozycie wegla w tej czeSci Kongreséwki tylko na
68 klg. na mieszkanca; tak razaca réznica byla spowodowana
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niemoznos$cla zapewnienia terminowej dostawy wegla wobec
wyczerpania, zdolno§ci przewozowej dwéch kolel obstugujacych
zagiebie weglowe.

- Poniewaz ilo$é mieszkancéw ‘na prawym brzegu Wisly
w_b. Kongreséwce wynosi 4,616,000 mieszkancéw, a w b, gu-
bernjach grodzienskiej, wilenskiej i:polskiej czesci minskiej —
4,300,000 mieszkancéw, to, biorac za podstawe normy przy-
jete przez Ministerstwo Kolei, a miancwicie 1.020 klg. dla je-
dnego mieszkanca Kongreséwki i 345 klg. dla jednego mie-
szkanca kreséw, okreslimy catkowite potencjalne zuzycie wegla
w tych dwdch dzielnicach :na 6,3 miljonéw tonn, a za potrg-
.cenlem 500 tys. dostarczanych na prawy brzeg Wlsly — 5 8 mil-
jonéw tonn. )

W r, 1913 droga W.-Wiedenska dowozita tylko 1,2 mil-
jonéw dla miasta Warszawy, co nie zabezpieczalo Warszawe
od perjodycznego braku wegla; dla Pragi i innych stacjl pra-
wego brzegu wegiel dowozita D¢blmska linja; z tego’ wypada,
ze dostarczenie wegla dla prawego brzegu i Kreséw przypa-
dioby projektowanej kolei ‘Zaglebie—Opoczno—Warszawa, co

przewyziszytoby jej- sile przewozowa., - Widzimy wiec, ze
w miar¢ rozwoju przemystu i zapotrzebowania wegla w tych
dwéch dzielnicach W.-Wiedenska, linja' Zagtebie—Opoczno—
—Warszwa | Plock—Brodnica nie zdotaja -dostarczyé calej
iloci obliczonego zapotrzebowania wegla i trzeba bedzie po-
mysle¢ o wybudowaniu jeszcze jednej dodatkowej linji.

Tutaj musimy- zwrécié uwage, ze z wybudowaniem pro-
jektowanych kolei zuzycie wegla na lewym brzegu Wisty réw-
niez znacznie wzrosnie, bowiem wiele miejscowosci, znajdujg-
cych si¢ obecnie w-odlegtosci wiekszej niz 25 klm. od istnie-
jacych stacji kolejowych nie moze korzystaé z wegla dla opalu
{ to tlumaczy niska norme spozycia — 660 klg. na mieszkan-
ca, kiedy'w Galicjii spoiycie wynosito 1.020 klg., w Niem-
czech 2,712 klg,, a w _Anglji — 4.140 klg. Brakujgcego wegla
‘moégtby dostarczy¢ G. Slask na rachunek zmniejszenia ekspor-
tu do Niemiec, réwniez i Zaglebia Dabrowskie i Krakow-
skie, zwiekszajgc swoja obecna produkcje.

Z ‘trzech projektowanych linji — kolej Kalety — Wie-
luh — Inowroctaw z odnoga do Podzamcza ma za zadanie po-
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taczyé bezposrednio woj. poznanskie i pomorskie ze Slaskiem,
umozliwiajac ominiecie korytarza Kluczborskiego, co ma wiel-
kie polityczne i ekonomiczne znaczenie. Przejscie tej kolei
na odcinku Herby-Wielud przez bogate zloza rud zelaznych
przedstawia dla hutnictwa $§laskiego ogromne znaczenie. Dos¢
wspomnieé, ze huty $laskie, przetapiajgc 1.200 tysiecy tonn
rudy, dla pokrycia tego zapotrzebowanla majg wlasnych rud
okolo 200 tys. tonn, sprowadzaja ze Szwecji 400 tysiecy,
z Niemjec: 300 tys., z Rosji przed wojng — 100 tys.; pozo-
stalq iloé¢ sprowadzajg nawet z Brazylji i Hiszpanil.

Na pélnoc od Wielunia linja ta przecina miejscowosci
o buraczanej glebie, gesto zaludnione i pozbawione. komuni-
kacji kolejowej; nalezy oczekiwaé tam rozwoju cukrownictwa
I wogble - przemystu. Nakoniec osiaggany w Inowroclawiu
skrét — 85 klm. ulatwi na Pomorzu 1 w Gdanasku wspélza-
wodnictwo z weglem- angielskim.

Linja Chorzéw—Czeladz—Lask przybllza L.édz Kallska,
do Zaglebia weglowego o 41 klm., a L6dz Fabryczng o 11 kim.,
z ominieciem tdk przeladowanych wezléw Kkolejowych w Zab=

kowicach, Czestochowie i Koluszkach, przechodzi na odcinku
Siewierz— Kamienica Polska przez tereny rudono$ne; przediu-
zenie tej linjl — Zgierz—Plock—Brodnica zapewni ziemi ploc-
kiej o zyznej gleble komunikacje kolejowa 1 bezposrednie
polaczenie z naturalneml rynkami zbytu dla jej produktéw
rolnych, a mianowicie z Lodzig i zagiebiami weglowemi.
Zapewmony za$ dowéz wegla wywola silny rozwéj przemystu
rolnego, a moze i w ogéle przemystu w zieml plockie], ktéra
ma wiele warunkéw ku temu. Skracajgc za§ odlegio§é do
‘Wschodnich Prus o 50 klm., .ulatwi. przemyslowi weglowemu
polskiemu. odzyskaé z powrotem rynek wschodnio-pruski, ktéry
przed wojna spozywatl 730 .tysiecy tonn wegla gérnoslaskiego.
W Wojkowicach, stacji linji Chorzéw-Lask, lezacej na
zachéd od Zabkowic, projektuje si¢ wielka sortownla, majaca
obstugiwac trzy koleje: Chorzéw—DBrodnica, Wojkowice—Opocz-
no— Warszawa- 1 Wojkowice—Nisko — Zamo§é—Hrubieszé6w—
Kiwerce. Dla moznosci dostarczenia tym ttzem wielkim linjom -
w- dostateqznej iloci “ladunkéw masowych — wegla, zelaza,
cementu ‘1 innych, Wojkowice beda polaczone bezposrednlo
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ze Slasklem 1 wszystkiem! grupami kopaln Zagltebla Dagbrow-
skiego.

Ze Slqsklem 1aczg sie Wojkowice za pomocg dwutoro-
wej gtéwnej linji w Chorzowie, waznym wezle kolejowym i za
pomoca odnogi z Czeladzi — z Mata Dabréwka, majaca bez-
posrednie polaczenle z Mystowicami i Kubowicami. Na stacji

Alma laczy sle z istnlejaca Grodziecka linja, ktéra ma byé

przebudowana dla zmniejszenia spadkéw. Grodziecka linja
obstuguje kopalnie: Grodziec, Jowisz, Marja, Lagisza 1 bedzie
miala potaczenie z Andaluzjg i Szarlejem,

Nastepnie projektuje sie potgczyé Wojkowice szeregiem
odnég ze stacjami Gotondg i Dgbrowa, ze stacjag Zagdrze
obsiugujacag kopalnie Sosnowieckiego Towarzystwa i Tow. Re-
den, ze Strzemileszycami Warszawsklemi, a za jej posrednic-
twem 2z grupag kopalni Warszawskiego Towarzystwa; précz
tego projektowane sg tacznice do Strzemieszyc Radomskich
i Zabkowic dla polgczenla z sortowniaml w Lazach i Strze-
mieszycach, co jest konieczne dla wzajemnej zamiany wago-
néw miedzy sortowniami, 1

Zaprojektowany system odndg umozliwi dokiadna obstu-
ge, wspélnie z Dyrekcja Warszawska, wszystkich kopalf i do-
starczenia im dostatecznej ilosci wagonéw pod natadunek wegla.

Trzecia linja Wojkowice—Zelistawice—Opoczno—War-

szawa Ww polaczeniu z potudniowa, obwodowa, wewnetrzng
linjag kolejowa wezla Warszawskiego, tworzy wielka magistrale,
laczaca Zagiebie weglowe bezposrednio z prawym brzegiem
Wisty i Kresami, a poniewaz linje prawego brzegu majg wiel-
ka zdolno$¢ przewozowsa, ktdra nie jest dostatecznie wyzyska-
na, to wegiel i inne produkty G, Slqska i Zagiebla Dabrow-
skiego bedg miaty wolny dostep do obu tych dzielnic.

Linja Warszawska skraca odleglo$é od Zaglebla do
Warszawy o 20 kim,, co nie jest bez znaczenla, skracajgc
przebieg 1.5 miljona tonn tadunkéw, dazgcych z Zagiebia do
Warszawy,

Précz tego wszystkle te trzy linje przechodza przez
miejscowodci pozbawione komunikacji kolejowej. Linje: Ino-
wroctawska i Laska dzielg pustkowie kolejowe miedzy linjami:
Kluczbork, Jarocin i W.-Wiedetiska na trzy pasy jednakowej mniej
wiecej szeroko$ci okolo 40 kim,, cata wiec miejscowosé bedzie
réwnomiernie obsluzona przez koleje,

Linja Zaglebie—Opoczno—Warszawa przechodzi prawie
posrodku miedzy linjami W.-Wiedenska 1 Deblinskg w odle-
glosci okolo 50 kim, od kazdej z tych linjt.

W polu cigzenia projektowanych kolei zamieszkuje
2.500 tysiecy ludnosci, z ktérej co najmniej trzy czwarte, t.j.
okoto 1.600 tys. bylo zupetnie pozbawionych komunikacji ko-
lejowej. Ludnosé ta dostarczy wielkg ilos¢ nowych tadunkéw
na cala polsky sie¢ kolejowa i tem zwiekszy jej dochodowosé.

Obawy, jakie niektérzy zywia, Ze nowowybudowane ko-
leje zmniejsza ruch na rownoleglych kolejach panstwowych,
nie sa ugruntowane; przeciwnie, statystyka 1 doSwiadczenie
innych panstw dowodza, e nalezy oczekiwaé sprzecznych
z tem przypuszczeniem rezultatéw,

Colson, znakomity ekonomista we Francjl, a Pietrow
w Rosji studjowali zaleznos¢ dochodowosci sieci kolejowej od
jej rozwoju i wyprowadzili wzory matematyczne zalezno$ci
dochodowosci od wybudowanych kazdych 100 klm., | w ten
sposéb dowiedli, ze jednym ze skutecznych Srodkéw zwieksze-
nia dochodowosci sieci kolejowej jest planowe jej zgeszczenie
i kazda nowowybudowana linja wywolujz wzrost przecietnej
dochodowosci calej sieci istniejgcych kolei.

_ Ilos§¢ przewozonych na calej sieci tadunkéw nie jest
wielkoScig stala i z rozszerzenlem sieci wzrasta szybciej, niz
przyrost rozciagloSci sleci.

Ponizej przytaczamy dwie tablice, ktére pogladowo udo-
wodniajg te zasady. Tablica I wskazuje rozwéj sieci kolei
niemieckich i ich dochodowosci i jest zaczerpnieta z Encyklo-
padie des Elsenbahnwesens d-ra v. Rélla, a tablica Il uto-
zona jest na mocy dat przytoczonych w pracy p. Jana Zar-
nowskiego; ,Gospodarka kolejowa, skarbowa i prywatna w Rosji*.

Widzimy wiec, ze diugosé eksploatowanych kolel wazro-
sta o 25.500 klm,, czyli o 75°,, ogélna zas dochodowosé
wzrosta za 30 lat o 2.165 miljonéw, czyli 3.4 razy, kilome-
tryczny zas dochéd. brutto wzrést dwukrotnie.

Dlugosé eksploatowanych kolei zwlekszyla sie o 38.469,
czylt o 150°,, choclaz w liczble nowowybudowanych kolet

Tablica I
Rozwéj slect kolejowej w Niemczech,
18€0 1890 1900 1905 1910

Dlugosé eksploato- i

wanychkoleiklm.| 33,707 42,104 49.930 54,917 59,259) - -
w tem gtéwnych li-

nji . . .| 30.460 31.470 32.278 33.563 34.455
drugorzednych llnjl

klm,. . 3.247 10.470 17.652 21.451 24912
Ogélnydochédrocz

ny tysiecy mrk.| 886,012 | 1.300.873| 2.034.089| 2.441,181] 3.041,581
Ogélny dochéd na .

Jeden kim, mrk,| 24.552 29.964 38.167 41.972 48.659
Wydatki eksploata-

cylne . 494,274 788.392| 1.267.180] 1.544,536] 2.068.310)
Czysty dochéd na

jeden kim.. 11.930 12,430 14.908 16.418 16.506

Tablica IL
Rozwéj sieci rosyjskiej i jej dochodowosci w wiorstach
i rublach.
1891 | 1900 | 1905 | 1910 { 1913

Dlugoéé eksploatow. kolei, wiorst |25.998| 47.778| 56.718| 61.560| 64.457

Dochéd brutto na wiorste, rb. zi. | 10.760] 12.120| 12.90C| 15.90C| 18,300

Wydatki eksploatacy)ne na w1orste

rb, zh. . ., 6.510] 8.020} 11.400] 10.470{11.030

Dochéd czysty na wiorste . 4.250] 4.100] 1.500] 5.430] 7.270

byly 7.000 wiorst kolei syberyjskich, ktére nie pokrywaly
nawet wydatkédw eksploatacyjnych, dochéd brutto na wiorste
wzrést o 86°/,, a dochéd czysty przecigtnie z wiorsty o 719/,
W r. 1913 koleje skarbowe i prywatne przyniosty skarbowi
rosyjskiemu, poza oplata odsetek od wszystkich pozyczek ko-
lejowych i odsetek od kapitaléw zakladowych, czystego zysku
112 miljonéw rb. zi,, przy najnizszych w Swiecie taryfach ko-
lejowych.

‘We Francji, po gwaitownej rozbudowie sleci po roku 1870
wediug planu Freycinet'a, osiagniete zostaly te same rezultaty,
z tg tylko réznicg, ze wobec jednoczesnego ze wzrostem do-
chodu brutto znizenia przez Rzad taryf kolejowych, dochéd
przecietny z klm. zwiekszyl sie w mniejszym stosunku, ale
ilosé przewozonych fadunkéw wzrosta réwniez szybko, chociaz
cokolwiek w mniejszym stosunku, niz w Niemczech.

Rozejrzenie sle w tych tablicach jasno wskazuje, jak
niestuszng bylaby obawa, ze wybudowanle projektowanych
kolei moze wplynaé ujemnie na dochodowos¢ istniejacych kolei,

Przeciwnie, wprowadzenie kapltalu zagranicznego dla bu-

dowy tych linji w sumie okolo 350 miljonéw zlotych juz pod-

czas budowy, ozywi zycie ekonomiczne w catem panstwie,
wzmoze ruch na kolejach i moze wywolaé¢ rozwéj przemysiu
nawet w, tych dzielnicach, ktére do takich nadziei w chwili
obecnej nie uprawniaja.

Nakonlec zaopatrzenie w wegiel naszych Kreséw pét-
nocnych i wschodnich przyczyni sie znacznie do ograniczenia
rabunkowej gospodarki lesnej, poniewaz weglel zastapi drze-
wo, jako materjat opatlowy, i pozwoli nam bogactwa tkwiace
w lasach zuzytkowac przewaznie na budulec i drzewo kopalniane.

Doniostos¢ wiec niezwlocznego przystapienia do budowy
projektowanych linji kolejowych da sle streécié w punktach
nastepujacych: .1) pozwoli ono zaopatrzy¢ w odpowiednig ilosé
wegla rynki wewnetrzne Panstwa; 2) da mozno$é wywiezé
bez trudnodcl poza obreb ‘zaglebi weglowych cala ilosé wegla,
ktéra sie nie da zbyé do Niemiec, wobec ich dazenla 'do
zmniejszenia iloSci wegla nabywanego w Polsce; 3) wplynie
na rozwdj przemysiu weglowego i hutniczego; 4) przyczyni sle
wogéle do rozwoju przemystu w Panstwie; 5) budowa dwéch
mostéw przez Wisle zblizy do slebie oddzielne dzielnice
i stworzy doskonale arterje komunikacyjne tranzytowe.

Z powyzej przytoczonych wzgledéw nalezy dazyé do
jak najszybszego wybudowania projektowanych kolei.
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Reforma Kolejnictwa w Austrji.

Inz. Roman Nagel.

Je$li czlowiek ma zamiar posuwaé sig naprzéd i coé zdzialaé, gwiz-
dawka bedzie mu tylko sygnalem, by =zaczal przemys$liwac nad dzielem
dnia i by odkry}, jak je mozna lepiej wykonad.

Praca jest naszem zdrowiem, nasza godno$cia, naszem zbawieniem;
nie jest przeklenstwem, ale najwigkszem blogostawienstwem.

. Czg$¢ wstepna.

Preliminarz budzetowy Austrjackich Kolei Zwigzko vych
na rok 1923 przewldywat w okraglych sumach:

rozchody w sumie 4150 miljardéw koron

dochody ~ 2850 = -

deficyt ’ 1300 v x

Poniewaz na inwestycje preliminowano 575 r i’
razem dotacja ze strony Skarbu stano-

wi¢ miala okolo 1900 . .

réwnowartych okolo 132.000.000 koron ztotych.

Suma ta stanowila 3/, czyll przeszlo 70%/,
deficytu budzetowego Panstwa.

Jasnem bylo, ze uzdrowienie finanséw Austrji, zly stan
ktorych zagrazal poprostu jej samodzielnemu istnieniu, zale-
7alo od uzdrowienia gospodarki kolejowej, Powolani przez
Lige Narodéw eksperci, anglik Acworth 1 szwajcar Herold,
orzekli, ze pozbycie sie deficytu w eksploatacyjnym budzecie
kolejowym Austrji jest w zupelnosci mozliwe, nalezy tylko
przeprowadzié¢ reforme, zmieniajac dotychczasowa organizacje
i tchngé w organizm kolejowy nowego ducha,

Rzad, z kanclerzem dr. Sezpel’emn na czele, wprowadzil
nowg organizacje od d. 1 pazdziernika 1923 r. Juz pierwsze
trzy miesiace jej istnienia pozwolily zredukowaé deficyt eks-
ploatacyjny do 1000 miljarddw koron. ,Budzet na rok 1925
przewiduje w dziale eksploatacji kolei dochéd w sumie 60
miljardéw koron (przeszlo 4.000.000 kor. zi.)*.

By lepiej zrozumie¢ ducha nowej organizacji, nalezy wej-
rze¢ w to, jaki byl dotychczasowy system, jaka byta djagnoza
ekspertéw i jakie Srodki sanacji zostaly zastosowane.

ogdlnego

Il. System dotychczasowy.

Poglad na ten system znajdujemy poczesci w sprawoz-
daniu Acworth’a, ktéry w czeSci wstepnej sprawozdania swe-
go rysuje utomno$cl, bedace skutklem dawnego militaryzmu

| oplekunczo-policyjnego charakteru b. monarchji austrjackiej.

Poréwnywuje on przykiadowo 130 wysokocennych urzednikéw
pewnego organu zarzadu kolejowego w Austrji z 55 urzedni-
kami odpowiedniego organu w Angljl, wykonywujacymi to sa-
mo zadanie wobec sieci 6-krotnie wiekszej, przy 15-krotnie
wiekszym obrocie. ,

B. minister austrjacki Wittek nazywa przyktad ten dra-
styczng ilustracja, charakteryzujaca z jednej strony system
biurokratyczny Austrji 1 komercyjny duch Anglji.

Aeworth podkresla, ze dotychczas brakowalo w kolej-
nictwie austrjackiem jednolitoscl wiadzy, ktéra przy nominal-
nych tylko kompetencjach ministra 1 braku szefa, faktycznie
dzierzacego w rekach swych kierownictwo, pozostawala po-
dzlelong pomiedzy szczelnie izolowanemi jedna od drugiej
sekcjami ministerstwa.  Acworth wytyka skomplikowany
mechanizm administracyjny, szeroko rozwinieta, a zbedng
Instytucje kontroleréw nad tokiem stuiby, czynigca odpowie-
dzialnoéé zwierzchnika czysto instrukcyjng, teorety.zna.

B. podsekretarz stanu austrjackiego Ministerstwa Komu-
nikacji von Enders *) w wyktadzie swym, wygloszonym po
Przewrocie w r. 1918, otwarcie przyznaje, ze byle c. k, au-
strjackie koleje pahstwowe stuzyly giownie germanizacji, ze
sfery rzadzace stosowaly system obrony sieci kolejowej prze-

——

*) Patrz Ing. Josef Hula. Reorganizace stitni sprawy zoeleznicki
& pzostowni w Czeskoslowenské Republice. - 2 g

Henry Ford
.Moje zycie i dzielo*.

ciw daznoSciom narodéw niemieckich i z tego powodu nle
mozna bylo wprowadzi¢ organizacji kolei, odpowiadajgcej rze-
czywistym potrzebom spolteczenstwa. Ministerstwo przywiasz-
czalo sobie agendy, nalezzgce do kompetencji dyrekcji; czynito
to ze wzgledéw polityki narodowoéciowej, gdyz nie uwazalo
dyrekcji w krajach niemieckich za pewne narodowosciowo
i obawialo sie, ze kazde powiekszenie kompetencji dyrekciji,
kazde przesuniecie odpowiedzialnosci w dét, bedzie mialo
skutki, znajdujgce sie w ostrej kolizji z ,myslg panstwowa“.
Wzorujac sie na polityce Ministerstwa, dyrekcje stosowaly ten-
ze system wobec podwladnych sobie urzedéw i wkorzenito sig
to w krew austrjackiego organizmu kolejowego. :

Szef departamentu w czesko-stowackiem Ministerstwie
Kolei Hula réwniez podkresla te podstawowa wade austrjac-
kiego zarzadu kolejowego i zaznacza, ze b. austrjackie Mini-
sterstwo Kolel nietylko nie wigczato do dyrekcji tych agend,
ktére podlug statutu organizacyjnego z r. 1896 nalezaly do
ich kompetencji, ale nawet nastepnie przyswoilo sobie | za-
trzymato wiele z tych agend.

.Brak zaufania do urzedéw podlegtych musi zniknaé“—
nawoluje Hula w pracy swej o reorganizacji panstwowego za-
rzadu kolei i poczty w republice czeskostowackiej (1924).
Zlo, nalezy wykorzenié od podstaw; czynnoSci, ktére nie mu-
sza byé z koniecznosci speiniane przez wyzsza instancje, na-
lezy wylgczyé z central i przenie§é ich wykonanie do urze-
déw podlegtych. Takga reorganizacja doScignie sie najpewniej
celu, bo przetnie sie w ten sposéb nerw biurokratyzmu 1 ro-
zumnie ulozy wspdlprace pomiedzy wyzszemi i niZszemi urze-
dami. Centralom sie przez to ulzy, cennym elementom za-
rzadu da sie mozno$é posSwiecenia sie pracy twdrczej, w pod-
legtych za$ urzedach zwiekszy sie cheé do pracy, wywolang
zaufaniem,

Prezydent zreformowanych kolei austrjackich Guinther
w sprawozdaniu swem ,Die Sanierung der Oesterreichischen
Bundesbahnen® (1924) zauwaza, ze dawny system polegal na
rozdrobnleniu kompetencli i na kontroli nad kontrola, co po-
ciagalo zmniejszong odpowiedzialno$é, brak radosci pracy
i paralizowanie inicjatywy; wykluczona byta konieczna z punk-
tu widzenia kazdego kupca i przemystowca wspdlnosé dziata-
nia dla osiagniecia zakreslonego. celu. Osiagniecie decyzji
w krotkiej drodze byto niemozliwem. Wolnos¢ dzialania nie
istniata, gdyz wszystko zalezalo od wyzej postawi nej instancji.
Ideologjg personelu bylo, Ze wszelkie zadania winny byé roz-
wiazywane nie w kierunku ich celowosci, lecz w kierunku
dotychczasowej praktyki, odstepowaé od ktérej nie mozna’ sie
bylo wazyé, Z organizacja zwiazana byla clezka choroba —
nadmiar personelu. Chorobg byl tez czysto fiskalny system
oszczednoscl, Kazdy pozabudietowy wydatek, chociazby nie-
znaczny, w skutkach 'zas doniosty, byt nie do uskutecznienia
wskutek niemozno$ci uzyskanla zezwolenia, Caly aparat, bez
wiasciwej winy jego, byt skostniaty (verkndchtet), che¢ do
pracy nawet najbardziej zdolnych i pracowitych urzednikéw,
wskutek beznadziejnosci ich wysitkéw i jnicjatywy, poderwana.
System ten ztamaé, méwl Gilinther, tchnaé w organizm no-
wego, wolnego ducha, wzbudzié cheé do pracy i daé poznaé
rado§¢ pracy, zaszczepi¢ poczucie odpowiedzialnodci, zaszcze-
pi¢ poczucie to gleboko— az do ostatniego pracownika, pobu-
dzi¢ przelozonych:do traktowania wszystkiego tylko pod zna-
kiem dobra sluzby i celowesci, wzbudzié wskutek tego zaufa-
nie podwiadnego do przelozonego— bylo plerwszem zadapiem
nowego prezydenta, Rozwigza¢ to zadanie znaczyto, we-
dtug niego, przyclaggnaé caly personel do rozuminych reform,
znaczylo wygraé kampanje. ' a



ll. Opracowanie projektu reformy *).

