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Katastrofy kolejowe pod

Podajac ponizej nadestane nam fachowe o$wietlenie wy-
padkéw rozbicia sie pociggéw pod Rogowem i Starogardem,
nie mozemy nie poswieci¢ sléw kilku ogélnemu scharaktery-
zowaniu tych wypadkéw. '

Jak stwierdzajg Swiadectwa fachowe, wszystkie trzy wy-
padki sa niewatpliwie skutkiem zbrodniczych zamachéw. Je-
zell wezmiemy pod uwage liczne wypadki usilowan zbrodni-
czych, ktérych skutkom zapoblegla czujno$é wiadz kolejowych;
musimy stwierdzi¢, ze,sa w panstwie polsklem czynniki miej-
scowe lub naplywowe, ktére dazac do wywolywania .podob-
nych wypadkéw nie tyle w celach zbrodniczych, ile kierowa-
ne rekoma wrogéw naszego pafstwa, zmierzajag do wywolania
wrazenia, ze koleje nasze sa niedostosowane pod wzgledem
technicznym do obecnych potrzeb, panstwo =za$§ polskie nie
moze zapobiec podobnym wypadkom.

Z cala stanowczo$cig musimy stwierdzié, co do pierwsze-
go, ze koleje polskie, nie posiadajac tych wszystkich nowo-

zytnych urzadzen, jakie zdotaly wprowadzi¢ u siebie panstwa

zachodnie, pod wzgledem sprawnosci ruchu, zabezpieczenia
bezpieczenstwa, trwaloSci toru, a takie wykwalifikowanego
personelu, stoja na wysokos$ci zadania i stale w tym kierunku
wykazuja postep. _

Co .do druglego, wskazywaliSmy juz w Ne 1— 1924 r,
naszego pisma, ze w kraju, w ktérym naplyw elementéw
obcych, a czesto wrogich panstwu, jest tak duiy, w kraju
posiadajacym sasiadéw, w ktérych interesie jest wszelkiemi
sposobami utrudnié budowanie naszej panstwowosci, musza
byé stosowane prawa specjalne. Jezeli Sejm nie uwaza za mo-
zliwe wprowadzenie odpowiedzialnosci gminy, winien zapro-
wadzié inne odpowlednie $rodki zaradcze walki ze zbrodni-
czemi zamachami i elementami, ulatwiajgcemi zbrodniarzom
ujcie od zashizonej kary.

" Zaréwno dobra slawa naszych kolei, wiecej za$ jeszcze
bezpieczefistwo kraju i interes pafnstwowy, domagajg si¢ tego,
aby rzad posiadal do swej dyspozycji srodki, ktére zapewnia
utrzymanie porzadku w pafstwie, pracownikom za$ kolejowyrn
Wpoja przeéwladczenie, ze zadna zbrodnia bezkarnie uj$é
nie moze,

W dniu 23 marca 1925, pocigg pospieszny Ne 2, 1dacy
z Krakowa do Warszawy, wyprawiony ze stacji Koluszki
0 godz, 19 m, 59, wjezdzal po wladciwym torze lewym na st.
Rogéw, na ktérej postéj tego pociaggu wyznaczony nie by,

przy otwartym na ,droga wolna“ semaforze wjazdowym. Po

Rogowem i Starogradem.

wejsciu na pierwsza wjazdowa od strony Koluszek zwrotnice,
lezacg pod ostrze, wykoleil sie, przyczem parowdz, po uje-
chaniu za te zwrotnice na odleglosé 120 metréw, zaryt sie
kotami lewej strony w torze giéwnym prawym, biegnace za$
za nim wagony, bagazowy N: 27040 1 pocztowy Ne 30030
zajely pozycje wpoprzek toréw giéwnych, wykolejajagc sie zu-
petnie. Nastepny wagon trzeciej klasy Ne 13030 wykoleil sie
réwniez, idacy za$ za nim wagon restauracyjny Ne 2350 wy-
kolell sie jednym wézklem. Pudia wagondéw pocztowego i oso-
bowego Ill-ej klasy zostaly polamane., Pozostala cze§é po-
ciggu wykolejeniu i uszkodzeniu nie ulegta. '

Zwrotnica, na ktérej nastapiio wykolejenie, stanowi
cze$é przejScia zwrotnicowego miedzy gidwnemi torami od
strony Koluszek; jest to zwrotnica typu 8-a pr. na zelaznych
podrozjezdnicach, lewa, z hakowymi dociskaczami . (Haken-
schloss), z zamklem typu Fiebrandta i uzaleznieniem kluczo-
wem semaforu wjazdowego.

Bezposrednio po wypadku stan krytyczny zwrotnicy przed-
stawiat sie jak nastepuje: I

Prawa iglica lukowa, wybita z osady, jednak nieuszko-

dzona, lezala pomiedzy szynami toru lewego, lewa zas iglica
prosta znajdowala sie na wlaSciwem miejscu, t. j. dosunieta
byla ostrzem do lewej opornicy; obydwie osady, w ktérych
iglice s3 umocowane, pekniete przez pél, przyczem polbéwki
od strony ost toru wyrzucone i lezaly obok szyn; lewa iglica
nosita $lady nieznacznego wygiecia do Srodka toru prostego.
Zamki hakowe (dociskacze) i zamek Fiebrandta nieuszkodzo-
ne; facznik wigzacy obydwie iglice, zupelnie nieuszkodzony,
lezal na ziemi w polozeniu takiem w planie, w jakiem nor-
malnie winien sie znajdowaé, jednak byl wylaczony od iglic,
przez. wyjecie bolcéw i zatyczek wigzacych go z iglicami;
bolce i zatyczki lezaly obok. Przebieg samego wypadku,
wedtug dochodzenia, przeprowadzonego na miejscu, byl naste-
pujacy:
b O godz. 19 m..59 dyzurny ruchu st. Rogéw zaméwil
na posterunku od strony Koluszek zwrotniczemu wjazd po-
ciagu Ne 2 z Koluszek po torze Ne 2 (lewym), przyczem za-
rzadzit otwarcie wjazdowego semaforu, co potwierdzit zablo-
kowaniem,

Zwrotniczy udal sie do zwrotnicy wjazdowej (na ktérej
nastapit wypadek), jednak wobec ciemnej pory i nie podej-
rzewajac nic zilego, najwidoczniej nie zbadal jej nalezycle

' 1 otworzyl semafor wjazdowy.

W miedzyczasie od chwili nastania zmroku do chwili

nadejscia pociagu Ne 2, przez niewykrytych dotychczas spraw-
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céw tacznik zwrotnicowy zostat zdjety, co wobec ciemnej
pory i braku podstaw do podejrzen zamachu, moglto ujsé
-uwagi zaréwno zwrotniczego posterunku, jak i dyzurnego ru-
chu, sprawdzajacych stan rozjazdéw przed przyjeciem pociagu.
" Rozlaczenie iglic nle przedstawialo dla osobnika obez-
nanego z robotami na torze zadnych specjalnych trudnosci,
ani tez nie wymagalo specjalnych narzedzi, poza recznym
miotkiem, lub kawatkiem zelaza; réwniez mogto byé dokonane
bez wywotania stuku, czy hatasu.

Po rozlaczenlu liglle, a z tem pozbawieniu pracujgce;
lewe)j liglicy uzaleznlenla kluczowego, zloczyfca odsungt do-
ciskacz tejze iglicy, co dalo mu mozno$¢ odsunaé lewa iglice
na kilkanascie milimetréw od opornicy, poczem dociskacz
mégt byé nasuniety, wprawdzie juz nie do polozenia zupeinie
zamykajacego iglice, bo to juz bylo niemozliwe, ale w kaz-
dym razie do polozenla zblizonego do wlasciwego, co wobec
zmroku 1 przy pobieinych ogledzinach mogto pozostaé niezau-
wazone i robi¢ wrazenie prawidlowego zamkniecia. '

Parowdz pociagu poSpiesznego Ne 2, wpadajgc ze znacz-
ng szybko$cig, zawadzil brzegiem obrzeia lewego kola o lewa
iglice, powodujac nieznaczne zgiecie jej konca w prawa stro-
ne i wjechat lewem potocznem kolem miedzy lewa iglice
i opornice.

Po dojSciu do osad iglicowych, prawe kolo potoczne
wskutek nacisku w lewa strone, wywolanego toczeniem sie
lewego kola po krzywej lewej opornicy, w zwiazku z boczne-
mi ruchami parowozu, silnie uderzyto w bok prawej iglicy
przy jej osadzie, powodujac pekniecie osady i odlupanie po-
lowy jej wstrone Srodka toru, oraz wysadzenie z osady pra-
wej iglicy, ktéra przekrecita sie na bok i ulozyta w kierunku
uko$nym do osi toru zasadnlczego. Opisane uderzenie wy-
wolalo odruch parowozu w kierunku przeciwnym, mianowicie
gwaltowny zwrot parowozu w prawo 1 uderzenie obrzeza lewe-
go potocznego kota w lewa iglice u osady, co spowodowato
analogiczne odlamanie lewej osady iglicowej. W dalszym
ciagu lewe potoczne kolo parowozu, wydostajgc sle na szyne
toczng, idaca za iglica, uderzylo z wielkg sita o jej koniec,
powodujgc splaszczenie konca szyny tocznej, poczem spadto
na ziemie¢ i potoczylo sie nazewnatrz toru Ne 2. Lewa iglica
uderzona silnle w osadzie z lewej strony, posunela sie ostrzem
do opornicy, czemu sprzyjalo pewne utrzymywanie jej doci-
skaczem, jakkolwiek niezupeinie dosunigtym, przyczem w tym
momencie musiala byé podchwycona obrzezem nadbiegajacego
jednego z dalszych ké! parowozu i -w dalszym ciggu juz na-
stepne kota pociagu przechodzily po niej prawidiowo,

Wskutek opisanych wyzej uderzen o iglice lewg i leza-
cg za nig szyne toczng, parowdéz pociagu pos$piesznego zo-
stat wytracony z kierunku wladciwego, otrzymat! natomiast
tendencje do ruchu w lewo, t.j. .w strone toru gléwnego
prawego, przyczem biegngc w tym kierunku po podkladach,
po ujechaniu okoto 120 metréw, zary! sic w ziemie, co spo-
wodowato nacisk inercyjny skiadu pociggu na tender paro-
wozu, wskutek czego biegnacy za parowozem wagon bagazo-
wy i pocztowy zajely pozycje poprzeczng w stosunku do oby-
dwu gléwnych toréw, nastepny za§ wagon trzeciej klasy $cia-
ng czolowa uderzyl w bok wagonu pocztowego, gniotac sie
w polowie,

O przelozeniu zwrotnicy pod biegngcym pociggfem w da-
nym razie nie moglo byé mowy ze wzgledu na uzaleznienie
zwrotnicy z semaforem wjazdowym 1 przekladanie zwrotnicy
za pomocg zwrotnika, znajdujacego sie przy niej.

Wskutek wypadku zabite zostaly 3 osoby, rannych 11.

Rozjazd, na ktérym nastapil wypadek, byl w stanie naj-
zupelniej dobrym przed wypadkiem; po wymianie uszkodzo-
nego wskutek wypadku rozjazdu, zalozone byly bez najmniej-
szych trudnoscl, zdjeteé przez zloczynce: lacznik iglicowy, bol-
ce 1 zatyczki, poczem obydwie iglice bez zarzutu'przylegaly
do opornic, co wskazuje, e zdjete cze$ci byly w jaknaj-
lepszym stanie i przed katastrofg musialy byé zdjete.

W dniu 22 kwictnia 19256 r. pociag poSpieszny Ne™ 5,
idacy z Warszawy do Krakowa o godz. 0 m. 34 ulegt wyko-
lejeniu na kilometrze 216,1, przyczem parowéz z tendrem
pozostaly na szynach, zeszly za$ z szyn wszystkiemi kolami
wagony NeNe 13005, 13031, 3110, 7032, 7007 i jednym wéz-
kiem wagony NeNe M 587 i M 654; pociag zostal rozerwany
w dwéch miejscach, wagony NeNe 13005, 13031, 3110, 7032

IIN Z-YsN'I'E'R K'O,L!E:JTO-WAY

i 7007 silnie pochylone nazewnatrz toru, nieomal zawisty nad
stokiem nasypu, ktérego wysoko$¢ w tem miejscu wynosi
4,6 metra. Tor w miejscu katastrofy zrujnowany, podkiady
polamane 1. posciagane z miejsca kolami wykolejonego taboru.

Bezposrednio po katastrofie ustalono, ze w prawym
torze (po ktérym biegt pociag Ne 5), w prawym jego toku, na
kilom, 216,131 u jednej 12-metrowej szyny, zostaly wyjete
wszystkie zewnetrzne utrzymujace szyne haki i porozrzucane
obok na laméwce, oraz na stoku nasypu, Tutaj réwniez lezat
zewnetrzny nieuszkodzony lubek oraz 4 Sruby zlaczowe i na-
kretkl do -nich od szyn typu Ne 41 (1894 r. W. W.), t. j.
tego samego typu, z jakiego ulozony jest tor prawy w migj-
scu wypadku. ‘Na szynie, " przy ktérej haki zewnetrzne byly
wyjete czgsclowo stal wagon sypialny (niewykolejony), cze-
sciowo za§ (w koneu w strone st. Rogéw) byla ona przyci-
Snieta woézkiem wykolejonego wagonu Ne 7007, przyczem
stopka  szyny zakrywala miejsca, w ktérych powinny byty
znajdowaé sie zewnetrzne haki, Z pomiedzy wyrwanych ha-
kéw, dwa byly podsuniete na plask pod szyne pomiedzy jej
stopke i podkiad, obok podkiadek (na dwéch podkiadach).
Po usunieciu wagonu sypialnego i wagonu Ne 7007, okazalo
si¢, ze krytyczna szyna jest rozlaczona w zlaczu =zupelnie,
wyjete wszystkie 4 Sruby zlaczowe oraz odjety zewnetrzny
tubek (lezaty obok na stoku), w przykrytych za§ stopka szyny
otworach zewnetrznych podkiadek hakéw nie bylo. Wewnetrz-
ny tubek ze Sladami uderzen znaleziono w nasypie po usu-
nigciu wykolejonego wagonu Ne 7007. Szyna krytyczna, liczac
od Plyéwi w strone Rogowa, stopniowo odchylala sie naze-
wnatrz, tak, Ze w miejscu, gdzie ztacze bylo roz§rubowane,
odchylenie jej od wlaSciwego prostego kierunku dochodzito
do 155 m/m.

Powyzej opisana sytuacja, zanotowana zaraz po wypad-
ku, wskazuje w sposéb niezbity, ze haki i $ruby zlaczowe
byly usuniete. przed wypadkiem.

Ustalony przez dochodzenie, przeprowadzone na miejscu,
przebieg wypadku byl nastepujacy:

W czasie pomiedzy przejéciem przez miejsce wypadku
pociagéw Ne 1193 { poc. Ne 62, lub tez pomiedzy poc. Ne 62
i poc. Ne 5, t. j. w czasie miedzy godzinami 23 m. 30 —
23 m. 55 1 0 m. 30, ktére to okresy wynosily 25 do 35 m.

-kazdy, nlewykryci dotychczas sprawcy wyciagneli w toku

prawym toru prawego na kilometrze 216,13 zawnetrzne haki,
na 16 podkladach jednej 12-to metrowej szyny, roz$rubowali
w tejze szynie zlgcze z nastepng w kierunku biegu pociggu
szyna, wyjmujac wszystkie $ruby 1 zdejmujgc zewnetrzny
tubek, oraz podbijajac 2 haki na 2 podkladach w koncu szyny
pomiedzy szyne i podkiady, aby ulatwié szynie przez unie-
sienie jej do géry przesuniecle sie jej w bok.

Przy powyzszych okolicznosciach, nadbiegajacy pociag
pospieszny, przy szybkoSci w tem miejscu okoto 50 klm, na
godz., wskutek zwyklego na diugich prostych wezykowania,
t. j. bocznych uderzed két parowozu 1 wagondw o szyny, wy-
wotal stopniowe odchylenie -nazewnatrz od prostego kierunku
szyny, u ktérej. zewnetrzne haki byly wyrwane. Parowéz
z tendrem zdazyly jeszcze przej§é we wilasciwym kierunku,
kota za$ idacego za nim taboru, idgc juz po odchylonej szy-
nie, uderzyly w czolo prawej szyny, nastepujgcej za odchy-
long (w miejscu roz§rubowanego zlgcza), co spowodowalo
pekniecie uderzonego konca na trzy czescl. W konsekwencii
nastapito przejScie két wagonéw nazewnatrz prawej peknietej
szyny i wykolejenie sie wagonéw ze zniszczeniem toru, po-
tamaniem podkladéw i pogieciem szyn. Wskutek oporu wy-
kolejonego taboru, przy jednoczes$nie duzej zywej sile biegna-
cego naprzéd parowozu, nastapito rozerwanie pociagu w dwéch
miejscach, z jednoczesnem zerwaniem przewodu hamulcowego,
co spowodowalo raptowne” zatrzymanie poclagu. Wrykolejone
wagony, wskutek nabytej'tendencji® ruchu (przy wykolejeniu)
w kierunku prawym zaryly sie czeSclowo w nasypie, na sa-
mym jego skraju i niektére’ z nich zawisty prawie nad sto-
kfem nasypu.

Ofiar w ludziach, oprécz 16 lekko pottuczonych, dzieki
raptownemu zatrzymaniu sie pociggu, nie bylo.

Wskazany powyzej okres czasu, podczas ktérego mogto
by¢é wykonane wyjecle hakéw i rozSrubowanie zlgcza byi
.w zupelnoSci wystarczajacy dla dokonania tych manipulacyi,
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gdyz, jak wykazalo przeprowadzone na miejscu do$wiadczenie,
kwalifikowany robotnik torowy wykonal powyzisze czynnosci
w ciggu 10!/, minut. M. K.

Wszczeta z nastgpieniem: wiosny tegorocznej przez ta-
jemniczych organizatoréw akcja zamachéw kolejowych na ca-
tej sieci kolei polskich dala w wyniku liczne wypadkl uszko-
dzenia toru, z ktdérych jedne, zauwazone zawczasu, nie wywo-
taty ztych skutkdw, inne za§ spowodowaly wykolejenia pocig-
géw, polgczone z mnlejszem lub wigkszem zniszezenlem ta
boru, w niektérych za§ wypadkach ze znacznemi ofiarami
w ludziach, Wykolejenia pociagéw, ktére ze wzgledu na ilo§é
ofiar i1 rozmiary uszkodzen taboru winny byé zaliczone do rze-
du katastrof kolejowych, zdarzyly sie w marcu i kwletniu r.
b., a mianowicie: na stacji Rogéw wykolejenie pociagu pos-
plesznego Ne 2 dn. 23/Ill, pod Rogowem pociggu pospieszne-
go Ne.5 dn, 22/IV i pod Starogarden pociaggu ruchu uprzy-
wilejowanego Ne 907 dn. 30/IV r. b.

Przy plerwszej z tych katastrof postradalo zycie 3 oso-
by, oraz odnioslo cieisze lub lzejsze obrazenia 11 oséb. Wy-
kolejenie, tego pociggu jak to zostalo urzedownie stwierdzone,
bylo spowodowane zbrodniczym zamachem, dokonanym przez
roztgczenie na zwrotnicy jednej iglicy z rozpora.

Nastepne katastrofy mialy miejsce pod Rogowem i pod
Starogardem i zdarzyly sie podczas jazdy na szlaku. Bala-
mutne, a czasem za$ zgola falszywe opisy tych 2-ch katastrof
oraz wyjasnienia domniemanych ich przyczyn, podanych przez
prase, wywotaly nietylko w&réd szerszej publicznosci | w pew-
nych sferach urzedowych, lecz nawet wsréd niektérych nie-
obeznanych ze sprawa kolejowcéw, przypuszczenie, ze przy-
czyna katastrof byly zbutwiale podkiady. U oséb obcych ko-
lejnictwu, ktére ogladaly miejsca katastrof, podobne przypusz-
czenie moglo powstaé pod wrazeniem widoku zniszczonego to-
ru i rozbltych na strzepy podkiadéw, wsréd ktérych byly tez
kawalki drzewa zmurszalego, co zresztg jest zjawiskiem zu-
peinie normalnem, zwlaszcza, ze oble katastrofy zdarzyly sie
w miejscach, gdzie w r, b. pojedyncza wymiana podktadéw
nie byla jeszcze dokonana.