Zamierzenia w kierunku uzdrowienia finansowego stanu
kolejnictwa siegaja w Austrjl poczatku 1921 r,, kiedy powo-
fang zostala® przez_ Rzad Komisja Oszczedno$ciowa, zlozona
z ludzi fachowych, przewaznie nie bedacych na sluzibie pan-
stwowej, pod przewodnictwem von Beck'a, — majaca na celu
opracowanie ogdlnego planu uzdrowienta finanséw panstwa,
Sprawe reformy kolejnictwa opracowat w Komisji tej dr. Mann-
licher, przyczem odno$ny projekt, w giéwnych zarysach, przed-
stawiony zostal Rzadowi 17 grudnia 1921 r. Projekt ten
przewidywal wydzielenie kolei z ogdlnego budietu panstwo-
wego 1 zorganizowanie ich jako przedsiebiorstwa panstwowe-
go, prowadzonego na zasadach kupieckich,

Na' poczatku r. 1922 powotang zostala przez kanclerza
d-ra Seipel’a fachowa komisja rzadowa, ziozona z trzech by-
lych ministréw kolei, trzech szeféw sekcji ministerstwa, jed-
nego dyrektora kolei panstwowych, prezydenta Izby Handlowej
w Wiedniu, jednego przedstawiciela két rolniczych, jednego
przedstawiciela przemyslu i jednego przedstawiciela zwiazkdow
zawodowych,—uzupelniona nastepnie przedstawicielami parla-
mentu, oraz ekspertami z ministerstwa komunikacji. Komisja
ta wypowiedziala sie jednoglosnie za wydzieleniem kolei z pod
zarzadu panstwowego i za utworzeniem generalnej dyrekeji
austrjackich kolei zwigzkowych.

Zasadnicze postulaty majacej nastapi¢ naprawy skarbo-
wosci Austrji, w tem sanacji kolejnictwa, wyrazone zostaty
w konwencji Genewskiej z d. 4/X 1922 r., na podstawie kté-
rej Austrja otrzymata od Ligi Narodéw pozyczke w kwocie
650 miljonéw koron zlotych,

Ustawa z d. 19 lipca 1923 r. okreSlita podstawy orga-
nizacjl przedsiebiorstwa pod firma ,Austrjackie koleje Zwiaz-
kowe*“ (Oesterreichische Bandesbahnen), Ustawa traktuje przed-
sigbiorstwo to jako osobe prawnag, z sledzibg w Wiedniu, pod-
legajaca zaregestrowaniu w regestrze handlowym i prowadzaca
interes na zasadach kupieckich,

Za wszystkie $wiadczenla przedsieblorstwa na rzecz
panstwa winny byé wystawiane rachunki, odcigzajgce budzet
przedsiebiorstwa. Jak diugo dochody nie beda pokrywac roz-
choddéw, deficyt pokrywa panstwo na mocy uslawy o budzecie
panstwowym, przyczem suma wplacana przez. panstwo prze-
lewa sle do kasy przedsiebiorstwa w miesiecznych ratach.

Przedsigbiorstwo otrzymuje kapital zakladowy w kwocie
200 miljardéw koron (okoto 14.000.000 kor. zi.).

Dotychczasowy stosunek stuzbowy wzgledem przejetych
przez przedsiebiorstwo pracownikéw pozostaje bez zmiany, az
do czasu ustanowienia przez przedsiebiorstwo samo, w poro-
zumieniu sle ze zwigzkami, zasad nowego stosunku, opartego
na nowym duchu przedsiebiorstwa, co powinno nastgpi¢ do
dnia 31 grudnia 1924 r.

Rzad, w porozumieniu sie z szefem przedsiebiorstwa,
ustali ilo§¢ pracownikéw podlegajaca redukcji. Przedsiebfor-
stwo przejmie na siebie wszystkie obowigzki wynikajace z eme-
rytowania 1 przeniesienia w stan spoczynku przejetych pra-
cownikéw, oraz cze$é ciezaréw, jaka bedzie ustanowiona na
mocy porozumienia sie z Rzadem, wynikajacych z tych-ze
przyczyn, a dotyczacych pracownikéw, uprzednio przeniesio-
nych w stan spoczynku.

Na czele przedsiebiorstwa stoi Zarzad (Vorstand) i Ra-
da Nadzorcza (Vorwaltungskomission).

Zarzad odpowiedziainy jest za szkody przyczynione przed-
siebiorstwu, jesli one pochodza z zaniedbania obowigzkéw,
charakteryzujacych porzadnego kupca.

Zarzad angazowany jest przez Rade Nadzorczg na pod-
stawle umodw, zatwierdzonych przez Rzad. Czlonkowie Za-
rzagdu moga by¢ odwotani ze swych stanowisk na Zgdanie Rza-
du z wyplata odszkodowania, przewidzianego umowa.

Nadzér nad prowadzeniem przedsiebiorstwa uskutecznia
Rada Nadzorcza. Czlonkowie jej desygnowani sa przez rzad
na okres trzyletni, Ze skiadu Rady wybywa corocznie !/,
cze$é jej czlonkéw, przyczem w clagu plerwszych dwéch lat
czlonkowie wybywaja na podstawie wynikéw losowania. Prze-

*) Patrz: Die Eisenbahnreform in Deutschland und Oesterreich.
Zwei Abhandlungen von Dr. Adolf Sarter und Dr. Heinrich Wittek.
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jecie obowigzku czlonka Rady na nowy okres trzyletni jest
dopuszczalne.

Rada sklada si¢ z 14 czionkéw, z nich 11 powoluje sie
z grona fachowcéw w dziedzinie komunikacji, ‘gospodarstwa
krajowego i wogéle z posréd ludzi o praktyce gospodarczej,
samodzielnych, wzglednie zajmujacych kierownicze stanowiska;
reszta w liczbie 3.-ch obierana jest przez zwigzki pracowni-
kéw kolejowych. Czienkowie Zarzadu i Rady nie moga byé
jednoczesnie czlonkami cial ustawodawczych, wzglednie czlon-
kami rzadu lub administracji krajowej. Czlonkowie Rady nie
otrzymujg stalego wynagrodzenia, otrzymuja natomiast djety.

Z posréd czlonkéw Rady Nadzorczej Rzad wyznacza
prezydenta, dwéch wiceprezydentéw obiera Rada sama z po-
sréd siebie,

Zasadnicze zmiany taryf kolejowych podlegaja uzgodnie-
niu z Rzadem, Pozyczki na okres czasu przekraczajacy 1 rok,
wzglednie pozyczki, majace by¢ zaciggniete wewnatrz kraju
ponad sume 1 miljona koron zlotych, oraz poiyczki zewnetrz-
ne ponad sume !/, miljona kor. zi. podlegaja zatwierdzeniu
przez Rzad. Przedsiebiorstwo podlega kontrolirzadowej, w pierw-
szym rzedzie kontroli pod wzgledem zachowania norm praw-
nych wzgledem swych pracownikéw, oraz pod wzgledem bez-
pieczenstwa ruchu,

Zarzad obowlgzany jest do skladania miesiecznych spra-
wozdan ministrom dla handlu i komunikacji, oraz finanséw.
W pierwszej polowie kazdego roku przedstawia on bilans wraz
z rachunkiem zyskéw 1 strat za rok ubiegly. Cze$é zyskéw
przedsiebiorstwa podlega odliczeniu na kapitat zapasowy dla
pokrycia wydatkéw nieprzewidzianych i deficytéw, reszta zy-
sku przelewa si¢ do Skarbu. :

Blizsze szczegély co do ustroju i dziatalnoSci przedsie-
biorstwa okresla stafut.

Zgodnie ze statutem zarzad sprawuje generalna dyrekcja
z siedzibg w Wiedniu. Pod firmg ,Austrjackie Koleje Zwigz-
kowe“ podpisuje sie albo generalny dyrektor sam jeden, albo
dwéch cztonkéw gen. dyrekcji, albo jeden czlonek i jeden
prokurent, albo dwéch prokurentéw.

Na czele dyrekcji generalnej stol dyrektor generalny
i czterech dyrektoréw, z nich jeden jest stalym zastepcg dy-
rektora generalnego. Dyrektor generalny i dyrektorzy odpo-
wiedzialni sa za swe czynno$ci 1 wydane zarzadzenia, a zwlasz-
cza za budzet przedsiebiorstwa. Dyrekcji generalnej podle-
gaja okregowe dyrekcje kolel zwiazkowych, ktére sprawuja
zarzgd nad przydzielonemi im linjami kolejowemi. Dyrekcje
odpowiedzialne sa za bezpleczenstwo, prawidlowo$é ruchu
i porzadek na przydzielonych im linjach kolejowych, Regula-
min dyrekcji ustanawia dyrekcja generalna.

Na czele dyrekcijl stoi dyrektor odpowiedzialny za pra-
widlowosS¢ i zgodne z zasadami dobrej gospodarki prowadze-
nie zarzadu poruczonemi mu linjami. Dyrektor ma zastepce
obowigzanego stuzy¢ mu pomocg i radg. Wydzialy dyrekeyj-
ne dzialajg wedlug przepiséw i wskazéwek danych przez dy-
rektora i sg przed nim odpowiedzialne.

Dyrektor obowiazany jest do wykonywania zarzadzen
dyrekcji generalnej przez podwladne mu organa, baczy za
rozsadnem, zgodnem i odpowiadajacem pojeciu dobrej gospo-
darki peinieniem sluzby, obowigzany jest dazyé do udosko-
nalenia toku stuzby i pracy, badZ to w zakresie wilasnych
kompetencyj, badz to w drodze przedstawienia odno$nych
wnioskéw do dyrekcji generalnej; dotyczy to zwlaszcza potrzeb
handlowych powierzonego mu okregu. W razie grozacego nie-
bezpieczenstwa dyrektor moze przekroczyé dane mu petnomoc-
nictwa, z niezwtocznem jednak przestaniem sprawozdania o za-
Zakres dzialania
miejscowych oddzialéw stuzby wykonawczej okre§la Dyrekcja
Generalna.

14 wrzesnia 1928 ». Rzad austrjacki ustanowit sktad
Rady Nadzorczej i desygnowal jej prezydentem d-ra inz,
Georg’a Giinther’a, generalnego dyrektora ,Oesterreichische
Berg—und Hittenwerksgesellschaft*,

Précz niego w skiad Rady weszli: 4 fachowcéw z dzie-
dziny kolejnictwa, 2 —z przemysiu, 2—z handlu, 1 —z bu-
downictwa 1 3 przedstawicleli zwigzkéw zawodowych praco--
wnikéw kolejowych.

22 wrzeSnia 1923 r., nastapilo zgromadzenie konstytu-
cyjne Rady, na ktérem zostali wybrani wiceprezydenci (b, mi-
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nister Banhans i maszynista oficjat Smojkal). Do Zarzadu
(Dyrekeji Generalnej) jako dyrektor generalny—dotychczasowy
prezes dyrekcji w Innsbrucku, inz, Hans Siegmund,

Zarzqdzenze manistrow dla hondlu 7 komunikacyi oraz
finansdw z d, 28/1X 1923 r. ustalilo zasady przejecia austrjac-
kich kolei zwiazkowych przez nowe przedsiebiorstwo.

Zgodnie z tem zarzadzeniem przejecie kolel nastepuje
na podstawie bilansu zamkniecia, na danych ktérego nowe
przedsiebiorstwo opiera i zestawia najpézniej w ciggu 6 mie-
siecy bilans otwarcia,

Kapital zakladowy w kwocie 200 miljardéw koron otrzy-
muje przedsiebiorstwo z zapaséw gotéwki, znajdujgcej sie
w dniu przejecia kolei w kasach kolejowych. O ileby go-
towka w kasach sumy tej nie pokryia, na wilasno$é przedsie-
biorstwa przechodza ruchomosci w granicach wartosci braku-
jacej sumy. Ustawowa dotacja ze strony Skarbu na pokrycie
deficytu eksploatacyjnego nastapi w miesiecznych ratach. Pro-
centy i amortyzacje dawnych pozyczek kolejowych oplaca Mi-
nisterstwo Finanséw na rachunek przedsiebiorstwa. Dalej za-
rzadzenie ustala obowigzki wzgledem przejetych pracownikéw
zgodnie z postulatami ustawy z d. 19 lipca 1923 r.,, o ktérej
mowa byla wyzej.

Generalna Dyrekcja dzieli sie na 8 dyrekcyj, z ktérych
cztery pierwsze pozostaja pod kierownictwem dyrektoréw Za-
rzadu, a mianowicie:

cyrekcja eksploatacji inz. Sedlak
o zasobdéw Foest- Monscheff
- finanséw i rachunkowosci dr. Maschat

F obrotu handlowego i taryf dr. Hentschel
3 administracyjna szef sekcji dr. de Martin
- budowli i toréw " dr. inz. Truke
s elektryfikacji 5 inz. Dittes

m warsztatéw . inz. Kontrus.

Sle¢ austrjackich kolei panstwowych, stanowiaca przed
wojng okoto 20.000 kim., spadia po wojnie do 5.300 kilm. Do
tego dochodza koleje prywatne, eksploatowane na rachunek
wiascicieli, §réd ktérych dominuje Siidbahn, dtug. ekspl. okolo
900 klm. Niewielkiej rozciggto$ci sieé spowodowata scentra-
lizowanie niektérych agend wylacznie w dyrekcji generalnej,
z pozostawieniem dyrekcjom okregowym gitéwnie zarzadu stuz-
ba ruchu, ekspedycyjna, trakcji I utrzymania toréw i budowli.
Stuzbe zasobéw, zarzad warsztatami, buchalterje, kontrole do-
chodéw—scentralizowano w dyrekcji generalnej.

Biurokratyczne, pozbawione wszelkiego zmysiu kupiec-
kiego, prowadzenie stuzby zasobéw pod starym zarzadem
(patrz sprawozdanie d-ra Giinther’a), rezultatem czego by! sze-
reg uméw z dostawcami nie do znlesienia dla budzetu kole-
jowego, wywotato konieczno§é zesrodkowania calej procedury
zaopatrzenia magazynéw w Generalnej Dyrekcji, celem prze-
prowadzenia jednolitej akcji sanacyjnej. Poniewaz zadna ga-
137 zarzadu kolejowego nle ma tak bliskiej stycznosel ze §wia-
tem handlowym i przemysiowym, jak stuzba zasobéw, dla
utworzenia nalezytego kontaktu z tym Swiatem powotany zo-
stal na kierownika odno$nej dyrekcji czlowiek z duza prak-
tykg przemystowa i handlowa, ktéremu dano do pomocy pra-
cownikéw ze Swiata przemystowego, wzgl. handlowego, posia-
dajacych nalezyta praktyke kupiecka. - Dyrekcji zasobéw pod-
porzadkowano bezposrednio magazyny linjowe, nadajac jej
prawo kontroli i nad zuzyclem materjaléw.

Gtéwne warsztaty kolejowe, ktérych austrjackie koleje
zwigzkowe posiadajg 8 (bylo ich 9, lecz jedne warsztaty zo-
staly zamkniete), wydzielono z pod zarzadu dyrekcyj okrego-
wych i przydzielono dyrekcji generalnej. . Uczyniono to w celu
jednolitego zastosowania naukowej organizacji pracy (tajlory-
zacji pracy) i wogéle: metod praktykowanych w prywatnym
Przemy$le, a jednoczeénie w celu jednolitej akcji, by w po-
Szczegdlnych warsztatach naprawiane byly jednostki taboru
zblizonych typéw, a mozliwie jednego typu—wszystko w celu
oslagniecia zmniejszenia kosztéw napraw i zmniejszenia po-
' Stoju taboru w naprawie, a co za tem idzie, zmniejszenia
llosci chorego taboru.

Scentralizowano réwniez buchalterje, pozostawiajgc dy-
rekcjom okregowym wystawianie tylko primanot.

Dyrekcyj okregowych pozostawiono S, z nich dwie w Wie-
dniu, jedng w Linzu, jedng w Innsbrucku i-jedng w Villach,

'

Z dniem |1 pazdziernika 1923 r, nowy Zarzad i Rada
Nadzorcza zaczely sprawowaé swe- funkcje.

IV. Sprawozdanie sir William'a Acworth'a *).

Powotlany za eksperta stynny angielski tachowiec w dzie-
dzinie kolejnictwa, sir William Acworth, zlozyl Generalnemu
Komisarzowi Ligi Narodéw sprawozdanie pod data 9 sierpnia
1923 r., w ktérem wyluszczyt poglad na austrjackie koleje,
jako owoc swoich i drugiego eksperta, prezydenta szwajcar-
skich kolei Herold'a, studjéw w tym przedmiocie,

a) Czesé ogdlna 7 budzet.

W czedci wstepnej Acworth podkresla gdrzysty charak-
ter wiekszoSci szlakéw kolejowych Austrji, skutkiem ktdérego
jest wiekszy kapital wylozony na budowe i wieksze koszta
eksploatacji, wywolane zwiekszonemi wydatkami na nadzdr
i utrzymanie tych szlakéw, wickszym rozchodem paliwa, oraz
wyzszemi wydatkami na personel pociggowy, w zwigzku z po-
trzebna iloscia hamulcéw. Ponadto w kraju gérzystym, wsku-
tek mniejszej szybkosci pociaggdéw, utrzymanie nalezytej gesto-
$cl ruchu tranzytowego jest utrudnione, za$ lokalny ruch towa-
rowy jest ograniczony, gdyz wysokie géry nie daja wogdle
zadnego tadunku, doliny daja siano i ziemioptody w ilosci,
mogacej zaspokoié _przewaznie li tylko miejscowe potrzeby
i wykluczajgcej wywdz; tylko zbocza gér daja drzewo do wy-
wozu, W innych krajach géry daja mineraly i rudy metalo-
we; Austrje natura niemi slabo obdarzyta. Piekno$¢é krajobra-
26w 1 liczne miejscowosci kuracyjne przyciagaé¢ beda znaczng
ilos¢ podrézn ch. Lecz sezon letni jest krotki; drzewo i tu-
ry$el nie wystarczaja dla zapewnienia kolejom nalezytej pracy.

Jednakze austrjackie koleje moga rokowac¢ dobre na-.
dzieje na przyszlosé, tak ze wzgledu na napiecie ruchu lokal-
nego na istniejgcej sieci,— ktére osigglo poziom przedwojen-
ny,—jak i ze wzgledu na polozenle tranzytowe Austrji, ma-
jacej w swem centrum Wieden, miasto o zywem zyciu ban--
kowem, przemyslowem i handlowem, z ktérem zadne inne
miasto w tej cze$ci Europy konkurowaé nie moze.

Wydatki na inwestycje kolejowe nie bedg wielkie. Kraj
jest dostatecznie zaopatrzony w koleje. Dlugos$é szlakéw przy-
padajgca na 10.000 mieszkancéw jest obecnie znacznie wiek-
sza, niz w b, monarchji austrjackiej, przyczem 40°/, szlakéw
jest dwutorowych. Zaopatrzenie w tabcr na kilometr szlakéw
jest o 50°/, wicksze, niz $rednie zaopatrzenie calej sieci przed
wojna. Chociaz takie poréwnanie malo méwi, gdyz niepo-
dobna poréwnywaé zapotrzebowania na tabor pod Wiedniem
i w Bukowinie, jednakie jesli wzigé¢ pod uwage jeszcze te
okolicznoéé, ze po doprowadzeniu taboru chorego do stanu
przedwojennego, iloéé taboru automatycznie zwiekszy sie w dal-
szym ciagu, to mozna zakonkludowaé, ze w najblizszych latach
Austrja.nle bedzie potrzebowala czynié znaczniejszych wkia-
déw inwestycyjnych w tabor. Park parowozdéw zwiekszy sie
ponadto wskutek elektryfikacji niektérych linij. W innych
dziedzinach zaopatrzenie sieci kolei austrjackich jest réwniez
dostateczne,

Acworth jest calkowicie przeciwny odsprzedazy, wzgle-
dnie wydzierzawieniu kolei, sadzac, ze 1) akt taki jest prawie
niemozliwy ze wzgledéw politycznych, 2) niemozliwem byloby
znaleZé przedsiebiorce, ktéryby zgodzit sie kupi¢ koleje wzgle-
dnie przejaé je w dzierzawe na warunkach mozliwych do
przyjecia przez panstwo, 3) praktyka uczy, ze nie bylo jesz-
cze umowy dzierzawnej pomiedzy panstwem a przedsiebior-.
stwem prywatnem, korzystnej dla panstwa.

Acworth przestrzega jednak, Ze koleje nie moga byé
prowadzone inaczej, jak-tylko na kupieckich zasadach przed-
siebiorstwa, majgcego na wzgledzie tylko korzysci ogélu i izo-
lowanego od wplywéw politycznych, Niezado§éuczynienie tym
wymogom moze pociagnaé za sobag konieczno$é¢ wydzierzawie-
nia kolel, chociazby na niekorzystnych warunkach, ktéreby
jednakze w rezultacie daly mniejsze zto, niz zla gospodarka
panstwowa.

*) Patrz: Bericht iiber die Reorganisation der Oesterreichischen
Bundesbahnen erstattet an den Generalkomissar des Vélkerbundes in
Wien von sir William Acworth.
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"Ustawe z d. 19 lipca 1923 r. Acworth uwaza za celowa.
Podkre$la jednak, ze jezeli koleje austrjackie majg by¢ pro-
wadzone jako przedsiebiorstwo, to dotychczasowy stosunek ich
do panstwa 1 odwrotnie winien by¢ radykalnie zmieniony.

W pierwszej linji nalezy tu wymieni¢ podatek od prze-
woz4w, wyrazajacy sie tem, ze od kazdych 130 koron wply-
wéw brutto koleje musza 30 kor, odda¢ Skarbowi. Taka
‘koncepcja jest jedna nielogicznoscig. - Niema jeszcze w Euro-
pie powojennej kolei, ktéreby pracowaly, dajac spétczynnik
eksploatacji nizszy od 0,8 (stosunek wydatkédw eksploatacyj-
nych do wplywéw od eksploatacji), Przypu$émy, ze austrjac-
kie koieje po niejakim czasie osiagng ten pomyslny wzglednie
wynik. Wéwezas z kazdych zaroblonych 130 koron oddawaé
beda na rzecz fisku 30 kor., a na pokrycie kosztéw eksploa-
tacji wydawaé beda 130 X 0,8 — 104 korony, razem 134 ko-
rony, podczas gdy zarobek stanowi wszystkiego 130 koron,
Formalny wynik bedzie wiec taki, ze koleje pracowac beda ze
spélczynnikiem eksploatacji 1,04, t.j. z deficytem, Faktycznie
koleje beda osiggaty zyski, lecz formalnie w bilansie bedzie
strata i zarzad, dobrze gospodarujacy, tem niemniej bedzie
wystawiony na napa$ci, ze daje deficyty.

Z 1,300 miljardéw deficytu przewidzianego w 1923 ro-
ku—660 miljardéw przypada na podatek przewozowy. A wiec
faktyczny deficyt stanowi tylko polowe papierowo wyprowadzo-
nej sumy. Poniewaz caly zysk z kolei idzie na rzecz pan-
stwa, wzglednie panstwo pokrywa deficyt kolejowy, cata ka-
zuistyka z podatkiem przewozowym jest wiasciwie nonsensem.
Prywatne przedsigbiorstwo kolejowe, ktére. musi spisywaé
znaczng cze$é zysku na amortyzacje, optate procentédw, kapi-
tal rezerwowy i t. p., tembardziej podobnego podatku nigdy
wytrzymaé nie bedzie w stanie.

Podatek przewozowy, wprowadzony w 1917 r,, podczas
wojny, a utrzymany i po wojnie — winien by¢ zniesiony.

PrzejdZmy teraz do $wiadczen kolei na rzecz innych
galezi administracji panstwowe;j.

Przed wojng panowala w Austrji zasada, ze Swiadczenia
jednego organu administracji pafistwowej na rzecz drugiego
organu podlegaja zarachowaniu na dobro tego plerwszego
w wysoko$cl kosztéw wiasnych, W 1911 roku za $§wiadcze-
nia kolel na rzecz poczty ustanowiony zostal na przeciag 3-ch
lat ryczait roczny w kwocie 7,1 miljona koron, obliczonej na
podstawie 50°/, kosztéw ekspl, przypadajacych na 1 wagono-
osio-klm, Norma ta i kwota podlegaly w 1914 r. spraw-
dzaniu, czemu jednak przeszkodzila wojna. Po skonczonej
wojnie wskazany ryczalt, ze wzgledu na kilkakrotne zmniej-
szenie rozciaglosci sieci kolejowej. ustanowiony zostat jako
1/, cze$¢ plerwotnej sumy. Ciaglta dewaluacja korony daje
w nastepstwie jedno pasmo nieustannych sporéw pomiedzy za-
rzadem kolejowym a poczta, ktéra placi za okazane jej przez
koleje $wladczenla grosze, natomiast zada zwrotu faktycznych
kosztéw za §wiadczenia wykonane na rzecz kolei. Naleznosci
od poczty za rok 1923 koleje austrjackie obliczyly na sume
79 miljardéw; poczta natomiast zgadza sie wyptacié cze$é na-
leznosci za rok 1922 w sumie 378 miljonéw w zdewaluowa-

nej koronie, naleznos¢ za$ swa za 1923 rok uznaje w kwo-

cie tylko okoto 1 miljarda koron.

— Nie moge w zaden sposéb zrozumie¢ — zauwaza
Acworth—jak moze sprawa tej wagi, wynikla pomiedzy dwie-
ma galeziami administracji panstwowej, wchodzgcemi obecnie
ponadto w zakres dziatania jednego 1 tego samego minister-
stwa, pozostawaé nlezatatwlona.— W Anglji poczta ptacl kole-
‘jom ekwiwalent, stanowigcy przeszto 100 miljonéw kor, zi
rocznie,

Mato tego, ze poczta w Austrji nie chce ptaci¢ kolejom
ich naleznosci, lecz wskutek podobnego stanu rzeczy, a takze
wskutek tego, iz nie placi podatku przewozowego, staje sie
ona niebezpiecznym konkurentem dla kolei, zmniejszajac jesz-
cze posrednig droga ich dochody Acworth poréwnywuje staw-
ki kolejowe i pocztowe na przesylki do 20 kg. wagi na réine

odleglosci 1 przychodzi do wyniku, ze stawki kolejowe, nie .
bedgc wysokie, sa jednak o 22—6149%/, wyzsze od pocztowych.