Z toru pod Rogowem byly wziete przez wiadze Sledcze,
jako dowody rzeczowe, kawatkl takiego drzewa. Postepowa-
nia takiego nie mozna uwazac¢ za wiasciwe i celowe, gdyz moze
ono doprowadzi¢ do zupelnie btednych wywodéw: dowodami
rzeczowemi, ktére moglyby postuzy¢ do stwierdzenia istotnego
stanu podkladéw w miejscu wykolejenia, winny byé¢ tylko cai-
kowite podklady, gdyz przez badania tylko takich podkiadéw
moze byé wiasciwie okreSlony stopien ich zuzycla i stosunek
jego do przyczyny wykolenia, Dla celu powyzszego winny
by¢ przedewszystkiem brane podkiady, ktére lezaly w torze
przed miejscem wykolejenia, gdyz uszkodzenie przez tabor
wykolejony podkladéw, lezacych na czesci toru poza miejscem
wykolejenia, jest skutkiem wykolejenia i stan ich nie moze
byé bezposrednig przyczyng katastroly. Stan podkladéw na
obu miejscach wykolejenia pociggéw, jak wykazaly badania,
nie odbiegal od normalnego stanu podkladéw w tej porze ro-
ku przed wykonaniem pojedyhczej wymiany i w zupeinoSci
zapewnial bezpieczefistwo ruchu pociagéw. W miejscu kata-
strofy pod Rogowem podkiadéw sosnowych bylo w torze oko-
to 30%/, ogéinej ich ilosci, dgbowych zaé okoto 70°/y; Sredni
wiek sosnowych podkiadéw dosiggat 6,5 lai, d¢bowych za$
okolo 10 lat, W torze pod Starogardem wszystkie podktady
byly -sosnowe nasycane, $redni zas wiek ich réwniez dosiggal
6,5 lat, Szczegbtowe badanie toréw w czesclach nieuszko-
dzonych wykolejeniem wykazaly w miejscach obu katastrof,
Ze nawierzchnia (typ szyn 8-b wagi 41 kg m. b.) byla w zu-
petnie dobrym stanie, utrzymanie za$ jej odpowiadalo wyma-
ganiom przepiséw ‘technicznych,

Z powyziszego wynika, ze ani stan podkiadéw, ani tez

utrzymanie toru w miejscach wypadku wykolejenia nie dawa-

ty powodéw do poglosek o zlem utrzymaniu toréw, jako przy-
czynach katastrof. Pogtoski te, jako szkodliwe dla panstwo-
woSci polskiej, oraz uwlaczajace kolejnictwu polskiemu, na-
lezy stanowczo odeprzeé. Obowigzek ten przedewszystkiem
obcigza inzynieréw kolejowych, ktérzy winni-przy kazdej spo-
sobno$ci wyjasniaé szerszemu ogdtowi przyczyny wskazanych
katastrof, ku czemu moze postuzyé blizsze zaznajomienie sig
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w ponizej podanemi szczegdtowemi opisami przebiegu tych
katastrof, :

I. Katastrofa pod Rogowem.

Poépieszny pociag Ne 5, jadgcy dn. 22/1V w sktadzie pa-
rowozu i 9 czteroosiowych wagonéw z szybkoscig okoto 55
km. godz., dojezdzajac do st. Rogéw, na ktdérej nie mial za-
trzymania, wykoleit sie o godz, 23 m. 45 na km. 403,34.
0.005),

1,800
nasyp wysokofici okeolo 5 m, Jak widaé z zalgczonego szki-
cu sytuacyjnego, parowéz 1 ostatnf wagon pozostaly na szy-
nach, nastepne za$ za parowozem brankard i dwa wagony
wykoleily sie, pozostajac na torze; dalsze 5 wagonéw wyko-
leity sig na zewnafrz prawego toru | pochylone ku skarpie,
ugrzezty na laméwce torowiska. Ogledziny toru pod wykole-
jonym taborem wykazaly, Ze jeden styk zewnetrznego toru
jest rozerwany, wyjete Sruby, nasrubki i zewnetrzny lubek
lezaly na skarpie, wewnetrzny za$ lubek pozostal wewngtrz
foru wbity w balast. Na zlaczach nie zauwazono Zadnych
sladéw uderzenia kél taboru, précz sladu uderzenia na jednym
wewnetrznym lubku. Wszystkie zewnetrzne haki na calej
szynie przytykajgcej do tego styku byly wyjete, précz jednego
stykowego haka, ktéry pozostal kolo sgsiedniego styka; haki
lezaly kolo podkladéw, précz 2-ch hakéw, ktére byly podbite
z zewnetrznej strony pod. siodetka na 2-ch podktadach. Wszyst-
kie haki miaty §wieze starcia na uszkach, Swiadczace, ze by-
ty wyjete lapg (dragiem), innych za§ $ladéw od uderzen
taboru nie mialy. Szyna, wzdtuz ktérej byly wyjete haki, byla
odchylona na zewnatrz na dziesieciu blizszych do rozerwane-
go styka podktadach, przyczem odchylenie zwiekszato sie
w miare przyblizenia podktadéw do rozerwanego styku, gdzie
dosiegalo 155 mm. Na pozostalych 7 podkladach odchylenia
nie bylo. Koniec nastepnej szyny tegoz toru, przytykajacy do
odchylonej szyny, byt rozbity na kilka kawatkéw, -przyczem
zauwazono, ze koniec tej szyny byl w gérnej czedci zbity
wskutek uderzen koét taboru. Tor na przestrzeni okoto 100
metréw od rozerwanego styku w kierunku parowozu byt znisz-
czony, poklady za$§ rozbite.

Z powyzszego opisu rozmieszczenia wykolejonego taboru,
stanu toru i jego czeSci w miejscu wypadku, daje sle zobra-
zowaé nastepny przebieg wykolejenia pociggu:

Przed przyjSclem poclagu na wskazanym styku byly
przez zloczyncéw odsrubowane 1 wyjete Sruby, oraz zostat
zdjety zewnetrzny tubek, réwniez wzdiuz malej szyny na ze-
wnetrznym torze byly wyjete 16 zewnetrznych hakéw, z ktérych

Miejsce wykolejenia — prosta pozioma (poprzedni spad

.dwa byly podbite na dwéch podkiadach pod siodetka, praw-

dopodobnie w zamlarze podniesienia szyny ponad zewngtrzny
wystep siodetka, aby ulatwié¢ jej mozno$¢ usunigcia si¢ na
bok; pozostawiono jednak szyne na miejscu, jak réwniez
wewnetrzny tubek w celu zamaskowania dokonanego rozluz-
nienia toru. Nadjezdzajgcy parowéz pociagu oraz tender
i przedni wézak brankardu zdazyly przejecha¢ po szynie, za-
nim ona wskutek wibracji, wywotanej ruchem pociaggu, sto-
pniowo usuwajac sle nazewnatrz, nie odchylita sie tak znacznie,
ze obrzeza nastepnych kél taboru zaczely uderza¢ w czolo
sasiedniej szyny i toczyé sie dalej po jej gtéwce, skad zesliz-
gujagc sie na obie strony szyny, spowodowaly wykolejenie tylnej
osi brankardu 1 osi dwu nastepnych wagondw, czesciowo wew-
natrz, czesciowo za$ nazewngtrz toru. Gdy odchylenie konca
ruchomej szyny dosieglo tej miary, ze obrzeza kél mogly
przej§é poza giéwka starej szyny, wszystkie kota nastepnych
przebiegajacych przez rozerwany styk wagonéw wykolejaly sie
nazewnatrz toru oraz zjezdzaly na prawa laméwke, gdzie
grzezty w miekkim gruncie torowiska. Wskutek powstalego
nagle wielkiego oporu wykolejonych tylnych wagonéw przy
pelnej pracy parowozu, pocigg zostal poczgtkowo rozerwany
pomiedzy trzeclm i czwartym wagonami, a nastepnie wskutek
oporu przednich wykolejonych wagonéw, ktére posuwajgc sie
wzdluz toru, rozbijaly podkiady i zrywaly szyny, pociag zostat
powtdérnie rozerwany w miejscu potaczenia brankardu z drugim
wagonem, :

Zawdzieczajac temu, ze podczas przebiegu katastrofy

" tabor pociagowy, az do czasu zahamowania i zatrzymania si¢

jego, byl stale rozclagany z przodu przez parowdz, w tyle zas
przez opér ugrzeztych na laméwce nasypu wagondéw, zderze-
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nie wagonéw pomiedzy soba bylo znacznie ostabione, czem
sle ttumacza mate uszkodzenia taboru i nieznaczne obrazenia
podréznych.

Wobec tego, ze powyze] oplsany przebieg katastrofy,
chociaz wystarczajgco wyjadnia sytuacje wykolejonego taboruy,
uszkodzenia toru oraz rozerwania, styka i rozmieszczenia zlacz
jego, i inne szczegély, osnuty jest jednak na przypuszczeniu,
ze przyczyng wykolejenia pociggu byl zamach zbrodniczy, co
przez wiladze sadowe bylto kwestjonowane, — nalezy zatem roz-
wazy¢, czy katastrofa, spowodowana przez inne przyczyny, mo-
glaby wywotac¢ takie same skutki wykolejenia?

Stawiane bylo przypuszczenie, ze wykolejenie nastapilo
wskutek zbutwialych podkiadéw, rozerwanie za$ styku, roz-
luznienie 1 odrzucenie $rub i tubkéw oraz wysuniecie sie z pod-
ktadu hakéw — to wszystko bylo skutkiem nadzwyczajnych
wstrzasnien nawierzchni przy wykolejeniu taboru,

- Takiemu tlomaczeniu zaprzecza co nastepuje:

a) wykolejenie z przyczyny zbutwialych podktadéw za-
chodzi wskutek poszerzenia toru, przyczem kola taboru spa-
dajg z usuwajgcych sie szyn wewnatrz toru; natomiast w da-
nym wypadku rozmieszczenie wykolejonego taboru byto od-
mienne, jak to bylo wykazane w powyzszym opisie przebiegu
wykolejenia pociagu;

b) przy poszerzeniu toru podczas ruchu pociggu, zew-
netrzne haki odsuwaja sie, przechylaja sie wtyl i wttaczane sg
w drzewo stopg usuwajacej sie szyny, otwory za§ hakéw
wydluzaja sie. W danym wypadku pozostale po wyjetych
hakach otwory nie byly wcale zdeformowane, co wszystko
razem stwierdza, ze haki byly wyjete przed przejsciem po-
ciagu; B
c) gdyby haki mogly wyskakiwaé wskutek wstrzasnien,
zapewne czeS¢ hakéw wewnetrznych na tejze szynie bylaby
réwniez wyrzucona, jakas za$ cze§é hakéw wewnetrznych po-
zostataby w podktadach; natomiast faktycznie wszystkie wew-
netrzne haki pozostaly na miejscu oraz wszystkie zewnetrzne
byly. wyjete;

d) nasrubki nie mogly sle same odkrecié, gdyz byly
przykrecone mocno, jak to wykazaly préby na sgsiednich sty-
kach; pozatem wszystkie czesci zigcz, gdyby byly wyrwane
kotami taboru, miatyby slady na sobie silnych uderzen, czego nie
zauwazono na zadnym z nich, précz wewnetrznego tubka,
ktéry byt pozostawiony przy szynie, prawdopodobnie w celu
zamaskowania rozluznienia styku;

e) rozerwanie styku wskutek silnych bocznych uderzed
két taboru mogto nastapié tylko przez ztamanie tubkéw, lub
tez przez pekniecie Srub, czego w danym wypadku nie za-
uwazono, pekniecle za$ jednej szyny w jej koncu, jak wyka-
zaty $lady zgniecenia na czolowej czesci glédwki szyny, bylo
spowodowane uderzeniami két wskakujgcych na szyne w kie-
runku biegu pociagu,

Niemozliwosé pogodzenia wykazanych sprzeczno$ci wy-
suneta inng interpretacje przebiegu katastrofy, osnutg réwniez
na przypuszczeniu, ze przyczyna wypadku byly zbutwiate pod-
ktady. -Wytlumaczenie faktéw rozerwania styku oraz zdjecia
ztacz 1 wyjecia hakéw bez ich uszkodzenia interpretacja ta
znajduje w symulacji tego zbrodniczego zamachu, dokonanej
przez pracownikdw kolejowych, zainteresowanych w ukryciu
istotnych przyczyn wypadku. Symulacja, jakoby, mogla byé
dokonana wkrétce po wykolejeniu pociagu podczas ciemnej
nocnej pory, ktéra pozwolita wykonaé potrzebne w tym celu
czynnosci bez zwrécenia na to uwagi obstugi pociqgowe], po-
licji oraz podréinych.

Czynnosci te polegatyby na tem, Ze z szyny i ze styku,
na ktérych nastapito wykolejenie, byly usuniete uszkodzone
ztagcza i haki, natomiast obok tego miejsca byly polozone inne,
nieuszkodzone zlgcza, w tym celu przyniesione z magazynu
kolejowego.

Przypuszczenie o symulacji zamachu winno byc wyklu-
czone ze wzgledu na nastepujace uwagl: )

a) musimy przyj$¢ do wniosku, ze rozerwanie styku na-
stapito przed czy podczas katastrofy, bo inaczej nie da sie
wytlumaczy¢é wykolejenie pociaggu na tym styku nazewnatrz
toru; pozatem, gdyby rozerwanie styku .nastgpilo przez pek-
nigcie tubkéw, to niezawodnie S$ruby bylyby tak uszkodzone,
ze usungé je moznaby bylo tylko przez odrabanie nasrubkéw,
co nie datoby si¢ wykonaé bez zwrécenia ogélnej uwagl; gdyby

.nia jej nie mogloby nastapi¢c wykolejenie

za$ na$rubki byly $ciete przez kota, to bylyby one odrzucone
wewnatrz toru 1 odszukaé¢ je wsréd rozmaitych szczatkéw pod
wykolejonemi wagonami w ciemnosci oraz zabraé¢ w celu usu-
niecia poszlak nie bytoby mozliwem;

b) wyjgé haki juz po wykolejeniu. pocigqu z otwordw,
ktére byly przykryte stopka szyny, na ktérej stal wagon czte-
roosiowy, byloby mozliwe tylko w tym wypadku, gdyby szyna
ta przy katastrofie nie byla wcale uchylona, lecz bez uchyle-
taboru na styku;
précz tego daje sie zauwazy¢, Ze usuniecie na bok szyny ob-
ciazonej taborem nie datoby sie wykona¢ bez wiekszych za-
biegéw 1 bez zwrécenia uwagi na te czynnosci;

c) wszystkie znalezione obok miejsca wykolejenia haki
miaty na uszkach §lady starcia, stwierdzajace, ze $wiezo byly
wyjete z toru, réwniez tubki i Sruby mialy takie §lady w miej-
scach, gdzie przylegaly do szyn i nasrubkéw. Gdyby te zig-
cza byly wziete z magazynu, nie mialyby na sobie takich
§ladéw, Swiadczacych o niedawnem wyjeciu ich z toru;

d) nakoniec przypuszczenie o symulacji zamachu winno
byé odrzucone ze wzgledéw na oczywista niemozliwosé wyko-
nania wszystkich powyzszych czynnosci oraz wyszukania pod
wykolejonym taborem poczgtkowego punktu wykolejenia po-
ciggu w takiej ciemnosci, ktéra jakoby dostatecznie zabezpie-
czata wykonawcéw aktu symulacji od zauwazenia ich zabie-
géw przez krazacych dookota ludzi; pozatem, biorgc te rzecz
z punktu psychologicznego, nie mozna sie zgodzi¢ ne’to, aby
ludzie nagle zaskoczeni katastrofa i Swiadomi calej swej od-
powiedzialno$ci za nia, zachowall zupeiny spokéj i réwnowage
umysiu w stopniu potrzebnym dla utozenia i wykonania w krét-
kim czasie planu tej akcji, tak skomplikowanego w szczegdtach.

Pozostaje jeszcze dodaé w sprawie tej katastrofy wy-
jasnienia, ktéreby mogly usunaé wypowiadane przez stronnikéw
teorji zbutwialych podkladéw nastepujace watpliwosci co do
uzasadnienia zamachu, jako przyczyny katastrofy, a mianowicie:

a) czy byto mozliwe wobec zarzadzonej nocnej rewizji
linji przez dréznikéw obchodowych takie uszkodzenie toru
przez zamachowcéw, ktéreby moglo spowodowaé wykolejenie
pociagu?

b) czy mozliwem jest przejechanie parowozu bez wyko-
lejenia na szynie rozluZnionej w styku i wyjetemi z jednej
strony jej hakami?

Na oba te pytania mozna daé twierdzace odpowiedzi,

‘wobec tego, ze:

1) pomiedzy przejSciem w miejscu katastrofy po tymze
torze poprzedniego pociagu i chwila wykolejenia pociagu Ne S
uptyneto 35 minut, przejscie za$ dréznika obchodowego miato
miejsce 45 minut przed ta chwilg, natomiast préba dokonana
dla okreslenia czasu potrzebnego na wyjecie hakdéw i rozer-
wanie toru wykazala, Ze na to do§¢ okolo 10 minut;

2) nacisk kota taboru zwieksza przyczepno$é szyny do
podkiadu wskutek tarcia w takim stopniu, Ze przy normalnych
warunkach jazdy pociggu na prostej, boczne sily, wywotane

“ruchem taboru, nie sa w stanie odchyli¢é szyne na bok pod

kotami taboru; usuniecie szyny mozliwe jest w przedniej, nie-
naci$nietej czesci jej. W danym wypadku wolny koniec szyny,
nie podparty z zewnetrznej strony przez haki i rozluZniony
w styku, mégt pod wplywem wibracji szyny odchyli¢- sle co-
kolwiek na bok kazdorazowo przy przejéciu po szynie osi ta-
boru. Odchylenie konca szyny, zwiekszajac sie stopniowo,
dopiero po przejSciu parowozu, tendra i pierwszego wozu
brankardu, dosiegto tej miary (ok. 50 mm.), Zze obrzeza nastep-
nych kéf zaczely wskakiwaé na sasiednia szyne, po przejsciu
za$§ jeszcze 5 wozakdw, odchylenie tej szyny dosieglo takiej
miary (ok. 100 mm.), ze obrzeza ké! mogly wyjs¢ na ze-
wnatrz toru.

Il. Katastrofa pod Starogardem.

Na linji Tczew—Chojnice w dn, 20/IV pospieszny pociag
ruchu uprzywilejowanego Nr, 907 jechat’ w kierunku Chojnic
w §lad pospiesznego pociggu Nr. 905 w odstepie 20 minut,
Pocigg sktadal sie z parowozu i dziesleciu czteroosiowych
wagonéw. O godz, 23 m. 45, kiedy szybkos¢ pociagu dosie-
gta 75 km. godz., pociag wykoleil si¢ na km., 403,37. Skut-
kiem wypadku bylo 29 zabitych, 13 ciezko rannych i 7-miu
lekko rannych.
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Miejsce wypadku znajduje sie na poziomej, w tuku
0 promieniu 1.863 m., na nasypie 7. m wysokim. Po obu stro-
nach nasypu znajduje sie lasek.

Rozmieszczenie wokolejonego taboru, wykazane w zalg- -

czonym szkicu, przedstawia sie nastepujgco: parowéz z tendrem
lezat na skarpie na prawym boku, niezbyt silnie uszkodzony.
Brankard i wagon sypialny byly pochylone w strone skarpy,
réwniez niewiele uszkodzone, Nastepny trzeci z rzedu wagon
Nr. 26.129 bardzo silnie rozbity (z ktérego bylo ofiar najwiecej).
Prawy bok tego wagonu zostal wyrwany z powodu wiloczenia
w niego pudta sasiedniego wagonu Nr. 03909, ktére lezalo
na skarpie przewrécone podioga do géry i jednym koncem
oparte o podnéze skarpy. Nastepne 5 i 6 wagony, mniej silnie
uszkodzone, byly pochylone ku skarpie. Ostatnie 4 wagony
zoslaty na torze niewykolejone i nieuszkodzone.

Po szczegétowem zbadaniu toru na przestrzeni pociagu
zostato stwierdzone, ze tor .pod ostatniemi 4-ma wagonami
wykazat stan normainy. Pod 4-ym z kofica wagonem, w miejscu,
gdzie znajdowat sie wykolejony wézek, na styku byly zdjete
S$ruby i tubki, tor byt zerwany i odsuniety ku prawej skarpie
o 7 cm, Odchylenie to w kierunku Tczewa stopniowo zmniej-
szafo sie i przy 8 podkiadzie nie bylo juz odchylen. W mlejscu
odsuniecia toru lezat jeden tubek oraz trzy $éruby, z ktérych
jedna posiadata luzno nakrecony naérubek; reszty ztacz tego
styku brakowalo. Nastepne dwie szyny za tym styklem byly
wywrécone, w drugim za§ koncu byly one luznie umocowane
w styku tubkami, w ktérych brakowalo na zewnetrznej szynie
trzech $rub, na wewnetrznej za§ byl brak jednej éruby i na-
§rubka przy jednej $rubie, oraz jedna $ruba byta urwana., Od
tego styku az do parowozu tor byt zniszczony, szyny poglete,
podktady za$ zupeinie rozbite. Na podkiadach, tuz za przesu-
nietym stykiem, poczynajac od drugiego podkladu w kierunku
Starogardu, zauwazono zaglebione $lady kot parowozu i dal-
szego taboru. Od strony miedzytorza na zewnetrznej stronie
szyjki odsunietej szyny nad pierwszym od styku podktadem,
zauwazono Slad od zacisku czolowej czesci drewnianego okra-
glaka, z przeciwleglej za$ strony wewnetrznej'szyny sasiedniego
toru (w kierunku prostopadtym do toru) na bocznej stronie
gtéwki szyny zauwazono odciskli tepych zelaznych czescl
narzedzia, :

Szczegétowe badania toru prawego w czesSciach nieu-
szkodzonych wykolejeniem wykazaly, ze nawierzchnia byta
zupeinle w dobrym stanie, utrzymanie za$ jej odpowiadato
wymaganiom przepiséw technicznych.

Obejrzenie pobliskiej okolicy dalo wynik nastepujacy:

a) znaleziono trzy rozrzucone lubki w lesie po lewej
stronie od pociagu, w odleglosci na 10 m. od skraju lasu,
w 14 m za$ od podstawy nasypu, gdzie porzucony by pierwszy
jubek; obok od niego o kilka metréw lezat drugl tubek, dalej
za$ trzeci oraz rozrzucone trzy $ruby bez nasrubkéw;

b) w poblizu, w odleglo$ci 26 m. w strone Starogardu,
na brzegu lasku pod drzewem, znaleziono diwig reczny kor-
bowy w dobrym stanie, przykryty lesnym chwastem;

¢) opodal dzwigu lezat okraglak diugosci okolo 1 m.,
0 Srednicy 8—10 m.

Znaleziony okraglak mial na jednym koncu wklesniety
okragly odcisk, Sruby za$ i Jubki mialy starcia, $wiadczace,
ze byly Swiezo zdjete z toréw. Diwig i okraglak przyniesiono
do miejsca usunietego toru, ulozono na miedzytorzu, w miejscu
gdzie byty $lady na szynach, przyczem stwierdzono, ze $lady
na szynach i okraglaku i rozstep wystajacych czeéci podstawy
dzwigu zupeinie do siebie pasuja. Przy prébie odsuwania toru

dz’wigiem, stwierdzono, ze na wykonanie tej pracy wystarcza .

czas kilku minut 1 wysitek jednego czlowieka. Préba wykre-
cania $rub tubkowych i wkretéw wykazata,” ze czas potrzebny
dla jednej $ruby tubkowej wynosi okoto 1 minuty, a wkretu—
10 do 12 minut.