Wskutek tego widzi sie stosy przesytek pocztowych wagi 20 kag.
od jednego nadawcy, adresowane do jednego i tego samego
odbiorcy, ktdére kolej przewozi, nie majac z nich anl grosza
dochodu. Acworth przytacza wrazenie, otrzymane w magazy-
nie ekspedycji posplesznej w Salzburgu, ktéry znalazt pusty,

- przezwyclezone trudnoéci finansowe.

' matarjaly w kraju.

z wyjatkiem tylko fadunku Swiezego migsa 1 baniek z mle-
kiem, ktére nie moga by przesylane jako pakiet 20 kg. wagi.

Jesli koleje maja byé przedsiebiorstwem, to o podobnym
stanie rzeczy nie moze byé mowy. Naleznos¢ za kazde wy-
konane Swiadczenie winna byé zarachowana w nalezytej sumie
na ich dobro — i odwrotnie,

Przechodzgc do kolei prywatnych, Acworth zauwaza co
nastepuje,

Précz prywatnych kolei Stidbahn 1 Aspangbahn istnieje
w Austrji znaczna ilo§é malych kolei prywatnych o ogélnej
rozclaglosci 2,457 km. Koleje te mozna podzieli¢ na 3 kate-
gorje: 1) na koleje z obligacjami gwarantowanemi przez paf-
stwo, 2) na koleje, ktérych obligacje gwarantowane zostaly
przez dzielnice kraju, Austrje Dolna (Niederésterreich) i 3) na
koleje niegwarantowane.

W ogromnej wiekszo$ci koleje prywatne~sa eksploato-
wane przez panstwo na rachunek wilascicieli, co wyniklo cho-
ciazby z tego powodu, Ze niepodobna bylo dopusci¢ do roz-
grabienia ogromnego majatku, jaki przedstawiaja te koleje,
przez czas i ludzi, wskutek wstrzymania eksploatacji, do kté-
rego prywatne towarzystwa bytyby zmuszone, wpadiszy w nie-
Acworth jest zdania, ze
deficyt kolei gwarantowanych przez Austrje Dolng, ktéra to
gwarancja zostala nastepnie przejeta przez panstwo, nie moze
obcigzaé nowego przedsiebiorstwa. A deficyt ten wynosi su-
me 23 miljardy. ’

Gorzej jest z clezarami wynikajgcemi z wyplaty uposa-
zen emerytalnych, Przy redukcjach personelu panstwo za-
rzadzito redukowaé w pierwszym rzedzie pracownikéw z peina
wystuga emerytalng, a wystuge te czestokroé sztucznie liczono
w ten sposéb, ze chociaz dany osobnik przestuzy! nap. 23 lata,
liczono mu peine 35 lat, A pelha wystuga emerytalna wynosi
909/, ostatnio pobieranego uposazenia. Niezawisle przedsig-
biorstwo tak by nie postapilo; zatrzymaloby ono 'doSwiadczo-
nych ludzi, zdolnych jeszcze do pracy, a zamiast nich reduk-
cje zastosowaloby do miodych, niedosé wyszkolonych, ktérych
nalezno$ci emerytalne sg wzglednie mate lub zadne.

Poniewaz uposazenie emerytalne pracownikéw zreduko-
wanych przez przyszie przedsiebiorstwo ,Austrjackie Koleje
Zwigzkowe“ bezwzglednie obcigzaé ma to ostatnie, zas od
starego zarzadu przedsiebiorstwo to ma przeja¢ okolo 90,000
pracownikédw, podczas gdy potrzebnych mu bedzie tylko 65.000,
pozostaje zakonkludowaé, ze na 65.000 pracownikéw aktyw-
nych bedzie 25.000 czyli 38°/, emerytéw. Stanowlé to bedzie
ciezar niemozliwy do zniesienia, gdyz normalny przedwojenny
stosunek stanowit tylko 10°/.- A do tego dochodzl jeszcze
cze$é ciezaru wyniklego z emerytowania pracownikéw, uprzed-
nio przeniesionych w stan spoczynku przez panstwo.

Acworth sadzi, ze nowe przedsiebiorstwo nie moze po-
nosi¢ konsekwencji z tego, ze panstwo, stusznie czy niestusz-
nie, uwazato za konieczne obsadzaé koleje zbednym persone-
lem, by bezrobotnym daé zarobek i pozory pracy. Ostatecz-
nie wszystko to jest wia$ciwie tylko kwestja taklego czy in-
nego zarachowania, lecz stawlaé nowe przedsiebiorstwo w po-
lozenle, ze z roku na rok bedzle ono dawa¢ w bilansie defl-
cyt, znaczy pozbawlé zarzad bodZca do oszczednoSci i rado-

$ci oslggniecla zadawalniajacego cyfrowo bllansu.

Panstwo przyznato urzednikom swym 50°/, ulgi przy
przejazdach kolejami. Strata kolel wskutek tego wynosi 16 mil-
jardéw rocznie i strata ta winna byé powetowana przez panstwo.
/ Nie moze byé pominiety réwniez nastepujgcy szczegdét.
Sréd wydatkéw eksploatacyjnych ogromny procent stanowia
wydatki na zakupy materjaléw. Dotychczasowe przepisy obo-
wiazujg koleje, z nader nieznacznemi wyjatkami, ‘zakupywaé
Wypadki, ze firmy zagraniczne oferowaly
ceny o 30°, nizsze od krajowych, a tem niemniej dostawy
poruczane byly firmom krajowym, nie byly rzadkos$cig. W.jed-
nym wypadku nadpiata stanowila sume 60 miljardéw.

~- Nie wchodze w to — méwi Acworth, — czy panstwu,
jako takowemu, nalezy czy nie nalezy uprawiaé podobng po-
lityke. Niepodobna jednak polityke taka nawigzywaé przed-
sieblorstwu, majacemu funkcjonowaé na zasadach kupieckich.
Kupiec kupuje na rynku najtanszym, a rynek austrjacki do
takich nie nalezy. Austrjacki kupiec, czy przemysiowiec, otrzy-
mawszy od kolel zapytanie na dostawe, wie, ze nie potrzebuje
obawiaé sie konkurencjl zagranicy. [ napewno nie jest rzad-
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kosScia w tak niewielkim kraju, jak Austrja, ze oferent uzgodni
z konkurentem cene, ktérag nastepnie z wielka korzyscig dla
siebie zrealizuje,

Istniejacy przepis, Ze wszelkie roboty i dostawy maja
byé oddawane tylko na mocy przetargu, jest wedlug Acworth’a
w tej-ze mierze ulomnym. Kazdy praktyk wie, ze sa warun-
ki, kiedy rozpisanie przetargu jest wskazane; lecz sg tez wy-
padki, kiedy oferty winny byé zazgdane tylko od szczuptego
grona wybranych firm i sa inne, kiedy najlepsza drogg do
osiggniecia nalezytego celu jest powierzenie roboty, czy do-
stawy, okreSlonej zgéry firmie na mocy ulozonych wspélnie
z nig warunkéw,

Ustawicznie nalezy pamietaé, twierdzi Acworth, ze jeélll

przedsigbiorstwo ma by¢ prowadzone na zasadach kupieckich,
jesli zarzad ma byé odpowiedzialny za wyniki i na podstawie
tych wynikéw kwalifikowany, to nie mozina go ograniczaé za-
dnemi wiezami w wyborze Srodkéw, wiodgcych do osiagniecia
celu, :

Z drugiej strony jednak w bilansie przedsiebiorstwa
.Austrjackie Koleje Zwiazkowe“ figurowaé winien fundusz na
spisanie wartoScl zuzywajacych sie objektéw, przedstawliaja-
cych aktywa bilansu, wzglednie fundusz na ich restytucje.
Ponadto bilans winien zawiera¢ sume na optate .procentéw od
obligacji, oraz procentéw od sum uzyskanych na inwestycje.

W zwigzku z powyzszem, oraz W zwigzku z wynikami
eksploatacji za pierwsza polowe 1923 r, Acworth okresla de-
ficyt kolejowy na rok 1923 jako réwny nie 1300 miljardéw,
lecz 550 miljardéw, przyjmujac, ze podatek przewozowy jest
dochodem kolei, a nie Panstwa, | na spisanie wartoSci wcig-
gajac 150 miljardéw. Zapisujgc dalej na dobro zarzadu ko-
lejowego naleznoSci od poczty i telegrafu, zwrot deficytu ko-
lei, ktérych gwarancja przejeta zostala przez Panstwo, oraz
zwrot '/, sumy ciezaru emerytalnego.—a odwrotnie, obclaza-
jac zarzad kolejowy suma procentéw na obligacje i pozyczki

‘granice bez

inwestycyjne w. kwocle 44 miljardéw, — otrzymuje faktyczny
deficyt w sumie tylko 397 miljardéw.

To na rok 1923. Najblizsze lata winny przekreslié¢ ten
deficyt. Tak rachowaé, czy inaczej, moze byé gorzej lub le-
piej dla przedsigbiorstwa ,Austrjackie Koleje Zwiazkowe",
lecz obywatelowi to nie ulzy. Koleje winny byé nietylko sa-
mowystarczajace, lecz dawaé zyski. Panstwo oddaje przed-
siebiorstwu mienie wartosci 2 miljardéw koron ziotych. Jak
tylko wydatki eksploatacyjne wskutek lepszej gospodarki sie
zmniejsza, dochody za§ wskutek rozumnej polityki taryfowej
sie powieksza, przyjda czyste® zyski, 1 zyski te beda spra-
wiedliwg naleznoscig skarbu Panstwa, ktére powierzyto przed-
sigbiorstwu eksploatacje swego cennego mienia,

Jest ‘bezwzglednie koniecznem, by budzet kolejowy wy-
taczony byl z ‘ogélnego budzetu Panstwa, do ktérego wsta-
wiaja sie tylko wyniki, t. j. zysk lub strata. Da to Zarzado-
wi Kolejowemu niezalezno$é, wlasSciwa niezawistemu przedsie-
biorstwu, Parlament i Ministerstwa nie moga mieszaé sie w spra-
wy zarzadu; nadzér ze strony Panstwa dotyczyé moze tylko
spraw ogélno-politycznej natury i waznych kwestji finansowych.
Nowa ustawa radykalnie zmienila .dotychczasowy stosunek do
kolei ministra finanséw. ~ Odtagd bedzie on psem wartowni-
czym, ktéry strézuje, lecz¥nie kasa. O takim stosunku, Zeby
koleje nie mogly nap. delegowaé swego przedstawiciela za-
zgody ministra finanséw — nie moze byé
mowy. ' .

Wskazujac na oddzielne panstwa i kraje, jak Szwajcarja,
Wtochy, Japonja, Czecho- Stowacja, Belgja, Kanada, ktére
wprowadzily u sieble wydzielenie budzetu kolejowego z ogdl-
nego budzetu panstwowego 1 przeszty lub przechodza na typ
zarzadu kolejowego, jako zarzadu niezawislego przedsiebior-
stwa, — Acworth zauwaza, ze Austrja slusznie czyni, idac za
glosem Salomona, iz w mnogo$ci doradcéw lezy dobroé rady.

(D. ¢. n.)

Departament Prob Kolei Pensylwanskie;

Inz. Dr. Adolf Langrod.

epartament Prob Kolei Pensylwanskiej jest przykladem na-
lezytego zeSrodkowania i bogatego wyposazenia nadzoru
nad jakoscig zasob6éw kolejowych. Wobec zamierzef orga-

nizacyjnych Ministerstwa Kolei, interesujgce jest zapoznaé sie
z organizacja tego Departamentu.

Departament ten skiada sie z 2-ch dzialéw, a mianowi-
cle: z dziatu flzycznego 1 chemicznego.

Dzial fizyczny obejmuje:

1. Inspekcje zasobéw kolejowych. Inspekcja ta odbywa
sle w wytwérniach dostawcéw, przyczem w giéwnych okre-
gach przemystowych urzeduja stale Inspektorowie z potrzebng
liczba pracownikéw. Jezeli dostawa dokonywana jest przez

wytwdrnie, znajdujace sie w innych miejscach, wysylane s3
do tych wytwérn specjalne inspekcje na caly czas wyrobu
odnosnych materjatéw,
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2. Parowozowe stanowisko doswiadczalne. Stanowisko
to zostalo zbudowane w roku 1904 i bylo po raz pierwszy
w uzyciu na wystawie w St. Louis, w roku zas 1905 zostalo
przeniesione do Altoona, t. j. do siedziby Departamentu, Sta-
nowisko to bylo juz niejednokrotnie opisane w literaturze tech-
nicznej, dlatego nie podaje tu blizszych szczegéléw. Na sta-
nowisku tem, obslugiwanem przez 26-ciu pracownikéw, sg do-
konywane do§wiadczenia nad praca parowozéw i jego szcze-
gélnych urzadzen.

3.  Oddzialy wykonywajgee doswiadezenia na linjach
¢ badania rdinych wrzqdzen kolejowych. Tutaj ustalane sz
dane dla okreslenia wagi pociagéw i wyciagane sa wnioski
z doSwiadczen w celu ich stosowanla w sluzbie kolejowej.
Do badan na linji sluzy wagon dynamometryczny, dozwalajacy
mierzenie sily pociagowej do 68.000 kg. W osobnym b.dyn-
ku znajduje sie maszyna do prébowania klockéw hamulcowych

43,600 kg., regulatory temperatury, pyrometry i t. d. W labo-
ratorjum tem badane sa sposoby cieplnej obrdébki réznych
gatunkéw stali konstrukcyjnej 1 narzedziowej, jak réwniez
i innych metali, Badane sa tu réwniez materjaly ogniotrwale
i izolacyjne. Laboratorjum to zajmuje sie réwniez prébami
wagonéw chlodni i sprawdzaniem termometréw i pyrometréw.

d) Laboratorjum elektrotechniczne. Laboratorjum to ba-
da urzadzenia kolejowe linij elektrycznych, prébuje lampy
elektryczne, naprawia i sprawdza instrumenty elektryczne.
Do wyprébowywania lamp stuza miedzy innemi trzy fotome-
try i urzadzenie probiercze do jednoczesnej préby 1000 za-
réwek.

e) Laboratorjum .do badania fizycznego cementu i in-
nych materjaiéw budowlanych.

f) Laboratorjum do préb specjalnych.

g) Laboratorjum mikrograficzne.
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(rys.'1), pierwsza tego rodzaju, wyposazona w dwa dynamo-
metry kreslace, przy pomocy ktérych mozna wyznaczyé spéi-
czynnik tarcia’ miedzy kotem a klockami hamulcowemi, jak
réwniez tarcie két na szynach, Maszyna ta dozwala naj-
wiekszy nacisk na koto—9.153 kg. Nacisk ten mozna zmnlej-
sza¢ ' stopniowo o 454 kg. (1000 funtéw ang.), az do naj-
mniejszego nacisku, wynoszacego 2.344 kg.

4, Laboratorjum fizyczne. Laboratorjum to obejmuje:

a) Oddziat dla préb wytrzymatosci materjaiéw, Oddziat
ten posiada 6 maszyn uniwersalnych do rozrywania i zgnia-
tania, z ktérych najwieksza moze wywiazaé sile 436.000 kg.,
3 kafary, z ktérych najwiekszy dozwala uderzenia z wyso-
kosci 17-m., oraz inne maszyny specjalne i warsztat do wy-
robu wzorcéw.

" b) Laboratorjum do fizycznego badania wyrobéw gumo-

wych i kiszek dla hamulcéw powietrznych’ i innych celéw.

c) Laboratorjum do badania obrébki cieplnej metali.

Laboratorjum to posiada plece elektryczne i gazowe, izolo-
wana komore chlodzona, maszyne do rozrywania o sile

Iﬂa{ﬂ'lllkﬂ”l &/wm//r l ( gmm;m/ﬁ I gmrmm ! ﬂ I

h) Laboratorjum fotograficzne, .

Dziatl chemicZny obejmuje gléwne laboratorjum chemi-
czne, laboratorjum do analizy wody, laboratorjum bakterjolo-
giczne 1 warsztat mechaniczny do wyrobu instrumentéw
i~wzorcéw, .

Gitéwne laboratorjum chemiczne jest podzielone przez
wspélna sale wagowa na dwie czesci, z ktérych wicksza jest
przeznaczong wytacznie dla celéw metalurgicznych, w mniej-
szej za§ dokonywane sa badania chemiczne. wszystkich in-
nych materjaléw stosowanych w kolejnictwie, t. j, paliwa,
farb, lakieru, smaréw, réznych materjaléw stosowanych: przy
budowie wagonéw i t. d. Tutaj badane sa rdwniez sposoby
zuzytkowania odpadkéw. W obu tych laboratorjach badane
sa przedmioty, ktére w uzyciu zostaly uszkodzone lub zia-
mane, lub ktére spowodowaly wypadki. Laboratorjum to po-
slada wagon do§wiadczalny, stuzacy do badania szyn, wypo-
sazony w urzadzenia do przeprowadzania analiz chemicznych,
w plece opalane weglem i w inne potrzebne maszyny
(Rys. 2). '
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Laboratorjum bakterjologiczne stuzy do badania wody
do picla, $rodkéw dezynfekcyjnych i innych spraw sanitarnych.

Naogét Departament Préb ma 2 zasadnicze zadania:

1. Inspekcje jakosci zasobéw kolejowych.

2. Ustalanie warunkéw -dostawy tych zasobéw i ich
wiasciwego stosowania. :

Razem pracuje w Departamencie Préb 285 pracownikdw.

Rys. 3 1 4 przedstawiajg szemat organizacji Departa-
mentu.

Wyniki do§wiadczen, dokonywanych przez Departament
w laboratorjach lub na linji, a wychddzgcych poza rame wy-
tacznego zainteresowania kolei macierzystej Departamentu,
sg oglaszane w osobnych sprawozdaniach, majacych donioste
znaczenie dla techniki i nauki kolejowej,

System zasilania parowozow weglem w weztach kolejowych.

Inz. J. Pyrowicz.

a stacjach weztowych P. K. P, parowozownie posiadaja
nie mniej jak SO parowozdéw inwentarzowych, z ktérych
srednio jest czynnych 40 parowozdéw, potrzebujacych co-

dziennie wegla, w przecietnej iloSci po 4 tonny na parowoéz.

A zatem rozchéd wegla na opal parowozdédw wynosi na
dobe 4 X 40=160 tonn, czyli 8 wagonoéw, ktére trzeba co-
dziennie roztadowad.

Jezeli operacje wyladunku potaczymy z operacjg nata-
dunku wegla na parowozy w ten sposéb, ze wyladowywany
weglel z wagonu bedzie sie odrazu transportowaé w kierunku
miejsca swego przeznaczenia, okre$lona, mozliwie najkrétsza
drogg 1 bedzie stale gotéw do zrzucania go na tender, to nie-
watpliwie osiagniemy znaczne korzyScl, odno$nie do obecnego
stanu rzeczy, pod wzgledem oszczednosci robocizny.

Oprécz tego, jezeli czas przebywania parowozu pod skia-
dem opalowym skrécimy do minimalnych granic, a mianowi-
cie: tak, Zzeby przebywanie parowozu pod skitadem opatowym
trwalo nie dluzej jak 10 do 20 minut, w miejsce godziny prze-
szlo, jak to obecnie czesto sle praktykuje, to utatwimy nie-
zmiernie przygotowywanie parowozdw pod poclagi.

Nareszcie jezell wegiel bedzie wydawany na wage, a nie
na objetos¢, jak dotad, to wstagpimy w prawidlowy okres go-
spodarki, ktéry da nam rzeczywisty obraz zuzycia wegla na
parowozy, a nie flkcyjny,

Te trzy kardynalne warunki pragne osiagngé przez wpro-
wadzenie systemu, opartego na zastosowaniu nowego mecha-
nicznego urzgdzenia, ktére odznacza sie nadzwyczajng prostota
i funkcjonuje zgodnie z naturg wymagan eksploatacji kolejowej.

Ze wszystkich istniejgcych mechanizméw, jakie moga byé
zastosowane do transportowania wegla na krétka odlegtosé
(50 — 60 mt.), nalezy oddaé¢ pierwszenstwo tym, ktére majg
nieskomplikowana konstrukcje, dzialajg lekko a sprawnie i, co
najwazniejsze, moga by¢ wykonane w swoich warsztatach ko-
lejowych z materjatéw, jakie zawsze kolej posiada w zapasie.

Dlatego tez, kierujac sle temi zasadami, obmyslitem wtlas-
na konstrukcje maszyny, zwanej przenosnikiem tasmowym, po-
ruszanym elektrycznoscig 1 stuzacym tak do wyladunku wegla
z wagonu na wagoniki, jak réwniez do natadunku tegoz wegla
z wagonikéw na tendry parowozéw.

Z zalaczonego rysunku Nr. 2 widaé, ze tasma przenos-
nika jest to wlasciwie pas szerokosci 716 m/m, zloicny z ru-
chomych desek debowych, o wymiarach w granicach: grubosé
od 31, 25 do 43,75 m/m X szeroko$é od 130 do 150 m/m X
X diugosé 716 m/m ktére stanowig ogniwa ta$my. Pomiedzy
ogniwami daje sie¢ swobodnego luzu 10 m/m, azeby tasma
byla dostatecznie gietka przy owijaniu sie na beben o nie-
wielkiej $rednicy, a z drugiej strony, zeby nie przekroczyé
normy M. K, dla $rednicy mialu weglowego *). A zatem
przeno$nik ta$mowy jest to pednia, skladajagca sie z dwdch
bebnéw z naclagnietym na nich pasem, ktéry przy ruchu obro-
towym bebndéw, niesie na sobie wegiel, w kierunku od jednej
osi bebna ku drugiej, prowadzacej osi drugiego bebna,

Osie bebnéw przeno$nika wyladunkowego, jak widac
z planu rysunku Nr. 1, nie znajduja si¢ na jednym poziomie,
a mianowicie: o§ prowadzaca jest wzniesiona ponad tylnig
0 5—6 mtr., przy odlegloici pomiedzy osiami 60 mtr. Takie
Wzniesienie jest bardzo nieznaczne (mniejsze niz !/,), tak ze

! *) Patrz referat inzyniera . Aleksandra Pawlowskiego w sprawie
83spodarki weglowej.

wyklucza sie mozliwo§¢ obsuwania sie wegla na tej pochyto-
sci, poniewaz wspéiczynnik tarcia w spokoju, tg. x=0,1,
gdzie x jest kat wznieslenia = 5° 50!, a dla kamieni po
debie, wspoéiczynnik ten wynosi 0,5 (Hutte) co odpow1ada ka-
towi 26° 50!, czyll prawie 5 razy wiekszemu. Osie za$ prze-
no$nika natadunkowego lezg na jednym poziomie, co tez jest
pokazane na tym samym rysunku Nr. 1,

Bebny sg zupelnie jednakowe, zeliwne, o $rednicy ze-
wnetrznej w granicach od !/; do ?/; metra, obliczone na za-
sadzie teorjl wzglednie do iloici obrotéw bebna na minute
odwrotnie proporcjonalnie, lecz Scisty wymiar $rednicy bebna
we wszystkich granicach otrzymuje sie z wyliczenia tarcia
ogniw tasmy o powierzchnie bebna, w zaleznoSci od wielko-
Sci nacisku na beben, o czem bedzie méwione ponizej.

Beben dtugo$ci 800 m/m zaklinowany jest w trzech
miejscach na osi zelaznej (z zelaza zlewnego), spoczywajacej
w lozyskach przesuwalnych w kierunku dlugosci ta$my, za
pomoca drazka dZiwigowego, dla zwiekszenia lub zmniejszenia
tarcia ogniw tasmy o powierzchnie bebna,

Ogniwa tasmy sg polgczone z soba przegubnie, zelazne-
mi zawiasami, obracajgcemi sie na stalowych bolcach, wkre-
conych w sztorce desek. Grubo$é i szeroko§é desek sa
zmienne, lecz dlugo$é deski jest zawsze stala. Pozatem na-
biegajaca czgsé tasmy (gérna) podtrzymuje sie piecloma rol-
kami (rolki z rury zeliwnej czterocalowej), umieszczonemi na
odpowiednic zbudowanych z katownikéw i plaskiego zelaza
wspdérnicach, stojacych na fundamentach.

Ruch obrotowy nadaje sie osi prowadzacej od motoru
elektrycznego, osadzonego na tejze osi, i otrzymujgcego prad
akkumulowany od miejscowej elektrowni, lub tez od wiasnej
pradnicy pedzonej maszyna w’warsztatach; wreszcle wat pro-
wadzgcy moze byé napedzany w jakikolwlek inny sposéb.

Przenos$nik tasmowy, puszczony w ruch, zsypuje wegiel,

wyrzucony na niego z wagonu, do wagonika wywrotowego,
znajdujacego sie na pomoscie, oddalonym od wagonu na 60 mitr.
i wzniesionym nad poziom toréw na 5 mtr. Pomost, o roz-
pietosSci réwniez 5 mtr., ma szeroko$é 8 mtr, i dlugosé 114 mtr.,
odleglosc za$ pomlgdzy ]edna przenosniag a drugg wynosi
réwno 100 mtr,
w - Podluzne belkowame pomostu uklada sie z szyh kolejo-
wych normalnego -profilus wycofanych z uzycia, na podciagach
poprzecznych, czyli dzwigarach z belek zelaznych dwuteowych,
spoczywajacych- na stupach elfflowskich, umocowanych na be-
tonowych fundamentach.

Rozpietosé podluzna wynosi 10 mtr., lecz posrodku daje
si¢ podciag takze z szyn, wsparty na trzech kolumnach z szyn,
stojacych na zwyklych fundamentach. Stupéw kratkowych be-
dzie zatem 26, a podprzegéw 20; poprzeczne zmocowania po-
dluznych szyn pomostu wykonane beda z plaskiego i okragle-
go zelaza, a na tym zelaznym -szkielecie naéciela sie drew-
niany pomost z desek’ S0 m/m, na ktérym uklada sie trzy
wazkie tory, o toromierzu 60 cm., dla przesuwania po nich
wagonikéw wywrotowych, objetosci 0,5 mtr,3

W tym celu, te wazkie tory lgcza sie po koncach pomo-
stu tarczami obracajgcemi sie na kulkach, a po $rodkach
zwrotnicami o ruchomej iglicy. '

Wagoniki, w miare zaladowania weglem przetaczajg sie
na tylnie tory, lub tez odrazu posuwajg  sie po przednim to-
rze ku drugiemu przeno$nikowl tasmoweinu dla natadowania
wegla na podjezdzajace w’ciggu dnia parowozy.. Ten natla-
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dunkowy nrzenosnik jest poziomy, gdyz osie bebnéw znajduja
sie na jednakowej wysokosci od toru, przyczem ta wysokosc
(okoto 5 mtr.), jest zupeinie dostateczna, zeby najwyzszy ten-
der pod nia podjechat.

Parowéz staje tendrem wprost przeno$ni na platformie
wagonowej i tender wazy sie; nastepnie puszcza sie-w ruch
przeno$nik, wywraca sie na niego po kolei, przecigtnie 8 wa-
gonikéw z weglem, zatrzymuje si¢ ruch i znéw sie wazy ten-
der. Réinica wskaze dokiadna wage wegla wzietego na pa-
rowdz.

Praca przenosSnika ta§moweyo okreéla sie, w przyblize-
niu, w sposéb nastepujacy: 20 tonn wegla wyladowuje sie z wa-
gonu, przesuwa sle poziomo na 60 ‘mtr. i wznosi na 6 mir.

R 1 ! o 20000 X 66 44
w ciggu jednej godziny, a wiec: M — B0 TE 9 S HP.,,
doliczajac do tego 10°/, na szkodliwe opory, otrzymamy moc
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maszyny M =35,5 HP. Poniewaz za$§ 5,5 HP,— 0,8 X 5,5 =
— 4,4 Kiw. na godzine, przy woltazu 220 W. ilo§¢ amperdw

4400

bedzie =—=——=—20 amp.

220

Dla drugiego przenoSnika ta$mowego — potrzebny taki
sam motor 220 W X 20 amp., lecz motor przenoénika wyta-
dunkowego pracuje bez przerwy 8 godzin na dobe,-a nala-
dunkowego.— z przerwami, liczymy wiec jego prace w ciggu
okoto czterech godzin, a zatem bedziemy zuzywaé pradu, w cia-
gu 12 godzin na dobe, czyli ze zuzyjemy: 4,4 X 12=>52,8 klw.
godzin na dobe, t. j, prawie 53 klw. godzin,

Szybkosé tasmy V —= = 2—3, gdzie d — srednica bebna,

n — iloS¢ obrotéw bebna na minute, przyczem, jak bylo wska-
zane wyzej, wiasciwy wymiar d miescl sie w granicach od !/,
do 2/; mtr,; za$ ilos¢ obrotéw n zmienia sie odwrotnie pro-
porcjonalnie od 60 d°|30 obrotéw na minute, W kazdym
wiec razie, przesuniecie taSmy w metrach na minute bedzie
zawsze state i rowne w przyblizeniu 60 fntr., poniewaz dn =—
=3 X '3 X 60=060 mtr.,, lub da=3 X 2fy X 30 =60 mtr.
a szybkosc tasmy V bedzie=1 mtr na sekunde, czyli prawie
taka sama, jak szybkosé przy normalnej pracy czlowieka, a wiec

"godzine, w miejsce 8 ludzi jak obecnie.

wykonywana praca przez te maszyne bedzie uzgodniona z nor-
malng praca czlowieka. Przy oSmio- godzinnym dniu pracy
jeden czlowiek normalnie pracujacy wyladowuje 20 tonnowy
wagon wegla, co dostatecznie stwierdzita praktyka. Normalna
praca czlowieka jest to sila pomnozona przez szybkos$¢ i przez
wspélczynnik wysitku, a wiec sprawnosé ludzkiej pracy wy-
razi sie tak: M=p X v X q, gdzie p=—=16 klg, V=1 mtr,
i q=0,25 Biorac taki nizki wspélczynnik, liczymy na mi-
nimaina wydajno$é pracy i otrzymujemy M=16 X 1 X 0,25=
— 4 klg. mtr., czyli ze jeden cziowiek wyrzuci na sekunde
swobodnie cztery klg., wegla (10 funtéw), a w minute 4 X
X 60=240 klg.,, zatem dwdch ludzi wyrzuci w minute na
tafme 2 X 240 — 480 klg. — = pét tonny wegla, ktéry bedzie
zsypywany do wagonikéw péttonnowych na pomoscie. Wiec
wagon dwudziesto - tonnowy rozladuje sle w 40 wagonikdw,
przygotowanych na pomos$cie w 40 X 1 =40 minut, lecz
oprécz dwéch ludzi zrzucajacych wegiel z wagonu, potrzeba
jeszcze dwéch do pomocy (przvsuwanie wegla i przetaczanie
wagonéw) i dwuch ludzi do podstawiania i przetaczania wa-
gonikéw na pomoscie.

Wszystkiego zatem, przy operacji wyladunku wegla, be-
dzie zatrudnionych szeSciu ludzi do jednego wagonu przez
Tych szesciu ludzi,
pracujac osiem godzin, w ciagu dnia wyladuje osiem wago-
néw, czyli 8 X 20=160 do 180 tonn wegla, ktéry bedzie
wsypywany do wagonikéw na pomoScie i w polowie przez
dzien wydany na parowozy, a druga potowa, t.j. 80 do 90 tonn
pozostanie na noc, przygotowana w wagonikach do natadunku;
z powodu, ze wytadunek wegla moze sie odbywaé tylko w dzien,
wiec trzeba przygotowaé przez osiem godzin zapas potrzebny
na calg dobe t. j. 160 tonn.

Natadunek wegla na parowdéz zajmuje: czasu na pod-
stawienie-8 wagonikéw po jednej min., — 8 minut, wywréce-
nie 8 wagonikéw — takze 8 minut. Razem 16 do 17 minut,
w miejsce 35 minut, jak obecnie za pomoca zdrawia, czyli
o polowe czasu mniej; przyczem do tej operacji potrzeba tyl-
ko-trzech ludzi: jeden na pomoscie do podstawiania wagonikéw,
drugi do wywrotu wagonikéw 1 trzeci przy zasypywaniu wegla
na ‘ender: na dobe szeéciu ludzi.

Powyzej przedstawiono ogélny system zasilania parowo-
z6w weglem przy zastosowaniu dwéch przenosnikéw; przy
moznos$ci ulozenia bocznicy do skiadu opalowego z tylu po-
mostu, system ten posiada dwa warjanty, a w kazdym z nich
naladunkowy przeno$nik jest zbyteczny i naturalnie otrzymuje
sle jeszcze wieksza oszczednoéé czasu i robocizny.

Na zasadzie rysunku i wyliczenia mozna zestawi¢ na-
stepujaca tablice dla przenoénika tasmowego:

: 2 |2 & . E £ E
1033 | 60 | 60 | 8kat| 4 | 135 | 716 | 43,72
2105 | 40 | 60 |12kat| 6 | 140 | 716 | 37,5
3/ 066°| 30 | 60 |l4kat| 7 | 150 | 716 | 37,5
4| 066 | 30 | 60 |l6kat| 8 | 130 | 716 | 31,25

Wybieram z tej tablicy dane z trzeciego rzedu, kierujac
sie zasadg aby ilo§¢ obrotéw bebna na minute zmniejszyé,
poniewaZ tarcle potoczne ogniw o beben sie zwiekszy, co dla

tej maszyny jest sita obrotowa, dalej — aby ilo§¢ punktéw
stycznosci ogniw z bebnem zwiekszyé, co zmniejszy zuzycle
ich i, — zeby przytem szeroko$é ogniwa nie przekraczata 6

cali ang. = 150 m/m, gdyZ inaczej moglyby sie one spaczyé.
PoniewaZ moment sily tarcia musi pokonaé prace, to

0,66

T X T 5,5 X 75, czyli ze tarcle te musl sie réwnaé

1250 klg, a ze¢ T= N X u, gdzie N — nacisk ogniw na po-
wierzchnie bebna i U — wspdlczynnik potocznego tarcia debu
o zeliwo, réwny 0,5 (Hiitte), to T=10,5 X N, skad N= lgioz
2500 klg., a ze nacisk rozkiada sie na 7 punktéw oporu, wiec

na jedno ogniwo przypada 25570—0= 357 klg.

Nacisk za$§ na
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ogniwo réwna sie sumie naciskéw na dwa tozyska, zatem po-
winno sie przyciska¢ kazde lozysko osi bebna do ta$my diwi-
giem dwuramiennym z sitg 180 kig. Dzwig o stosunku ra-
mion 1 : 10, bedzie mial jedno ramie metrowe, na ktérem stale
bedzie zawieszony ciezar 16 kig., a drugiem ramieniem (ze-
bem) — 0.09 mtr. bedzie przesuwal tozysko z naciskiem 180
klg., co widaé¢ z réwnania 16 X 1 = 0,09 X 180. Po przesu-
nigciu tozysk, $ruby, poprzednio zluzowane, zaciskaja sie w po-
dtuznych otworach sani.

System moj daje nastepujace korzysci:

1. Czas potrzebny na zasilanie parowozu weglem wy-
niesie przecietnie tylko 20 minut, gdyz niema bezpozytecznego
oczekiwania pod sktadem wegla. Przy jednym przenoéniku —
10 minut; - ;

2. Parowozy beda nabierac wegiel nietylko po przyjez-
dzie, lecz i na wyjazd, a takze i w przelocie, przez co unik-
nie sie niejednokrotnie opéznienia pociggéw, wskutek tego uprosz-
czenia w gospodarce parowozowej;

3. Wegiel wydany ze skladu na kazdy parowdz bedzie
zwazony, a zatlem ogolne zapotizebowanie wegla na opal pa-
rowozéw Scisle sie obliczy, co powinno mieé bardzo doniosle
znaczenie, .

4. Urzadzenie calej instalacji, oprécz zakupu motoréw
elektrycznych, moze kazda z Dyrekcji P. K, P. wykonaé u sie-
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bie, zuzywajac do tego pozytecznie wiele materjatéw lezacych
w zapasie bez okreslonego celu;

5. Zaprowadzenie tego systemu nie przeszkadza w ni-
czem pozostawieniu zdérawi, ktére nawet moga sie okazaé
kiedykolwiek potrzebnemi na wypadek naprzykiad przerwania
pradu elektrycznego, jako zabezpieczenie ciagtosci ruchu po-
ciagéw;

6. WNajwazniejsza korzysé dla gospodarstwa kolejowego,
przez wprowadzenie tego predkiego systemu zasilania parowo-
z6w weglem, osiagnie sie na znacznej oszczedno$ci robocizny
w sktadach opatowych, co jest widoczne z nastepujacego ze-
stawienia:

Na wyladunek wegla dla parowozéw potrzeba, 6 ludzi
» naladunek b o £ ,, 6
Motorowych 2R
Przy wadze TR R o

- Razem 16 ludzi -

na dobe, czyli o polowe prawie mniej niz obecnie. Jezeli za$
bedzie mozna positkowaé sie tylko jednym. przeno$nikiem wy-
fadunkowym, to trzeba bedzie wszystkiego okotol0 ludzi na dobe,

W koficu nie moge nie nadmienié, Ze proponowany
przeze mnie system bylby oczywiscie tylko pierwszym etapem

" na drodze rozwoju ulepszen w Polskiem Kolejnictwie, o ileby

zostal urzeczywistniony.

O akumulatorze pary systemu Rutha.

Inz, L Binder.

niektérych warsztatach pracy (kuZnie, walcownie, pa-
W plernie, stacje tramwajowe i t. p.) rozchdd pary waha

sie w duzych granicach, podnoszac sie do maximum
i padajac potem do minimum wtedy, gdy sredni rozchdd pary
nie jest juz tak duzy. A wiec kotly pracujg nieréwnomiernie,
trzeba ich duzo, c¢o jest nieekonomiczne. Naprzyklad, jesli
maximum rozchodu. pary jest 35.000 ka/g., minimum — 13,000
kg/g., srednie za$ 21.000 kg/g., to kotly zmuszone sa w sto-
sunkowo krétkim czasie da¢ lub zarachowaé 14.000 kg. pary,
czyli, ze jesli bra¢ 14 kg. z I mtr.2 pow. kotla, to daje nad-
miar 1.000 mtr.?2 powlerzchni kotiéw, co znaczy, ze mozna
bytoby przy specjalnych warunkach odjgé z kotlowej stacji
tyle kotléw, ile odpowiada 1.000 mtr,2

mulator to taduje sie para zbytnig kottéw, to oddaje ja w mo-
menty najwiekszego rozchodu pary, wiec przy dobrze pode-
branym akumulatorze ciSnienie w kotlach pozostaje statem.
Przy stosowaniu akumulatora do$é¢ jest tylko jednego mano-
metru w kotlowni, ktéry wskazuje ci$nienie w akumulatorze,
dajac moznosé regulowaé ogien palaczowi jesli ciénienle opada
w pewnych okreslonych granicach na miedzy 6 i 1,7 atm,,
to palacz pali normalnie, i tylko gdy cisnienie 2zbliza sle do
6 lub 1,7 atm., musl palacz zmienié ogiefi, wiec ma duzo
czasu na prawidlowe regulowanie ognia. Jesli objetos¢ wody
akumulatora jest 6 r, wieksza niz w kotle, to wszelkle
wahania przy zmianach obciazenia, beda dawaly sie odczu-

pow. nagrzew. Warunkom tym odpo- QU 5 4 4!%:;. &

wiada instalacja akumulatora pary syste- ‘$ NS &’Ll“' {3 \'g 9 i} 1 :

mu Rutha, ktéry przedstawia sie, jako N §E Holty 'L{ °§! e R Cdbe  lordina
kociol z okrggtemi dennicami, obmaza- ?*g : PA £ %‘\n N4 X at. 215K, cr'sn,
ny kottowa izolujaca warstwg grubosct % ~—l_.~] - wi % 15alm. h{ ol

10 cm. (Kieselgur) i obszyty cienka bla- R N ;

cha, chronigcg go od uszkodzen, Praktyka - 1

ws?«;aza%a, iz tgemperatura wody spadia Ol . N2, {

w przeciggu 12 godzin tylko o 4%. W insta-

lacji N. 2 o dwéch galeziach parowych L,

1 L,: lltera I, pokazuje przewdd pary

taczacej, X — wentyl, R — wentyl re- 73afn. L

dukLllja,cy. Oba wentyle dzialajg samo- g ;_"' = rr

dzielnie cisnieniem pary. Baterja kotléw «Q A Tl

daje tylko $rednia ilogé pary.] Jesli w \;\"? —L'Xe ‘Eﬂ

punkcie W. zuzywa -si¢ mniej pary niz 5 } ! : | waé w 6 r. slabiej w akumulatorze, niz w
produkuja kotly, to cisnienie w nich pa- §Q | i o £ 2a/, Kkotle, Akumulator daje réwnomierne ci§nienie
ry mlusi sie;1 podniesé. Tedy ulrze_;ézeniﬁ § b A pary w kottach, zmniejsza sie ich koszta utrzy-
regulujgce 1, otwiera wentyl X, ja mania w stosunku do paleniska i obmuro-
tylko cisnienie kottéw jest ponad 8 IE—2ak, 7S /VJ wania, a réwniez co do roschodu paliwa, ponie-

atmosfer, np. !/, 'atm., i zbytek' pary
przechodzl przez I, do instalacji N lub tez do akumulatora.
Stosownie do tego, czy w N mniej czy wiecej pary zu-
zywa sle, akumulator lub nabija sig, lub przechodzi para bez-
posrednio.do miejsca zuzycia jej, péki w punkcie W nle zu-
zywa sle cala para, wyprodukowana w kottach. Jesll teraz od
kottéw wezmiemy wiecej pary, to ciénienle w nich upada do
normalnych 8 atm. i wentyl X zamyka sie znowu, a para
ktéra szta do N i akumulatora, bedzie zuzyta w W. Gdy
wentyl X jest zamkn'ety, akumulator zasila tylko punkt N tag
para, ktéra on webral w siebie przedtem; wentyl I otwiera sle,
gdy clénlenle w przewodzie L, pada. Takim sposobem aku-

' racg woda, do ktdrej napuszcza sle para.

waz pozwala pracowac kotlom przy najwyzszym
wspétczynniku, ajpozwalajac ‘pracowaé przy $redniem ci$nieniu,
daje moznos¢ usunac od pracy zbyteczne kotly, uzywajac je jako
zapasowe, zatem zmniejsza sie ilos¢ robotnikéw; wreszcie przy no-
wych instalacjach:akumulator daje mozno$é ustawlié mniej kotiéw,
dajac tym sposobem duzg ekonomje. Dotychczas budowane sa
akumulatory, mogace roztadowaé i naladowaé 36.000 kg. pary
na godzine. W Szwecji buduja je $rednicy od 3 do 5 m.
1 dlugo$ci 20 m, Napetniane s3 na 90°, swej objetoéci go-
. Stawiane sg poza
warsztatem czy kotlownia, Dajg $rednio 15°/, oszczednosci na
paliwie. Przy cisnieniu w kotle 16 atm. 1 temperaturze 375° C.
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para zawlera 763 cal.,, woda zasilajgca 30° dziennie bedzie
zuzyto clepta 277,200,000 cal., co przy 36.000 kw. h. odpo-
wiada 7.700 cal./kw.,h, dziennie. Przy zastosowaniu akumula-
tora do$é jest, by caly dzien produkowano 10.500 kg./h.; ko-
ciol o/ 400 m.2 pow, starczy tu z produkcja 26,2 kg./m.2 - pary
i wspélczynnikiem 79°/,, Dziennie zuzycie pary wyniesie
34.000.000 cal. czyli 6.520 cal/kw.h., co daje ekonomiji
15,4%/, z akumulatorem w poréwnaniu bez niego. Akumu-
lator 0 9.000 kg. ma objetosé 160 m.? §rednice 3 m., diu-
gos¢ 20,5 m, i powierzchnie 222 m.?; straty ciepla w akumula-
torze wynosza maximum 1,0 cal. na 1 m.2 powierzchni, jeden
stopien Celsjusza i jedng godzine, wiec przy zewnetrznej
temperaturze 13° C. bedzie 37.800 cal.,/h. czyli 907.200
cal,/dzien. Rzeczywiste zuzycie ciepta z akumulatorem wynie-
sie wiec 235.107.000 cal.,, co w poréwnaniu z powyzej okre-
§long iloscia 277.200.000 cal. da ekonomje na paliwie 15,29/,.
Cena takiego akumulatora wiacznie z wentylami = cenie kotla
o pow. nagrzew,— 150 m.?, liczgc i ekonomajzeri przegrzewacz.

~ Instalacja z -akumulatorem (3 kotly po 200 m.? pow.
1 akumulator na 160 m.?) potrzebuje wiozenia kapitatu o 16,79,
mniej niz bez akumulatora (3 kotly po 300 m.?), Koszta bu-

dowy kotlowni i fundamentéw sz w pierwszym wypadku
o 15°/, mniejsze. Ekonomja na oprocentowaniu, amortyzacijl
kosztéw maszyn i kotldw o 15°%, wieksza; na budynkach
za$, maszynach i kottach razem = 10°/, ekonomji. Na rysunku
Ne 3 zamiast redukujgcego wentyla X, mamy dwa réwnolegle
dzialajgce wentyle X, -i X, w przewodach pary do akumula-
tora lub spozywcéw pary npiskiego ciSnienia. Wentyl X, jest
ustawiony przed regulujacym wentylem cylindra wysokiego
ci$nienia parowej maszyny. Normalnie Idzie cala para przez
cylinder wysokiego ci$nienia parowej maszyny.

Jesli parowa maszyna silnie obcigzona, to para przeply-
wa z cylindra wysok. ciSnienia do niskiego. Zapotrzebowanie
pary w miejscach zuzycia pary niskiego ciSnienia pokrywa sie
w tym wypadku przez akumulator, JeSli za§ zuzycie sily jest
mniejsze, cala para z cyllndra wysoklego ciSnienia idzie do
akumulatora, Wentyl X, jest tylko jako zapasowy na wypadek,
gdyby w punktach niskiego ciSnienla potrzeba bylo wiecej pary.

Na rysunku Ne 5, przy malem zapotrzebowaniu na site,
idzie para z turbiny wysokiego clSnienia do akumulatora,
przy duzem za§ — idzie cala para, wigczajac i pare z aku-
mulatora do turbiny niskiego cisnienia.

Zestawienie porc')whawcze stawek taryfowych.

p. Jozef Frank.

celu oSwietlenia obecnego stanu polskich taryf podajemy
W ponizej zestawienie poréwnawcze stawek (dzialajacych

w styczniu r. b.) naszych taryf osobowych i towaro-
wych z takiemiz taryfami niemleckiemi, czeskostowackiemi
i austrjacklemi oraz z taryfg rosyjska przedwojenna z roku 1914.

Z zestawien tych wynika, Ze nasza taryfa osobowa i ba-
gazowa, ustepujgc taryfie niemieckiej, jest wyzsza od taryfy
czechostowackiej i austryjackiej, oraz nominalnie wyzsza od
taryfy przedwojennej rosyjskiej, Jezeli jednak uwzglednié
zmniejszenie sity nabyweczej franka zlotego w poréwnaniu z cza-
sem przedwojennym, to poréwnawczo stawki nasze sa faktycz-
nie nizsze od przedwojennych rosyjskich.

Co do taryf towarowych, to stawki nasze z malemi wy-

~ Zestawienie poréwnawcze No 1
optat za przew6z o0s6b oraz bagazu w pociag. osob.w groszach,

jatkami sa nizsze od obecnych stawek taryfowych niemieckich
czechostowackich 1 austryjackich. Co za$ do taryfy rosyjskiej
przedwojennej, to nasze stawki sa przewaznie wyzsze od sta-
wek rosyjskich. Jezeli jednak poréwnaé obcigzenie towaru
przewoznem, fo jest stosunek procentowy przewoznego do ce-
ny towaru, to stosunek ten jest bliski do przedwojennego,

. a w wielu razach nawet nizszy,

W zestawieniach poréwnawczych stosunek walut obcych
przyjeto nastepujacy: 100 fenigédw zlotych niemieckich=123,5
grosza; 100 halerzy czechostowackich= 15,7 grosza; 100 ha-
lerzy austrjackich=— 10,0073 grosza i 100 kopiejek rosyjskich
zlotych (przedwojennych)—266 groszy.

Zestawienie poréwnawcze No 2
optat przewozowych za 100 kg.' w groszach.