Przebieg katastrofy, jak to mozna wnloskowaé z calo-
ksztaltu zeznah personelu kolejowego, badan taboru, toru i in-
nych dowoddéw rzeczowych na miejscu wykolejenia, byt naste-
pujacy: '

Parowéz pociagu Ne 905 przejechat usunieta ku wewnetrz-
nej skarpie szyne i w miejscu rozerwania toru spadi z powodu

duzej szybkoéci jazdy dopiero na drugi od styku podkiad, po-

zostawiajac na nim glebokl §lad od uderzenia obrzeza kol;
nastgpnie za$ jechal po podktadach w kierunku nleco odchy-
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lonym ku skarpie od stycznej luku, wskutek czego stopniowo
zjezdzatl na laméwke nasypu, zarywajac sie kolami w grunt
torowiska i przechylajgc sie ku.prawej stronie; w koncu za$
na skraju torowiska przewrdcit sie razem z tendrem na prawy
bok, usuwajac sie przednig czescia po skarpie ku jej podsta-
wie. Nastepne trzy wagony, jadac w slad parowozu, zjechaly
na lamdéwke i tam sie zatrzymaly w pozycji pochylonej na
skarpie. Wobec tego, Ze parowéz oraz tender, usuwajac sie
po skarpie na bok przed temi wagonami, nie stworzyly nagtej
przeszkody dla ich ruchu, ktéry byl jednoczesnie hamowany
przebiegiem kdét po miekkim gruncie, zderzenie pomiedzy temi
wagonami byto tak ztagodzone, ze uszkodzenia dwéch przed-
nich wagonéw nie byly wielkie. Ostatni z tych 3-ch wagondéw
byt jednak w znacznie gorszych warunkach niz poprzednie,
gdyz w chwili zatrzymania sie¢ miat przed soba zapore z 2 ch
ciezkich wagondéw, gieboko zakopanych w grunt, z tylu za$
nacisk jeszcze poruszajacych sie 6-ju wagonéw, z Kktérych
cztery ostatnie pozostawaly na szynach, zachowujac cata swoja
zywa sile rozpedu (maszynista nie zdazyt uruchomi¢ hamulca),
dwa za$ najblizsze do niego wagony utracily niewielka czesé
jej, gdyz przebiegly po podkiadach matg przestrzen od miej-
sca wykolejenia. Konstrukcja trzeciego drewnianego wagonu .
byla zbyt slaba, aby mogta ostaé sie przed uderzeniem takiej
sity, wobec czego wagon ten zostal zupelnie rozbity pudiem
czwartego wagonu, jakby taranem, wtloczonym prawie na cata
dlugo$é trzeciego wagonu., Uderzenie pudia wskutek rozmie-
szczenia taboru po krzywej nastapito pod pewnym katem do
podiuznej osi trzeciego wagonu, co spowodowalo wyrwanie
prawej Sciany tego wagonu; a wobec tego, ze oba wagony
byly znacznie nachylone ku skarple, pudio czwartego wagou,
po wykonaniu swej roli tarana, wypadio z 3-go wagonu |, prze-
wracajac sie do géry podioga, usuneto sie przednim koncem
ku podstawie skarpy.

Zderzenie i zniszczenie tych dwéch wagonéw spowodo-
walo, ze w nich bylo najwiecej ofiar katastrofy; w trzecim za-
bitych, a w czwartym ciezko rannych; jednak wskutek wy-
czerpania na ten akt prawie catej zywej sily taboru, nastepne
dwa wagony byly mnlej uszkodzone, ostatnie za§ cztery wa-
gony pozostaly wcale nie uszkodzone,

Katastrofa pod Starogardem nie wywolata watpliwosci
co do jej przyczyn u polskich wladz administracyjnych, jak
tez i Sledczych, gdyz w tym wypadku na miejscu wykoleje-
nia znalezione zostaly rzeczowe dowody, zbyt przekonywajace
o wykonanym zbrodniczym zamachu.

Legenda o zbutwiatych podkiadach jednak i-tu przybta-
kala sie, na ten raz Importowana z Niemiec przy wspéldziala-
niu gdanskiej prasy niemieckiej.

Rzad Rzeszy niemieckiej, jak wiadomo, odwolal sie do
polsko-niemieckiego sadu rozjemczego w Gdansku w sprawie
katastrofy pod Starogardem, zarzucajac wiadzom kolejowym
polskim niedbate utrzymanie toru i niedostateczng wymiane
podktadéw, ktérych zly stan byi jakoby bezposrednig przyczy-
na tej katastrofy. .

Podczas posiedzenia sadu rozjemczego, delegaci rzadu
niemieckiego, popierajac powyzsze zarzuty, powolywali sie na
liczne artykuly, wzmianki i sprawozdania z obrad sejmowych,
oglaszane w prasie polskiej, wystawiajace kolejnictwo polskie
w ujemnem $wietle i informujace, ze przyczyna katastrof ko-
lejowych w Polsce byly zbutwiale podkiady.

Musimy tu podkreslié przemawlajaca na niekorzy$é spo-
teczenstwa polskiego rézinice postepowania w tej sprawie pras
polskiej i niemieckiej. Kiedy rzad niemiecki skwapliwie zbie-
ral w Polsce wszelkie niepomy$lne dla kolejnictwa polskiego
informacje, wyzyskujac w celach politycznych fakty katastrof
pod Starogardem i inne, — cala prasa niemiecka, bez réznicy
przynaleznosci partyjnej, podtrzymujac rzad, jednomyélnie wszcze-
la oszczercza krytyke naszej gospodarki kolejowej, — niektére
odlamy prasy polskiej podawaly, goniac za sensacjg i nie
przebierajagc w podawanym jej materjale, falszywe 1 szkodliwe
dla nas wiadomoscl. Takiz brak zrozumienia interesu pan-
stwowego wykazaly w tej sprawie pewne wplywowe sfery
i osoby, ktére, nie czekajgc na wyniki badania 1 wyjaénienia
przez fachowych rzeczoznawcédw istotnych przyczyn katastrof,
wypowiadaly opinje i uwagi niezgodne z .rzeczywistoécia
i ujemne dla polskiego kolejnictwa.

Zadanie obalenia podczas rozpraw sadowych powyz-
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szych zarzutéw niemieckich, popartych tak nieopatrznie przez
prase polska, polegalo na tem, aby wykazaé zupeina sprzecz-
noé¢ ustalonych przez badanie na miejscu katastrofy jej prze-
biegu, stanu i uszkodzen toru oraz innych dowodéw rzeczo-
wych — z przypuszczalnemi skutkami wykolejenia pociaguy,
w razie, gdyby ono bylo spowodowane przez zbutwiale podkia-
dy, jak réwniez dowiesé, ze tylko przypuszczenie zamachu
zbrodniczego daje w tym wypadku mozliwosé wyt}umaczema
wszystkich stwierdzonych skutkéw wykolejenia.

Delegaci niemieccy, broniac swego stanowiska, starali
sie obali¢ dowody, stwierdzajagce zamach zbrodniczy, uciekajgc

si¢ dla wytlumaczenia faktu wyjecia z toru ztgcz i znalezienia

ich obok torfowiska do znanego juz z poprzedniej sprawy
przypuszczenia o wyrzuceniu zigcz z toru wskutek wstrzasnien,
lub tez przypisujac to przypadkowemu pozostawieniu ich w po-
blizu toru, Fakty znalezienia w bliskiej okolicy ukrytego
dzwigu i okrgglaka, $ladéw na szynie oraz usuniecia toru
na bok pozostaly przez delegatéw niemieckich niewyjasnione,
gdyz to stawialo ich przed dylementem: albo uznania zama-
chu, co im nie dogadzalo, lub wysuniecia tezy o symulacji —
na co im znowu nie pozwalaly wzgledy dyskreciji.

Sad rozjemeczy w celu rozstrzygniecia spornej kwestji
postanowil dokonaé ogledzin miejsca katastrofy wspdlnie z wy-
delegowanymi z kazdej strony rzeczoznawcami. Po skrupu-
latnem zbadaniu toru na miejscu katastrofy oraz na sasiednich
kilku kilometrach, ogledzinach wyjetych z toru uszkodzonych
catkowitych 1 szczatkéw rozbitych podkiadéw, jak réwniez in-
nych rzeczowych dowoddéw, oraz po dokonaniu na miejscu
préby usuniecia toru przy pomocy rzekomych dZwiga i okrag-
laka, sad rozjemczy, przylgczajac sle w zupelno$ci do opinji
obustronnych rzeczoznawcéw, orzeki, ze przyczyna katastrofy
nie mdgt byé stan toru na miejscu wykolejenia pociagu, gdyz
podktady byly ze zdrowego materjalu, z wyjatkiem oddzielnych
‘zbutwiatych czeSci, ktére spotykaja si¢ przy normalnem utrzy-
maniu toru.

Musimy zatem przyznaé, ze rzeczoznawcy niemieccy nie
tylko wykazali w tej sprawie wzorowg bezstronno$§é, lecz nadto
posrednio poparli stanowisko administracji kolejowej w spra-
wie katastrofy pod Rogowem, stwierdzajac, wbrew zdaniu na-
szych prokuratury i wiadzy S$ledczej, ktére w tym wypadku
wystepowaly jednocze$nie w roli rzeczoznawcéw, ze obecnosé
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zbutwialych czesci podkiadéw w torze, jako zjawisko normalne,
nie moze stuzyé za dowdd bezwzglednie ustalajacy, ze przy-
czyng wypadku sg zbutwiale podkiady, o iie zbutwienie ma-
terjalu drzewrego w torze nie przekracza pewnych granic.

Uznany przez rzeczoznawcéw niemieckich dobry stan
podkiadéw na torze pod Starogardem moze réwniez stuzyé
posredniem stwierdzeniem normalnego stanu podkiadéw pod
Rogowem, a to wobec tego, Zze sosnowe podkiady w obu miej-
scach byly jednakowej jako$ci i wieku — sosnowe nasycane
w Srednim wieku 6 i péi lat, stan zas podkiadéw debowych,
ktére lezaty w torze pod Rogowem i mialy Sredni wiek okotlo
10 Jat, pod wzgledem zdrowotnoSci odpowiadat podkiadom
sosnowym wzmiankowanego wieku.

Przy poréwnaniu obu katastrof pod Starogardem i1 Ro-
gowem, zwraca na siebie uwage ta okolicznos$¢, ze posiadaja
one liczne wspélne cechy, a mianowicie:

1) podlegly katastrofie pociagi osobowe poSpieszne,
2) w nocnej porze, 3) wykolejenie nastapilo w miejscowosci
lesnej, 4) 1 w miejscu profilu, gdzie szybko§é pociggu dosiega
wyzszej miary, 5) na wysokim nasypie, 6) tor i szyna w obu
wypadkach byly odchylone ku skarpie.

Zgodno$é tych szczegbétéw nie da sie wytlumaczyé zwy-
czajnym zbiegiem okolicznosci, raczej potwierdza przypuszcze-
nie, ze obie katastrofy, je$li nie byty dzielem jednej zbrodni-
czej reki, to zapewne mialy poczatek swéj we wspélnem zrddle,
zwlaszcza, Ze sposoby wykonania obu zamachéw zdradzaja
organizatora doswiadczonego fachowca,

Na zakonczenie pozostaje zwrdci¢c uwage na potrzebe
mozliwie starannego zabezpleczenia na miejscu wypadku przez
miejscowy nadzér techniczny wszelkich rzeczowych dowodéw,
ktére moga postuzy¢ do pewniejszego wykrycia istotnej przy-
czyny wypadkéw, a to nietylko ze wzgledu na dobro sprawy,
lecz i ze wzgledu na osobisty Interes odpowiedzialnych pra-
cownikéw, gdyz, jak wykazuje praktyka, wiadze Sledcze w braku
wiedzy fachowej nie zawsze zwracaja nalezyta uwage na
szczegbly, ktére moga mie¢ decydujagce znaczenie oraz, wy-
kazujac wiecej zainteresowania w wyszukanlu poszlak, skiero-
wanych przeciw administracji i pracownikom kolejowym, po-
zostawlajg bez uwagi te fakty, ktére mogtyby shuzyé ku ich
obronie.

Inz. R, Wisznicki.

Konstrukcja odcigzajgca pod torami tramwajowemi przy zbiegu

ulic Nowy Swiat i

Aleja 3 Maja.

Inz. Olszewski.

ednem z wielu zagadnief, napotykanych przy budowie linji

Srednicowej Wezla Warszawskiego, bylo rozwigzanie kwe-

stjl przepuszczenia pod tunelem §ciekéw miejskich, Egzy-
stujgce obecnie przy zbiegu ul. Nowy Swiat i Aleje Jerozo-
limskie kolektory miejskie, w miejscu polgczenia z kanalem
burzowym tworzg komore, ktéra posiada przelew do tego ka-
natu burzowego. Komora ta znajduje sie na linji Sciany péi-
nocnej tunelu projektowanego pod 2 tory. W przysziosci przy
budowie tunelu pod 4 tory bedzie dorobiona jeszcze jedna
Sciana od strony pdinocnej. Dla dania moznosci prowadzenia
robét tunelowych pod ul, Nowy Swiat, ‘caly ten wezel kanali-
zacji musial by¢ przeniesiony w inne miejsce, Rezultatem
dlugich i Zmudnych narad Dyrekcji Budowy K. P. z Magistra-
tem kwestja ta rozstrzyga sie nastepujgco:

Kanat $ciekowy C (rys. 1) szer. 110 mm, wys. 160 mm.
idgcy wzdluz ul, Nowy Swiat mniej wiecej po osi miedzyto-
rza linji tramwajowej, nie dochodzac 9 metréw. do rogu gmachu
M. K. bedzie odchylony od punktu a krzywa w strone Alei
3-go Maja na 5 metréw. Scieki przejda komore przelewu burzo-
- wego A., komore syfonu B, opuszcza si¢ dwiema ciggnionemi
_z'ela'znemi rurami o éredn. !/, metra pod katem z pozioma
linjag 30° do studni wiazowej D., skad takiemiz rurami péjda
spadkiem 1/;,, na glebokosci !/, metra (liczac od stopy
szyny kolejowej do wierzchu rury kanalizacyjnej) wpoprzek tu-
nelu, dojda do studni E., skad pod katem z poziomem 1992,54"

podniosa sie do poziomu kanalu (., z ktérym faczy sie syfon
zapomoca komory b. Stary kanal Sciekowy od a do b bedzie
skasowany po wykonaniu caloksztaitu wszystkich robét syfonu.
Kanal d szer. 0,70, wys. 1,65, idacy wzdluz Alei Jerozolimskiej
po stronie nieparzystej numeracji doméw, bedzie rozszerzony
i nie dochodzac N. Swiatu, koto pawilonu firmy ,Mathis®
skreci ku M. K. pod katemo 45" przetnie tory tramwajowe na
N. Swiecie i polaczy sie z kanalem wyzej wymienionym (
komora przelewowa A.

Od komory przelewowej odchodzi¢ bedzie wykonywany
obecnie nowy kanal burzowy szer. 1,10, wys. 1,375, na odl.
koto 15 mtr, od starego, ktéry mosi byé rozebrany ze wzgledu
na to, ze przecina $ciane budujacego sie tunelu.

Pozostaje tylko dodaé, ze kanat e wys. 1,05 i szer.
0,70 m., ktéry réwniez jak kanat d idzie wzdiuz Al, Jerozolim-
skiej, lecz po stronie parzystych NN. domoéw, taczyé sie bedzie
z kanatem € komorg b.

Wymienione roboty kanalizacyjne, ktérych koszt wyniesie
koto 400.000 zi., wykonywa Dyrekcja Budowy Kanal. Magi-
stratu Warszawskiego. Czescl burzowca 150-m. b. wykonata
Dyr. Bud. K. P.

Dla wykonania opisanego wyzej wezla kanalizacyjnego,
ktéry bedzie sie znajdowal czeSciowo pod torami tramwajowe-
mi, czeSclowo w odlegioéci bardzo bliskiej od nich 1 posado-
wiony na gieb. od 7 do 12 m., ponizej gléwki szyny tramwa-
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jowej — trzeba byto poprzednio wykonaé pod torami tramwa-
jowemi pewnag konstrukcje odciazajaca Sciany wykopéw budu-
jacego sie wezla kanalizacyjnego.

Za zasade wzieto ustawianie konstrukcji odcigzajgcej na
palach betonowych.

Pierwsza serja tych pali w liczbie .8-iu podtrzymuije
konstrukcje w czeSciach wykopéw pod komore przelewowa
i syfonowa, a takie studzienke kolo domu M. K.

Druga serja liczy 9 pali i podtrzymuje odciazajagcg kon-
strukcje w wykopach pod studzienke [, czesé syfonu i pod ko-
more laczaca Scieki z syfonu i kanalu ¢ w b z kolektorem c.

Pale te wykonane byly sposobem Straussa, t.j. otwér
wiercit sie w gruncie zwyklym sposobem: §widrem, odpowiednia
szlamowka, lub czapg do gteboko$ci posadowienia pali., Rury
obsadowe 25 cm, stopniowo wpychaly sie do otworu. Beto-
nowanie pali nie byto wykonywane przy pomocy wysuwanych
rur obsadowych, jak to sle zwykle robi w systemie Straussa,
lecz pozostawiono je w otworach, a to w celu dania palom
wlekszego momentu wytrzymatosci na wyboczenie podiuzne,
majac na uwadze to, ze niektére pale bedg prawie na calej
swej dlugosci obnazone z ziemi, inne za§ pozostang w niej,
lecz tarcie pali o grunt nie bedzie nalezyte, poniewaz ten
grunt podtrzymuje sie tylko szalowaniem i rozpérkami, Précz
tego wstawiono do rur 2 prety $redn. 34 mm. w punktach
najblizszym i najdalszym od -toru tramwajowego.

L 3
JIYNR DEXANILL'Y

SRINE KOLLSONE.

Rys. 2.

Beton wsypywany byt do otworéw zapomoca sypki, czyli
cylindra, ktéry opuszczano na dno otworu; przy pociagnieciu
sznura, ktorego jeden koniec pozostawal u géry, a drugi byt
przymocowany do rygielka, ktérym zamykalo sie dno sypki,
to ostatnie, bedagc umocowane na zawiasach, otwieralo sie
i beton*wysypywal sie do otworu. Warstwy betonu 30 — S0

cm. byly ubijane za pomoca baby wagi 20 kg., przymocowanej
na lince stalowej, przerzuconej przéz blok, znajdujgcy sie na
tréjnogu, Wskutek ubijania na dnie pali ponizej rury obsado-
wej tworzyla sie poduszka betonowa wys. 10 — 20 cm, Spéd
pali znajduje sie na rozmaitych giebokosSciach, Srednio byt on
posadowiony koto 1!/, m, glebiej niz odpowiednie, odcigzone
opisywana konstrukcja Sciany wykopdw.

Na palach obsadzone byly okleszczki, ktére obejmowaly
pale i opaski (rys. 2). Pret sterczacy z pala wchodzit do
otworu w opasce. Opaska i pret obejmowaly belke dwuteowsa
N, 45, ktdéra lezata na palach,

W odcigzajacej konstrukeji kolo gmachu M. K. na wspom-
nianych diwigarach ulozone byly wpoprzek szyny kolejowe wys.
125 mm. Pod szynami tramwajowemi potozone byly szyny
Decavil'a w ten sposéb, ze podstawa ich opierala sie na
gldwce szyny kolejowe;.

Poprzecznie ulozone szyny kolejowe wraz z szynami De-
cavill’a byly zabetonowane i stworzyty zelazobetonewe belki,
ktére podtrzymuja tory tramwajowe,

Dla zabezpieczenia diwigaréw od przewrécenia sig, na
koncach szyn kolejowych zalozone byly zaciski b. Z wierzchu
jezdnia byla zabrukowana kostka. _

Druga odcigzajgca konstrukcja koto restauracji ,Gastro-
nomja® rézni sie od pierwszej tem, ze bezposrednio pod nia
robi sie wykop dla urzadzen kanalizacyjnych i cze§é pall na
calej swej dlugo$ci, z wyjatkiem 1'/, metra od dotu, sa
obnazone.

Pale sa wykonane tym samym sposobem, co poprzednie
i cata konstrukcja jest podobna do opisanej. Lecz akcesorja
z jednej strony linji pali sa inne (rys. 3), przystosowane do
polaczenia dwéch diwigaréw dwuteowych N. 30 lezacych je-
den koto drugiego na palach.

Poprzeczne belki ulozone sa z dwutedwek NN. 30 1 kan-
towego drzewa o przekr, 20 X 20 cm. Poniewaz rozpietosé
belek dochodzi do 5 mtr., przeto drewniane belki podtrzymy-
wane sa ulozonemi wpoprzek szynami Decavill'a, ktére swemi
koncami opieraja sie na dwutedwkach. Poprzeczki drewniane
i zelazne lgczone sa zapomocg Sciag a. Konce belek drew-
nianych i zelaznych przymocowane sa do dZwigaréw hakami 0.
Szyny tramwajowe przybijane sa zwyklemi hakami kolejowemi
do drewnianych poprzeczek; do zelaznych za$ poprzeczek szy-
ny tramwajowe mocuja sie zapomocg uchwytow d.

Jezdnie stanowi kant, 14 X 14 cm. przybijana 12" gwozdz-
mi do poprzecznych belek drewnianych. Do tychze belek przy-
mocowang jest od spodu podsufitka z desek 1", na ktére ulo-
zona jest papa w celu zabezpieczenia wnetrza wykopéw od
przeciekania wody deszczowej.

Wymienlona odciazajgca konstrukcja byta wykonana przez
Dyr. Bud. K. P. Cala trudno$é¢ polegata na tem, ze wszystkie
roboty zwigzane z wykonaniem tej konstrukeji pod lub blisko
szyn tramwajowych mogly byé prowadzone tylko nocg od godz.