1 < Bl o
2 ‘ %) ") .10 )
. 2 | ggd m%gimag s O o
SSE R e [ FOom S8 Y
NU’OI‘-E t"—' — 0 o P e ey
6= |cdoc|gEe gocl|ldie|ado
SEIEA 88 S R o
o 3} S0 o O T o =
S > N > © 5
-~ - QO = -~
0 17} n .m,‘
Klasa 1 50 500 600 | 377 393 452
100 = 1000 | 1200 ’ 754 657 939
200 | 2000 | 2400 | 1507 | 1206 1782
300 | 2900 | 3600 2166 1752 | 2407
| | | |
| | '
Klasa II 50 ’ 300 1 412 ’ 251 262 | 285
100 ‘ 600 [ 825 502 438 | 564
200 | 1200 | 1650 | 1004 | B804 = 1069
300 | 1740 l 2475 | 1444 | 1168 | 1444
| )
Klasa III 50 = 200 288 126 ’ 131 189
100 400 | 562 | 251 219 375
200 800 ‘ 1125 | 502 402 713
300 | 1160 l 1700 - 722 584 963
- | l |
Bagaz 50 { 30 i 49 14, 22 18
gL kIOt 100 | 60 74 28 37 36
200 120 | 124 | 57 73 72
300 | 174 | 161 | 79 117 108
| i i i I -
*) Na kolejach czechostowackich z dniem 1 Jutego 1925 r, opla-
ty podniesione zostaty o 109/,

' Taryfa Taryfa ] Taryfa
za Taryfa s J " s
Nazwa towaru |odleglo$¢| polska melr{mec ;:zechok :ausirjac-
kilom, |z 11192 ol | i s, s
sof e 11925 V1925 1925 54
| ¢
Wegiel kamienny 100 | 55 | 52 73 49
w obrocie we- 300 | 105 126 124 109
wnetrznym 500 | 130 161 l 169 150
100 60 85 79 58
D’bze“’? fafis 300 120 | 204 138 139
Qg Ll Ay 500 140 | 294 192 191
\ ‘
: [ 100 77 94 98 97
Ze“’l‘ffc'i‘:“?”“’z 300 176 224 210 251
i XIS ST 500 252 324 i 301 355
Nafta oczyszczona 100 1 105 167 121 97
el 300 | 263 409 282 251
YO b 500 | 375 593 419 355
I [
o 100 85 | 119 96 58
Zboze 300 195 283 213 147
500 | 280 | 408 331 212
| i :
T | T T
: . 100 | - 335 | 501 | 472 523
TR 845 l 1220 1253 1502
RTRELD 500 1235 | 1769 | 2030 2116
| |
| | I 1
: . 100 225 251 | 192 261
REmesY I als | S0 565 610 490 751
Ry gL 500 825 | 884 782 1058
|
Przesylki zwyczajne égg ggg Y }Sg ézé y
ardbcrcal 500 720 - 620 758




Ne 4 INZYNIER KOLEJOWY 91

Zestawienie poréwnawcze No 3

cen niektérych towardw i kosztow ich przewozu w groszach za 100 kg., stosunku °/, kosztu przewozu do ce-
ny towaru (obcigzenia), oraz wskaznika wzrostu lub znizki obcigzenia, wskaznika wzrostu lub znizki ceny to-
waru i wskainika wzrostu lub znizki przewoznego, przyjmujac obcigzenie, ceng towaru i przewoZne
z roku 1914 =100.

styczen 1914 r. . 111925 1, 20 s e
Taryfa rosyjska Taryfa polska ‘3'3’@ RSN agn
za N'D O N g~ ERZ
[ - T 58, AN
NAZWA TOWARU odleglodé | Stosunek ‘ Stosunek | . g * R e ;
| Cena |Przewoz-| 4 prze- Cena  Przewoz-| % prze- | EN & R £
kilom. ) {  ne | woznego 2) ne woznego| SRJ @ 88 E S8 5
i ido ceny do ceny ;—_gﬂ ;23 ~§§‘é’
Pszenica 100 1897 53 2.79 2700 85 | 3.15 11290 142.33 160.38
300 130 | 6.85 195 1.22 105,40 150.00
500 191 | 10.06 280 10.37 103.07 " 146.60
i ] i
Zyto 100 1378 ! 53 3.85 2400 85 l 3.54 | - 9195 174.17 160.38
‘ 300 130 9.43 195 8.13 86.21 150.00
500 191  13.68 280 ; 11.67 85.31 146,60
| | | :
| ¥ ) ! |
Mieso wolowe Swieze 100. 11100 7501 0.68 17900 105 0.59 86.76 161.26 140.00
300 *) 194 | 1.75 ) 270 1,51 86.29 139.18
500 300 | 2.70 405 2.26 83.70° 135.00
i | | i
Masto 100 36875 ! 138 ! 0.37 62000 | 140 0.23 6216 168.13 101.45
300 &) 393 | 1.07 *) 350 0.56 52.34 89.06
500 593 } 1.61 | 500 0.81 50.31 84.32
| |
Mleko 100 2125 77 ’ 3.62 4700 170 | 4,13 114,09 221,18 220.78
300 *) 229 | 9.3 *) 425 9.05 99.12 185.59
S00 425 i 1397 615 | 13.15 94.13 144.71
{ i
Cukier 100 7300 100 1.57 10000 160 . 1.60 116.79 137.00 160 00
300 253 3.47 400 4.00 115.27 158.10
. 500 410 5.62 | 580 | 5.80 103.20 141.46
> T ¥
Wegiel Dabrowski w obrocie 100 200 55 27 50 253 55 21.74 79.42 126.50 100.00
wewnetrznym 300 97 48.50 105 41.50 85.57 108.86
500 ! 125 | 62.50 | 130 | 51.38 82.21 104.00
. [ :
Drzewo obrobione 100 1125 57 5.16 917 60 6.54 126.74 81.51 105.26
300 115 10.22 120 13.08 127.98 104,35
500 142 12 62 ! 140 | 15.26 120.92 98.59
i T
Drzewo opalowe 100 320 26 8.13 670 40 i 597 73.44 209.37 153.85
300 *) 56 17 50 #) 70| 1045 5971 125.00
500 | 74 23.13 92 ‘ 13.73 59.39 124,32
Zelazo handlowe w obrocie 100 2263 75 3.31 2220 ! 77 ;' 3.47 104.83 98 54 102.67
wewnetrznym 300 168 7.42 | 176 7.93 106.87 104.17
S00 219 | 9.68 | 252 11.35 117 25 115.07
S61 kuchenna 100 900 57 ‘ 6.33 2610 : 65 l 2.49 39.34 290.00 114.04
300 *) 141 15.67 *) 150 | 5.74 36.63 106.38
500 i 201 ’ 22.33 205 °7.85 35.15 101.99
Mydlo zwyczajne (do prania) 100 | 7740 ! 9% 124 | 12060 140 116 | 9355 | 1s581| 14583
‘ 300 =9) 252 3.26 *) 350 2.90 88.95 138.89
500 | 357 | 4.61 S00 4.15 90.02 140.05
Ziemniaki 100 700 | 35 5.00 490 a5 918| 18360 | 7000 | 12857
300 67 9.57 90 18.37 191.95 134.32
500 97 13.86 122 | 24,90 179.65 125,77
Cement 100 720 54 7.50 480 ss 1146 | 15280 | 66.67| 10185
300 | - 131 18.33 [ 120 25.00 136.44 91.60
500 ' 198 27.50 | 155 32.29 117.39 78.28
Nafta oczyszczona 100 2223 | 138 k 6.21 1400 I 105 7.50 120.77 62.98 76.09
300 251 | 11.29 263 18.78 166.34 '104.78
500 \ 363 16.33 | 375 i 26.78 163.99 103.31
Skéry surowe: 100 16200 ‘ 96 0.59 10400 85 | 0.82 138.98 64.19 88.54
300 250 1.54 195 | 1.88 122,13 x 78.00
500 388 ‘ 2.40 280 | 2.69 112.08 v 72.16
Skéry wyprawne podeszwiane 100 45572 | 164 0.36 | ' 43000 140 0.33 91.69 94.35 85.36
: 300 469 1.03 350 0.81 78.54 74 62
500 754 1.65 500 1.16 70.30 66.32

) Ceny hurtowe za rok 1914 —Gl, Urzad Stat.-— ,Statystyka Pracy rocznik | (l1) zeszyt 1—2 Styczen—Luty 1922 r. 1wyw1ad w Gt. Urz. Stat.
%) Ceny hurtowe za rok 1925 z Wiadomos$ci Statystycznych MNe 1 — 1925 r. oraz wywiad w Gt Urz. Stat.
%) Ceny loco Warszawa podiug wywiadu w G!. Urz. Stat.
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W swietle cyfr).

JKurjer Warszawski® z dnia 10 marca r. b. w sprawo-
zdaniu z obrad podkomisji ekonomicznej Sejmowej Komisji
Budzetowej podat nastepujgcag wiadomosé: ,Dluzszg dyskusje
wywolal rozdzial sluzby parowozowej. Poset Bartel (Wyzw.)
podniést, ze w Polsce zuzywa sie dwukrotnie wigcej paliwa,
a trzykrotnie wiecej smaréw. Stawia wniosek o zredukowa-
nie wydatkéw na paliwo z 78 miljonéw zi. na 50 milj. zi,
a kosztéw na smary z 8 milj, na 5 milj. zt, Wniosek p. Bartla
o paliwie upadl, Zgodnie z wnioskiem p. Tabaczynskiego
(Z. L. N,) przyjeto kwote 73 milj. zt, Wniosek p. Bartla co
do redukejl kosztéw na smary przyjeto“. W Slad za tem roze-
szla sie wieSé, ze wniosek mniejszosci o redukecji wydatkéw
na paliwo bedzie zgloszony ponownie przy trzeciem czytaniu
i ma podobno szanse przej$¢ na plenum Sejmu,

Tego rodzaju wiadomosci musza wywotac najzywsze zdu-
mienie w sferach fachowych, wsréd szerokich zas warstw wzbu-
dza niewatpliwie silne zaniepokojenie.

Jakze nieudolng gospodarke — pomysli przecietny obywa-
tel -—— prowadzi, Ministerstwo Kolei, skoro zuzywa dwa, trzy razy
wiecej materjaléw niz nalezy. Szczesciem, znalezli. sie po-
stowie, ktérzy uchronili Skarb Panstwa od wyrzucenia kilku-
dziesigciu miljonéw ztotych, a kieszefi podatnika od zbegdnego
obcigzenia.

Inaczej bedzie mySlal fachowiec: inzynier, administrator
kolejowy, technik oraz maszynista spalajagcy wegiel i zuzywa-
jacy smary. Ten wie, zZe preliminarze rozchodu materjaléw
uktadajg Dyrekcje na podstawie statystyki rzeczywistego roz-
chodu za okres paroletni, biorac przy tem pod uwage mozliwe
do osiggniecia oszczednoSci, ze preliminarze te sg badane
w Ministerstwie Kolei przez doswiadczonych fachowcow i roz-
patrywane pod katem mozliwosci obnizenia wydatkdw, - ze
przechodzg one wreszcie przez nozyce Ministerstwa Skarbu
i Nadzwyczajnego Komisarza Oszczednosciowego, Czy po-
dobna przeto, aby zaden z tych organéw nie dopatrzyt sie
mozliwos$ci redukcji wydatkéw na opal i smary parowozéw
o cate 36°, i to najprostszg droga — obnizenia norm zuzycia
materjatéwe .

Zwrécmy sie do wymowy cyfr, opierajgc sie na dostep-
nej nam statystyce. A wiec przed wojna (r. 1912—1913)
koleje, stanowiace obecnie sie¢ P. K, P., rozchodowaly na
1000 par-klm. w jednostkach wegla dgbrowskiego, przyjetego
za miernik naszych kolei:

W zaborze rosyjskim:] 20,6 tn.” (K. Nadwisianskie) —
22,0 tn. (K. W.-Wiedenska).

W zaborze austrjackim: 19,0 tn.—19,7 tn (Dyrekcje Kra-
kéw, Lwéw, Stanistawow).

W zaborze pruskim: 17,3 tn. — (Koleje Prusko-Heskie).

Zestawienie to juz na pierwszy rzut oka wskazuje, ze
rozchéd wegla w poszczegélnych dzielnicach nie byt jednako-
wy, a réznice rozchodu, usprawiedliwione odmiennemi warun-
kami eksploatacji (rézne [obcigZzenia pociagéw, profil), ija-
koscig taboru parowozowego, stanem jego 1 t, d., siegaly
cyfr znacznych,

To samo obserwujemy po wojnie.

W panstwach, ktére braly w niej czynny udziat i1 zostaly
zniszczone przez dziatania wojenne, rozchéd paliwa wzrést
gwaltownie i jeszcze w r, 1921/2 wynosit na 1000 par-kim.
{po przeliczeniu na wegiel dabrowski) na kolejach republiki
austrjackiej — 22,4 tn. (Acworth ,Bericht” str. 114), na ko-
lejach pruskich-—22 tn. (Dyrekcja Wroctawska — wedtug sta-
tystyki znajdujacej sie w berlinskiem Bau u Verkehrsmuseum);
na kolejach wloskich — 27 tn, (drchiv. f. Eisenbahnwesen
str. 830). Na kolejach Czechostowacji — 25,2 tn. (Railway
Age No 1 z-r. 1925). Wreszcle koleje francuskie preliminuja
na rok 1925—22,5 tn. wegli wysokowartosciowych, co odpo-
wiada az 26 tn. wegla dabrowskiego.

Na rpolskich kolejach panstwowych w okresie powojen-
nym rozchdd paliwa na 1000 par-klm, wynosit: r. 1921 —

*) Zamieszczajac niniejszy artykul, jako o$wittlajacy tak wazna
sprawe, jak rozchéd kolei panstwowych na paliwo i smary, Redakcja
w imie slusznodci stwierdza, ze przy trzeciem czytaniu preliniinarza budze-
towego, proponowane przez M K kredyty zostaly zmniejszone stosunkowo
w nieznacznej mierze. Redakeya.

30,1 tn., r. 1922—27,3, r, 1923—26,5, r. 1924—25.9, przy-
czem w drugiem pdiroczu rozchéd zmniejszyl sie do 23,02 tn.

Widzimy zatem, ze nawet biorgc liczby absolutne, i nie
zwracajac zgota uwagi na réznice warunkéw eksploatacii, nie
podobna fwierdzié, jako by P. K. P. zuzywaly o 100%/, wiecej
opatu na parowozy niz inne koleje, dotkniete skrzyditem za-
wieruchy wojennej.

Podobny wynik osiggniemy wéwczas tylko, gdy zacznie-
my poréwnywaé wyniki rozchodu kolei polskich z kolejami
panstw neutralnych i zamkniemy przy tem oczy na inne dane,
niemniej charakterystyczne.

A wiec istotnle z ,Archiv filr Eisenbahnwesen® (Nr. 1
r. 1924) dowiadujemy sie, ze na 1000 par-klm, koleje dunskie
rozchodujg paliwa wszystkiego — 11,13 tn., koleje holender-
skie — 12,06 tn., koleje norweskie 13,6 tn., za to jednak spo-
strzegamy tamze, ze natadunek przecietny wagonu towarowe-
go wynosi: na kolejach dunskich 4,16 tn., na kolejach norwe-
skich 5,4 tn., wéwczas gdy przecietny natadunek polskiego
wagonu dochodzi do 8,5 tn.; obciazenie pociagu towarowego
kolei holenderskich wynosi wszystkiego 124 tn. netto, w sto-
sunku do 335 tn. pociggu polskiego, t.j. zaladowanie wagonu
polskiego jest mniej wiecej 2 razy wieksze.

Pozatem powstaje pytanie, czy mozliwem i celowem jest
poréwnywaé rozchéd materjaléw na kolejach polskich' z roz-
chodami kolei pafistw, ktére zupeinie nie ucierpiaty od wojny,
lub, jak Niemcy i Wiochy, dokonaly po wojnie na kolejach
duzych inwestycyj i znakomicie poprawily swdéj tabor?

Niech na to réwniez odpowie statystyka. A wiec przy-
pomnijmy sobie, ze p. k.p. posiadaja obecnie az 143 rézne
typy parowozéw, ze !/, taboru stanowig parowozy pochodze-
nia austrjackiego, przestarzalej konstrukcji, czesto z blizniacza
maszyng, odziedziczone w stanie rozpaczliwego zniszczenia,
ze 20°/, wszystkich parowozéw przekroczyto 30 lat zycia, t. j.
wiek, kiedy parowéz przy normalnej eksploatacji winien byc¢
skre§lony z inwentarza, ze wiekszo$é, bo 64°/, wszystkich pa-
rowoz6w nie posiada przegrzewacza pary, nie méwigc juz
o podgrzewaczach wody, ktére wywierajg taki dodatni wplyw
na oszczedno$¢ wegla (10—20%,), ze z powodu przesilen wa-
lutowych 1 okresu sanacji Skarbu p. k.p. mogly poczynié
w ubieglym czasle tylko minimalne inwestycje na tabor, urzg-
dzenia mechaniczne i stacyjne, nie stojace w zadnym' stosunku .
do inwestycyj panstw zagranicznych,

Przypomnijmy dalej, ze na kolejach polskich obciazenie:
poclagéw towarowych jest znacznie wieksze, niz na wielu ko-
lejach zachodnich, a przetaczanie oblicza sie po S klm. za
godzine pracy, gdy na niektdérych kolejach zagranicznych go-
dzina pracy liczy sie znacznie wiecej (10 klm.), wreszcie
stwierdzmy z bdélem 1 przykroscia, ze nie tylko wyszkolenie
i doswiadczenie naszego personelu jest nizsze, lecz, co gorsza,
pojecie istoty wiasnosci panstwowej nie jest jeszcze dosta-
tecznie ugruntowane, tak jak u obywateli wiekszoscl panstw
Zachodu,

W tych warunkach twierdzenie o razacej nadwyzce roz-
chodu wegla .na p. k. p.,, winno zdaje sie upasc.

Podobniez przedstawia sie sprawa rozchodu smaréw na
parowozy, Na 100 par-klm. koleje polskie rozchodowaty:
wr. 1921 — 11,8 kg. smardw, a w r. 1924 juz tylko 7,8 kg.
liczgc za§ 1 g. pracy przetokowej za 10 klm. przebiegu 6,18 kgr.
W tym samym mniej wiecej czasie rozchdéd smaréw na 100
par-klm. wynosit: :

W Austrji—8,04 klg. (Acworth— Bericht# .str, 114).

W Czechostowacji — 2,52 kgr., na 0§, czyli przyjmujac
jako przecietny parowéz 4 osiowy — 10,8 kg.

We Wtloszech — 4,7 kg.

W Norwegjl — 4,67 kg.

We Francji (Ch. de fer du Nord) — 3,78 kg.

W Finlandji — 4,6 — 10,4, przecietnie 7,5 kg. i t. d.

Ostatnie cyfry wyjete sa ze styczniowego N-ru r. 1925
o Bulletin ' de U'association internationale dw Congrés des
Chemins de fer®, ktéry daje obfitg stalystyke trakcyjna.

Widzimy, ze w absolutnych nawet liczbach nie mozna
dopatrzyé sie potréjnego rozchodu smaréw na polskich kole-
jach w stosunku do zagranicznych; chyba, Ze poréwnywaé be-
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dziemy rozchéd smaréw w odniesieniu do jednej osi, jak po-
daje ,Bulletin* dla wielu kolei, lub bez rozchodu olejéw cy-
lindrowych (Belgja, Hiszpanja, Wtochy i t. d.).

Ale conajwazniejsza, tez same ,Bulletin“, omawiajac wyzej
przytoczone zestawienie, stwierdza wyraznie: ,Les chiffres in-
diquds n'ont donc par été determinés dons le mémes condi-
tions, les consommations varient d'ailleurs beaucoup suivant
les types des machines et les circonstances locales. Ces con-
sommations ne sont donc pas, en general, comparables”.

W samej rzeczy jakiez poréwnanie jest mozliwe, skoro
mamy do czynienia z jednej strony z takim taborem parowo-
zowym, jak wskazaliSmy wyziej, a powiedzmy nowoczesnym,
nie zniszczonym taborem kolei norweskich, szwedzkich czy
szwajcarskich, eksploatowanym nadto w odmiennych warun-
kach. Wzgledy lokalne graja tu jeszcze wigksza role: prze-
mozny wplyw na rozchéd smaréw na parowozy ma bowiem:
stan parowozéw, jakoS¢ smarédw, sposéb smarowania (reczny
lub mechaniczny), stan nawierzchni (szabrowana kamieniem
lub balastowana piaskiem), ciezar pociagéw i t. d., i t. d.

Koleje polskie uzywaja prawie wylgcznie matowartoscio-
wych smaréw krajowych, o niskich punktach zaplonienia
i stezenia, malej smarnosci, posiadaja nie wiele parowozéw
z mechanicznem smarowaniem, dajgcem oszczedno$ci 22—30°/,
(doswiadczenie kolei belgijskich i czeskostowackich ,Bulle-
tin“), wozag naogdl ciezsze sklady, niz koleje zagraniczne, to
tez nic dziwnego, ze nie moga da¢ jeszcze takich wynikéw,
jak koleje zagraniczne, uzywajace smaréw amerykanskich
i majagce daleko lepszy tabor i nawierzchnie.

Tak wyglada sprawa wydatkéw na opal i smary z pun-
ktu widzenia statystyki.

Pozostaje teraz pytanie, co mialy na wzgledzie wnioski,
postawione w Komisji Sejmowej, i czy istotnie mozliwe sz do
osiagniecia oszczedno$ci tak daleko idace? Nie mozemy ani
na chwile watpi¢, ze autorowle wnioskéw mieli na wzgledzie
»oalus rel publicae“, a nie wzgledy inne. Niemniej musimy
powatpiewac, czy tak radykalne ujecie sprawy przyniesie jaka
korzy§¢ polskiemu kolejnictwu. WidzieliSmy, ze p. k. p. szly
stale droga poprawy. W ciagu lat 4 zmnlejszyly rozchéd pa-
liwa na parowozy, liczac na parowozoklm. — o0 17°/,, na 1,000
brutto tonnoklm. o 23%,, W smarach w tym samym czasie
osiagnieto oszczednoSci do 339/,.

Jakaz drogag majg i8¢ dalej koleje polskie, aby osiagnaé
w jednym roku w wydatkach oszczednoSci, przewyzszajgce ten
czteroletni wysitek ich? Tej drogi doprawdy trudno dopatrzy¢ sie.

Jezell pewne ugrupowania sejmowe twierdza, ze nad-
mierny rozchéd materjatéw jest rezultatem naduzy¢ i kradzie-

zy, jakich sie dopuszcza personel kolejowy, toé w clagu roku
ani dwéch nie uda sie wytepi¢ nieuczciwosci. Praktyka lat
ubieglych wskazala, ze samo usuwanie i karanie za naduzy-
cia, nawet z cala bezwzglednoscia, zla nie uleczy, Moze tego
dokona¢ w przysziosci tylko wplyw dobrej szkoly, uspolecznie-
nie obywatela i podniesienie jego moralnosci.

Co sie za$ tyczy wysitkéw oszczednosciowych admini-
stracji kolejowej i personelu majgcego do czynienia z rozcho-
dem materjaléw, to podyktowanie tak niskich norm moze
wywotac skutek wrecz przeciwny, bo zniechecenie i szkodliwg
bierno$¢. I to nie tylko u administracji, ktéra bedzie musiala
w mysl uchwal Sejmu wyznacza¢ normy, wiedzac juz z géry,
ze sg nieosiggalne w jednym roku, lecz co wazniejsza u per-
sonelu, ktory do tych norm musialby sie zastosowywac i odpo-
wiada¢ za nie kieszenia.

Jesli koleje polskie w ostatnich latach osiagnely w tej
i innych dziedzinach stosunkowo niezte wyniki gospodarcze, to
w znacznej mierze zawdzleczaja to systéemowi premjowania
personelu za wykonane prace i wynagradzania, acz wielce
niedostatecznego, administracji za inicjatywe, ulepszenia eksplo-
atacji, dozér i kontrole.

Nie odbywalo si¢ to i nie odbywa i teraz jeszcze bez
tar¢ pewnych, lecz w koncu zdaje si¢ i szersze masy zrozu-
mialy juz, ze kazde przedsiebiorstwo, a koleje sa jednem
z najwiekszych, ma prawo zadaé uczciwej pracy, za niedbal-
stwo i wyrzadzone szkody karaé, nagradzaé za§ plenieznie
oszczedng i sumienna prace, dajaca korzysci przedsiebiorstwu.

W kazdym razie bez tak pojetej wspétpracy personelu
nie masz wynikéw dodatnich. Radykalne posuniecia budzeto-
we Komisyj Sejmowych — jezeli zostang zrealizowane, nie
osiagng w wyniku co$ wiecej nad nleuniknione przekroczenie
budzetu, zniechecenie administracji 1 personelu i pogorszenie
wzajemnych stosunkéw, co chyba nie bylo intencjg wniosko-
dawcéw. (

Jak posSpiesznie za$ byly stawiane wnioski w Komisji
Sejmowej $wiadczy nieprawdopodobny wprost fakt, ze w po-
zycji 8 miljonéw, zredukowanej do 5, smary stanowlly sume
3 miljondw, 4,7 miljona czyszczenie parowozéw, reszte za$
oSwietlenie ich. 3

Wobec skreslenia wydatkéw na smary do zera, M. K.
ratujgc sytuacje, bedzie zapewne musialo zredukowaé czescio-
wo pozycje czyszczenia i oSwietlanla parowozéw. Jak to sie
odbije na zewnetrznym wygladzie naszego i tak wielce za-
niedbanego parku parowozowego, tudziez na bezpieczenstwie
ruchu, dowodzi¢ chyba nie trzeba. ;

I W.

Kronika

Zalozenie Instytutu Naukowej Organizacji Pracy.

Stosownie do uchwal zebrania, odbytego we wrzesniu

r. ub, w siedzibie Stowarzyszenia Technikéw, wyloniong zo-

stata Komisja pod przewodnictwem prof. I. Radziszewskirgo
z udzialem p. J. Zaglenicznego oraz prof, L. Krzywickiego,
ktéra miata na celu powotanie Komitetu Organizacyjnego In-
stytutu Naukowej Organizacji Pracy z przedstawicieli zainte-
resowanych ta sprawg ministerstw oraz naczelnych instytucyj
przemystowych, rolniczych!i rzemieslniczych. Komisja ta z udzia-
tem oséb zaproszonych odbyla szereg narad, wynikiem kté-
rych bylo powotanie do zycla Komitetu Organizacyjnego In-
stytutu pod przewodnictwem prof. I. Radziszewskiego, Komi-
tet ten sktada sie, z przedstawiciela M-stwa Pracy | Opieki
Spofecznej, przedstawiciela M-stwa Kolei, oraz pp. prof, K. Ada-
mieckiego, S, Arcta, P. Drzewieckiego, J. Hauszylda, S. Les-
niowskiego, S. Lubierskiego, J. Mokrzynskiego ¢ J. Mar-
szewskiego. W pracach Instytutu wspéludzial swéj zapewnity
organizacje nastgpujace: Centralny Zwigzek Polskiego Prze-
myshi, Gérnictwa, Handlu 1 Finanséw, Zwiazek Polskich Or-
ganizacjl Rolniczych, Polski Zwiazek Organizacji 1 Kélek
Rolniczych, Komitet Wykonawczy Zrzeszen Naukowej Orga-
nizacjl Pracy w Polsce, Liga Pracy, Centralne T-wo Rze-
miedlnicze w Panstwie Polskiem, Instytut Socjologiczny Uni-

" popleranie rozwoju naukowej organizacjl pracy.

krajowa.

wersytetu Poznanskiego, Amerykansko-Polska Izba Handlowo-
Przemystowa w Polsce, Muzeum Przemystu i Rolnictwa.

W my$l opinji przedstawicieli naczelnych instytucyj spo-
fecznych Komitet Organizacyjny Instytutu postanowil utworzyé
go jako jednostke autonomiczng przy Muzeum Przemystu i Rol-
nictwa w Warszawie, Komitet Muzeum propozycje te przyjal
i zapewnil przysziemu Instytutowl niezbedne pomieszczenia
na biura i pracownie naukowe.