 12-ej do 6-ej rano, w czasie przerwy ruchu tramwajowego,

Opisane pobieznie dodatkowe roboty, wykonane dla
przeprowadzenia tunelu wpoprzek ul. Nowy Swiat, nle wy-
czerpuja wszystkiego, co jeszcze musi by¢ wykonane dla wy-
budowania tunelu w najtrudniejszych miejscach, jako to pod
N. Swiatem i ul. Marszatkowska.

Taryfy kolei polskich.

J. QGieysztor.

dniem 1 stycznia r.b, weszla w Zycie nowa taryfa towa-
rowa kolel normalnotorowych, Taryfa ta stanowi wynik
6-letniej dziatalnoSci kolei na polu taryfowem i z tego
wzgledu zastuguje na blizsza uwage, jako wyraz kierunku, w kté-
rym podaza tak wazna dla kraju polityka taryfowa kolei.
Wtasciwie o polityce taryfowej, jako zzgadmenlu teore-
tycznem gospodarki kolejowo-panstwowej, méwi¢ mozna tylko
z wielkiem zastrzezeniem, gdyz do zsyntetyzowania wszystkich
jej postulatéw brak jeszcze w uktadzie naszego zycia gospo-
darczego szeregu tak podstawowych warunkdéw, jak ukiady

stosunki
handlowe

sa51adami, unormowane

handlowe 2z najblizszymi
ustalone stosunki

z jedynym portem w Gdanskuy,

'z rynkami zbytu i t. p.

To tez w dzialalnoéei swojej Ministerstwo Kolei musiato
z koniecznodci kierowaé sie dwoma najogélniejszemi, ale i naj~
wazniejszemi postulatami taryfowemi: obstuzenie potrzeb kra-
jowego rolnictwa, przemystu i handlu — z jednej strony,
a oslagniecie réwnowagi budzetowej kolei — z drugiej.

Zrealizowanie obu tych postulatéw osiggane bylo stop-
niowo. Po deficytowych latach 1919 — 1922, zréwnowazenie
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budzetu kolei nastapito w 1923 r. i przewidywane jest za rok.

ubiegty. W zakresie za$ obsluzenia zycia gospodarczego ta-
ryfy kolejowe, utrzymywane w okresie odbudowy zniszczonego
przez wojne kraju Swiadomie na poziomie bardzo niskim, przy-
czynily sie powaznie do wzmocnienia odradzajgcego sie rolnic-
twa i przemystu. Poniewaz jednak dokonane to zostato kosz-
tem budzetu kolejowego, przeto poczynajac od 1923 r. koleje
zmuszone zostaly do stopniowego podwyzszania taryf, celem
przystosowania ich do wzmozonych wydatkéw eksploatacyjnych.
Bylo to zadanie nielatwe z uwagi na ciagly spadek mar-
ki polskiej, w ktérej wyrazone byly optaty taryfowe. Dlatego
tez Ministerstwo Kolei skorzystalo skwapliwie z zasady walo-
ryzacji optat, wysunietej przez Ministerstwo Skarbu, i wyrazilo
z dniem 1 stycznia 1924 r. wszystkie taryfy w jednostkach
statych, mlanowicie w centimach ztotych, przyréwnanych na-
stepnie — z chwilg wprowadzenia zlotego — do groszy.
Zmiany, jakim ulegly taryfy towarowe w ciagu rocznego
okresu podwyziszania taryf w poscigu za wzrostem wydatkdw,
wskazuje nastepujgce zestawienie obciazenia ceny najgtéwniej-
szych towaréw kosztami przewozu na odleglo$ci 300 km.:

w styczniu w styczniu w styézniu

1914 r. 1923 r. 1924 r.

Wegiel kamienny 48,5%, 12,7%, 27,2,
Drzewo tarte . 10,29/, S 10,20/,
Zelazo handlowe 1,4/, 2,2°/, 5,6/,
Zyto w ziarnie . LS00 4,0°/, 11,0%/,

Z zestawienia tego widzimy, ze o ile w stosunku do
drzewa i zboza osiggnieto juz w styczniu 1924 r. poziom ob-
cigzenia przedwojennego, to w zakresie tak zasadniczych tadun-
kéw, jak wegiel 1 zelazo, taryfy nasze pozostaly jeszcze duzo
nizsze. A poniewaz w koncu stycznia nastapilo nowe zalama-
nie sie kursu marki i w zwiazku z tem gwaltowny skok
w gére cen na wszystkie artykuly spozycia kolejowego
oraz kosztéw utrzymania personelu, przeto koniecznem sie stato
dalsze podwyzszenie taryf. _

Réwnoczesnie jednak Ministerstwo Kolei nie zamykato
oczu na to, ze w zwiazku z rozpoczeta akcja sanacyjna skar-
bu nastepuje w kraju nieodigczne przesilenie gospodarcze,
Celem poparcia przeto krajowej wytwdrczodci, zwlaszcza za$
utatwienia wywozu z kraju nadmiaru produktéw, nie znajdu-
jacych zbytu na rynku miejscowym wskutek skurczenia sie
jego pojemnosSci, wprowadzono szereg taryf wyjatkowych, osla-
biajacych efekt ryczaltowego podwyiszenia schematéw tary-
fowych i wprowadzajacych wieksze ich zréznicowanie.

Dziesie¢ dodatkéw do taryfy towarowej, wprowadzonych
w ciagu 1924 r., nastepnie za$ szczegélowa jej rewizja, doko-
nana z uwzglednieniem uwag zainteresowanych sfer rzadowych
i spolecznych, nadaly taryfie te postaé, w jaklej ukazuje sie
ona obecnie,

Cecha znamienna taryfy towarowej polskiej jest jej cha-
rakter protekcyjny w stosunku do wytwérczosci Kkrajowej.
Udzielajgc mozliwie daleko idacych ulg przewozom zaréwno
surowcéw, jak i1 gotowych wyrobow krajowych, stosuje ‘ona
optaty wyzsze wzgledem towaréw pochodzenia obcego. Oslaga
si¢ to przez wprowadzenie licznych taryf wyjatkowych, ktérych
stosowanie uwarunkowane jest bgdz nadaniem towaru na $cisle
okreslonych stacjach, badZ adresowaniem do pewnych osrodkéw
przemystowych, badz wreszcie okazaniem zaswiadczen organi-
zacyj rzadowych lub spotecznych.

Tu jednak zaznaczyé nalezy, ze podobne uprzywilejowa-
nie przewozéw wewnetrznych da sie¢ zachowaé tylko do pew-
nego czasu, z chwila bowiem ustalenia taryf bezposrednich
z kolejami pafstw obcych, koniecznem sie staje, w drodze
Ustepstw wzajemnych, wyréwnanie warunkéw przewozu towa-
réw obcych z krajowemi przynajmniej na tym samym szlaku
I w tym samym kierunku.

Zréznicowanie kosztéw przewozu w zaleznosci od ceny
towaruy, jégo cech fizycznych, znaczenia gospodarczego i t. p.
daje si¢ osiggnaé latwo wobec istnienia 9 klas taryfowych
normalnych i 7 klas wyjatkowych, optaty wedlug ktdérych wa-
hajg .sie od 2,35 gr. za 100 kg, i 1 km. w klasie pierwszej
0 0,4 gr. w klasie najnizszej. Sa to jednak optaty, stoso-
Wane na odleglociach najmniejszych. Z uwagi bowiem na
rozlegto§é Panstwa Polskiego wszystkie schematy taryfowe
maja budowe rézniczkows, czyli jednostkowe optaty za kilometr

zmniejszaja si¢ w miare zwiekszenia odlegtosci, Rézniczkowa-
nie to jest bardzo znaczne, bo znizka na odlegtosci np. 600
km. stanowi od 30°, do 609, stawki poczatkowej, co usuwa
w znacznym stopniu ujemny skutek oddalenia kreséw’ od Srod-
ka panstwa. ,

W stosunku do tadunkéw najwazniejszych, jak produkty
rolnicze i le$ne, surowce gérnicze oraz wyroby przemyslowe,
kierowano sie przy ustaleniu taryf wzgledami nastepujgcemi.

Wobec réwnomiernego rozpowszechnienia kultury rolnej
w kraju niema potrzeby przerzucania wickszych ilosci zboza,
czy maki, kolejami, wskutek czego taryfy na produkty te usta-
lono w wymiarze wzglednie wysokim, mianowicie kI, VI dla
ziarna i V dla magki, Wyjatek stanowi¢ .moga wypadki nie-
urodzaju w pewnych polaciach kraju, jak to bylo np. w roku
ubieglym. W uwzglednienlu wlasnie tych warunkéw wyjatko-
wych nowa taryfa przewiduje ulgowy dowéz mgki do okregdw

‘malopolskich oraz do Warszawy i na Slagsk Gdrny, jak réwniez

znizone taryfy na przewdz nasion zbozowych w okresie siewu
wiosennego. Poza tem dla wywozu zagranice ustalono znizone
taryfy dla nasion buraczanych oraz warzyw i jarzyn. Ziemniaki,
jako podstawowy produkt spozywczy ludnosci ubozszej, korzy-
stajg z najnizszej klasy normalnej IX, ze specjalng znizkz dla
przewozéw na Slask Gdérny. Na przewdz wreszcie nawozdw
sztucznych krajowych, celem podniesienia kultury rolnej, usta-
lono najnizsza klasz wyjatkowa G, dajaca optaty o 20°,
nizsze od kl. IX, _

Wegiel kamienny, bedgcy nietylko zasadniczym surow-
cem technicznym, ale i gldwnym objektem przewozu kolejami
(okolo 50°/,) wymagat specjalnej uwagi w traktowaniu. Cho-
dzito bowlem o pogodzenie potrzeby taniego przewozu tego
paliwa do osrodkéw przemystowych i miast, z koniecznoscia
nieobnizania zbytnio dochodowosci kolei. W drodze specjalnych
obliczen ustalono taryfe na przew6z wegla w obrocie wew-
netrznym w wysokosci klasy wyjatkowej C, rédwnej na odle-
glosciach do 100 km, kl. VII, a na odleglosci 700 km., —
kl. IX. :
Od tej taryfy zasadniczej zrobiono szereg odstepstw: dla
matokalorycznego wegla krakowskiego zagtebia ustalono nizsza
kl. E, dla nizkowartoSciowego mialu weglowego i koksowego
kl. F, przy przewozach za$ tegoz mialu w obrocie uszlachet-
niajagcym: do ptéczek, brykietowni i koksowni — nawet naj-
nizszg kl. G, wreszcie na wywdéz zagranice tak wegla, jak
i miatu ustalono kl. F.

Pozatem, celem zachecenia do uzywania do przewozu
wegla wagonéw 40-tonnowych oraz wagonéw krytych (z kté-
rych pierwsze wymagaja pewnego przerobienia ramp tadunko-
wych na kopalniach, drugie zas — specjalnych urzadzen do
tadowania), przyznano 10%, znizki od przewoZnego w razie
przewozu w tych wagonach na odleglo§¢ powyzej 300 km,
przy wagonach krytych (celem zorganizowania powrotnego
biegu ich do Warszawy), przy wagonach za$ 30-tonnowych —
powyzej 400 km. (dla dostarczenia tych wagondéw do terenéw
le$nych pod zwrotny natadunek drzewem). :

Niemniej trudnem do rozwiazania bylo stworzenie racjo-
nalnych taryf na przewéz materjaiéw drzewnych. Po dtuziszych
obliczeniach, ustalono dla przewozu drzewa nieobrobionego
w obrocie wewnetrznym kl, E, ktéra, zaczynajgc sie od stawek
kl, VIII, przechodzi na odlegtosci 300 km, w kl. IX i obniza
sie nastepnie dalej, dajac na odlegloSci 600 km. oplaty nizsze
od kl. IX o 10%,.. Drzewo obrobione korzysta z kl. B, wyz-
szej 0.20 — 259/, )

Od tych taryf zasadniczych dokonano odstepstwa naste-
pujace: dla transportéw drzewa nieobrobionego do tartakéw,
drzewa opalowego, drzewa celulozowego oraz kopalniakéw
przyznano najnizsza kl. G; przy wywozie natomiast drzewa
obrobionego oraz podktadéw, sleepréw, stupdw telegraficznych,
klepek, fryzéw i desek fornierowych, przenoszac je z kl. B do
kl. E, co daje od 20 do 25°, znizki.

Pozatem przewozom drzewa w wagonach 30-tonnowych
przyznano 10°/, znizki przy odleglo$ciach powyzej 300 km.

Jeszcze bardziej skomplikowane byly warunki ukiadu ta-
ryf dla ropy naftowej i j¢j przetworéw. Chodzilo tu bowiem
o uregulowanie warunkéw wspétzawodnictwa pomiedzy rafiner-

" jami poszczegdinych okregéw, lezacych badz bezposrednio przy

zrédtach nafty, lecz daleko od miejsc zbytu, bgdZz tez odwrot-
nie — daleko od nafty, a zato w poblizu granicy. Sprawe te
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zalatwiono czeSciowo przez stosowanie rozmaitej skali procen-
towej znizki od taryf normalnych w obrocie wewnetrznym
i przez wyréwnanie w granicach mozliwosci oplat przy eks-
porcie, Ze wzgledu na trudne warunkl wspétzawodnictwa pol-
skiej nafty z nafta amerykanska, rumunska i rosyjska, taryfy
na eksport ustalono w wymiarze bardzo niskim. '

W uwzglednieniu groznego przesilenia w naszym prze-
mys$le hutniczym, przyznano ulgi taryfowe przy dowozie do hut
takich surowcéw, jak ruda, szmelc zelazny i wapien, réwno-
czes$nie za$-ustalono znizona taryfe na wywdéz zagranice wy-
robéw zelaznych, nie znajdujacych pomieszczenia na zuboza-
lym rynku wewnetrznym, Specjalng ulge przyznano ponadto
hutom okregu radomskiego w postaci 20 — 25°/, znizki od
taryfy na przewéz wegla | koksu krajowego, a to z uwagi na
oddalenie hut tych od zagtebi weglowych, oraz na ich znacze-
nie dla naszego przamysiu wojennego.

Wzglad na odbudowe zniszczonego przez wojne kraju
spowodowal ustalenie niskich taryf na przewéz materjaléw
budowlanych mineralnych, jak cegta, gips, wapno, kamienie,
dachéwki, rury i t.p. Najnizszg kl. G, przyznano ponadto
przewozom kamienia surowego lub kruszonego, ttucznia,.piasku,
chodnikowych do budowy

zwiru, kostek brukowych 1 plyt
i utrzymania drég i ulic lub budowy przystani rzecznych
i morskich.

W obrocie towarowym z zagranica, poza wymienionemi
juz taryfami wywozowemi, istnieja jeszcze w nowej taryfie ta-
ryfy zniZone na wywéz nastepujacych artykuléw: wyrobéw ce-
ramicznych oraz ze szkla, przetworéw chemicznych, cementu,
soli, cynku i olowiu, zapatek, celulozy i tektury, taboru kole-
jowego, wegla drzewnego. ;

W kierunku odwrotnym, t, j. dla importu do kraju, dzia-
tajg taryly znizone na przywéz przez Gdansk lub Gdynie na-
stepujacych suroweéw technicznych: weiny i1 bawelny, rudy
zelaznej i fosforytéw, tluszczédw zwierzecych i roslinnych, su-
rowca zelaznego. Znizka taryfy usprawiedliwiona jest we
wszystkich tych wypadkach checig skierowania na Gdansk lub
Gdynie przewozéw, dotad przybywajacych do Polski przez
Niemcy, droga na Breme lub Szczecin.

Wogéle oba porty nasze, tak Gdansk, jak i Gdynia,
traktowane sa w taryfach naszych ze specjalnem uprzywilejowa-
niem i tylko dzieki temu Gdansk osiggnal juz wyzszy obrét
towarowy, niz przed wojng. Rozwéj tego obrotu mdgtby byé

jednak znacznie szybszy, gdyby nie zbyt duza domieszka po-
lityki w dzialalnoSci wladz w, m. Gdanska, przysianiajaca im
korzysci realne ze stosunkdédw gospodarczych z Polska.

Co sie tyczy Gdyni, to rozwdj tego portu zalezy wylacz-
nie od tempa jego technicznej rozbudowy, pod wzgledem bo-
wiem taryfowym otrzymal on uprzywilejowanie nawet wieksze

od Gdanska, bo calkowite zréwnanie oplat przewozowych
z Gdanskiem pomimo wiekszej odlegtosci.
Zestawienie nowych taryf z taryfami, obowiazujgcemi,

przed wojng w Rosji (a wiec i na terenie bylej Kongresowki
i Kreséw Wschodnich) oraz z dzi§ obowigzujacemi w Niem-
czech, daje obraz nastepujacy:

Oplaty za przewdéz w obrocie wewnetrznym,

100 kg. na odlegto§¢ 300 km. w zlotych:

nowa taryfa 1925 r, taryfa 1914 r, taryfa

przewozne cena ¢ przewozne cena = % niemiecka
Wegiel dabrowski 1,05 2,63 41,5 . 097 2,00 485 1,26
Drzewo tarte . 1,20 9,17 13,1 1,15 11,25 10,2 2,00
Zelazo handlowe . 195 22,00 ¢€,8 1,68 2263 17,4 2,24
Zyto w ziarnie . 1,95 24,00 8,1 1,30 14,00 93 2,83

Z zestawienia tego wldzimy, iz w liczbach absolutnych
taryfy obecne sg juz we wszystkich przytoczonych wypadkach
wyzsze od optat przedwojennych. Wobec jednak zasztej réw-
nocze$nie zmiany cen towaréw, obciazenie wartosci towaru
kosztami przewozu jest w stosunku do tak zasadniczych la-
dunkéw, jak wegiel i zboze, mniejsze, niz przed wojng, w sto-
sunku zas do drzewa 1 zelaza, jezeli i wieksze, to jednak
usprawiedliwione, o ile si¢ zwazy rdéznice w zaopatrzeniu
w drzewo i zelazo b. Rosiji, a naszego panstwa. Natomiast
w poréwnaniu do taryf wewnetrznych, obowigzujacych na ko-
lejach niemieckich, nasze taryfy sa we wszystkich wypadkach
znacznie "nizsze.

Takiemi sg w najogélniejszych zarysach cechy nowej ta-
ryfy kolejowej polskiej. Bez wzgledu na zarzuty, ktére moga
by¢ jej stawiane, stanowi ona niewatpliwie wyraz powaznie
przemyslanego dazenia do najstuszniejszego obstuzenia potrzeb
gospodarczych kraju. Zarzuty za§ te w kazdym razie nie
moga byé skarga na nadmierne obciazenie kosztami przewozu,
gdyz pod tym wzgledem koleje zroblly bodaj wiecej, niz na
to zezwala im nowe stanowisko — przedsiebiorstwa samowy-

- starczalnego.

Czesci zapasowe taboru.

Inz. Jan Blum.

abor kolejowy dzieli sie na dwie grupy: czynny i nieczyn-

ny (zdrowy i chory). Mlernikiem zadawalniajgcego stanu

taboru jest ilosciowy stosunek tych grup oraz jako$¢ sta-
nu grupy pierwszej, IloS¢ nieczynnego taboru nie powinna prze-
kracza¢ pewnych granic, jako§é czynnego taboru nie padaé
ponizej pewnego stopnia,

Giéwnymi czynn’kami utrzymania taboru we wskazanej
réwnowadze sa dozér, utrzymanie i naprawa. Kazdy ze wska-
zanych czynnikéw ma duzy wplyw na stan taboru i gospo-
darke nim, Oslabienie jednego z nich powoduje pogorszenie
sie stanu taboru. Zwiekszenie jednego czynnika kosztem dru-
giego, aczkolwiek nie naruszy réwnowagi, ekonomicznie nie
jest wygodne, powodujac powickszenie sit i wydatkéw. Har-
monijny i prawidlowy stosunek wskazanych czynnikéw jest
jednym z giéwniejszych zadan gospodarki trakcyjnej. Od
wszelkich napraw wymagane sa précz dostatecznej jako$ci —
najmniejsze koszta i terminowe wykonanie.

Duza role przy naprawach, terminowo$ci ich i prawidlo-
wej organizacji pracy, odgrywajg normy zapaséw, system za-
bezpieczenia i sposéb wytwarzania czesci zapasowych. Nie-
prawidtowy stosunek norm i terminowos$ci wykonania moze na-
" ruszy¢é réwnowage stanu taboru i byé jedngsz przyczyn obni-
zenla i upadku tego stanu.

Dostateczny zaséb czeSci zapasowych lub terminowe
ich wykonanie, zmniejszajagc czas wykonania naprawy taboru,
podrednio oddzialtywa na obnizenie kosztéw robét montazo-

wych, a mniejszy koszt czeSci zapasowych zmniejsza bezpo-
$rednio koszta naprawy jednostek taboru.

Od jako$ci wykonania odkutych lub odlanych czesci za-
pasowych zalezy wieksza lub mniejsza obrébka ich I zwigza-
ne z tem koszta. Naleiyte wykonanie cze$ci zapasowych
zwieksza prawidtowosc i jako$¢ naprawy taboru. ‘

Brak - czeSci zapasowych prowadzi do obnizenia stanu
taboru, czego charakterystycznym przyktadem stuzy Rosja.
W okresie po wojnie japonskiej, kiedy réwnowaga stanu taboru
byta zachwiana, pomimo natezenia pracy dla wyréwnania tego
stanu, brak czesci zapasowych i nalezytego wyposazenia warszta-
téw dla wykonania ich byl znaczna przeszkoda. Ministerstwo
Komunikacji zwrécilo, sie o pomoc do prywatnych naprawni,
pomoc ta jednak zawiodla. '

W drugim okresie podczas ostatniej wojny, pomimo zwig-
kszenia ogélnej produkcji, stan taboru pogarszal si¢ i osta-
tecznie wyszedl z réwnowagi., Warsztaty, pomimo 2 — 3
zmianowej pracy nie zdazaly podtrzymac stanu taboru na na-
lezytej wysokoéci.

Nalezy zauwazyé, ze wydajno$é pracy jednego.robotnika
juz w 1916 r. znacznie spadia i zwiekszenia produkcji doko-
nywano przez powiekszenie iloSci pracownikéw. Stosunek
oddziatéw montazowych i pomocniczych byt nieodpowiedni:
kuzni, odlewni i kotlarni byto zbyt malo i to bylo jedna
z technicznych przyczyn pojawienia sie tak zwanych. ,cmen-
tarzy“ parowozéw i wagonéw. Duzg role odgrywal brak
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cze$ci zapasowych taboru i nieuzgodnione, niedostateczne
| niedostosowane do potrzeb uposazenie pomocniczych oddzia-
16w w warsztatach, Jako przyklad mozna wskazaé na uposa-
zenie kuZzni, Za wyjatkiem warsztatéw w Rostowie, bogato
wyposazonych w mloty (prasy), posiadano w warsztatach bu-
dowanych przed 1905 r, jeden miot na 8 — 10 kowali,
a w warsztatach wyposazonych "po 1905 r. — jeden miot na
6 — 8 kowali, W ostatnich czasach uznano, ze nalezy mieé
jeden mtot na 4 kowali.

Statystyka przedwojenna w Rosji Swiadczy, ze postéj ta-
boru w naprawie byt mniejszy w warsztatach wyposazonych
w Srodki do wykonywania czeéci zapasowych. Srodki te obni-
zaly terminy wykonania w calosci i w oddzielnych operacjach
i dawaly mozno$¢ zwiekszania gestodci robét i réwnolegtosci
prowadzenia ich. Warsztaty ze slabszemi &rodkami zmuszo-
ne byly wykonywaé czeSci zapasowe w wigkszych terminach,
i prowadzi¢ roboty stopniowo, a nie réwnolegle, co obnizalo
gestoS¢ robdét | zwiekszalo postdj.

Wskaza¢ nalezy na braki warsztatéw kotlarskich, nie-
odpowiednie gmachy dla nich i stabe uposazenie. Braki te
odczuto podczas wojny zardwno w Rosji, jak i w Niemczech
i w ostatnich juz podjeto zwiekszenia tych warsztatéw, czego
przyktadem mogag stuiyé warsztaty w Chemnitz, gdzie buduje
sie¢ oddziat kotlarski o 60 mtr. dlugoéci, 100 szerokoéci, ogél-
nej powierzchni 6000 mtr?, majacy 7 hal, wyposazonych
w dzwigi mostowe 2 po 35 ton, 2 po 20 tonn, i reszta po 10
i 5 tonn.

Prawidlowo opracowane normy czesci zapasowych i upo-
sazenia dla wytworu normalnych czesci sa SciSle zwlazane
z sobg, Wielko$¢ Ich jest funkcjg potrzeb naprawy i nakladu
kapitatu, wobec czego ustalenle norm powinno by¢ wybrane
przy takim stosunku, aby potrzeby napraw najzupelniej zado-
wolni¢ przy: najmniejszym nakladzie kapitatu. Nienalezycie
ustalona norma powoduje zbedne .zwickszenie kapitalu zaso-
bowego, albo ujemne dzialanle na roboty naprawcze taboru,

Terminowo$¢ wyrobu cze$ci normowanych wplywa na
rozmlar tych norm, a zarazem i kapitalu na utrzymanie tych
norm —i odwrotnie. Dla podrachowania ogélnej ilo$ci wytworu
czgSci kutych, $&rub, nitéw, nadrubkéw i odlewédw zelaznych
I mosieznych, przyjeto za podstawe dalej wskazane dane sta-
tystyczne 1 cyfry z kolel rosyjskich przedwojennych i podczas
pierwszych lat wojny. Przy oszczednej gospodarce potrzeba
kutych czesci (pokucia), odlewéw, $érub, nitéw i nasrubkdw
na 1 miljon pociggo/klm:

Ne 1,
Odlewu tonn Srub | Nitéw Ni%r\;b-
Pokucia =
Zeliwnego RNOy Babitu R T T
sieznego
70 105 14 7,4 57000 27000 78000

Przy podliczeniu tych cyfr przyjeto, ze na wykonanie
1 miljona poc./klm, potrzebny jest inwentarz: 45 parowozéw
60-osobowych 1 960 towarowych wagonéw. Praca P. K. P.
w | kwartale 1924 r. wynosita 11,8 miljondw poc./klm. oso-
bowego ruchu i 8,3 miljona poc./klm. ruchu towarowego, ra-
zem 20 miljonéw poc./klm. przy dtugosci linji eksploatacyjnej
16.635 klm.—Przecietnie daje to rocznie 80 miljonéw poc,/kim,
Dla: wykonania tej pracy roczna potrzeba pokucfa i odlewéw
bytaby:

Ne 2,
Odlewu tonn
i3 Srub Nitéw | Nagrébki
i o e o
E E E o “g’g, :é tn. - tn, tn.
£ [NEZEl @
|
1) Dia wykonania |
80 mil. poc./kl. | 5600 |8400/1120] 592 4.560.000*t 2.160.000| 6.240.000
[
2) Na ] kim. dtu- 1
gosci linji . 0,35 | 0,52 6,07/0.037] — o —
!

Poniewaz ilo§¢ taboru na P, K. P. jest wieksza niz po-
trzeba dla wykonania wykazanej rocznej pracy, a mianowicie
posiadamy: parowozéw 5.000, wagonéw osobowych 11,500
i towarowych 126.000, oraz poniewaz praca taboru stopniowo
sie zwieksza, przyjmujac roczna potrzebe pokucia i odlewéw
na kazda inwentarzowa jednostke taboru podiug tablicy:

Ne 3,

Odiewu kig. r E

: N =L

3 < ‘aEr & :. @ %

22 | = |l ErfE st ol

[l PN = m | G Z. zZ
Na 1 inwent, parow. | 330 820 230 65 200 300 200
, 1 , wag.osob, 130 500 25 16 80 80 100
i . . tow, 40, 40 3,3 S 40 8 50

Na inne potrzeby . 10% 10% 5% 10% 10% 59 109

_otrzymamy, ze dla podtrzymania nalezytego stanu wskazanej
liczby taboru, roczna potrzeba pokucia i odlewu wyniostaby:

Ne 4,

Odiewu tonn |
o £ TS o U IS
s % = 2 ]
sgl 2| g | £S5 | 212
o | B ° ¢ =t
b N = | m W tysiacach sztuk

J .

Na 5000 parowoz, | 1650 | 4100 | 1150 & 325 | 1.000 |1.500 |1.000
» 11500 wag. osob, | 1495 | 5750 | 290 184 | 920 | 920 |1.150
. 126000 , towar.| 5040 | 5S040 | 415 630 |5.040 |1.008 |6.300

Razem. 8185 |14890 | 1855 | 1139 |6.960 |3.428 [8.450

Na inne potrzeby 815 | 1490 95 114 696 172 845

Razem. 9000 | 16380 1950 | 1253 | 7.656 | 3.600 |9.295
Co stanowina 1 kim.
dtugodci kolei, 054 | 102! 012 | 008 | — — —

Ogélna ilo$¢ pokucia i odlewu, liczagc przecietnie: wage
100 $rub i nitéw =— 16 klg. 1 100 nasrubkéw = 6 klg., wy-
niesle 30.000.000 klg. Przez obnizenie kosztu wyrobu kazde-
go kig. o 1 grosz, otrzymujemy oszczedno§é 300.000 ziotych,
Ze cyfry te nie sa optymistyczne uwidocznia tablica 5, wyka-
zujagca te same dane dla niektérych kolei rosyjskich z 1914 r.,
ogélna dlugo$é ktérych jest bliska do diugosci P. K. P.

Ne S,
), Wykonano tonn Uposaz. warszt, gt.
5 RS e
5 &é Odlewu c;; ! g
NAZWA KOLEI | w |DE| s M RIS E| E
{ S x| 8| E || B [AledlaalF
o |0 . ki i = sell sl WA T
SEME S a1 e R RS
A LA [N | 2| 0 |O|Ea|ial M
Wiadykaukaska . 2359 32 | 3800| 5210, 425/ 38 |134] 38 | 13 4
Mos.- Kazanska . 2439| 18 | 1700 1655] 85| 111 | 67] 15 | 11 2
Mos.- Kurska . 1037| 21 | 1717 2785] 165; 87 [112| 14 2 4
Mikotajewska. .| 1390 23 ]| 2300| 3472 196 127 | 72| 17 3 2
Riazansko-Uralska. | 4123| 30 | 1967 2982; 294| 98 {142| 15 | — | 6
Potudniowo -Wsch. | 3252| 34 | 2433| 3226 300; 15 [141] 15 | 19 4
Potudniowa . 4003 32 | 3467 3375' 222| 368 |112| 15 4 4
Razem .[18603 190]17384 22705\1657 844|780 129| 53| 26
Przecietnie |
na 1 mil. poc/klm.| — | — | - 92| 120 8,7| 4,414,3|0,68}0,28|0,14
Przecigtnie
na 1 klm, dlug.| — { — | 0,93 1,2/0,09{0,046] —| — | — | —
Przecietnie
134] Nie 1j isk| k 15 za-88
na 1miot — | — | ol iGso| wani[u ich [wya|ain. |bedzile g5
Przecietnie ‘
na 1 kopulak| — | — | — 873 — Sl
: |

; Wyréb babitu waha sie, poniewaz babit czeSciowo byt
nabywany na stronie Nalezy zauwazy¢, ze wydajno§¢ w 1914 r.
z powodu wojny byla zwiekszona. Zalezno$¢ kosztéw wyrobu
cze$ci zapasowych od nalezytego wyposazenia warsztatéw uwi-
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dacznia poréwnanie robocizny za wykonanie pokucia w fabry-
ce wagonéw dobrze uposazonej | w warsztatach kolejowych,

Ne 6.
Ceny robocizny w kopiejk,
Przedmiot Waga
fabryczne | warsztatowe
i
Ramienia maznicy. . . 40 230
Opaska rezerwowa 1 13 o
N 91/, 90
Wieszak rezerwowy . . 0,25 3,5 74
Nasrubek ciagiu . . . 17 60
Srubal Tll sl M g 15 30
o o G R 10 25
» o e o 9 25
Hak sygnatowy . 5 8 15
. dia latarni. . . . 25 | 35
Razem, 146,75 548,5 74
Przecigtna wartoéé 1 klg. 2 7,-4-

W przyktadzie tym wzieto ceny dla warsztatu ze $redniem
uposaienlem (preeciginie I mlot na 8 =9 kowall) i bez gpe.
clalnych prag, zaf cany fubiryezne wzlglo z fabryle dobrze upo
sazonych, lecz nie stosujgcych zasad naukowej organizacil
pracy. Z przyktadu wynika, ze na fabryce 1 klg. pokucia ko-

sztuje 3,7 razy taniej. Zarobek kowall na fabryce nie byl
nizezy niz na kolejach,
Zamlana kszialtowych czgfel pokucla odlewem stalowym

w karlikowych piecach martenowskich obniza jeszcze wigcej
koszta wyrobu 1 klg. czeSci zapasowych. To samo mozna
powledzie¢ o kosztach odlewdéw, wykonywanych recznym i ma-
szynowym formowanlem, przy dobrze obmyélonych modelach,
usuwajgcych lub zmniejszajacych wykonanie karni i upraszcza-
jacych formowanie przy masowym wyroble.

Koszta robocizny $rub przed wojng réwnaly sle !/; do-1/,
kosztéw materjalu (zelaza); obecnie otrzymujemy $ruby po
0.75 zt. za kg., co przy cenie zelaza 0,2 zi. daje wyréb 2!/,
drozszy od materjatu,

Dla wykonania pokucia i odlewdw w ilosci wskazanej
w tablicy Ne 4 potrzebne jest, précz réznych pomocniczych urza-
dzef, nast, wyposazenie dla robét kowalskich, odlewu i wyko-
nania Srub, nitéw i nasrubkdw.

a) Dla obliczenia ilosct potrzebnych miotéw, maszyn
do kucia i pras poziomych i t. p., przyjmujemy za normalng
produkcje przy 8 godz. dniu nastepujace cyfry:

Mtot do 1/, ton. normalnie daje pokucia 200 klg.

» od 3%, do I ton, i = ! 300
» od 1!/, do 2!/, ton, ot 5 - 400
Maszyna do kucia 1 A Y 200
Prasa A » 200

Poniewaz °/, duiych mlotéw, maszyn i pras potrzebn
jest znacznie mniejszy, przecietnie na jeden mlot, maszyne
I prase, przyjmujemy przy 8 godz, dniu norme dzienna prc-
dukecjl réwng 250 klg., albo rocznie, liczac 300 roboczych dni,
z potraceniem 5%/, na postéj, naprawy, urlopowanie robotni-
kéw i ich nieobecno$é, otrzymamy 0,25 (300 — 15)==71 ton.

Przecietna wydajnosé 0,25 tonn dla 8-godz. dnia potwier-
dza nastepujaca statystyka.

W 1913 r, 22 gi. warsztatéw, posiadajac ogélne wypo-
sazenie: 672 ognisk kowalskich, 123 réznych mlotéw, maszyn
kowalskich, 24 kopulakéw do zelaznego odlewu, 64 piecow
do mosieznego i babitowego odlewu, 10.374 mt? powierzchni
hal odlewniczych zeliwnych, 2525 mt? mosieznych, wykonaty:
pokucia — 13.924 ton, odlewu zeliwnego — 19.903 t., mosiez-
nego—1.720 tonn, babitowego 590 tonn, co daje przecietna wy-
dajnosé:

. 1) na jeden miot, odliczajac wyréb przypadajacy na
ognie kowalskie i rachujgc dzienny (9 godzinny) wyréb=27 klg.
dla jednego ognla i 300—5%, — 285 dni:

13.924 — 0,027 X 285 X 672 '

123 (300 — 15) == 0,24 ton = 240 Kklg.

2) jeden kopulak dal rocznie odlewu —19;:103

a przy 270 odlewach podczas roku dziennie na jeden kopu-
lak wypada 829 : 270 = 3.4 tonny;

3) z jednego metra kwadratowego otrzymano rocznie
odlewu zellwnego 19.903 : 10.374 = 19 t,, a przy 270 odle-

= 0,07 tonn = 70 Kklg.;

— 829 tonn,

wach na jeden odlew z jednego mtr2 217%

4)' jeden plec dla mosieznego i babitowego odlewu dat

1720+ 590
6;": - = 36 tonn, a przy 270 odlewach (w rze-

czywistoSci piec mdégt dawaé dziennie 1--3 odlewy) bedzie

rocznie

: 36 ‘
rocznie 7,17_0.133 tonn = 133 klg.;

S) z jednego mtr? otrzymano rocznie odlewu mosieznego

2130
i babitowego ——— = 0,84 tonn — 840 klg., przy 270 odle-
2525
0]
wach na jeden odlew jednego mtr? wypadnie 576 = 3.1 klg.

Przyjmujac wykazane wyzej cyfry rocznej produkcji jed-
nego miota na 71tonn, na wykonanie ogélnej rocznej potrzeby
pokucia przecietna liczba réznych milotéw, maszyn, pras by-
laby nastepujaca: 9.000 : 71 — 126,

(Kolej Wiadykaukaska przy 2.359 kI, dlugoéel, tylko
w Jednych Rostowskich warsztatach pousipndala 37 |'4'1-".|1)|'l_lx
miotéw i pras, z ktérych 11 dla wyrobu $rub, nitéw i na-
Srubkéw).

b) Dla obliczenia pras | maszyn potrzebnych do wyko-
nania $rub, nitéw I nadrubkéw, przyjmujemy za normalng wy-
dajnofi¢ 8 godzinnego dnia; prasa dla drub i nitéw 800 szt.,
albo rocznie 228 000 szt,, prasa dla nasrubkéw — 1,600 szt.,
albo rocznie 456.000 szt. :

Dla wykonania ogélnej rocznej potrzeby przecietnie trze-
ba mieé¢ réznych pras dla $rub i nitéw: 11.255.000 : 228.000 =
= (n S0 szt.; pras dla nasrubkéw: 9.295.000: 456.000=(n 20 szt.

Do tego nie wchodzg pomocnicze narzedzia jak nozyce,
przyrzady do kalibrowania zelaza i inne. Wieksza lub mniej-
sza liczba maszyn zalezy, jak wykazano wyzej, od ich mocy,
automatyczno$cl i scentralizowanego ugrupowania.

c) Wykonanie pewnej ilosci odlewéw zalezy, oprécz roz-
nych pomocniczych przyrzadéw, od produkeji kopulakéw i po-
wierzchni hali odlewniczej, Oznaczajgc liczbe kopulakéw lub
piecy przez [, wydajnoéé ich przez f, powierzchnie hall od-
lewniczej przez s, ilosé klg, odlewu na mtr? hali odlewniczej
na jeden odiew przez v i przyjmujgc 270 dni odlewniczych
rocznie, otrzymamy roczng wydajnosé: 270 fl albo 270 ws,
przyjmujac dla f i v nastepujace cyfry:

dla odlewu w tonnach

zeliwny mosiezny habitowy
=5 0.2 0.4
v=0.02 0.01 0.016

otrzymamy, ze dla wykonania potrzebnej iloSci odlewéw prze-
cietna ilos¢ kopulakdw, piecéw i powierzchni hal bedzie:

o, [1o$§¢ Powierzchnia
ew = i

. | kopulaki | piece Al S
zeliwny . . . 12 — 3000
mosiezny . . — 36 700
babit, —_ 12 360

Ta ilo§¢ kopulakéw i piecéw zawsze czynnych powinna
byé zwickszona, w zaleznosci od ugrupowania, o liczbe zapa-
sowych dla unikniecia przerwy na czas naprawy.

Z punktu technicznego, ogélne wykorzystanie wskazane-
go uposazenla byloby najdogodniejszem przy zgrupowaniu ca-
fego uposazenia w jednem miejscu — kazda maszyna, mtot,
prasa miataby pewng jedna robote, zmlana pomocniczych
przyrzadéw 1 narzedzi bytaby usunieta albo zmniejszona do
minimum, wykorzystanie uposazenia zwiekszone, powierzchnia
gmachéw, przypadajaca na pewna jednostke wytworu zmniej-
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szona, mozno$é zamiany recznej pracy mechaniczna zwiekszo-
na jak przy samem wykonaniu, tak i przy transportowaniu
surowca i wyrobdéw.

Przy prawidiowej organizacji i obmy$lonem uposazeniu
mozebnem jest otrzymanie peilnego wykorzystania specjalizacji
robdt § transportowania, przez mechanizacje ich, wogole wy-
korzysta¢ wszystko, co prowadzi do zmniejszenia kosztéw
wyrobu. :

Z panstwowego punktu widzenia pelna centralizacja ma
niedogodne strony podczas pokoju, a to z powodu skupienia
duzej liczby robotnikéw w jednem miejscu, braku mieszkan

i t. p., za podczas wojny podobna centralizacja robdt mogta-

by byé w pewnych warunkach katastrofalna.

Pozadanem byloby zachowaé masowy wyréb i wszystkie
zasady obecnego wyrobu przy najmniejszych jednostkach war-
sztatowych z najmniejszg liczba pracownikéw. Daloby to roz-
rzucenie po panstwie nieduzych specjalnych warsztatéw, co
umozliwitoby tatwiejsze badanie pracy oraz mozno$é poréwnan
i wprowadzenia pewnej konkurencji cen wyrobu. ;

Zabezpieczenie kolei w cze$ci zapasowe moze byé wy-
konane nastepujaco:

1) przez prywatne fabryki;

2) przez istniejace giéwne warsztaty przy wzmocnieniu
do najwiekszych potrzeb oddziatéw, produkujacych czeéci za-
pasowe;

3) poruczajac wykonanie specjalnym pomocniczym war-
sztatom, produkujacym czescl zapasowe dla potrzeb parowo
wozownl | linjl;

4) kombinacja wskazanych sposobdw,

Pierwszy sposéh nie wymaga zadnych nakladéw na bu-
dowe, uposazenie i eksploatacje. Kapital zasobowy wzrasta,
stan taboru uzaleznia sle od wydajnosci fabryk, zysk — od
zmnlejszenla kosztu wyrobdw udziela sl¢ calkowlcle fabrykom,
Zasoby tych czesci zwigkszajg sie, zachowanie gietkoéei, ela-
styczno$cl | regulacji przy wahaniu sie, zwiekszeniu lub zmniej-
szeniu pracy taboru bedzie utrudnione, Zatrzymanie sie robét
z powodu braku potrzebnych czesci bedzie nleuniknione, przy
jednoczesnych duzych zasobach innych czescl, Zalezno$é od
fabryk bytaby ujemna. Z punktu widzenia panstwowego, pod-
czas wojny sposéb ten nie jest pozadany. Eksploatacja
kolei powinna zaspokajaé swoje potrzeby swemi $rodkami,
‘Koleje powinny stuzyé przemyslowi — ten ostatni, posiadajac
niewielkg ilos¢ fabryk, powinien swe sity i wydajno$é udzielaé
na inne potrzeby kraju.

Drug? sposdb, najezesciej dotychczas praktykowany przy
dostatecznem uposazeniu warsztatowych oddzialéw, produkuja-
cych czeScl zapasowe, wykonywal swe zadanie zadawalajaco.

Dodatniemi stronami wprowadzenia tego systemu bedzie
stworzenie warsztatéw uniwersalnych dla potrzeb mechanicz-
nych, uzgodnienie z potrzebami warsztatowemi wyrobu czescl
zapasowych, zmnlejszenle kosztéw administracyjnych, uprosz-
czenie stosunku i organizacji robét w wydziale mechanicznym,
Przy wzroécie ilociowym i jakoSciowym taboru kolejowego,
zwiekszeniu kosztéw robocizny, wzroscie wymagan zyciowych
od techniki i organizacji pracy oraz wprowadzeniem specjal-
nych robét i ich mechanizacji, oraz przy zwiekszaniu sie¢ ro-
bét montazowych, administracja techniczna z organizacja war-
sztatowa, a nie fabryczna, nie bedzie w stanie podotaé zada-
niu | z zupetna dokladnoscia ogarngé wszystkie gatezie wy-
robu, Takiemi galeziami sa: naprawa parowozéw, tendréw,
wagonéw osobowych i towarowych, wyréb czeSci zapasowych
dla siebie i zabezpleczenia calej linji.