Nastepnie Komitet Organizacyjny opracowalt statut, we-
dlug ktérego w najblizszej przyszlosci Instytut ma byé powo-
tany do zycla. W my§l tego statutu, nad rozwojem i ogélng
dzialalno$cig i nad sprawami finansowemi Instytutu ma czu-
waé Kuratorjum, zlozone z przedstawicieli Ministerstwa Pracy
i Opieki Spolecznej, Ministerstw subwencjonujacych prace In-
stytutu, oraz przedstawiciell naczelnych instytucji, reprezentu-
jacych przemyst, rolnictwo, rzemiosta 1 handel i biora-
cych udzial w gromadzeniu funduszéw na rzecz Instytutu.
W skiad Kuratorjum wchodza réwnlez przedstawiciele wyz-
szych uczelni naukowych: Akademiji Nauk Technicznych, Szkoly
Gtéwnej Gospodarstwa Wiejskiego i Wyzszej Szkoty Handlo-
wej, a takze i instytucji spolecznych, majacych za zadanie
Kuratorjum
zaprasza plerwszych 10 czlonkéw Instytutu z posréd oséb, wy-
rézniajgcych sle wybitng praca, na polu organizacji w dzie-
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dzinie przemystu, rolnictwa, komunikacji, rzemiost i handlu,
Ci zaproszeni fachowcy, majac prawo kooptacji, tworzyé beda
zespdt czionkéw Instytutu, jako organ kierujacy pracg nauko-
wa Instytutu, dziatajgc przez wybrana przez nich Rade Insty-
tutu. :

Na czele Instytutu sta¢ bedzie Dyrektor, powolany przez
Kuratorjum z liczby kandydatéw wskazanych przez pilerwszych
10 cztonkéw Instytutu,

Obecnie jest w toku sprawa utworzenia statego Kura-
torjum | powotanie pilerwszych cztonkéw Instytutu, poczem
nastapi wybdr Dyrektora i Instytut rozpocznie wilasciwa swa
dzialalno$é, a szczegélowy program prac poda do wiadomosci
publicznej.

Gdy tylko zbiora sie powazniejsze $rodki finansowe, nie-
zbedne do rozpoczecla prac Instytutu, to, prawdopodobnie
z wiosng Instytut Naukowej Organizacji otwarty zostanie pod
egida Muzeum Przemystu i Rolnictwa w Warszawie i rozpo-
cznie swa dziatalno$é, ktérej potrzeba ogélnie odczuwac sie

- daje,

Dnia 27 lutego r. b. pod przewodnictwem p. Ministra
inz. Kiedronia w Ministerstwie Przemyslu i Handlu odbyla sie
narada, po$wiecona sprawie chlodnictwa., W naradzie wzieli
udziat przedstawiciele wszystkich zainteresowanych ministerstw
z Ministerstwem Kolei na czele, oraz wybitni specjalisci
w dziale chlodnictwa. Narada miala na celu zapoczatkowa-
nie szerokiej akcji, dazacej do rozwoju w Polsce chlodnictwa,
jednej z nader wazinych galezi gospodarstwa narodowego,
u nas catkowicie zaniedbanej. Nie posiadamy nie tylko urza-
dzen chtodniczych, odpowiedniego i w odpowiedniej ilosci ta-
boru kolejowego, lecz z wyjatkiem jednej dzielnicy — Poznan-
skiego, nie mamy nawet w najwiekszych centrach, jak War-
szawa, Lédz i t. d., uporzadkowanych i odpowiadajgcych
potrzebom rzezni miejskich. Wynikiem tej sytuacji jest dro-
zyzna w kraju artykuléw pierwszej potrzeby: miesa, nabialu,
ryb oraz zanik eksportu produktéw szybko psujgcych sie,

a w konsekwencji — ujemny bilans handlowy. Dazac prze- -

dewszystkiem do obnizenia cen na rynku wewnetrznym, Rzad
ma zamlar podjaé szeroka akcje celem rozwoju wkraju insta-

lacji chtodniczych, ktére jedynie moga zapewnié racjondlny
handel i gospodarke najpotrzebniejszemi artykutami spozyw-

czemi. W wyniku narady postanowiono ustali¢ miejsca ma-
sowej produkcji najwazniejszgch artykuiéw spozywczych,
a przedewszystklem miesa, poczem zwotaé w najkrétszym

czasle nastepna narade z udzialem przedstawicieli wazniej-
szych ofrodkéw produkcji 1 konsumcjl, oraz przedstawicieli
bankéw komunalnych i gospodarstwa krajowego, ktére winny
przyjs¢ z pomoca rozwojowi krajowego chiodnictwa.

Sejmowa Komisja Komunikacyjna uchwalila rezolucje,

domagajaca sie, aby Rzad, udzielajgc koncesji na budowe.

kolei Wielun — Radom — Lublin, zobowigzal koncesjonarju-
széw do budowy kolei Warszawa — Gréjec — Radom — Ostro-
wiec, zas przy udzielaniu koncesji na linje Lazy — Nisko —
Zwierzyniec, aby w taki sam sposéb uwzglednit budowe linji
Miechéw — Krakéw.

Dnia 12 marca r. b. wydane zostato rozporzadzenie Mi-
nistra Kolei o ujednostajnieniu stanowisk i tytuféw stuzbo-
wych na kolejach pafstwowych. Rozporzadzenie nie dotyczy
na razie Gérnego Slaska | W. M. Gdadska i nie zmienia do-
tychczasowego zaszeregowania stanowisk do poszczegdlnych
grup uposazenia. Zaszeregowanie ma nastapi¢ osobno, na
mocy uchwaty Rady Ministréw.

Rozporzadzeniu temu poswl¢,01my uwage w na]bllzszym
Ne ,Inzyniera Kolejowego®.

Na dzien 27 marca r. b. wyznaczono w Ministerstwie
Kolei drugie posiedzenie Komitetu do spraw postepu w bu-
dowie taboru i mechanicznych urzadzen kolejowych:

Program posiedzenia obejmuje nastepujace sprawy:

a) Komunikat przewodniczagcego Komitetu o biegu i reali-
zacji spraw, bedacych na porzadku dziennym 1-go po-
siedzenia,

b) Komunikaty sprawozdawcze o pracach Komisji:

1) o projekcie warsztatdow pomocniczych w Piotrkowie;

2) o realizacji wprowadzenia na P. K. P, prébnych lo-

komotyw spalinowych;

3) o programie co do ulepszen w istniejacych i maja-

cych sie budowaé parowozach.

¢) Wyniki préb ze smoczkami Metcalfa.

Referent prof. 4. Czeczott.

d) Zastosowanle turbo-tendréw w celu zwiekszenia spraw-
nosci istniejgcych parowozdéw:

e) Lokomotywa spalinowa systemu K. Wegrzeckiego.

f) Zastosowanie podgrzewaczy i oczyszczaczy réinych syste-
méw na parowozach P. K, P.

Kronika zagraniczna.

Koleje wioskie.

Koleje wloskie wykazuja w okresie eksploatacyjnym 1923/24 silne
wzmozenie sig przewozéw w stosunku do lat ubiegtych, W czasie od 1
lipca 1923 r. do 30 czerwca 1924 r, wzrosla wloska sieé kolejowa o 30,9
km. linji normalnotorowych i o 16 km, linji wazkotorowych, wobec cze-
go wynosita ona razem 15745 km. linji normalnotorowych i 742 km.
linji wazkotorowych. W tym samym czasie zmniejszono personel kolejo-
wy okraglo o 31000 gléw, wobec czego z koncem okresu powyzszego
stan personelu wynosit 176 000 glédw, wiaczajac w to 1505 pracownikéw
sycylijskich kolei lokalnych i 748 pracownikéw zajetych w zegludze.
Powyzsza redukcja zmniejszyla wprawdzie wydatki na personel o 356
miljonéw liréw, spowodowala jednak zwiekszenie wydatkéw o 231 mi-
ljonéw liréw na zwiekszone place personelu, emerytury i t. p. Przecigtny
wydatek na uposazenie jednego pracownika wynosit 10.562 liréw.

Wiaczono do ruchu nowe linje normalne San Giuseppe di Cairo-
Altare i Isola della Scala-Verona oraz linje wazkotorowe Assoro-Piato
i Contuberna-Rivona, Wybudowano 24 km. druglego toru, na linjach San
Giuseppe di Cairo-Altare, Santa Margherita Ligure-Zoagli i San Giovanni
Valdarno-Incisa. Zelektryfikowano ogétem 30 km. linji kolejowych. Wpro-
wadzono do ruchu nowe parowozy i 147 elektrycznych lokomotyw,
wreszcie przejeto na mocy ukiadéw pokojowych 225 austrjackich parowo-
z6w i1 7000 wagondéw austrjackich. Tabor powieckszono dalej o 424 nowo
wybudowanych wagonéw. Wycofano z ruchu, wzglednie sprzedano 125 pa-

rowozéw i 6763 wagondéw. -

Dochody z eksploatacji wynosily: w ruchu osobowym 1195 miljo-
néw liréw (o 83 miljonéw wiecej, niz w roku poprzednim), w ruchu ba-
gazowym S50 miljonéw liréw, w ruchu towarowym 2034 miljonéw liréw
(0 234 miljonéw wiecej, niz w okresie poprzednim). Razem wyriosly do-
chody z eksploatacji 3279 miljonéw liréw (321 miljonéw liréw wiece] jak
w okresie poprzednim). Dochody wzrosly na 1 km. linji ze 197.C00 liréw
na 216.000 lirdbw, na pociagoklm. z 27.95 na 30.62 lira i na osioklm.
z 0.76 na 0.80 lira. Ogélne wydatki na personel, robocizne, pensje i t. p.,
wlaczajac w to personel nowych prowincji i personel warsztatéw — wy-
nosity 1923 miljonéw liréw.

Rozpatrujac statystyke za 2-gie pélrocze 1924 r., dochodzi sig do
wniosku, ze wzmaganie sie ruchu bylo state i gdy zwykle w grudniu ruch
towarowy maleje, w ubieglym grudniu utrzymal sie na niezmiennej wyso-
kodci. W miesiacu tym przewieziono w 9545.237 wagonach ogélem
5.145.827 tonn towaréw w stosunku do 4 C00 031" tonn przewiezionych
446.950 wagonach w grudniu 1923 r. W poréwnaniu zatem z grudniem
1923 r. okazuje sie wzmozenie ,przewozéw w samym miesiacu grudniv
1924 r. o 23%,. Dla wykonania przewozéw potrzebne bylo w grudniu
1924 r. dziennie $rednio 21,809 wagonéw, zatem o 5,256 wiecej, anizeli
w grudniu 1923 r. i gdy $§redni obrét wagonu wynosil w grudniu 1923 r.
szed¢ dni 1 21 godzin, to obecnie zmniejszyl sie¢ do szeéciu dni i 9 godz.

Transporty owoc6w potudniowych zaczely sie masowo juz w grud-
niu i obecnie z dnia na dzien sie wzmagaja. W grudniu zaladowano
w -Sycylji 3612 wagonéw i w Kalabrji 901 wagonéw (w grudniu za$
1923 r. tylko 2540 w Sycylji i 542 w Kalabrji).

Ing, En.

———
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Przeglad pism.

.WJESTNIK PUTIE] SOOBSZCZENJA" NeNe 1 i 6 z 3/11 7/l 1. b.
Tresé artykutdw w wyzej wskazanych MeNe W. P. S. — organu oficjalnego
Rosyjskiego Ministerstwa Xomunikacji, wskazuje dobitnie, ze rosyjskie ko-
leje, po okresie zupelnego prawie zniszczenia w latach 1917—1921, za-
czynaja sie szybko dZwigaé technicznie z upadku i przechodza obecnie
w stadjum poszukiwania $rodkéw do finansowej samowystarczalnosci.

Na baczniejsza uwage zasluguja artykuly: O. Drejer. ,Wyniki
Zjazdu Dyrektoréw Kolei Zel.* Uderzaja tu nastepujace dane i uchwaly:
1) za rok 1923/24 ilo$¢ wykonanych pudowiorst wzrosta o 80,7%, do
wykonania ktérych uzyto parowozéw o 4%/, wiecej, wagonéw mniej o 4,7%;
2) éredni przebieg dzienny wagonéw towarowych za rok 1924 wynosit
61 wiorst; 3) ilo§¢ parowozéw wedlug opinji zjazdu jest wystarcza-
jaca; 4) zjazd wypowiedzial sig¢ za wprowadzeniem na kolejach nowego
typu wagonéw towarowych o no$nosci 40 tonn; 5) zjazd uznal doniostosc
dla panstwa rozwoju chlodnictwa i wypowiedzial sig za zwigkszeniem
ilosci wzorowych wagonéw-chtodni, kiérych koleje Sowieckie posiadaja
juz 3600 jednostek (wobec 200 wagonsw na P. K. P. z kidrych 1/; tylko
nadage si¢ do wiasciwych przewozdw szybkopsujgeych sig towarcw. Tem
si¢ tdmaczy zalanie rynkdw polskich rosyjske ryba, a nawet nabialem,
przyp. Red.); 6) koszt naprawy glownej parowozu towarowego serji O.
(0—8—0) wynosi 11.500—16.500 czerw, serji Szcza (2—8—0), 13.500—
18.500 czerw, z ilodcia godzin roboczych na parowéz od 11.370 do 28.635. (1)
Zjazd uznal za pozyteczne wyodrebnienie warsztatéw kolejowych, na razie
tylko tytulem préby; 7) zjazd podkreslit konieczno$¢ okresowego egzami-
nowania pracownikéw kolejowych, szkolenia ich i fachowego doboru.

Iné. Kudrjawcew ,Zatrzymania ladunkéw w oczekiwaniu na wysla-
nie*, .Chlodnictwo na kolejach*, Iné T. Piekusz ,Opal parowozéw
i $rodki zmniejszenia zuzycia jego“. Autor zupelnie slusznie twierdzi, ze
nervus rerum oszczedno$ci w gospodarce cieplnej kryje sie w zmniejsze-
niu nieuzytecznego postoju parowozéw — (rezerwa, pogotowie i zbyt dlugie
zatrzymanie pociagéw na stacjach), K. Michalcew .Nowe przepisy okre-
$lania kosztéw wlasnych przewozéw kolejowych*, N. Zemczuénikow
,Chlodnictwo w Turkiestanie*; dlugi szereg artykutéw dotyczacych poli-
tyki taryfowej i t. d.

W tychze NeNe znajdujemy wiadomo$ o udatnych doswiadczeniach
na gérzystych linjach Kolei Kaukazkich z hamulcem Kazancewa oraz
o dos$wiadczeniach z lokomotywami o duzej sprawnosci technicznej. Dn, 3 1u-
tego r. b. komisja pod przewodnictwem inz. Prawosudowicza przyjgta osta-
tecznie lokomotywe Dieslowska prof. Ziomonosowa. Lokomotywa do cza-
su przyjecia zrobila przebieg 3.000 kim. (na kolejach lotewskich 1.033 kim.
i na rosyjskich 1.967), w tem 2.500 kim. ze skladami pociagéw wagi
1.000—1.950 tonn. Oprécz tej lokomotywy robiono do$wiadczenia na
kolei Mikotajewskiej z lokomotywa spalinowa systemu Hakkela. Lokomo-
tywa wiozta z Moskwy do st. Kriukow pociag wagi 1.330 tn, z predkoscia
18—20 klm., z powrotem luzem z predkoscia 60 klm. Wyniki do$wiad-
czenia maja byé dobre.

Kronika podaje, 2e Zarzad Kolei Mikolajewskiej, rozwazywszy kwe-
stje konieczno$ci zmniejszenia etatéw ze wzgledu na czasowe zmniejszenie
sie napiecia ruchu, zdecydowat udzielic zbednemu personelowi urlopu
bezplatnego do 1 maja r. b. Zarzadzenie to dotyka tak funkcjonarjuszéw
kolejowych, jak i rzemieélnikéw, robotnikéw i t. d. Wedlug danych kro-
niki naladunek kolei rosyjskich wynosit: w grudniu 15.227 wagonéw,
w styczniu 14.867, zmniejszenie pracy kolei ma sig tlumaczy¢ zamieciami
i znaczng iodcig dni fwiglecznych. (Sic!)

W Ne 6-ym ,,VERKEHRSTECHNISCHE WOCHE® inz, dr, W. Schaar
porusza aktualna kwestje skasowania zapér drogowych na kolejach pierwszo-
rzednych. Nawiazujac do panujacych obecnie stosunkéw, autor oblicza roczny
koszt obstugi . 15.000 przejazdéw w poziomie szyn na linjach pierwszo-
rzednych Niemiec, przy wynagrodzeniu dréznika 1620 mk. i przecigtnie
1!/,-rocznej zmianie, na 36 milj. mk. w zlocie, Wysokos¢ tego wydatkuy,
w znacznej mierze nieprodukcyjnego, sklonita Zwiazek zarzadéw ko}ei
niemieckich (Verein deutscher Eisenbahnvervaliungen) do rewizji obowia-
zujacych w omawianym przedmiocie przepiséw. Odnosne postanowienia
zostaly podane w ,Niederschrift der Versamlung des V. d. E. in Dresden
am 12 und 13 Dezember 1923*.

Dr. W. Schaar znajduje, iz odpowiedzialnoé¢ kolei za wypadki
z przejezdzajacymi przez tory winna by¢ zlagodzona, nalezy natomiast
zaprawia¢ publiczrno$¢ do wigkszej ostroznodci i samodzielno$ci w unika-
nin tych wypadkéw, Przy takiem postawieniu sprawy, bedzie obowiaz-
kiem kolei jedynie zastosowanie §rodkéw ostrzegawczych co do miejsca
{ czasu zblizajacego sig niebezpieczenstwa, W tym celu na drodze pu-
blicznej w odlegtosci okoto 250 m. od toru kolejowego winien byc usta-
wiony znak ostrzegawczy, przed ktérym autor zaleca wbrukowanie w po-
przek jezdni szosowznej dwéch paséw 5-cio metrowej szerokcsci, odleglych
od siebie 0 10 m. Wywolane tem rytmiczne uderzenie ké! wozu, wzbu-
dzi niechybnie czujno$§é¢ przejezdnych. Pozatem w miejscu, gdzie jest
konieczne zatrzymanie sig, w odleglosci 6— 10 m. od toru kolejowego,
winny byC ustawione powtérne znaki ostrzegawcze. Jako sygnat aku-
styczny, uprzedzajacy o zblizaniu sie pociagu, maja sluiy¢ dzwonki
elektryczne, wlaczane automatycznie droga nacisku két taboru na urza-
dzenie pedalowe. Opisany powyzej sposéb =zabezpieczenja dr, Schaar
uwaza za dostaleczny dla drég, na kiérych ruch kolowy nie przekracza
50-ciu furmanek na godzine. Na drogach o wiecej ozywionym ruchu
winny by¢ stosowane zapory. S. A.

TUNEL POD WISLA? Pod takim tytulem wyczytalem w Ne 5 czaso-
pisma , Verkelrstechnil“.z 30 stycznia 1925 r. nastepujacy opis: ,Miedzy
Warszawa a przedmieSciem (Vorstadt) Praga buduje si¢ tunel pod Wisla.
Pociagi, pomiedzy dworcami na Pradze a dworcem gléwnym w Warsza-
wie musza bardzo naktadaé drogi, by przekroczy¢é Wisle na starym moscie
Kierbedzia (alte Kierbedzia-Briicke). Tunel ma na celu stworzyc lepsze
polaczenie dia pociagéw idacych z Warszawy do Moskwy (I?) i Petersbur-
ga (1?). Wychodzi on z Warszawsko-Wiedenskiego dworca na zachcdnim
brzegu Wisly i konczy sie mniejwiecej w punkcie $rodkowym Pragi na
brzegu Wschodnim w 'blisko$ci dworca, z ktérego dawniej wychodzily -
pociagi do Rosji.

Przedwstepne wykopy dla tunelu sa juz w budowie od 3 lat; obec-
nie rozpoczynaja sie rzeczy najtrudniejsze, polaczone z przeprowadzeniem
tunelu pod Wista. w— kke*.

Wartoby odkry¢ autora tej notatki, podpisanego literami ,—kke*
i zaznajomiC go z robotami, ktére sie faktycznie u nas wykonuja, by nie
pisal w przyszlodci tak fantastycznych artykutéw, a takze, by wyttuma-
czyé mu, ze Praga nie jest juz ,przedmie$ciem* Warszawy a migdzy War-
szawa a .Moskwa i Petersburgiem* juz dawno przestaly kursowac pociagi.

Powyzsza notatka $wiadczy jednak niezbicie, jak staby jest. nasz
kontakt ze $wiatem zachodnim i ze koniecznoscia, nie dajaca sig juz diuzej
odwleka¢, jest jak najszybszeé nawiazanie stosunkéw naszego ,Inzyniera
Kolejowego“ z fachowa prasa zagraniczna, celem udzielania sobie nawzajem
prawdziwych informacji.

POLSKA POLITYKA W STOSUNKU DO MNIEJSZOSCI NARO-
DOWYCH. (Polnische Minderheitenpolitik). Ne 4 z dnia 22 stycznia 1925
r. czasopisma ,Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen*
przynosi pod powyzszym tytulem notatke nastepujacej tresci:

.Polski zarzad kolejowy na Gérnym Slasku wydala kilkanascie se-
tek (mehrere Hundert) kolejarzy i to wylacznie z punktu widzenia naro-
dowo-politycznego. Okolo 80 urzednikéw kolejowych z Polskiego Gérnego
Slaska optowalo na rzecz Niemiec; wydalenie ich zatem z polskiej stuzby
panstwowej mogloby byé latwo zrozumiatem, gdyby nawet ze stanowiska
prawnego nasuwalo ono pewne objekcje. Jednak uderzajacem jest to, ze
takze cala masa kolejarzy wydalonych zostaje tylko z tego powodu, iz
zgtosili oni swe dzieci do niemieckiej szkoly dla mniejszo$ci narodowych
(deutsche Minderheitsschule). W are wchodzi w tym wypadku okolo
280 takich urzednikéw. Zapowiedziane im narazie zwolnienie ze stuzby
bezwatpienia stoi w sprzecznosci z umowa Genewska i wreszcie sprzeci-
wia sie zagwarantowanej w ujeciu polskiem wolno$ci panstwowo-obywa-
telskie]. Czy powyzsze zamierzenia moga byé w rzeczywistosci wykona-
ne, podlega narazie powaznej watpliwosci, )

O ile sprawdzono na miejscu, powyzsze zarzuty nie sa zgodne
z prawda; byloby wskazanem, aby nasze wladze je sprostowaly.

- In¢. En.

Ze Zwiazku Polskich

PIECIOLECIE :
Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Podat inz. M. Niebieszczaiiski

(Dalszy ciag).

g) w okresie od 26 marca 1924 7. do 31 grudnia 1924 r.

Okres konsolidacji wewnetrznej’ Zwiazku i jego organizacji nalezy

uwazaé za zakoriczony z dniem 31 grudnia 1924 r., gdyz z koncem roku
1924 obejmowal Zwiazek Pol. Inz. Kol. swa organizacja juz wszystkie
dzielnice Rzeczypospolitej Polskiej lacznie z Gérnym élqskiem. Na wal-
nem zgromadzeniu inZynieréw kolejowych, odbytem w dniu 31.VIII 1924 r,
w Katowicach, ukonstytuowalo sig wreszcie .Kolo Katowickie Zwigzku

Iniynier()w Kolejowych.

Pol. Inz, Kol.“, obierajac swym przewodniczacym inz. Rucirskiego, jego
zastepcami inz. Giswana i inz. Rybickiego, sekretarzem inz. Aterskiego,
zastepca sekretarza inz. Gliszczynskiego, skarbnikiem inz. KrzyZa, za-
stepca skarbnika inz. Swmoliriskiego, gospodarzem inz Dachtera. W chwili
ukonstytuowania sie liczylo Kolo Katowickie 22 czlonkéw.
Ogétem z dniem 31 grudnia 1924 r. liczy Zwiazek 787 czlonkéw.
Wedtug liczebnosci przedstawiaja sie poszczegéine Kola nastepujaco:
Koto Warszawskie — 305 czlonkéw, Wilenskie — 117, Lwowskie —
100, Krakowskie — 92, Gdanskie — 49, Radomskie — 40, Stanistawow-
skie — 40, Poznanskie — 22, Katowickie — 22, Ogétem 787 czlonkéw,
Poprawiony juz w ostatecznej formie nowy Statut Zwiazku Polskich '

-Inzynieréw Kolejowych zostal przestany do zatwierdzenia Ministerstwu
Spraw Wewnetrznych, wobec czego wybory na nastepna kadencje odbeda

sie w my$l postanowien nowego statutu i organizacja Zwigzku stanie na
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silnych i wyraznych podstawach, zapewniajacych mu nalezyta spoistosé
wewnetrzna i dzialalno$¢ na zewnatrz.

Ill. Kontakt Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych z innem
ozganizacjami.

Zaraz w poczatkach istnienia Zwiazku wylonila sie kwestja, czy
wskazane jest wogéle blokowanie sie Zwiazku Pol. Inz. Kol. z innymi
zwiazkami i organizacjami, a w danym wypadku w jakiej formie?