Wyréb czeéct zapasowych moze by¢ urozmaicony poczy-
najac od odlewu stali réznych gatunkéw, wyrobéw walcowa-
nych i kszaltowych zelaza i koficzac wyrobem drobnych cze-
Sci, jak $ruby, nasrubki, zatyczki, rézne drobne czeSci norma-
lizowane wagonowe i t. p. i

Organizacja rob6t montazowych i robdt przy wykonanitf
czedci zapasowych, sa odrebne, wobec czego powinny mieé
SW6j odrebny administracyjno- techniczny aparat. "

Jak w kazdej gospodarce, w kazdym interesie i organi-
zacji, poczatkowe ogélne mate potrzeby do pewnego okresu
d<>godniej zadawalniaé uzywajac sposobu ! systemu uniwersal-
nosci; ze wzrostem gospodarki i potrzeb zjawia sie koniecz-
no$¢ specjalizacii.

nej sprawie, Warsztaty poczatkowo tworzono ogdlnego, uni- j

" _niczych.
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wersalnego typu. Zycie wskazalo, ze wygodniej podzielié je
podiug rodzaju taboru na parowozowe i wagonowe, a nawet
te ostatnie na osobowe i towarowe, przyczem wyrdéb czesci
zapasowych dolaczano do jednych Iub drugich. Praktyka
wskazala, ze podzial warsztatéw podlug rodzaju napraw tabo-
ru ma duzo dodatnich stron, W Rosji zaczeto tworzyé fabry-
ki napraw osobno gléwnej naprawy i osobno Sredniej. Sp=-
cjalizacja ta obiecywata pewne udogodnienia, zrealizowania
ktérych podczas wojny nie udato sie sprawdzic.

Trzeci sposdb, dotychczas nie stosowany, ale obiecujacy
pewne wygody i uzgodnienia z obecnemi potrzebami wyrobu
i organizacji — to specjalne warsztaty pomocnicze. Prawo
egzystencji specjalnych warsztatéw do wyrobu czeécl zapaso-
wych winno byé takie same jak egzystencji specjalnych war-
sztatéw dla giéwnej naprawy parowozéw lub wagenéw towa-
rowych, poniewdz na wykonanie czeSci zapasowych, gtéwne
warsztaty typu ogélnego traca od 18 do 22%, t. j. tyle, ile
traci sie na giéwna naprawe parowozéw, albo na rewizje
i gléwng naprawe wagonéw towarowych. Ten sposéb, jak
wskazano zwieksza specjalizacje robét, masowy wyréb, me-
chanizacje robét, ulatwia wprowadzenie naukowej organizacji
pracy lub zwieksza jej stoplen, zwicksza wydajno$§¢ i wyko-
rzystanie uposazenia, pobudza administracyjno-techniczny nad-
z6r do doktadniejszego badania i obmyslenia sposobdéw wy-
tworu kazdej cze$cl. Skuplenie robocizny bedzie nie tak duze
jak przy uniwersalnych giéwnych warsztatach. Wszystko to
oblecuje pewlen postep w produkejl 1 obuiZenis jej kos:ow.

Ujemnem! stronami tego systeimu agraniozenle pracy
warsztatéw gléwnych, a z tem obawa zaszkodzenia ich inte-
resom oraz potrzeba wydatkéw na wprowadzenle go w zycie,
Zaprzecza temu fakt, ze wytwor czesScl zapasowych uskutecz-
nia sle bardzo czesto przez jedne warsztaty dla druglch
| ostatnle przy unormowaniu nle odczuwaja hamowanla ro-
bét. - Zabezpieczenie takie bedzie si¢ zwigkszalo w miarg
tworzenia warsztatéw zgodnie z rodzajem napraw i rodzaju
taboru.

Trzeba zaznaczyé, iz odsetek ogélnego odlewu 1 poku-
cia na gléwne naprawy parowozéw jest stosunkowo niewielkl.
Odlewy i pokucia przewaznie .ldg na potrzeby linjowe, t. j.
biezaca i S$rednia naprawe parowozéw, biezaca i roczna re-
wizje osobowych wagonéw 1 biezaca towarowych (30 do 40%),
a jeszcze wiecej na gtéwna, $rednla naprawe uszkodzen oso-
bowych i towarowych wagonéw (40—80°/). :

Wobec tego, przy okresowej naprawie wagondw, dla
ktérej moze byé wypracowana norma zasobu czeSci zapaso-
wych, wyodrebnienle wykonania innych czgscl zapasowych,
z pozostawieniem mozno$cl naprawy tych czesci, nie powinno
szkodzié naprawle taboru w giéwnych warsztatach. Jak wyzej
wykazano, pelne scentralizowanle takich pomocniczych war-
sztatéw w jednem miejscu jest niemozliwe 1 wyrdéb czesci za-
pasowych nalezy podzieli¢ na pewna ilos¢ warsztatéw pomoc-
Miejsce, gdzie winny znajdowaé sie takie warsztaty,
zalezne jest od ogdlnej konfiguracji polozenia warsztatéw i od
mozno$ci wykorzystania istniejacych gmachéw,

Chodzi tu przewaznie o administracyjno-techniczny ich
odpowlednle ugrupowanie uposazenia i organizacje

nay

ustréj,

. pracy.

Wyréb cze$ci zapasowych winien wytrzymywaé konku-
kurencje cen. Warsztaty winny byé pod zarzadem wydziatu
mechanicznego. Jakie powinno by¢ ugrupowanie uposazenia
tych warsztatéw, czy podzielone SciSle wedlug specjalizacii
rcbét i fachowo$ci, jak wytwor Srub, nitéw, nasrubkéw —
w jednych, pokucie — w drugich, odlew — w trzecich i t. d.,,
czy kazde warsztaty powinny réwnolegle wykonywaé wszyst-
kie roboty — zaleiy od rzeczywistych potrzeb P, K. P. i od
innych przyczyn, wplywajacych na to ugrupowanie.

Czwarty sposéb dopuszcza kombinacje rézne i moze stu-
zyé dla przejSciowego okresu od jednego sposobu do dru-
giego.

Wobec wzrostu uniwersalnosci i skomplikowania wytwo-
ru gtéwnych warsztatéw, byloby pozadane oswietlenie w pra-
sle technicznej i zbadanie' korzysci podziatu wytworu gléwnych

: warsztatéw na specjalne jednostki, montazowe i niemontazowe,
oraz co do rodzaju napraw i taboru, z jednoczesnem oddziele-
niem wyrobu czesci zapasowych, jako wyrobu masdwego no-

To samo zaznaczy¢ mozna i W omawia-

wych czesci, w oddzielne pomocnicze warsztaty, Nalezy wy-
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jasni¢, czy juz nastapit czas do takiego wydzielenia, czy po-
zadanem jest tworzyé warsztaty dazac do najwiekszych ich
wymiaréw, czy do najmniejszych, bez naruszania obecnych pod-
staw wytworu, oraz czy pozadanem jest mieé takie warsztaty
w kazdej dyrekcji dla swoich wiasnych potrzeb, czy jednemi
warsztatami mozna obstuzyé kilka dyrekcji?

Podnoszac te pytania nie mam na celu budowy nowych

warsztatéw, masowego zakupu nowego uposazenia i zwiaza-
nych z tem duzych naktfadéw. Chodzi tu o rozpatrzenie, by
tem! samemi Srodkami wynaleZzé najodpowiedniejsze, najwiecej
racjonalne ugrupowanie, administracyjno - techniczny aparat
i organizacje pracy i opracowa¢ plan stopniowego wprowa-
dzania go w zycie.

(D. ¢c. n)

Organizacja czy dezorganizacja Polskich Kolei Panstwowych.

Artykut inz, A. Kriigera pod powyzZszym tytulem, zamiesz-
czony w Ne 17 ,Czasopisma Technicznego®,.tudziez odpowiedZ
na niego inz. M. Niebieszczanskiego, wraz z replikg (NeNe 3,
4 i 1(5), ,Inzyniera Kolejowego*) wywotaly wsréd naszych
czytelnikéw duze zainteresowanie, miara ktdérego jest nadesta-
nie Redakcji szeregu artykuléw, po$wieconych sprawie orga-
nizacji kolejnictwa polskiego wogdle, w szczegélnos’cizaé przy-
toczonej wyzej polemice. -

Nie mogac ze wzgledu na brak miejsca drukowaé ich
w catoSci, ograniczamy sie do przytoczenia ponizej bardziej
charakterystycznych gloséw.

Na tem zamykamy ostatecznie dyskusje nad artykulaml
inz. A. Kriigera i M. Niebieszczanskiego, oczekujac rezultatéw
wcielenia w zycie nowej organizacji.

Redakeja,

. W odpowiedzi swej [nz, Nie-
iz autor artykutu ,Or-

Inz. M. Qronowski pisze:
bieszczanski nie bez stlusznosci twierdzi,
‘ganizacja, czy tez dezorganizacja P. K. P.“ chyba nie zetknat
sie naprawde nigdy z projektem nowej organizacji, ja za$ ze
swej -strony dodaé¢ musze, ze in:¢. Kriiger widocznie nie sty-
kal sie takze blizej i z historja organizacji rzekomo zachodnie-
go ustroju austrjackiego kolejnictwa, Dopatrujac sie bowiem
w projekcie organizacji kolejnictwa polsklego wzoréw wylacz-
nie wschodnich (czytaj rosyjskich) i dlatego zapewne tylko
projekt ten zwalczajac, inz. Kriiger zdaje sie nie wiedzieé, ze
wprowadzeniu na kolejach austrjackich analogicznej organiza-
cji, opracowanej na zlecenie czlowieka tej miary, co Leon
Bilinski, jeszcze w ostatnim dziesigtku lat ubiegtego stulecia
(1896) stanety na przeszkodzie jedynie wzgledy natury woj-
skowo-politycznej, wysuniete przez dwczesnego ministra wojny
generata Gutenberga.

Oto co pisze o tem Bilinski w pracy swej pod tytutem
» Wspomnienia i dokumenty” (1846-—1919) na str. 101 i 102:
.Pan Koerber zastal w Generalnej Dyrekcji kolei panstwo-
wych wypracowany na moje jeszcze zlecenie przez bar. Alfreda
Buschmana projekt reformy - kolei panstwowej. Wychodzac
z zatozenia, ze Generalna Dyrekcja doszla rozmiaréw wladzy,
centralnej, ktdrej Naczelnik bez moich pomocniczych wptywéw
politycznych u Rzgdu i w Parlamencle nie potrafilby juz po-
dotaé, postanowitem wiasciwy zarzad decentralizowaé, to zna-
czy odda¢ go w rece Dyrekcji w poszczegélnych krajach, na
podoblenstwo doskona{ych Zarzadéw Dyrekcji prywatnych ko-
lel austrjackich n.p. kolel péinocnej lub Zarzadéw Panstwo-
wych w Prusach. Poédrednio miedzy Dyrekcjaml a stacjami
i innymi lokalnymi organami wladze mialy wykonywaé Inspek-
toraty w trzech dziatach sluzby egzekucyjnej. Za$ powstale
na miejsce Generalnej Dyrekcji Ministerstwo Kolei mialoby,
podobnie jak kazde inne ministerstwo, tylko rozstrzygaé re-
kursy, dopuszczalne w waznych wypadkach, i wydawaé prze-
pisy zasadnicze. Generalna Dyrekcja miataby wiec byta od-
da¢ przewazna cze$§¢ swych atrybucji, t. j. calg wladze egze-
kucyjna w rece poszczegélnych Dyrekcji, a reszte Ministerstwu.
Ze poszézegolne Dyrekeje musialy z natury rzeczy byé rozlo-
kowane po wszystkich krajach koronnych, to bylo w oczach
wladz wojskowych ze sfer centralistycznych niebezpieczna ,de-
centralizacjg“, jakkolwiek istniaty juz we wszystkich innych
dziatach administracjl panstwowej®.

Na szcze$cie Polska jest o tyle w odmjennem poloze-
niu od potozenia b, Monarchji, Zze u nas niema powodu do
watpliwych obaw przed decentralizacja—niebezpieczna z poli-
tycznego punktu widzenia, pomijajac juz wszelkie korzysci,

jakie wyprébowany ten system niezawodnie u nas przyniesie,

Z wlasnego doswiadczenia, nabytego w ciggu 20 lat
stuzby na rozmaitych kolejach rzgdowych i prywatnych i przy
réznych organizacjach, oraz na podstawie specjalnie w tym kie-
runku przeprowadzonych studjéw, musze z catym naciskiem za-
znaczy¢é, ze oprécz wszystkich dodatnich cech, o ktérych mé-
wi inz. Niebieszczanski, przyjety system ma te, bodaj ze naj-
wiekszq zalete, ze uczy wielkiej samodzielnoscr ¢ inicjatywy:
w tym wlasnie kierunkw, ktorego zadnemi przepisami, ani
requlaminamz objadé nie moina,

Inz. I. Barszczewski stwierdza: ,Tezg wywoddéw inz. Krii-
gera bylo twierdzenie, i1z nalezy zaczaé¢ organizacje nle od
goéry, lecz od gospodarki wewnetrznej, od pcdstaw.

Kwestja kolejnosci, poruszona przez inz. Kriigera, ma po-
wazne znaczenie, wobec czego mimowoli wynika potrzeba bar-
dziej szczegélowego wyjasnienia, jaka faktycznie organizacja,—
u goéry, czy tez wewnetrzna, — musi stuzyé za podstawe dla
drugiej, a takze jaka organizacja moze wprowadzi¢ jaknajpre-
dzej niezbedne ujednostajnienie we wszystkich dzielnicach.

Celem kazdej organizacji jest osiggniecie jaknajwiek-
szych pozytecznych rezultatéw. Organizacja u géry nalezy do
dzialu kierownictwa i z tego wzgledu sama przez sie, jako
taka, posiada bezsprzecznie wielkie znaczenie; jednakie kon-
kretne rezultaty, pozytek czy tez szkoda, maja Zrédio w wy-
konaniu, czyli w warsztacie pracy, u podstaw, ,u dotu*!
W obec tego, skoro chodzi istotnie o giéwne zadanie, czyli
o konkretne pomyslne rezultaty, to organizacja wewnetrzna,
tak zwana technika wykonawcza, nabiera pierwszorzednego
znaczenia i — w obec wzajemne] zalezno$ci obu organizacyj —
staje sie podstawa dla organfzacji ,u géry“. Zycie nie moze
byé dostosowywane do systemdéw i organizacyj, lecz odwrotnie,
organizacje u géry winny by¢é zastosowane do warunkéw zy-
cia i w nich czerpaé dla siebie wytyczne. Wszelkie sposoby
dostosowywania zawsze beda sztuczne; bieg zycia w takich
warunkach, — pomimo najlepszych niby systeméw, pomimo
najbardziej, zdawaltoby sie, rzeczowych zarzadzen, — stworzy
wiele niedomagan i w rezultacie pdjdzie swojg koleja, stajac
w catkowitej rozbieznosci z gldwnym celem — pozytkiem.

Inz. Niebieszczanski pisze, ze nieosiggniecie ujednostaj-

nienia powstalo dlatego, ze ,za duzo liczyliSmy sie z prze-

sadna indywidualnoScia poszczegélnych dzielnic, ktére uiywaty
wszelkich mozliwych | niemozliwych argumentéw, by stale
przeclwdziataé wszelkim zamierzenlom organizacyjnym w kie-
runku ujednostajnienia ustroju kolejowego, upierajac sie z upo-
rem godnym-lepszej sprawy, przy swej dotychczasowej organi-
zacjl jako najlepszej i najsprawniejszej“. Jezeli tak byto, to
fakt ten nie mégt powstaé sam przez sie;, bez przyczyny; sam
upér nie mégt stuzyé za podstawe w czynnosciach powaznych
i odpowiedzialnych instytucyj. Slegnijmy glebiej. Wszelkie
projekty nowego ustroju, oparte na wyraznie zakreslonych, ce-
lowych | dostatecznie umotywowanych  podstawach, z cecha
przytem prostoty funkcyj, posiadalyby same w sobie moc i site
i nie moglyby spotkac¢ sprzeciwu. Skoro stato sie inaczej, to
przyczyny tego nalezy szukaé wewnatrz powzietych zamierzen;
widocznie juz w nich samych bylo zarzewie czego$ ujemnego,
niezgodnego zaréwno z warunkami zycla, jak i z celem osta-
tecznym, Charakterystycznym jest fakt, ze ta sama géra, —
mianowicie ci, ktérzy zamierzali wprowadzi¢ ujednostajnienie
w sposéb przez nich opracowany, zawahali sie co do energi-
cznego wystapienia i uczynill ustepstwa w poczuciu wiasnej
bezsilnosci. Strona ujemng organizacji bylo nic innego, jak
przewaga dominujacych jeszcze obecnie kierunkéw biurokra-
tycznych z cecha nadmiernego skomplikowania, bez uwzgled-
nienia strony wykonawczej i mozliwych jej rezultatéw. Nowe
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zamierzenia nie byly oparte na podstawach zyciowych, — nie
dziw wiec, ze doznawaly stale sprzeciwu.

Droga jednak wyjscia, zdawaloby sie, byta prosta. Na-
lezatoby wszelkie pojedyficze szczegdly istniejgcych ustrojéw
dzielnicowych, wszelkie przepisy zgrupowaé réwnolegle (byto-
by pozgdane uwzglednienie sposobéw praktykowanych w pan-
stwach zagranicznych), nastepnie okresli¢ dodatnie i ujemne
strony kazdego przepisu, po zbadaniu przytem u samych zré-
det faktycznych wynikéw wykonania, I wtedy dopiero ustalié
z nalezytem umotywowaniem nowy system organizacyjny zgo-
dnie z warunkami czasu i z warunkami ogélnego ustroju obec-
nego. Niezbednym jednak jest warunkiem w tej czynnosci,
aby nowe przepisy i pomocnicze wzory do nich posladaty ce-
che prostoty i atwosci wykonania, oraz aby wyéwietlaty do-
bitnie sposéb zaoszczedzenia czasu i kosztéw.

Tylko w podobny sposéb mogg byé opracowane przepi-
sy, o’dpowiadajqce ogdlnemu zadaniu, tylko tez w podobny
sposéb moze byé osiagniete ujednostajnienie w trzech dziel-
nicach. Prostota przepiséw i zwiazanych z tem funkcyj, oraz
celowos¢, oparta na czynnikach zyciowych, wywrg skutek po-
zgdany. [ wtedy zamilkna wszelkie »upory“ dzielnlcowe, gdyz
straca podstawe do sprzeciwu,

Ujednostajnienie organizacji ,u géry“ stanie sie ujedno-
stajnieniem faktycznem wtedy, gdy organizacja ta bedzie opie-
rata sie na réwniez ujednostajnionej organizacji ,u dotu“, na
uje’dnostajnionym materjale wykonawczym. — W przeciwnym
zas razie wszelkie nowe organizacje u géry beds polegaly
najdalej na przegrupowaniu wydzialéw i pracownikéw bez
.okreslonego planu w stosunku do akcji w sferze wykonawczej,
zmieniajagc w niektdrych razach istote rzeczy na gorsze.

Nie jest wykluczone, aby obie organizacje mogly byé
opracowywane jednoczesnie, lecz w takim razie organizacja
podstawowa, dotyczaca szczegdléw, winna posuwaé sie w tem-
pie znacznie szybszem i byé zapoczatkowana w szerokim za-
kresie, Nalezy tylko uwazaé statut organizacyjny ,u géry*“
za tymczasowy i zostawi¢ w nim wyjscie dla mozno$ci' wpro-
wadzenla zmian, gdyz warunki i prostota ustroju w sferze
wykonawczej wywrg wplyw znaczny ‘na organizacje u gdry,
skracajac tam nietylko 1lo§¢ oséb, lecz i ilo§¢ dzialéw, lub
tez zmieniajgc ich ceche i zadanie.

Na podstawie wiec powyzszego nalezy uznaé, ze giéw-
ne zasady, postawione przez Inz, Kriigera, majg wielka racje
bytu i winny byé bardzo powaznie rozwazane przy tworzeniu
wszelkich systeméw i organizacyj.

Sprawie Oddzialéw (inspektoratéw), szczegélniej w stui-
bie drogowej, na ktérg inz. Niebleszczanski kladzie nacisk,
pozostaje sporna; sg jednak zwolennicy innej organizacji, do
ktérych i ja naleze, 1 ktérzy, opierajac sie na rezultatach za-
réwno w dziedzinie wykonawczej, jak i w dziedzinie zwiaza-
nych z tem kosztéw, maja powazne podstawy praktyczne, aby
wypowiedzie¢ sie przeciwko Oddzialom.

Inz. D. Pydelski zauwaza: ,O ile podany w pismach
projekt reorganizacji jest dokladny, to projektowany ustrdj
mozna bedzie nazwaé zepsutg organizacja niemiecko-rosyjska,
Scidlej méwiac: organizacja kolei b. zaboréw niemieckiego
i rosyjskiego. Majg byé rozlegte, jak na kolejach b. zaboru
pruskiego, oddziaty, obejmujace w stuzbie drogowej 250—300
klm, szlaku, lecz podzieloie na sekcje, te znowu na odstepy
(wedlug nowej nomenklatury—odcinki). W ten sposéb na kolejach
wielkopolskich bedzie skasowane zespolenie stuzb drogowej
I eksploatacyjnej, ktére mialo swoje zalety; natomiast wpro-
wadzenie inzynieréw sekcyjnych stworzy tylko niepotrzebny
balast, ' Dla kolei w Kongreséwce nowa organizacja nie ogra-
niczy sie tylko do niepotrzebnego balastu, lecz bedzie wprost
szkodliwg, gdyz zmienl niewielkie, lecz sprawne i sprezyste
oddzialy, na duze, ktére beds funkcjonowaé ocigzale i biuro-
Kratycznie, Duze oddzialy sa dobre w warunkach kolei b. za-
boru niemieckiego: przy wysoko wykwalifikowanym personelu,
ze $redniem wyksztalceniem technicznem, przy pierwszorzed-
Nej nawierzchni zelaznej i podtorzu, oraz przy nader dobrym
Stanie budynkéw i budowli. Do tego dodaé nalezy malg
ilog¢ nowych robét,” do prowadzenia ktérych zreszta byt po-
Wolany specjalny urzad.
Sredniem wyksztalceniem technicznem, wobec czego malo wy-
kwal!flkowany éredni personel rekrutuje sie przewaznie z sa-
moukdéw, Kktérzy mozolna praktyka zdobyli co$ nieco§ wiado-

Nam za$ brak zupelnie ludzi ze

mosci fachowych. Stabe zaopatrzenie naszych kolei, oraz
odbudowa wymagajg ciaglych inwestycji, ktére pochtaniaja
wlekszg cze§é¢ czasu i pracy personelu. W tych warunkach
oddziat musi byé takiej wielko$ci, by naczelnik oddziatu mial
mozno$é wszedzie i zawsze osobiscie wejrze¢ (dotyczy to
réwniez i nadzorcéw drogowych), co na przestrzeni 250—300
klm, jest fizycznem niepodobienstwem.

Dazenie do oszczednosci na personelu i do decentrali-
zacji bedzie chybione, gdyz jedno i drugie stanie .sie iluzo-
rycznem. Wezmy dla przyktadu dyrekcje warszawska i per-
sonel inzynierski. Dwanascie oddziatéw drogowych (ktérych .
nota-bene jest jeszcze za malo) maja by¢ przeksztalcone na
8 oddzialdw, po trzy sekcje kazdy, do czego potrzeba bedzie
ogélem 32 inzynieréw. Gdyby zamiast tych 8 oddzialéw
zrobié nawet 15, lecz bez sekcji, tylko z naczelnikiem i po-
mocnikiem, to byloby potrzeba juz tylko 30 inzynieréw.
W tym samym stopniu, jesli nie wyzszym zwigkszy sie i per-
sonel biurowy; chociai oddziatéw bedzie mniej, jednak biura
trzeba bedzie zwiekszy¢ niewspéimiernie. Trzeba bedzie
w tych biurach potworzy¢ rachuby, sekretarjaty i t. d., z kie-
rownikami tych dzialdw na czele, zamiast bylych rach-
mistrzéw, sekretarzy i t. d. Kierownicy ci juz nie bedg w sta-
nie, jak dawnlej rachmistrze i sekretarze, prowadzi¢ osobiscie
przy pomocy paru kancelistéw swolch dzialéw, lecz beda
tylko kierowaé pracami podwiadnego personelu: ciezka ma-
szyna biurokratyczna bedzie w pelnym ruchu, za$ sprawy be-
da wlec sie powoli. Co sie tyczy decentralizacji, fo naczel-
nicy oddzialéw nie beda w stanie wykorzysta¢ swej kompe-
tencji. Siedzac przy biurku, a nie na linji i kierujagc spra-
wami zdala, sitg rzeczy beds musieli polegaé na opinji inzy-
nieréw sekcyjnych, a zeby siebie zabezpieczyé, opinji tej be-
da od nich Zzadaé¢ na piSmie, a wiec znowu bedzie tylko pi-
sanina i pisanina, ktérej i tak juz wszyscy majg az nadto.
Mimo, ze etaty beda zmniejszone, zycie zmusi do zwigksze-
nia personelu, w oczekiwaniu za$ oficjalnego uznania tego,
a nawet bez tego, zacznie si¢ przemycanie robotnikéw w cha-
rakterze kancelistéw, wzmacnianie personelu eksploatacyjne-
go personelem z odbudowy 1 inwestycji 1 t. d.: maly etat
bedzie istnial tylko na papierze,

Reorganizacja kolejnictwa wtedy tylko da sie nalezycie
przeprowadzi¢, gdy beda dopuszczone do glosu Dyrekcje,
i to nie tylko wiadze dyrekcyjne, lecz i linjowe. Wszelka
organizacja narzucona z géry bedzie zawsze zbyt schema-
tyczna, mato gietka i wskutek tego zle przystosowang do zy-
cia; zawsze bedzle posiadaé wady zbytniego uogélnienia i da-
zenie do nadmiernego ujednostajnienia.

. Wprowadzenie statej organizacji kolei, jednolitej dla
wszystkich dzielnic, jest sprawg piekaca, jednak nie mozna
tego dokonaé jednem pociagnieciem pidéra z géry, bez ogla-
dania sie na warunki miejscowe’ i bez decydujacego wplywu
miarodajnych czynnikéw lokalnych. Jezeli nowa organizacja
i bedzie wprowadzona w ten sposéb, to nie wytrzyma ognio-
wej préby zycia i trzeba bedzie najdalej w ciagu 2 — 3 lat
gruntownie zreorganizowaé koleje na nowo; w kazdym razie
mozna z géry przewidzieé, ze projektowane oddzialy droge-

- we, obejmujace 250 — 300 kim. szlaku w b. Kongresowce na

dtuzsza mete sie nle utrzymaja, zwlaszcza na linjach z in-
tensywnym ruchem¥.

Inz. I, Zienkiewicz wypowiada sie, jak nastepuje: ,Zdaje
sie, ze ogdlne zazady organizacji u wiekszoSci juz nie napo-
tykaja na powazniejsze sprzeciwy; zato zewszad daja sie sly-
szeé glosy, krytykujace szczegdly organizacji poszczegélnych
wydziatéw i oddziatéw. To tez krytyczne uwagi pod tym
wzgledem zawsze beda pozyteczne; jezeli nie bedg uwzgled-
nione obecnie, przydadzg sie W przysziosci.

Inz, Kriiger, analizujac ,zasadniczy podzial zarzadu ko-
lejnictwa“, odrazu wpada w btad przez uogélnienie wnioskéw
i przez opierani¢ sie na informacjach, zupelnie sprzecznych
z rzeczywistoscia.

Autor, dzielac wiladze kolejowe na 3 instancje: 1) Mini-
sterstwo, 2) Dyrekcje i 3) miejsca stuzbowe,—powiada, ze dy-
rekege kolejowe prowadzd, kolejnictwo ceyli ruch w najszer-
szem tego stowa eznaczeniu, i dalej: ,Nadto miedzy 2 i 3,
wielu— szczegélnie teoretykdw—wsuwa t. z. nuspektoraty tech-
nicene dla wydzialéw eksploatacyjnych, trakcyjnego i drego-
wego... Istnialy one przy wielkiej iloSci zarzadéw kolejowych
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w poczatkach kolejnictwa, ale w przewaznej czeSci wymarly,
odpadly w organizacjl, jak uschniete galezie*,

Otéz, jezell méwié o ,prowadzeniu ruchu* w sensie
eksploatacji taboru kolejowego i regulowania przewozdw, to
ten dzial stuzby kolejowej przy duzym ruchu z postepem ko-
lejnictwa w najblizszej przysztosci bedzie nie do pomyslenia
bez podziatlu poszczegdélnych dyrekcji na oddziaty (od 300 do
600 kim.), wzglednie bez zastosowania podzialu linji na od-
cinki dyspozytorskie, co bez oddzialéw, jako takich, jest poto-
wicznem zastosowaniem technicznej decentralizacji kierowni-
ctwa ruchem.

- Uzywam stowa ,oddzial“, a nie ;inspektorat, stosujgc
sie do nowej organizacji, azeby uniknac¢ gry stéw, gdyz istota

organizacji lezy nie w nazwie, lecz w tresci. Szkoda, ze
inz, Kriiger nie przytoczy! tych Zarzadéw Kolejowych, kté
re w poczatkach kolejnictwa stworzyly oddzialy, skazane

wkrétce na wymarcie. Jezeli gdziekolwiek wyjatkowo co-
kolwiek podobnego miato miejsce, moie to dowodzié tyl-
ko, Ze nazwa ,inspektoratu® czy inna w takim wypadku
nic nie oznaczala, i ze sama organizacja w tresci swej byla
zle pomyS$lana lub zle zastosowana. Rzecz ma sie wrecz
przeciwnie, co dowodzi organizacja kolei amerykanskich, cze-
$clowo francuskich, belgijskich, ,urzedy*“ pruskich kolei i po-
dobno ostatnio zastosowany juz i na niemieckich kolejach sy-
stem dyspozytoréw ruchu, jako uzupeinienie ,urzedéw ruchu“
(w istocle rzeczy malo majgcych wspélnego z ruchem).

Wszedzie na kolejach oddzialy byly zastosowane nie
odrazu, a wiasnie z postepem. czasu, w zaleznosci od wzrostu
i komplikacji ruchu. W Rosji przedwojennej. najpézniej sle
organizujgcej w ostatnich dziesiatkach lat, byly stosowane
rézne eksperymenty i najpostepowsze metody rzadzenia kole-
jami pafstw obcych, oczywiscie zachodnich.

Naogét na poczatku wojny europejskiej w Rosji juz pra-
wie nie bylo kolei, czy to rzadowych, czy to prywatnych (z wy-
jatkiem kolel malych, nowobudujacych sie, niezorganizowanych
i kolei Warszawsko-Wiedenskiej), ktére nie posiadatyby od-
dzialéw ruchu .lub eksploatacyjnych. Nalezy zaznaczyé, ze
nadzwyczajne zwiekszenie sie dochodowosci kolei rosyjskich
przypadlo akurat na okres, kledy na kolejach w sluzbie eksploa-
tacjl zastosowano powszechnie system oddzlatowy. To znaczy,
ze oddzialy zaprowadzono, jako ulepszenie systemu rzadzenia
kolejaml, wiadnie wtedy, kiedy odbywala sie sanacja kolejnic-
twa. A ze koleje rosyjskie nie byly najgorsze, potwierdza
przedwojenna statystyka dochodédw i rozchodéw, i wspdlczyn-
czynniki eksploatacji drég zelaznych w poszczegélnych pan-
stwach.

Kwestja wiec oddzialéw eksploatacyjnych nietylko, ze
ma uzasadnienie w praktyce, lécz wprost jest kwestja o tyle
zbadang i opartg na dlugoletniem doSwiadczeniu, ze nie budzi
zadnych watpliwosci z punktl widzenla ruchowego. W sze-
regu stusznych uwag inZz. Krigera, dotyczacych poszczegél-
nych brakéw naszego kolejnictwa pod wzgledem kwalifikacji
personelu kolejowego ze strony fachowej i moralnej, jest zda-
nie tego rodzaju: ,System rosyjski dawat wysokie rangi, ale
licha ptatno§é pracownikéw. Co nadto potrzebowal pracownik
do Zycia, musial sobie dorabiaé z boku.
dla stron i cechuje panstwa wschodnie®. Przy odczytywaniu
takich wiadomosci mimowoli nasuwa sie pytanie, skad sie
biora takie falszywe informacje? Przeciez w Rosji bylo wrecz
przeciwnie: nikt wogéle na kolejach nie potrzebowal ,dora-
biaé“, poniewaz oplacano pracownikéw, szczegélnie Srednich
i wyZszych, bardzo dobrze.

I rzeczywiscie przed wojng na rosyjskich kolejach rza-
dowych pobierali miesiecznle w przyblizeniu: zawiadowca sta-
cji wiekszej od 350 — 550 zl, zawiadowcowie stacji stolecz-
nych 700 zi., kontroler ruchu 600 zi.; starszy kontroler 700 —
800 zi.,, naczelnik oddzialu ruchu — 800 — 1,000 zl., naczel-
nik dystansu (sekcji utrzymania) 600 — 800 zi., przy wiekszych
I wazniejszych odcinkach *do 1,000 zi., naczelnik oddziatu
drogowego 1.000 zi., naczelnik parowozowni giéwnej 600 —
800 zt. Poza tem prawie wszyscy mieli bezpfatnie dobre
mieszkanie, opat’i §wiatlo. Pomocnicy naczelnjkéw giéwnych
stuzb (wydzialéw) technicznych, t. j. eksploatacyjnej, wzgled-
nie iruchu, drogowej 1 mechanicznej pobierali pensje okoto
1100— 1400 zi; naczelnicy tychie wydziatéw 1900-—2200 zi.;
przytem, za potraceniem kilkudziesieciu zlotych, mieli pierwszo-

Uclazliwy to system -

rzedne mieszkanie, opal i $wiatlo, Naczelnicy drég (prezesl,
dyrektorzy kolei) pobierali pensje w wysokosci od 3.000 —
4.000 zi. na mniejszych kolejach, a do 5.500 zi. na duzych
pierwszorzednych kolejach.

Nalezy przytem zaznaczyé, Ze W znacznej czeSci pra-
cownicy wyzej wskazanych wydzialéw wogdle i cala admini-
stracja poza. pensja mieli duze premje za wyzyskanie taboru,
za oszczedno$é na materjatach, za specjalne operacje sktadowe,
za nadzér i konserwacje bocznic i t. p., a obok tego remune-
racje coroczne z osiggnietych oszczedno$ci nie premjowanych,
Dodatki tego rodzaju stanowily zwykle druga pensje, Nie md-
wie tu o wzorowych prywatnych kolejach, takich, naprzykiad,
jak Wtiadykaukaska, gdzie pracownicy wogéle byll optacani
jeszcze lepiej.

Zgadzajgc sie w zupetnosci z pogladem inz. Krigera, ze
srednie dyrekcje sa najodpowledniejsze, musze zauwazyc, ze
mate dyrekcje sa niewskazane, tak z .punktu widzenia kosz-
téw utrzymania dyrekcyj, jak i ze wzgledéw sprawnos$ci ruchu,
gdyz mozno$é nalezytego kierownictwa i regulowania ruchu
towarowego wewnatrz i miedzy dyrekcjami wymaga wiekszych
okregéw, celowo dobieranych w zaleznosci od kierunkéw prze-
wozdéw, intensywnosci ruchu i innych warunkéw pracy kolei.

Jakby$my jednak nie zmniejszali obszaru poszczegdlnych
dyrekcyj w granicach moznosci i celowosci, bez decentraliza-
cji niemozliwo$cia jest osiagniecie zblizenia sie do rzesz pra-
cownikéw, wnikniecia w ich potrzeby i nalezytej oceny ich
pracy. W sluzbie drogowej sprawa ta moze jest najlatwiej-
sza do regulowania ze wzgledu na sklad personelu przy wszel-
kiej organizacji. Inaczej sie rzecz jednak przedstawia w stuz-
bie eksploatacyjnej, wymagajacej bezwzglednie kompetentnych
organéw kierowniczych i regulujacych pomiedzy stacjami
a dyrekcja.

Uwagi o kosztowno$ci oddzialdw (ktére zapowiadaja
wzmozenie sie wydatkdéw), jakoby przemawiajace przeciw wpro-
wadzeniu nowej organizacji, nasuwaja potrzebe ustalenia pra-
widlowej oceny kazdej organizacji nie z punktu widzenia
dodania kilkudziesieciu lub nawet kilkuset pracownikéw na sieci
kolejowej, lecz jedynie z punktu widzenia celowosel metod
i wynikéw eksploatacji.

: Dzi§, co prawda, jest na porzadku dziennym redukcja
,Przy blurku“ personelu kolejowego, modna za$ kwestja oszczed-
nosciowa, pod naciskiem warunkéw finansowych w panstwie,
w wielu wypadkach nie ‘pozwala na fachowe rozstrzyganie
sprawy personelu stosownie do rzeczywistych warunkéw pra-
cy i warunkéw sprawnego funkcjonowania poszczegélnych cze-
$ci aparatu kolejowego. Ten nacisk prgdéw oszczednosciowych,
nawet tam, gdzie oszczedno$¢ jest nie na miejscu, udziela sie
w mniejszym lub wiekszym stopniu wszystkim, i nawet orga-
nizatorzy rzeczy lepszych zmuszeni sg liczyC sie z otaczajgca
.atmosfera® i z brakiem fachowego zrozumienia sprawy u két
pilnujgcych przeprowadzenia polityki oszczednoS$ciowej za wszel-
ka cene. Tem tylko tlumacze sobie, ze inz. Niebieszczanski,
polemizujac z inz, Kriigerem, jakby sie usprawiedliwia z te-
go, ze moze nowa organizacja , spowoduje tu lub dwdzie do-
danie personelu, i tylko konczgc swoje wywody, stanowczo
stwierdza, ze ,zyska na wprowadzeniu Oddzialéw sprawno$é
aparatu kolejowego“, Ze optaciloby sie nawet zwiekszenie
kosztéw przy wprowadzeniu organizacji takiej, ktéra zapewnia
wieksza gietkosé i sprezystosé, oraz jest do potrzeb zycia bar-
dziej dostosowang, Wkrétce bowiem bylyby te zwiekszone
koszta pokryte zwiekszonemi dochodami kolei,

Koniczy jednak inz, Niebleszczanski zapewnieniem: , W tym
wypadku jednak moge stwierdzi¢ napewno, zZe wprowadzenie
oddziatéw nie wywola zadnego zwiekszenia dotychczasowych
kosztéw Zarzadu“. Mojem zdaniem to ostatnie zapewnienie,
zgola zbyteczne, jezeli sie ma przekonanie do nowej organi-
zacji, potwierdza wyzej wypowiedziane zdanie o wplywach
bezwzglednych tendencyj oszczedno$ciowych 1 moze budzié
obawy, Ze przeprowadzenie nowej organizacji bedzie potaczo-
ne w szeregu wypadkéw z zastosowaniem redukcji quand méme
dla moznosci wykonania narazie reformy Zarzadu Kolejami
bez zwiekszenia personelu i kosztéw jego utrzymania.

Jezeli chodziloby o to ostatnie, woéwczas napewno zna-
laztaby sie droga. do redukcji tych kosztéw w innym kierun-
ku, bez zadnej bezpos$redniej lacznosci z nowa organizacja.

Nigdy jednak i nigdzie zredukowanie kilku, kilkunastu
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lub_nawet kilkudziesieciu osdéb, naprzyktad w biurach Dyrek-
cji z dostatecznie juz okrojonym personeiem, nie dato i nle
da ani oszczednoSci realnych, ani usprawnienia aparatu.

Inz, Niebieszczanski dowodzi, ze nie mozna tworzyé jed-
nolitych przepiséw i instrukcyj, jezeli przedtem nie ustali sig jed-
nolitej organizacji—i tem usprawiedliwia niedostatecznie wy-
dajna prace organizacyjna lat ubiegtych pod wzgledem wydania
ogdinych przepiséw. Jezeli chodzi o wyniki eksploatacji, a to
jest celem ostatecznym kazdej organizacji, to duzo zmian
w ogélnych przepisach i zarzadzen pozytecznych mozna wpro-
wadza zupelnie niezaleinie od zasadniczych réznic poszcze-
gélnych organizacyj,

My, chwata Bogu, juz coraz czeéclej méwimy o budzecie
i szukamy drég do zwiekszenia. dochodéw. Tymczasem przez
pie¢ lat nic nie zrobiono w sprawie nalezytego zorganizowa-
nia statystyki przewozéw i umozliwienia ustalania rzeczywi-
stych dochodéw kaidej poszczegélne; kolei, bez czego nie-
mozliwg jest prawidtowa ocena gospodarki kolejowej, a wiec
1 nalezyta organizacja pracy wewnatrz poszczegdlnych kolei,
co jest najwazniejsze w swoich dodatnich skutkach.

Sprawe powyzszg rzeczywiScie mozna bylo juz dawno
zalatwi¢ ,pociggnigciem piéra“. Lecz nienalezyte fachowe
traktowanie sprawy i zdaje sie¢ obawa przed zwiekszeniem
personelu w wydzialach dochodéw (nawet w okresie przed-
sanacyjnym) powodowaty dotychczas brak tego szczegéitu or-
ganizacyjnego, bardzo waznego i niezaleznego zupetnie od za-
sadniczych rdéznic ustroju poszczegdlnych zarzadéw miejscowych.

Znalaztby sl¢ caly szereg spraw technicznych 1 in-
nych, ktére byly regulowane lub moglyby byé regulowane
ogélnemi przepisami, niezaleinie od zasadniczych réznic or-
ganizacji kolejnictwa w poszczegdlnych okregach.

Smiem twierdzi¢, ze nowe, mlodsze pokolenie jest i po-
datniejsze 1 zdolniejsze do przystosowania sie do wszelkich
zmian w przepisach i organizacji; mojem zdaniem jedno, co
slg. dobrze stalo, to nienarzucenie w 1919 roku jednolitego
nieprzemyslanego systemu, ktéry mégiby wytworzyé wielki
zamet przedewszystkiem w stuzbie eksploatacyjnej, bardzo
wplywajgcej na dochodowosé¢, najbardziej zblizonej do klijen-
téw kolei i najwigcej wrazliwej na wszelkie nieudane ekspe-
rymenty, Taki eksperymet bytby mozliwy, gdyby$my odrazu
otrzymall u géry dobrze zorganizowany centralny zarzad,
a jeszcze lepiej—jakad dyrekcje centralng do spraw wspél-
nych, ktéraby w tempie biyskawicznym wydala w polskim
jezyku szereg ogélnych i szczegélowych przepiséw dla wszyst-
kich dziatéw stuzby kolejowej.
mina¢, ze kilka dyrekcyj zdewastowanych i ogoloconych ze
wszystkiego przez okupantéw, nie mialy w latach 1918—1920
literalnie zadnych pisanych ustaw, przepiséw i Instrukcyj z po-
przednich okreséw, a prace rozpoczynaly z przedwojennym
personelem, ktéry samorzutnie ,objgl koleje“ i pracowal przez
szereqg miesiecy i lat na zasadzie dawnego doéwiadczenia;
przytem stosowanie ustaw i przepiséw przedwojennych od-
bywato sie #z pamieci, gdyz czesto anl jednego egzempla-
rza odno$nych przepiséw dyrekcja nie miala w swojem
rozporzadzeniu, Jaka kolosalng prace musialy wykonaé w cia-
gu lat pieciu te zniszczone dyrekcje ten tylko mdgtby zro-
zumieé, ktoby wejrzal giebiej w to co zostalo opracowane,
napisane i wydane do uzytku pracownikédw wszelkich dzia-
16w stuzby, W takich warunkach nle mozna bylo narzucaé
innym dzielnicom ustaw i przepiséw stosowanych z pamieci,
jak réwniez niepodobiefistwem bylo narzucaé odrebne ustawy
I przepisy pisane w jezykach obcych (dotychczas nie przetiu-
Mmaczone na jezyk polski).