Owczesny uklad stosunkéw w Rzeczypospolite] byl tego rodzaju,
2e kazdy zwiazek liczebnie maly, chociazby jednoczy! najbardziej warto-
$ciowe panstwowe elementy, musial by¢ zmajoryzowany przez poszczegdl-
ne lub zblokowane zwiazki najszerszych rzesz pracowniczych. Wspdina
zatem akcja z temi zwiazkami nie rokowala dla Zwiazku pozytywnych
wynikéw tak diugo, dopéki szersze masy kolejowe nie przejma sie zasa-
dami racjonalnie pojmowanej demokracji. W tych itrudnych warunkach
nie pozostawalo Zarzadowi Gléwnemu nic innego, jak przyjaé w swem
postepowaniu jako wytyczna te zasade, by nie angazowac sig za daleko
w akcjach zblokowanych zwiazkéw, a biorac w nich udzial, pozostawiac
sobie stale wolna reke i swobode dzialania,

Sprawa ta zostala poruszona na Radzie Delegatéw w roku 1920
i powyzsze zasady postepowania Zarzadu Gléwnego znalazly catkowita jej
aprobatg, Stosunki dwczesne byly tem trudniejsze, ze i inzynieréw rzesza
nie byla jeszcze nalezycie zcementowana, skutkiem czego zachodzily wy-
padki, ze poszczegblne Kola zblokowawszy sig ze zwiazkami stojacymi na
gruncie klasowym, wystepowaly w pewnych sprawach z samodzielnymi
memorjalami, kierowanemi wprost do wladz centralnych w Warszawie,
przez co stawialy Zarzad Gléwny wobec tych wiladz w nader trudnem
polozeniu. Tymi wypadkami powodowany widzial sie dwczesny Zarzad
Giéwny zmuszonym postawic sprawe blokowania sie z innymi zwiazkami
do zasadniczego rozstrzygniecia przed forum 1V-go Zjazdu Delegatéw do
Rady Gléwnej. Na Zjezdzie tym, ktéry sie odbyl w Warszawie w dniach
19 i 20 marca 1922 r. powzieto po wyczerpujacej na ten temat dyskusji
prawie jednoglo$na uchwale, ze blokowanie sig Zwiazku Polskich Inzynie-
réw Kolej. z innemi zrzeszeniami jest dopuszczalne tylko wyjatkowo w po-
szczegdlnych sprawach wedlug uznania Zarzadu Giéwnego. Uchwatla ta
stworzyla wytyczna, po ktérej mégt juz postepowac Zarzad Giéwny bez
szkodliwych dla Zwiazku wstrzadnien. Gdy Jednak w sprawie uposazenia
koniecznem sig stalo wyczerpa¢ wszelkie dopuszczalne $rodki Celem prze-
prowadzenia ustawy o uposazeniu w brzmieniu dla inzynieréw kolejowych
jak najkorzystniejszem, postanowil Zarzad Gléwny Zwiazku przystapic do
Centralnego Komitetu Pracownikéw Panstwowych na czas wspéinych pei’-
traktacji tegoz Komitetu z Rzadem.
z Centralnym Komitetem Pracown. Panstw., zastrzegt sobie jednak Za-
rzad Gléwny, ze zobowiazania jego wobec Komitetu koncza sie z chwila
przekazania przez Rzad ustawy uposazeniowe] do Sejmu i od tego czasu
stuzyé bedzie Zarzadowi Gldwnemu prawo samodzielnego dzialania na te-
renie sejmowym. ;

W roku 1921 powzieto w Kole Warszawskiem Zwiazku InZynieréw
inicjatywe utworzenia wszechpolskiego zwiazku zrzeszen iniynieréw. Od-
noény wniosek zostal zgtoszony na Rade Delegatéw w dniach 19-go i 20-go
marca 1921 r., na ktérej uchwalono upowazni¢ Zarzad Gidwny do przy-
laczenia sie do akcji podjetej juz w tym kierunku przez Towarzystwo Poli-
techniczne we Lwowie jeszcze w roku 1913, a obecnie znown ponowionej.

Zarzad Gléwny dazac do zrealizowania powyzszej uchwaly przyjal
zaproszenie Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie przystapienia do
wspélnej stalej Delegacji Zrzeszen Technicznych Rzeczypospolitej Polskiej
i wystal swych delegatéw na I-szy organizacyjny zjazd we Lwowie, kiéry
sie odbyl w dniach 11 — 13 czerwca 1921 r., oraz na Il Zjazd odbyty
w Warszawie w dniach 22 i 23 pazdziernika 1922 r,

Zarzad Gléwny zdajac sprawozdanie Radzie Delegatéw Zwiazku
P. I. K., odbytej w dniach 8 i 9. grudnia 1923 r., podal do wiadomosci,
2e w sklad Stalej Delegacji wchodzi okoto 20 najpowazniejszych polskich
zrzeszen technicznych,.z czego wnioskowaé nalezy, iz stanie sig¢ ona wy-
razem opinji technicznej calej Rzeczypospolitej, a tem samem przyczyni
sie do postawienia technikéw polskich na odpowiednim szczeblu spolecz-
nym.. Przez wejécle w skiad czlonkéw Stalej Delegacji uzyskal Zwiazek
Inzynieréw choé skromny, ale wlasny kat w orgénie . Wiadomo$ci Stale]j
Delegacji Polskich Zrzeszen Technicznych*, w_ktérym tez umieszczal kil-
kakrotnie krétkie notatki, : ’

Na ll-cim Zjezdzie Stale] Delegacji, odbytym w Poznaniu w dniach
28 i 29 kwietnia 1923 roku, w ktérym brali rélwniez udzial delegaci

Zwiazku, . Omawiano w dalszym ciagu sprawy organizacyjne. ‘Opra-.

cowany na tej podstawie przez = Sekretarjat Stalej Delegacji projekt
statutu ,Polskiego Towarzystwa Technicznego* Jako Towarzystwa majg-
cego powstaé w zamian dotychczasowe] Stalej Delegacji, zostal wnie-

W umowie zawartej w tej sprawie »
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siony pod obrady IV-go Zjazdu Stalej Delegacji, odbytego w Warszawie
w dniach 26 i 27 wrze$nia 1923 r. Statut ten wniesiono na porzadek
dzienny Vl-tej Rady Delegatéw Zwiazku P. . K. i po rozpatrzeniu go
uznano, ze ,Polskie Towarzystwo Techniczne zorganizowane wedle pro-
jektowanego statutu nie odpowiadaloby celom Zwiazku ani pod wzgledem
zawodowym, ani naukowo-technicznym. Wobec tego uchwalono, ze jak-
kolwiek Rada Delegatéw uznaje za pozadane zjednoczenie sig istniejacych
w Rzeczypospolitej polskich Towarzystw technicznych na gruncie nauko-
wo-towarzyskim, to jednak projektowana forma organizacji nie odpowiada
interesom i celom Zwiazku Polskich Inzynierévs Kolejowych,

Poniewaz i inne Zrzeszenia, bedace czionkami Stalej Delegacji,
zglosily réwniez swe sprzeciwy przeciwko zamierzonemu utworzeniu ,Pol-
skiego Towarzystwa Technicznego® w my$l projektowanego statutu —
uchwalono na VI-tym Zjezdzie Stalej Delegacji, odbytym w Katowicach
w dniach 20 — 22 czerwca 1924 r, zarzuci¢ my$l powyisza a pozostajac
nadal przy istniejacej organizacji, zalegalizowac uchwalony na tym Zjez-
dzie Statut ,Zwiazku Polskich Zrzeszenn Technicznych”, co tez obecnie
jest w toku.

W sprawie kontaktu Zwiazku z innemi organizacjami pozostawala-
by jeszcze do nadmienia propozycja, jaka w poprzednim roku otrzymal
Zarzad Gléwny od Towarzystwa Nauczycieli Szkot Wyzszych i Srednich,
tyczaca sle mianowicie wypowiedzenia swej opinji w sprawie zjednocze-
nia zwiazkéw inteligencii pracujacej, zmierzajacego do wytonienia wspél-
nego organu, ktéryby koordynowat dzialalno&C zrzeszen inteligencji pracu-
jacej. Zarzad Géwny Zwiazku przyjal przychylnie powyzsza propozycjg
i zdecydowal w razie wezwania delegowaé na zebranie organizacyjne swych
przedstawicieli. Sprawa powyzsza nie przybrata jednak dotychczas zad-
nych konkretniejszych form.

W ostatnim czasie, bo 1-go lutego r. b, zostal Zwiazek zaproszo-
ny przez grono inzynieréw Ministerstwa Robét Publicznych na zebranie
organizacyjne, zwolanie  w celu zalozenia ,Zwiazku Stowarzyszen inzy-
nieréw panstw Rzeczypospolitej Polskiej“. Zarzad Gléwny wzial udzial
w powyzszem zebraniu przez dwéch swych delegatéw w osobach prezesa
i sekretarza Zwiazku, ktérzy zaznaczyli swe obawy, czy wobec daleko
juz posunietej akcji Stalej Delegacji Zrzeszen Technicznych nie spowo-
duje akcja obecna poniekad rozbicia nielicznych sit inzynierskich na pracg
rozbiezna, wobec czego nalezaloby rozwazy¢ raz jeszcze, czy istnieje ko-
niecznoé tworzenia obecnie projektowanej centralnej organizacji? Po
dyskusji powzieto jednak uchwale, by stworzyc projektowany zwiazek,

‘obejmujacy wylacznie inZynieréw panstwowych, gdyz przewidywany przez

Stata Delegacje .Zwiazek Polskich Zrzeszen Technicznych*, w sklad
ktérego wchodza zrzeszenia tak inzynieréw prywatnych, jak i komunal-
nych, wreszcie i technikdw, nie daje nalezytej gwarancji obrony intere-
séw inzynieréw pafstwowych. = Zarzad Gléwny Zwiazku postanowil
utrzymujac kontakt w dalszych pracach organizacyjnych bez konkretnych
zobowiazan, postawié tg sprawe na porzadku dziennym mnajblizsze] Rady
Delegatéw, ktéra zadecyduje, jakie stanowisko ma zajac Zwiazek wobec
powyzszej organizacji,

IV. Udziat Zwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych w spra-
wach charakteru ogéino-paristwowego, dotyczacych organizacji
kolejnictwa i gospodarstwa kolejowego.

Gdy za czaséw Ministra Skarbu p. J. Michalskicgo aktualna stala

_ sie kwestja wydzierzawienia kolei pantsw., spowodowana najprawdopodob-

niej grozba coraz to bardziej wzmagajacych sie deficytéw kolejowych,
zostala sprawa ta bardzo goraco poruszona opinja publiczna, czego wy-
razem byl szereg uchwal i enuncjacji, podawanych do wiadomosci tak
w prasie fachowej jak'i na szpaltach pism codzionnych. Sprawa ta za-
jal sie naturalpie réwniez linji ZGviqzek P. I K., ktéry opracowatl
projekt ankiety odnoénej, przygotowal odpowiednie wnioski oraz wniést
je na porzadek dzienny Rady Delegatéw, odbytej w dniach 19 i 20-go
marca 1922 r.

Dyskusja nad ta sprawa, ktéra zajela prawie caly dzien czasu,
w rezultacie swym przyniosla nastepujacy komunikat, podany do wiado-
moéci Sejmu, Rzadu, prasy i poszczegélnoych postéw:

,Wobec rozpowszechnianych poglosek o zamierzeniu Rzadu
wydzierzawienia calej sieci polskich kolei panstw. jednemu lub kil-
ku towarzystwom prywatnym,. Rada® Delegatéw Zwlazku Polskich
Inzynieré6w Kolejowych na zjezdzie w dniach 19 i 20 marca 1922 r

" rozpatrzywszy te sprawg przyszla do nastepujgcych wnioskéw:

Zwazywszy, 2e przyczyna podobnych poglosek moga by¢.
tylko obecne deficyty kolei polskich, Rada Delegatéw rozwazyla
przyczyny deficytdw, moznoé¢ usuniecia ich przez wydzierzawienie
kolei. i uznala: deficyty.kolejowe nalezy przypisaé¢ przedewszyst-
kiem koniecznodci znacznego polepszenia bytu szerokich warstw
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pracownikéw kolejowych bez jednoczesnego odpowiedniego podno-
szenia taryf przewozowych, wydatnemu zmniejszeniu wydajnosci
pracy, dotychczasowej malej iloéci przewozéw towarowych przy
jednoczesnym duzym ruchu osobowym i wreszcie w znacznej mie-
rze oparciu gospodarki kolejowej na etatyzmie, nie uznajacym kolei
jako przedniebiorstwa przemystowo-handlowego.

W zasadzie Zjazd Rady Delegatéw wypowiada sig za eks-
ploatacja calej sieci polskich kolei w zarzadzie panstwowym.

Wychodzac jednak z zalozenia, ze panstwo zmuszone jest
poczynié olbrzymie naklady na odbudowe, inwestycje, wreszcie roz-
budowe sieci kolejowej, oraz, 2e Zjazd nie widzi w najblizszej
przyszlo$ci moznoéci zmienienia kardynalnego sposobu gospodarki
w zarzadzie panstwowym, przys ktérym obecnie juz w zupelnosci
zanika wszelka inicjatywa, pracownicy kolejowi nie sa zaintereso-
wani w wynikach eksploatacji, za$ funkcjonowanie kolei wpycha
si¢ w coraz cia$niejsze ramki biurokratycznego urzedowania, Spo-
tegowanie czynnosciami kontroli panstwowej, ktéra jeszcze przez
czas dluzszy nie bedzie miala odpowiednio wykwalifikowanego per-
sonelu, Zjazd uwazalby za dopuszczalne oddanie eksploatacji kolei
pewnego ekonomipznego okregu kolejowego w rece prywatne pcd
warunkiem wykonania przez takie prywatne towaszystwo niezbed-
nych odbudowy i inwestycji, oraz rozbudowy sieci kolejowe] w tym
okregu.

Odnoéna koncesja Rzad winien zagwarantowaé ingerencje
panistwa w sprawach taryfowych, bezpieczernstwa i ciaglodci ruchu,
oraz zabezpieczyé (najwigkszy) udzial w Zarzadzie i przy eksploa-
tacji kolei elementowi narodowos$ci polskiej. ‘

Kapitat podobnego towarzystwa winien pochodzi¢ z pafstwa
zaprzyjaznionego z Polska, przy mozliwie wielkim udziale takze
i kapitalu polskiego.

Zjazd uwaza, ze podobna réwnolegta eksploatacja kolei w za-
rzadzie panstwowym i prywatnym, moglaby nawet byé bodzcem
dla panstwa w kierunku predszego dostosowywania kelei do wa-
runkéw przedsigbiorstwa transportowo-przemystowego.

Stosowanie dotychczasowych zasad i warunkéw eksploataciji
kolei, wobec specyficznego charakteru gospodarki kolejewej jako
przedsigbiorstwa transportowo-przemyslowego w zarzadzie pan-
stwowym, wywolato juz obecnie rewizje tych zasad w paristwach
zachodnich, Jak w Niemczech, gdzie powzieto mysl wydzielama
budzetn kolei panstwowych z ogélnego budzetu panstwowego pod
warunkiem samowystarczalnodci. r

Sprawa ta jako aktualna, zdaniem Zjazdu, winna byé zba
dana przez czynniki miarodajne, niezaleznie od potrzeby niezwlocz-
nego przystapienia do gruntown'ej reorganizacji zarzadu kolejam-
panstwowemi na szerokich zasadach przedsiebiorstwa transportowo-
przemyslowego o znaczeniu panstwowem,

Wobec wszczete] w swoim czasie przez Ministra Skarbu p. J.
Michalskiego akcji oszczedno$ciowej, nie pozostal réwniei obojetnym
i Zwiazek P. I, K., a to tem bardziej, ¢ uéwiadamial sobie dokladnie
réznice pomiedzy stusznemi przewaznie zasadami p. Ministra J. Michal-
skiego a wypaczaniem ich przez dzialalno$é Komisji Oszczednosciowej
przy Ministerstwie Skarbu. Opracowany w te] sprawie przez dwczesny
Zarzad Gléwny wyczerpujacy memorjal, zostal przestany do rak Ministra
Skarbu i Kolei oraz Komisji Oszczednoéciowe],

W marcu 1922 r. dwczesny Minister Skarbu p. W. Grabski wniést
do Seymu projekt ustawy ,o naprawie Skarbu Rzeczypospolitej*, dazno-
Scla ktére] bylo utworzenie z kclei panstwowych odrebnego przedsigbior-
stwa panstw. z wlasna osobowoécia prawna. Poniewaz jednak postano-
wienia tej ustawy tyczace sie organizacji kolejnictwa byly podane w tak
ogélnikowej i mglistej formie, ze nie wystarczaly zupelnie do wyciagnie-
cia jakichkolwiek konkretnych wnioskéw co do sposobu przeprowadzenia
zamierzonej przez Rzad reorganizacji zarzadu kolejami panstw. — opraco-
wal Zarzad G}éwny odpowiedni memorjal, w ktérym majac na wzgledzie
Przewodnia my$l rzeczonej ustawy, przyjal za punkt wyjscia zasadg samo-
Wwystarczalno§ci kolei. W pierwsze] ozesci memorjalu umotywowano
W my$l powyzszej zasady konieczno$¢ wyodrebnienia budzetu kolejowego
z ogélnego budzetu paristwowego, W nastepstwie czego wchodzitby od-
dzielny budzet przedsiebiorstwa, w budzet administracyjny Parstwa tylko
z cyfra czystego dochodu lub deficytu. W czeéci za$ drugiej memorjatu

"tego podano w ogdlnych zarysach wytyczne zasady reorganizacji ustroju

wiadz kolejowych w Polsce,

Memorjat ten wydrukowany w oddzielnej broszurce rozestat Zarzad

Gléwny Prezesowi Ministréw, Prezesowi Najwyzszej lzby Kontroli ‘Paxi-
stwa, Komisarzowi Oszczedno$ciowemu, poszczegélnym Ministrom, Mar-
szatkowi Sejmu i Senatu, odnognym Kemisjom Sejmu i Senatu, wreszcie
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poszczegdlnym Posiom i Senatorom. Memorjal ten zostal réwniez prze:
stany wszystkim Kolom Zwiazku.

Nalezy tu podkreslié, Ze powy2sze zasady wytyczne przyszlej or-
ganizacji, podane w naszym memorjale jeszcze w roku 1922, znalazly
wyraz w ostatnim rozporzadzeniu p. Prezydenta Rzeczypospolitej z 31/XIl
1924 ,o0 przedsiebiorstwie dla eksploatacji kolei panstwowych* oraz przy- -
jete zostaly przez obecnie pracujaca Komisje Organizacyjna Ministerstwa
Kolei w ostatecznych wynikach jej rozwazan.

Z prac o chasakterze ogélno-panstwowym zanotowad nalezy:

a) opinj¢ Zwiazku o potrzebie.budowy nowych linji kolejowych,
przestana réwniez wszystkim powyzej wymienionym czynnikom. Z opinji
tej a raczej z motywéw w niej przytoczonych wynikalo, Ze budowa linji
weglowych jest dla Panstwa Polskiego sprawa pierwszorzednego znacze-
nia i jest nieodzowna dla podtrzymania i rozwo]u nalezytego przemystu
na Gérnym Slazku

b) akcje¢ Zarzadu Gléwnego w sprawie utworzenia stypendjéw rza-
dowych dla studentéw, ‘chca_cych po ukonczeniu studjéw politechnicznych
poswieci¢ sie koleJnictwu. W tym celu wystapil Zarzad Giéwny z ob-
szernym memorjalem do Ministra Kolei, w ktérym zwrécil Jego uwage
ra niepokojacy dla przyszlodci objaw ucieczki miodych inzynieréw ze
stuzby kolejowej, zaznaczajac jednoczeénie, ze ten ujemny objaw mégtby
by¢ oczywiécie automatycznie usuniety, agdyby zapewniono miodym inzy-
nierom przy kolei nalezyty byt i uposazenie, odpowiadaigce ich akadomic-
kiemu wyksztalceniu. Poniewaz jednak obecny stan finansowy Parstwa
nie zapewnia jeszcze nadziei na mozliwo$é szybkiedo uregulowania tej
piekacej sprawy a w interesie stuzby niepodobnem jest dopuszczaé do
dalszego zmniejszania sie stanu inzynierdw na kolejach, koniecznem staje
sig zapewnienie doptywu mlodych sit w inny sposéb, Rzad moze to za-
pewnié w ten sposéb, ze przystapl niezwlocznie do wyznaczenia odpo-
wiednich .stypendjéw dla tych studentéw, ktérzy wzamian za stypendja
udzielone zobowiaza sie¢ po ukonczeniu studjéw politechnicznych po$wie-
ci¢ sig stuzbie kolejowej i pozostaé w tej stuzbie szereg lat,

W zwiazku z powyzszem Zarzad Gléwny majac na wzgledzie, 2e
najwigkszy brak inzynieréw jest obecnie w siuzbie eksploatacyjnej, prze-
stal do rektoréw politechnik warszawskiej i lwowskiej odpowiednio umo-
tywowane odezwy, z prosba o ogloszenie ich miedzy studentami, koricza-
cymi studja celem zachecenia ich do poswiecenla aie stuzbie eksploata-
cyjnej, gdyz przedstawia ona duze pole dla dzialalnosci zawedowej mio-
dych inzynieréw w dziedzinie badar nad wynikami eksploatacji i doskona-
lenia metod tejze, w zakresie analizy pracy taboru i t, p.

(D. ¢. n.)

Zjazd Delegatéw do Rady Giéwnej.

Na podstawie art. 13 Statutu Zwigzku Zarzad Gléwny
zwoluje ‘'na 3, 41 5 kwletnia r. b, do Warszawy VIil-y
Zjazd Delegatéw do Rady Giéwnej,

Porzadek dzienny obrad Rady Gléwnej jest nastepujacy:

I. Zagajenie obrad przez Prezesa Zwiazku.

2. Wybdr Przewodniczacego Rady, jego zastepcy i 2- ch
sekretarzy.

3. Odczytanie protokulu obrad poprzedniego VII-go
Zjazdu Rady Delegatéw. .

4. Sprawozdanie z dzlalalnodci Zwiazku za rok ubiegly

S. Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej Gléwnej.

6. Wniosek Zarzadu Gléwnego o zatwierdzenie regula-
minu kasy wdéw i sierot po zmartych czlonkach Zwiazku P. I, K,

7. Wnlosek Zarzadu Gléwnego o zatwierdzenie tymcza-
sowego statutu wydawnictwa organu Zwigzku P. L. K.

8. Wnlosek Zarzadu Gléwnego w sprawie prosby Ko-
mitetu Daru Narodowego dla Marji Sklodowskiej-Curie, od-
nosnie zakupienia cegietki (1.000 zi) dla Instytutu Radowego
w Warszawie.

9. Wnlosek Zarzadu Gldwnego o zatwlerdzenie preli-
minarza i okreslenie wysokoSci sk%adek czlonkowskich na na-
stepna kadencje roczng.

10. Wniosek Zarzadu Gldwnego w sprawie przystapie-
nia waa,zku P, L. K. do organizujacego si¢ Zwigzku Stowa-
rzyszen Inzynieréw Penstwowych.

11, Wybdér cztonkéw Zarzadu G%éwnego na nastepng
kadencje roczna,

12, Wolne wnioski.
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Komunikat Zarzadu Giéwnego

W sprawie szczebla za wyzsze studja.
W Dzienniku Ustaw Rzeczyp. Polsk. z 28 lutego b. r. Ne 19 pod
poz. 136 ogtoszono:
Ustawa
z dnia 4 lutego 1925 roku
uzupetniajaca art, 101 ustawy z dnia 9 paZdziernika 1923 roku o uposa-
zeniu funkcjonarjuszéw panstwowych i wojska (Dz. U. R. P, z 1923 r.
Ne 116, poz. 924),

Art. 1, Art, 101 ustawy z dnia 9 paZdziernika 1923 r. o uposazeniu
funkcjonarjuszéw panstwowych i wojska (Dz. U. R. P, z 1923 r.
Ne 116 poz. 924) uzupelnia sig nastepujacym -ustepem:

»D0 tych pracownikéw stosuje sig¢ réwniez ustep ostatni

art. 100,

Art. 2. Wykonanie niniejszej ustawy powierza sie Ministrom: Kolei.
i Skarbu, 1

4rt. 3. Ustawa niniejsza wchodzi w zycie co do wyplaty naleznej na jej

podstawie réznicy uposazenia z moca obowiazujaca od dnia
1 stycznia 1925 r., za$ co do zaliczenia*czasokresu do dalszych
posunig¢ w szczeblach z mocza obowiazujaca od dnia 1 paZdzier-
nika 1923 r. '
Prezydent Rzeczypospolitej: S, Wojciechowski.
Prezes Rady Ministréw i Minister Skarbu; W. Grabski,
Minister Kolei: Tyszka.
PowyZszem sprawa doczekala sig pomyslnego zatatwienia, co z ca-
tem zadowoleniem podajemy-do wiadomosci ogétu kolegéw.

Z Kota Krakowskiego Z. P. I. K.

Dnia 26 stycznia odbylo sie pod przewodnictwem inz. Marjana
Nicwiadomskiego zwyczajne Walne Zgromadzenie Kola, na ktérem przy-
jeto sprawozdanie za szésty rok istnienia Kota, udzielajac ustepujacemu
Zarzadowi absolutorjum z uznaniem. ' 3

Przy nowych wyborach weszli do Zarzadu jako czlonkowie inZy-
nierowie: Andrzej Grabezak, Marjan Misniakiewicz, Marjan Niewiadomski,
Wojciech Plak i Ludwik Seéverin, jako zastepcy inzynierowie Emil Da-
lewski i Aleksander Kriiger. Do Komisji rewizyjnej wybrano inzynieréw:
Stanistawa Bandrowskiego, Stanislawa Gutkowskiego i Aleksandra Kopy-
ciriskiego, do Sadu Kolezeriskiego honorowego inZynieréw: Franciszka
Hoeschla, Juljusza Qréowicza i Pawla Prachila-Morawiaiskiego. Delega-
tami do Rady gléwnej wybrano inzynieréw: Emila Dalcwskiego, Andrzeja
Grabezaka, Aleksandr Kriigera, Marjana Misniakiewicza i Marjana Nie-
wiadomskiego,

Dnia 30 stycznia dkonstytuowal sig nowy Zarzad wybierajac prze-
wodniczacym inz. Niewiadomskiego, zast. inz, Severina, skarbnikiem inz.
Misniakiewicza, a sekretarzem inz, Plaka.

]

s :

n

o

: PRZETARG

o

'= Warszawska Dyrekcja Kolei Panstwowych ogtasza

E przetarg na dostawe wymienionych nizej materjatéw.

n

]

= N przetargu. Termin ztodenia Termin dostawy.
zgloszenia. _

13023. 8 kwietnia 1925, 1 czerwca 1925T.

Nazwa.

Szklo sygnalowe: czerwone, niebieskie, zlelone, z6i-
te, mleczne i matowe o grubosciach 2, 2!/, i 3 m/m,
taflowe i przykrojone, w ogélnej ilosci okolo 3.000 m?2

Zgtoszenia nalezy nadsylaé wraz z prébami pod
adresem Wydziatlu Zasobdw -Dyrekcji Kolejowej w War-
szawie, Aleje Jerozolimskie Ne 1/3, z napisem na koper-
cle Ne przetargu i nazwy oferujacego przedmiotu,

Miejscowi oferenci mogg skladaé zgloszenia do
skrzynki znajdujacej sie w Kkorytarzu Wydzialu Zasobéw
Warszawskiej Dyrekcji K. P. w wyzej wskazanych ter-
minach. :

Firma, ktéra utrzyma sie przy przetargu obowigza-
ng bedzie zlozyé kaucje, o ile nie jest od tego zwolnio-
ng, w wysokosci 5°/, sumy =zamdéwienia, nie mnlej
jednakze 200 zfotych w gotdéwce, lub papierach procen-
towych, wykazanych przez Ministerstwo Skarbu, ‘

Blizszych szczegétéw wudziell Wydzial Zasobéw,
pokdéj Ne 11 codziennie, précz dni $wigtecznych — w go-
dzinach od 10 do 12-ef. przy konkuréncji i dostawie
obowiazujg ,tymczasowe przepisy zawierania uméw z d.
1/X 1924 r.« ‘

KONKURS
na posade naczelnika Wydzialu Zasobéw w Dyrekcji Kolei
Panstwowych we Lwowie,

Warunki dla ubiegajacych sie: ukonczone studja poli-
techniczne, V lub VI grupa uposazenia i dluzsza wszechstron-
na praktyka w stuzbie zasobéw.

Termin skiadania podan: (patrz Dziennik Urzedowy MK.
Ne3zr b) '

Ne 1/4052/1B/25 r.

KONKURS
na stanowisko zawiadowcy stac)i [ kl. Baranowicze w VII grupie
uposazenia,

O powyzsze stanowisko ublegaé sie mogsg zawladowey
stacji, wzglednie starsi pomocnicy zawiadowcéw stacji, majacy
conajmniej 15-letnig praktyke linjowa na stanowizkach rucho-
wych, zawladowcy stacji II klasy, posiadajgcy dokiadng zna-
jomo&¢ spraw ruchowych i handlowych w zakresie przepisanym
dla zawiadowcéw stacji, oraz wyksztalcenie érednich zaktadéw
naukowych.

Podania nalezy skladaé droga sluzbowa do Wydzialu
Eksploatacyjnego Dyrekcji; jako ostateczny termin skladania
podan wyznacza si¢ dzien 31.111.25 r.

ZAWIADOMIENIA O WOLNYCH POSADACH DLA
INZYNIEROW.

W Dyrekcji Kolejowej w Poznaniu: stanowiska inzynie-
réw mechanjkéw i elektrotechnikéw, Reflektanci winni wnosié
podania nalezycie udokumentowane do W-lu Mechanicznego
D. K, P. Poznan. '

W Dyrekeji Kolejowej w Warszawie: dla kandydatéw do
stuzby eksploatacyjnej, patrz numer styczniowy ,Inzyniera Ko-
lejowego®,

ZAKUPY KOLEJOWE.

Przetargi oglaszane przez M. K.
Zakupy dokonane w okresie od 1/l do 28/l 925 r.

Data 3 X Rodzaj Zakupiono po
przetargu Przedmiot zakupu J:(ti;zio- Gamile Loco
16/1-25 r. | Drut miedziany migkki
1do 3 m/m Rt T 2% |mag. Warsz. Wsch.
19/X1]-24 r.| Stal zlewna martenow-
ska marki IV—-1, . .| tonna 267,—- wag. st. wytw.
23/1-25 1, Blacha Zelazna 3
marki ,P* gtadka . . .| . a6 55— v
e hokratkowand ey . gg %ég‘zg » - »
d 373,65
» 1, dekapow,podw . go 105,45 ¥ . »
ov od 258,77
Wiy, -y by 5 do 325.— " .
Kt od 251,90
o v G a P » do 302'50 v » »
s o okr.gr.26 m/m A 355,81 " " "
30/XII-24r.| Obrecze wagonowe, ten- i
drowe | parowozowe
w stanie surowym
do 1700 m/m 7 346,50 » y o
“od 1001 ,, 1250 ,, 5 445,50 n n "
oo 120N 1005, i 510,50 " w v
v #19¥E 4w 17810 ” 546,50 q & »
,» 1751 ,, 2000 , " 594,— " " »
30/X1-241.|  Zelazo ksztaltowe s
. 0 =
marki 111 - do 260,— » "
od 210,—
W HI-2 A do 300,— Ry
Zakup Paleczki praparowanedo
z wolnej | elektrycznego spawania
reki marki ,,Wex. A, 4
5 m/m kg. 3,40 cif, Gdansk
4y w 4,20 n »
30/1-25 1, | Zelazo okragle, kwadra- .y
. toweiplaskje'marki 11 | tonna gg %ﬁg:_ wag. st, ‘wytw.
okragte markilll-1na ze- od 185, — é
RDOT X LS s Ty » dO 220,— ” LA
okragle i kwadrat. mar- od 235,—
Kl ETw4 5 T S = g » do 240._ o 0 ” "
17/14-25 1. éciany miedziane pale-
nisk. ;
sitowe nieborowane . . 5 427,50 dol, am,| wag. pogr. st. pel.
drzwiczkowe . . . . . 2 10— . . . n P
ptaszczowe., . . . . . w L1990, Ry n " n
blachy prostokgtne mie-q . . . . i L s
dzianad™ L. S B B8Z,500 /i v . .
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Przetargi.
N <P
=3 : iz ed- Sa - -
8% Przedmiot zakupu Ilo§é mJ)stka Cena Loco 35 Przedmiot zakupu 1108é n{::ka Cena Loco
4 S N
[ 5.
Lu- Lu-
ty ty : .
Pegdzlestyl, do farbolejn. N 8. 250 | szt, 2.— | mag. Warszawa
Dyrekcja Warszawska. " » " 11 250 » 4.50 "
4 | Kit szklarski pok e T =l 2| 8% 3
it szklarski pokostow al? 6000 | ki 90 W % o1 0 1 . 8. 9
.| Mydlo szare zpoleJu ImZneqo 6000 ”g T LR e Pedzle rogowe Ne 6. . . , , 130 1. 7.50 o
5 Szpagat konopny tapicer. 3m/m 400 ; 2.94 Y n » o e R 100 " 875 "
) . do odszywania 500 - 3.70 0 i 8L o e 200, 10.20 "
« olomb . 800 - 3.50 & Wkrety mosiez.do metal. Ne 2 1000 [ 100 szt 5.30 o
Ceqla ogniotrwa?a do sklepie » kY N 3 1500 0 5.20 »
parowozowych . . . .| 121950 |1000 kg.| 79.— 'y » -‘ » 4 1570 ” 6.20 »
9 Tlen w butlach fabryczn. =i 7000 mte 1.80" : " ,, o 5 1000 * 8.70 n
10 Pas Balata 140 m/m . . ., . 22| m.b, 9:15 % w im AP e 1] 2009 » 490 »
11 | Papa dachowa ¥, . . ‘| 40500 | 100 mts| 5050 = » . 2 15| 1000 " 4.80
6 Nasrubki zel. nacinane v/ Z 750 | klg. 1,33 ,, 19 1500 " 4.40 "
" " " 4 1300 5 1.9 = Sw:dry splr "do met. §1. 4 m/m 250 | szt 13 »
1” 4200 . 70 & " » » S . 570 " 17 »
11 Garnk1 zderzakowe . . . 400 | szt. 21,58 5 » " " 55 500 " 26 n
Trzony z szajba, nakretks i za- » " " G, =3 307 ” 29,2 »
tyczka . 200 5 18.82 i » " r ThLEA 200 ,, 32., »
12 Hak{ do izolatoréw 220° m/m ‘at, 8020 ,, 68 , 7,5 200 " 36 "
Chomonta zel, do umocow. : Djamenty 'szkl. do szkxeMm/m -+ 30 s 4.90 "
poprzecznic na stupach tele- 26 Drut zel. ocynk. (el 314 m/m | 42000 kg 48 Radom
graf. 248300 m'm, i 12000 o 85 . » A i p 15000 8 46.,, Warszawa
17 Haki do poprzecznic korytko- L - " » » w4, n 49, Loy
wych prostych &r. 19 ‘m/m : iy, A, » o 200 » 67,4 »
dt. 245 m/m”. . 53000 29 p iwom " " " 300 " 57 »
12 Poprzecznice qulete 8 hako- d 27 Sruby zel. nieobtocz. z 6 katn.
we z zel. korytkowego, . . 5000 3.78 4 gléwka i 6 katn. nasrub. 13
13 | Spreiyny zderzakowe do wa. . do 23 m/m i diugosci 40 do 45.60 Warszawa
gon, typu .ros. ze stali zle- 105 m/m. o« » o+ e . | 10000 | 100 kg do
, wnel sprezyn. . 500 i 12.19 a1 ' 65 40 n
Srubunki mosfeine do trabek D-tto' z' 4 katn. gl i'6 katn.
sygralowych . 750 e " , na &rub, 13x65 m/m. . , 400 " 65.40 L)
16 Trzony zderzakows w stanie - Srubyzderzakowezwdno:(ron-
ohrobionym . . s 15 600 " 22.10 . na 4 katn. gléwkg i 6 katn,
17 Siatki do tré)wentyh e 500 " 48 < na$ rub. 23 ‘m/m i od 95 do 46.50
Sprezyny zewn. do wentyléw IS mmdt. . . . . - 26001 100 kg: dn
pezn. ., 200 1.25. 4 47.92 »
Opaski 4r. wewn 65 m/m do v Ogniwa sucho-mokre kwadra-
kisz, Hard. . 200 . 75 ! towe 75%75X170 m/m 1,45 V,
Piericienie uszezeln. do tlo- ) pojemn. 7Z5amp. . . . . . 1000 | szt. 355 2
kéw parow, . . a3 50 3.40 : Wollok twardy 6 m/m. . . .| 411| kg 3.50 a
Piericienie uszczeln. do tlo- ! Sruby zel. nieob, gt pétokr. 201
kéw pow. . K 50 b 3.50 -3 z rowkiem .i nagrub, 6 katn,
Grzybki powietrzne, 50 s 2,97 F 16X70 m/m . . 200 | 100kg.| 54.89 »
Piersc. uszczeln, wigksz. ﬂocz. D- Hozamkowezékq(n nasrub
rozdziel. . ., . . 50 4 1.35 % 10 do 13 m/m gr.. i 50 do| - 57.80
Pierc. uszczeln. mme]sz tocz. 170 m/mdt ., ., . . ., 7900 | . do . "
rozdziel, . o e 50 3 1.30 - 83,20
19 Dychta klejona 3 mym. . . . 80| mts 1.20 4 D-tto klamerkowe 13 m/m dt.{ - - - 69.30
5 A5 gLt 150 b 1.60 v 40 do 130 m/m , ., . , . $500 . do 2
o 3 Lalods = et =i %0 = 1.98 P 83.90
" T A 6D - 2.20 " Sruby zel. nieobtaczane 6 katn,
8 20 5 2.40 5 gl.. nasrub, 8 do.20 m/m gr 44.10
F‘rezy modulowe ze stali qzyh- 25 do 150 m/m URES By 4 18000 - do =
kotngcej kompl. 1do 8N 2 1| kmpl 87.60 J S
2/, 1 i 69.20 - D-tto 4 kqfn g? ié6 kqtn nasr.
3/, 1 o 130 80 . Y50 m/m . ., 300 s 66 €0 "
a1/, 1 - 164, — 4 D-tto pélokr. gl. z no=k1em
5Y, 1 E 243.60 ,, i 6 katn, nasrub 13X30 m/m 200 » 7250 th
Dragl Iapczuste nastalone do 13%40 300 - 69 50 &
wvyciaa. hakéw wagi 9 klg. 270 | klg. 1.20 p ' 135 B0 Sas= 300 s 66.60 2
20 Rurki miedz. ciagn. bez szwu D-tto gt. ptaska wpuszczona :
S 10%7 m/m —13%10 . . 50 2 4.50 2 z noskiem 13x30 m/m do| = . 72,50
Banle ?0 litr. cynkowe . . . 60 | szt 8.— ¥ 13 %600 mym Yy SR e 650 [ do .
w10, » B €0 : 5.50 » 66.60
CMENp, - ot 50 . 3.90 . 27 | Smota gazowa. . . . . . .| 2ra00| kg. 15
- Oliwiarki-4 litr. cynk, . . . 50 a He . 4/3 | Pokost Iniany, natur.. . . .| 10700 ¥ 2.14 -
parowoz. szpryce , 50 -, 4.— J 24/2 | Mvdlo twarde do prania, . .| 3000 % 97 ¥
Kubly do weala zelazne . . . 30 L 5.50 i 2/3 | Déwigarki korbowe do lamp . 100 | - szt 12.25 £l
Kubly dn wody ocynkowane . 500 e 4.80 “ Gnfazda wtykowe 2 biggunowe 420 v 75 =
Klosze do lamp naft. Zarow. . 7atyczki do gnjazd, . ., 500 » 28 =
Petromax 670 §w, ., . . . . 200 - 1.85 > 18/2 | Wylaczniki nozowe 3 bleg i H
i 300 B B s . 1000 W 1,07 i 100 amp. ., . 3 100 ' 13.20
21 Zaréwki 1 wat, 220 V,— 16 $w, 1500 5 62 7 23 Krany do parow. ogrz wag. -
Zaréwki nizkowoltowe z dwu- o flanrzv 150 m/m. . b plog) o 13.50
sztyftowym trzonkiem Swa- Tatzki zel. do wegla 60 ]Hr 9 50 = 42.— :
ma- (16 3 24 vi) . ) - 575 -y 95 - 21 ana stal.. oevnk, 6 m/m | 270> kg. 4,63 Poznah
22 Farba czarna ochronna do ze- 26 Krazkl zel. pod nasrub. 2.7, 307 " 1.02 Warszawa
laza.. . , 25C0 | klg. 95 A " 5 8/ 4 750 & 79 >
23 Uszy mosiezn. owalne do okien " " 3. 500 - 75
wag, . 250 | szt, 2.15 3 i o 800 & 67 b
Uszv moslqin.oquqle do oklen R i L3 e 87 e 62
W e e R 500 w 2.20 . 24 Szczeliwo konopne gramowe 6960 | klg 1.15 e
Uszy stalowe lane do waq. e 21 Szczotki do kurzu . . . . 5¢ szt. 190 *
amervyk,, g. - .
Rurkll”" zaglqtelewe do wag 2 Trrzz?]leu grebawve, do mlotkéwi 13700 > od 20
amery 100 | szt, 16.50 o gt RS 1y 7 OF S " do 45 .
Gkaa 11/’” lqczn bez gum Miotetki ryzowe . . 100 i 2.50 =
krazkéw, . . . . L Wl 1000 4 5.95 I Siatki w ramkach do nalepek kA
Niple 11/, z gwint. zewn, . . 500 " 2.10 = na wagon. towar, . . 620C " 1.94 =
Zaatuszk! z tafncuszkiem do ki- 20 | Ruszta Tytan do par. ser. Tr. 21 | 410500 szt./kg 1.05 st. Nieklan
szek hamulc, 1Y,”. 1000 v 3.85 . [ Palniki mosiez. kosmos & ZO szt 60 Warszawa
Sorezyny z drutu stal, do po- " " " g 700 r 86 Al
kryw mazn . 7 1000 = 30 ¥ 16 80Q - 1.09 -
D-tto do klockéw hamulc., .| 10C0) o 21 " Palniki do latard Karb. . . 500 "y 39
‘Y24 Tarnentvna blata, ., . . 300 | klg. 95 = 4 Odblyski zel, emaljow, do la- A
Plyta qum. bez przeklad, proc. tarn tendréw matych . . , 100 = 4.45 s
2 m/m 100% 1M ¢/m o €0 & 5.80 Bydgoszcz duzych . . . 200 2 6.25 r
Kiszki qum do ham. Weetina, 1 27 | Koszulki ‘o lamp gaz wag.
305(50\(65’\ m/m z 6 orzeklad. 275 | szt. 9.90 Poznan R ATIRA; . 5 11€0C0 v 30 Nowy Tomysl
We?e aum, opancerzons do my- Klingerit do 5 m/m . 1990 {. kg. 2.45 Warszawa
cia ¥kotla parow. 35 X 50 X ; Plétno oponowe surowe 75c!m 10000 | . mb. 2.C8 -
S 18000 m/m. . . 5| = 235.50 4 » jutowe tapic. 100 ¢/m 3200 e 69 1
Krazki qum. do szkiel wodosk 30C0 » 22 Warszawa 28 Pas pedniowy Balata 5 m/m {
Pedzle styl.do farb olejn. Na 5. 2€0 N 90 6 szer. 127 m/m 4 przekladki . 100 . 8.15 s
/s £ L 6. 500 o 1.20 1 26 Laczniki kutolane do rur ga-
= = 4 7 100 3 1,50 5 ZOw. czarne: r
niple Ne 20 8r. '/, i ¥/, 200 | szt, 05 Pozpan




100 ' N INZYNIER KOLEJOWY ' Ne 4

2 =]
o o
S5 ] Jed- Bis | Jed-
=g 5 s m i
a3 Przedmiot przetargu | Ilosé nacten Cena Loco ES Przedmiot przetargu | Ilosé Y Cena Loco
8. A
26/2 niple Ne 20 §r, 1/, DA 100 szt. 07 Poznan 5/3 | Pasy pednio. z sier. wielbladz,
S TR e o 125 - 08 b 5 — 6 m/m szer. 60 m/m . . 27 mb. 4.11 Warszawa
” 124 @ o 50 n 09 1 ba FTh AN g & 21 v 5.04 o0
" 1, L 50 - 14 7 6—7 m/m ,, 27 ;, .. 27 X 6.39 T
1Y, 50 & 19 X 120 18 T 8,37 e
Sworznxe ze stali zlewn. z szaj- 7 Klszkl gum, Westlngh s prze-
bg i zatyczki do acznik. klad. 35%55%620 . . . 1200 | szt. 10.70 Poznan
srubow. . . 3o ] o & 1000 4 1.60 Warszawa 9 quzkl qum, Westing, stotkowe [ 3000 " 35 Warszawa
Sworznie rc::uruwu, Z mulry Pierseienle gum domulhamul
i Zatyez. .+ . . .o .oy 2000 » 1.02 T 65%54%6 m/m . . 3 100C0 5 29 =
Strzemiona mazniczne wag. Kauczuk (ebonit)
Z zelaza zlewnego V W T 300 = 3.10 7 1 m/m plaski. 3 kg. 3%.— .
D-tto z gwintem i srubl o 300 v 4.- iy 3 i v 10 T 26.— ¥
Sprezyny zderzakowe do wag. 10—-12 ,, ] A0L| S 18.— iy
. 500 . 10.70 - » okra. 10—-12 , ° ,, 10 a 20.— %
3/3 Drut krzem bronz sr, 7 2'/, e T8 15=20 ,, i 30 e 17.90 n
'3 'm/m. ¢ 4000 kg. 3.15 0, Kiszki do hamulc. Hardy
4 Pi6tno szmerq]owe .N5 0 1 2 i 3 8300 ark. 25 e 52X 58X €EBX 650 . . 3000 " 11.85 "
Spregz, do apar. Morse’a . . 120 szt 8.50 o 7 Zaréwkl '/, watowe nltk metal
5 Kapsle domikrotel. Erriccsona. 90 = 1.90 57 kuliste, gw. Goliat Cyrkowa 100 | sit. 6.26 i
Spoiwo mosleine mlekkle o ¥ 15 | klg. 7.50 'y 10 Pasy parclane pedn, 50 m/m . 100 | mb. 3— N
ry srebrne . Y 1.7 ” 150. — A PR 1) d 100 Lo 3.60 = o0
Tygle grahtowe 100 kg =4 . 30 | szt. 23.— e 11 Troki surowcowe i 200 { klg. 6.— "
120 v iy 10 Y. 27,— Vi Tl’Zplnnkl do opraw z 7a!‘l9k:1
Odlcwy ze stali Siem Mart, ) M 4 1100 % 10 5t
w stanie surowym: spody Korki norm. 4 do 25 amﬁ e 1810 " 24 "
mazniczn. i maznice catko- Wylacznik obrot. do rurek 1 bg. 10C0 " 59 "
wite bez pokryw . . . . .| 20150 kg. 84 » 12 Knot bawetn. do maznic. , . 100 ye 6.75 "
3 | Czysciwo bawetniane . . . .| 40000 3 50 1 11 Drut stalowy ocynk. 4 m/m ,[ 7000 1) 77 Krakéw
10000 £ 18 Blatystok b ¥ SRR | D00 5, 76 T
5 Pasy pednio. z sier. w1elb2adz s o 0 s 2 .| 10000 e 80 Lwéw
5--6 m/m szer, 50 m/m . . 21 mb, 3.45 Warszawa 10 Ogniwa suche 75%75X 170 m/m
1.5 vol. 4-6 amp. 3-5 amp. god. 500 o 2.72 Warszawa
DYREKCJA STANISLAWOWSKA,
Zakupiono . Zakupiono
Data Przedmiot Y Rodzaj po cenie Data Bz m it . Rodzaj Y po cenie
przetargu jednostki przetargu jednostki
Z St zi, gr.
1772 Cegta ogniotrwala fasonowa 29/12, 24 | Sekatywa. . S P T ka. 1 —
(St. Segera 32). . . " 100 kg. 7 - Ole{( rzepakowy } S T A s 1 80
- Blekit paryski . . . . . . " 7 50
Sadza angielskd , . . . . o } 62
3 Boraks. . 1 5 "
172 Zaprawa szamotowa, , . . 100 kg. 3 80 ) Coerwied anqlelska e ' " 52
Proszek szmerglowy. n = % ==
24/2 Papa dachowa smolowcowa " g“a':’l:kafaob;ksiw kawalkach A, E ks
,pxaskowana, sredme) grubo- N]aftahnpa IS B i L 70
sel . . < e ' Wy i 48 Kwas solny . . . . . . . 3; = 18
b Wosk pszczelny e e s 4, 2 —
Soda amonlakalna . . . . 0 o 24
5/2 Odpadki tartaczne mlekkxe Pumeks sztuczny . " 1 50
a 1 m, diugosci. , . : 10.000 kg, 80 = 5 Klej stolarski w tabliczkach A 1 40
Satynober cxemny ] " ~ 28
Szalak b, o ey ", 14 T
17/2 Lupina korkowa do celdw . Satynober ;asny 2 B " = gg
izolacyjnych o wewn. od 33 " Zielen chromowa . . . . . ” =4
do 78 m/m w dlugosciach od d 1 65
30—40cm. . ... .. mb, Y543 7=
2/1, 25 | Odlewy stal. od:}—g kg. wagi 100 kg. gg =
" ” —O s 1
2172 Wegiel drzewny bukowy re- 14 v S, 87 S " 60 o
tortowy w duzych kawalkach 100 kg. 12 — Maznice z zeliwa. . . . . " g(z) 1—9
Klocki hamulcowe . 30 1%)01(% ig 17do 20
16/2 Haki ciagtowe z zelaza sprze- Ruszty lane do-parowozow . g. % =
glowego,ggotowe do uzyFt’ku 100 kg. 61 — Odlewvzkut.zel.wag. d°gsg 1 kg, g %
5. T a tho 6 55300 " - | &
2872 Dna do kotléw plomienico- =
wych Tischbeina o zewn. 1900 o
m/m: przednie . . . szt, 620 - 10/1, 25 | Wkretki zelazne do drzewa | Cena na podstawie cennika z mnoz-
Sl ™ » 560 — o b ,, metali | € nikiem. Przy wkretach Zel. do
2 drzewa 0.101, przy zel., do metali
9 do 5/16 m/m.—0.112, a od 3/8zwyZ
2872 | Blachy kottowe K o wy- oy g0
miarach 6470x1475%16 i =
3500 1475% 18 tonn 281 50
10/1, 25 Nakretki.z gwintem, gorgco |
. . b | wytlaczane:
28/2 Plomienice faliste syst. Fo- 11. syst, Witwortha, dla srub
xa 70IX800 m/m, 10 m/m gru- © o grb. Y © 1kg. 1 6
bosci 4800 m/m dlugosci . . 100 kg. 139 = d-tto b - = 57‘2
7 o S =
Ty : &
29/12, 24 | Terpentyna bezbarwna, . . . kg. 1 10 m s = 2
Cynober czerwony . g T 2 80 2
ll:;?txer nabx]anly szklem 5 ark. — 036 2 »
no szmerglowe . - £ = 13 j Nity bednarskie, blacharskie, Cena na podstawie cennika z mnoz-
Lakier kopalowy . . . . . kg. 2 50 A0 zb,grmkowe, jaszczykowe i gé nikiem: 1;)rzy nitach bednarskich
= Lakier emaljowy czarny . " 1 78 mostowe —éruby czarne z na- | & 0151, blacharskich — 0.159, zbior-
" 1] zielony . " 2 B kretkami z 4 lub 6 gran, glo- | @ mkowych — 0.144, prz $rubach
» do Zelaza, ., ry e 65 wami, zawloczkijasno-czysz- 2. czarn., z nakret. —013 prz z8-
»»  emaljowy, bxaty ¥ 2 70 czone od 2—10 m/m grubosci, | © wloezkach —0.125 | 0.1
+  powozowy, - 5 50 N
" Kit szpachtlowy . , . . , ) 1 —
Kreda mielona . , " T 7
» do pisania w kawal ~ — 25 12/1. 25 Deski i brusy debowe dla
Kit minjowy, . . . . - —_ 72 celow warsztatowych obre-
o) w Szklarski ,, - 55 1 DichoSeal s aatiim s 1], e 5 1m3 105 =
Grafit miatki ¥ - 55
Minfa olowiana. o 1 35
o Iéml;ra mielona. . . . . . - -~ 32 14/1, 25 | Podkladydebowetyp lil nowy szt, g gg
arbid. . ) - 40 " " » » "
Kwas karbolowy skrys'a]l- " " aow V1L, " x g gg
zowany ! 4 e 3 20 4 sosnowe ,, | o " 3 10
" Pokost , ¥ 1 65 ” ”» o 3308 by »
Wydawca- Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych. Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawhﬂlg_-

Druk. Zak!l. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, w Warszawie.
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