Nie mozna réwniez powaznie méwi¢ o tem, ze wystar-
czyloby wtedy opracowanie i wydanie jakiegos zarzadzenia
lub regulaminu z ogdlnemi wytycznemi dla dyrekcyj kolejo-

Nie nalezy natomiast zapo- -
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wych. Nie zapominajmy, ze do niedawna ludzie jednego fachu
z réznych dzielnic rozmawiali (czesciowo i dzi§ jeszcze mé-
wia) w réznych, ze tak powiem, narzeczach jezykowych i ko-
lejowych i jedni drugich czesto nie rozumieli, czesto gesto nie
chcieli rozumieé. A przeciez, Zeby wydawac przepisy i re-
gulaminy dla innych ludzi, spoteczenstw i organizméw facho-
wych, trzeba zna¢ i rozumieé nietylko samego siebie i swoje
bezposrednie otoczenie. : :

Rzucajac okiem wstecz, mozemy powiedzieé, ze w ciggu
lat kilku wszyscySmy sie leplej’ poznali, zrozumieli i duzo$my
sie jedni od drugich nauczyli, a wszyscy razem zrobilismy
pewien krok naprzéd ku wspdlnemu celowi, niezaleznie od
réznolitych organizacyj dyrekcyj kolejowyeh, czemu w zupet-
nej mierze nalezy przypisaé nienajgorsze opinje o naszych
kolejach. Wszelkie -wiec reorganizacje obecnie moga sie
tatwiej dokonywaé chociazby i nie w okamgnieniu.

Co do niektérych szczegéléw nowej organizacjl, jeszcze
dostatecznie nie wyjasnionych, miatbym takie zastrzezenia,
W Ne 4 ,Inz, Kol.* na str.” 68 autor méwi o przerzucaniu
sit kontrolujgcych z Dyrekcji na Oddziaty. Niewiadomo, jak
to nalezy rozumie¢, Jezeli zamiast podziatu kontroleréw po-
miedzy Dyrekcjag 1 Oddzialami, wszystkie sity kontrolujace
majg byC przerzucone na Oddziaty we wszystkich wydziatach,
woéwczas trzebaby bylo uznaé taki system za nieodpowledni, -
zupeinie nie oparty na doswiadczeniu, szczegdélnie w warun-
kach obecnych. Moze wydziat drogowy datby sobie z tem
rade. W w-le mechanicznym juz byloby nieco gorzej. Dia
w-tu za$ eksploatacyjnego taka wylaczno$é kontroli oddzialo-
wej bylaby wrecz nienaturalng i szkodliwg.

Uwazam, ze zastosowanie systemu oddziatowego w stuz-
bie ruchu, wzglednie eksploatacjl, tam gdzie oddziatéw niema
powinno sie odbywaé stopniowo. Wystarczy na poczatek
obsadzi¢ stanowiska naczelnika oddzialu, zastepcy, starszego
dyspozytora, dyspozytoréw ruchu, kilku urzednikéw biurowych
i w miare potrzeby kontroleréw na odcinkach. Poza tem nie-
ma zadnej potrzeby tworzenia w oddziatach ciezkiej rachuby,
przynajmniej na razie, jezeli juz to jest nieuniknione.

Na zakonczenie chcialbym jeszcze na chwile zatrzymaé
sl¢ nad powledzeniem inz. Kriigera, ze nowa organizacja po-
psuje ,to, co bylo dobrem® i ze ,jezeli istnieja i prosperuja
dobrze dyrekcje bez inspektoratéw, dlaczego im sie je na-
rzuca“. Jak zaznaczylem wyzej, bez ustalenia rzeczywistych
dochoddédw i zbadania wynikéw eksploatacji kazdej kolei, nie
mozna powiedzieé, czy kolej jako jednostka' gospodarcza pro-
speruje i czy rzeczywiscie to, co jest lub bylo — jest dobre,
Nie mozna tego S$ciS$le powiedzie¢ dzis, nie mégt wiedzieé
o tem inz. Kruger i przed wojna, wobec specjalnych warun-
kéw pracy na kolejach austrjackich. W twierdzeniu inz. Krii-
gera przebija sie wyraznie niecheé do zmian, poniewaz
wszystko jakoby jest dobrze. Na takiem stanowisku my, in-
zynierowie, trwaé nie powinniSmy. Mozemy duzo ze sobag
dysputowaé, lecz musimy z Zywymi naprzéd isé 1 zawsze
by¢ przygotowanymi do zmian, nawet tego, co sami na razie .
popieramy lub wprowadzamy. ,

Uwazalbym, ze nowg organizacje nalezy przyjaé bez
przesadnych obaw i bez utrudniania inicjatorom i wykonaw- |
com przeprowadzenia reorganizacji przez wynajdywanie lub
wyolbrzymianie trudno$ci i przeszkéd nie istotnych., Zdrowa
krytyka, szczegdlnie oparta na do$wiadczeniu, po zastosowa-
niu nowego regulaminu dla dyrekcji i oddzialdéw kolejowych,
powinna przyczyni¢ sfe do uzupeinien 1 zmian w tych wy-
padkach, kiedy tego bedzie wymagalo zycie. Jezell zycie nie
bedzie sie moglo przystosowaé do nowych przepiséw, te osta-
tnie bedg zmuszone przystosowaé sie do potrzeb zycia i-go-
spodarki kolejowe;j.
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O kontroli wydajnosci i premjowaniu pracy przy konserwacii
toru kolejowego.

Inz, A. Izycki.

ajgc juz -poza .soba okres kolejnictwa, w ktérym przy

braku statych .cen, wszelki preliminarz byl nieuchwytny

i nierealny, a wielu sadzito, ze najoszczedniejsza go-
spodarka polegata na obfitych i szybkich wydatkach, w szcze-
gblnosci w dziedzinie inwestycyj, jesteSmy u schytku pierwsze-
go roku ze stalemi cenami na robocizng. Ten pierwszy rok
da nam dopiero niejaka podstawe do zakreSlenia granic wy-
datkéw konserwacji i eksploatacjl koleji wnowych warunkach
doby powojenne;j.
wydatkéw, nie moga byc stalemi, lecz muszg podlegaé corocz-
nej rewizji, w miare postepu techniki i ulepszenia gospodarki
kolejowej. Do najwazniejszych czynnikéw, zmniejszajacych wy-
datki rfa konserwacje, nalezy zaliczyé: 1) ulepszenia technicz-
ne i gospodarki opatowej w dziale mechanicznym, 2) nalezy-
te administrowanie i sprezystos¢ w dziale eksploatacji i 3) ba-
danie i normalizacje pracy w dziale drogowym i warsztatach
_kolejowych, oraz, w konsekwencji, premjowanie druzyn i admi-
nistracji. O ile dla warsztatéw kolejowych nadaja sie syste-
my badania i normalizacji pracy, opracowane i przyjete dla
fabryk, o tyle dla robét przy konserwacji toru i urzadzen ko-
lejowych nalezy ustali¢ odrebny sposéb. Istniejace systemy sa
dostosowane do pracy znacznej iloSci robotnikéw, skoncentro-
wanych w jednem miejscu, posilugujgcych sie maszynami, za-
jetych stale okredlonemi jednostajnemi czynnoSciami, przytem
uniezaleznionych od wplywow atmosferycznych; warunki zas
pracy przy torze sa wrecz odmienne. Badanie pracy za po-
moca systemu Taylora przy postugiwaniu sie chronometrazem
oraz analizowanie poszczegélnych ruchéw robotnika bylo by
tu przedwczesne; wiele natomiast jest do zrobienia w dro-
dze zmniejszenia czasu na przewozenie materjaléw i przejscia
robotnikédw, ustalenia przecietnych istniejacych i mozliwych do
osiagniecia norm wydajnosci robotnika przy poszczegélnych ro-
botach, uplanowywania nalezytej kolejnoscl robét w stosunku
do ich wzajemnej zaleznosci 1 stanu pogody, wykorzystania
czasu spedzanego nieprodukcyjnie przez dréznikéw przejazdo-
wych 1 wartownikéw, udzielenia nalezytej uwagi psychotechni-
ce pracy fizycznej i in.

Sprawie kontroli wydajnosci pracy udzielono bardzo pod- -

rzedne miejsce, za$ badanie norm i warunkéw pracy wcale
nie jest przewidziane. Te obowigzujace normy na niektére
roboty konserwacjl toru, ktére sa wprowadzone w poszczegdl-
nych Dyrekcjach, utrzymujg sie stale na tym samym pozio-
mie; ani kierownik robét, ani tez robotnik nie jest bezposre-
dnio zainteresowany w zwiekszeniu norm wydajnosci pracy,
nie zainteresowano go tez w tem by, mial minimum wydatkéw
na utrzymanie w nalezytym stanle toru i urzadzen kolejowych;
zmniejszenie za$ tych norm, w razie, gdy ono faktycznie ma
miejsce, kierownik ma mozno$¢ zawsze wyréwnaé kosztem
notowania takich robét, jak pielenie, oprofilowanie, podbitka,
ilo§¢ * ktérych nie nadaje sie do sprawdzenia biurokratycz-
nym sposobem, W celu postawienia sprawy badania j nor-
malizacji pracy na wiaSciwe tory, mogtyby daé¢ dodatnie wy-

niki, zorganizowane przy kazdej Dyrekcji, doSwiadczalne odste--

py drogowe, ktére powinny byé pod bezposredniem kierow-
nictwem inzyniera z przydzielonym zastepca— do§wiadczonym
nadzorca i, na ktérych praca powinna byé bowadzona ze $ci-
sta obserwacja, planowo i oszczednie, Taki do$wiadczalny
odstep, oprécz bezposrednich swych zadan, t.'j. opracowania
norm wydajnoSci pracy przy poszczegélnych robotach i, na
podstawie tych norm, ustalenia, z coraz wieksza dokladnoS$cia,
zalezno$ci wydatkéw konserwacjl na 1 klm. toru od poszcze-
gélnych ugrupowan urzadzen toru, rodzaju torowiska, urzadzen
kolejowych i intensywno$ci ruchu,—juz po roku da mozno$é
poréwnaé centralnym urzedom w przyblizeniu gospodarke in-
-nych linij z gospodarkg do$wiadczalnego odclinka.

Co pewien okres czasu sledziba do$wiadczalnego odste-
pu powinna przenosié¢ sie, a to dla mozno$ci badania przy od-
miennych warunkach, pocze$ci za$ w celu instruktorskim.

Dla ujednostajnienia pracy, program i przepisy dla do-

Granice te, a raczej normy poszczegblnych

swiadczalnych odcinkéw powinny byé opracowane przez wia-
dze centralne; organizacje tych odcinkéw powinno poprzedzié
ujednostajnienie kolejnictwa, w tym tez celu kierownicy musza
mie¢ mozno$¢ raz do roku .odbywaé zjazdy. Wyniki prac tych
odstepédw w znacznym stopniu bedg zaleze¢ od umiejetnego
wyboru kierownikéw 1 mozliwego uniezaleznienia ich pracy
od” wptywdw ubocznych, Kierownik doswiadczalnego odstepu
moze zaleze¢ bezpoSrednio tylko od Dyrektora wydzialu,

Przy wyborze kierownika powinna byé wymagana nie-
tylko znajomo$é rzeczy, lecz w réwnej mierze, oddanie sie
sprawie i energja.

Idealnym poprzedzajacym przebiegiem stuzby kierownika
bylby przebieg, zawlierajacy w sobie stanowiska torowego,
nadzorcy drogowego, naczelnika dystansu. Niestety inZynie-
réw o takim przebiegu sluzby prawie nie mamy, poniewaz,
wbrew zasadzie przyjetej prawie we wszystkich dzialach ko-
lejnictwa, wedlug ktérej techniczny kierownik - administrator
powinien uprzednio dokladnie i bezposrednio byé obznajmio-
ny z czynnoSciami swych podwiladnych, inzynier drogowy
otrzymuje odrazu ze szkolnej lawy stanowisko zastepcy na-
czelnika oddzialu z prawem zawieszania w czynnosciach nad-
zorcéw drég i decydowania w sprawach tyczacych sie bezpie-
czenstwa ruchu. Studja wyzsze powinny bezwzglednie dawaé
moznc$¢ szybszego i na dalsza mete awansowania, lecz nie
moga by¢ powodem ignorowania praktycznego doszkolenia.
To tez wzorujac sie na wydziatach mechanicznym i eksploata-
cji, nalezy udzleli¢ praktyce nalezne jej miejsce, dajac mo-
zno$¢ studentom i obowiazujgc nowowstepujacych inzynieréw
do odbywania praktyki i skiadania egzaminéw wediug progra-
méw, obowigzujacych torowych i nadzorcéw drogowych. Tem-
bardziej w obecnej dobie kryzysu gospodarczego i demokraty-
zacji, techniczny kierownik-administrator musi znaé dokladnie,
nietylko techniczng strone pracy, lecz kazdy element jej,
a w szczegdlnoSci: psychotechnike fizycznej pracy, zaleznodé
tej pracy od poszczegbélnych warunkéw i usposobienie robotni-
ka. Przyjrze¢ sie dokiadnie, bedac juz na kierowniczem sta-
nowisku a tembardziej systematycznie przestudjowaé prace
robotnika | swych podwiadnych, inzynier niema moznoéci, gdyz
bezposrednie obowiazk! jego nie pozwolg na udzlelenie po-
trzebnego na to czasu,

Przystepujac do urzadzenia doswiadczalnego odcinka, na-
lezy wszechstronnie opracowaé i $ciéle ustalié sposéb obser-
wacji wykonywanych . robét, premjowania robotnikéw, segre-
gacji robét na poszczegélne kategorje 1 stosunek do robotnika;
ten ostatni czynnik jest bardzo wainy i wymaga znajomosci
robotnika, wyrobienia i taktu.

Robotnik powinien byé ' zawsze

przekonany o celo-

woéci swojej pracy: kazida robota, ktéra wydaje mu sie
niepotrzebna, albo przy ktérej ujawnia sie nieumiejetne
i ospate kierownictwo, zniecheca go i nuZy; najleplej

i najchetniej pracuje, gdy widzi efektowny 1 szybki rezul-
tat swojej pracy: nadmierne uczucle znuzenia robotnika
czeSciej ma miejsce wskutek diugiego .czekania w pogotowiu
i chodzenia, niz przy intensywnej i dobrze prowadzonej robo-
cie; bezcelowem jest wymagaé¢ od robotnika przy matej ptacy,

-nawet, gdyby ona odpowiadata rynkowej cenie robocizny, na-

lezytej wydajnosci; to tez zbyt mala ptaca, niedostateczna na
opedzenie niezbednych potrzeb robotnika, nle moze byé uwa-
zana za oszczedno$é, tembardztej w instytucjach panstwowych;
place nalezy podwyzsza¢ stopniowo, w miare zwiekszenia sie
wydajnosci pracy; wynikajaca w konsekwencji zwiekszenia wy-
dajnosci pracy, konieczno§é zatrudnienia coraz mniejszej ilosci
robotnikéw nie moze stuzyé przeszkoda do ulepszenia wydaj-
nosci, tembardziej w danym wypadku, gdyz ilo$¢ robotnikéw
sezonowych, pracujgcych przy torze, zawsze ulega duzym wa-
haniom, Pod wzgledem ustalenia i podwyzszenia piac robotni-
kom doswiadczalne odstepy powinny mieé stosowne upraw-
nienfa.

Obserwacja robdét powinna na do$wiadczalnym odstepie
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miedzy innemi polegdé na $cistem notowaniu: 1) chwili zbiérki
robotnikéw; 2) czasu zuzytego na wydawanie instrumentu i spi-
sywanie robotnika; 3) chwili rozpoczecia robét; 4) czasu zu-
zytego na poszczegdlne kategorje robét, notujgc osobno pod-
wozenie materjalu, na tadunek, roztadowanie i samga robote;
S) wszelkie przerwy wskutek przejécia pociagéw, deszczu i t. p.;
6) stan pogody i inne. Nalezyta uwaga powinna byé zwré-
cona na wlasciwy stosunek iloéci robotnika do iloSci instru-

mentu, na dogodne zgrupowanie materjaiéw do natadunku

i1 stan panewek wézkéw roboczych.

Précz tego, nalezy dbaé o uprzednie rozplanowanie pra-
cy; w tym celu przed ukonczeniem robét kazdy robotnik po-
winien byé polnformowany dokad i na jakg robote jest on
przydzielony w dniu nastepnym, na podstawie ulozonego przez
kierownika rozktadu rob6t, w ktérym naznacza sie: miejsce
robét, doktadnie okresla sie ilo$é robotnikéw wyznaczonych
na poszczegdlne rodoly i nazwisko odpowiedzialnego, przy
kazdej robocie, przodownika albo kwalifikowanego robotnika;
w potudnie kazdy torowy komunikuje kierownikowi o dokta-
dnoéci wykonania rozktadu robét, o przyczynach niescistego
wykonania, oraz podaje pozadane zmiany na dzien nastepny
w obrebie swojej dziatki.

" Na podstawie wynikéw pracy do$wiadczalnych odstepéw
Dyrekcja opracowuje: 1) obowigzujgce normy wydajnosci pracy
w zlotych na jednostke poszczegblnych robét; 2) ustala w za-
leznosci od tych norm empiryczne wzory dla okreslenia wy-
datkéw na 1 klm. toru; 3) opracowuje system premjowania
robotnikéw i administracijl.

Nalezy zaznaczy¢, ze premjowanie tem lepszy daje sku-
tek, im sprawiedliwiej i szybciej jest uskuteczniana wyplata,
z tego wzgledu pozadanem jest, by premjowanie robotnikéw
i etatowych pracownikéw, do torowego wtacznie, dokonywalo
sie co miesiagc na podstawie wynikéw pracy kazdej poszcze-
gdlnej dzialki (poréwnywujgc koszt robocizny, zuzyty na wyko-
nanie robdét za ubiegly miesiac z kosztem dopuszczalnym na
podstawie ustalonych norm). Premjowanie administracji, do
nadzorcy drogowego wiacznie, powinno byé uzaleznione od ca-
foksztaltu wydatkéw konserwacji odno$nego odcinka.

O ile znaczna obecnie ujawnia sie réznica w poszczegdl-

nych normach wydajno$ci pracy nawet przy robotach w warun-
kach jednostajnych, nadajacych sie do Scislego badania, na-
stepujace zestawienie moze SwiadczyC: Dyrekcja Krakowska,
za poSrednictwem specjalnie do tego delegowanych inzynie-
réw, notowata przy wymianie pojedynczej podkiaddéw, zaleznie
od warunkéw linji, od 2!/, do 3%/, sztuk na robotnika (referat
inz. Dalewskiego na 4 zjezdzie. inz. kolejowych), obowiazujaca
norma w Warszawskiej Dyr, wynosi 5—6 podktadéw na ro-
botnika, na oddziale Grodno Dyr. Wilenskiej osiagnieto stalg
normre 8 podkiadéw, <

Niemniej nadaja si¢ do okreslenia normy wydatkéw na
waike ze $niegiem i roboty przy przepuszczaniu wiosennych

- wéd; dla tych kategoryj wydatkéw, do ustalenia empirycznych

wzoréw w zalezno$ci od profilu, planu, ilosci $niegu, tempe-
ratury, poziomu wiosennej wody i innych czynnikéw, moga
by¢é na razie ustalone normy, przyblizone z podzialem na kilka
seryj, w zaleznoéci od charakteru przebiegu odno$nej pory ro-
ku: naprzykiad, na podstawie statystycznych danych, ustala sie
dla okreslonego odcinka wzg. odstepu od A do B ziotych dla
zimy lekkiej, od C do D zlot. dla zimy przecietnej 1 od E
do F dla zimy bardzo $nieznej; przekroczenie tych granic po-
winno by¢ dokladnie badane, natomiast zaoszczedzenie wy-
datkéw zakre$ionych granicami B, D, | F nalezy prem-
jowaé. f

Reasumujgc powyzsze oraz nawigzujagc do wniosku
4-go zjazdu inz. kolejowych (§ 7 poz. 2), zaznaczam potrzebe:
1) ujecia caloksztaltu wydatkéw na robocizne -przy konserwa-
cji toru i urzadzen kolejowych, oraz wydatkéw na robocizne
przy wykonaniu jednostki poszczegélnych robét w pewne na-
razie przyblizone normy; 2) w zalezno$ci od powyzszych norm
prowadzl¢é stosowania premjowania robotnikéw i administracji;
3) dla organizowanla do$wiadczalno-badawczych odstepéw dro-
gowych przy kazdej Dyrekcji opracowania miarodajnych norm;
4) ustalenia obowigzujgcej praktyki dla inzynieréw drogowych
w zakresie czynno$ci torowych i nadzorcédw.

Nadmieniam, ze, wobec przewidzianego zwiekszenia dnidw-
ki w zalezno$ci od wydajnoscl pracy, za norme wydajnosci
biore nie czas zuzyty na wykonanie jednostki robdt, lecz
okreslony koszt robocizny przy wykonaniu tej roboty.

W sprawie braku dop’tyWu mtodych sit inzynierskich
| na koleje panstwowe.

Inz. Robert Szajer.

obec niejednokrotnie podnoszonego przez odpowiednie
czynniki kolejowe, tak na zebraniach fachowych, jak
i na tamach ,Inzyniera Kolejowego®, braku na kole-
jach mtodych, poczatkujacych inzynieréw, nie od rzeczy bedzie
wyjaénié istotny stan tego zjawiska i oméwi¢ obszerniej po-
wody ,rzekomego* omijania przez miode sily inzynierskie war-
sztatu pracy, o tak wszechstronnym i ngcacym zakresie dzia-
tania, jaki przedstawiajg koleje. y
Na kolejach panstwowych pracuje przeszio 800 inzynie-
réw, zrzeszonych w Zwiazku Polskich InZynieréw Kolejowych,
ite cyfre przyjme do swych rozpatrywan, aczkolwiek ogdlna
liczba inzynierdw zatrudnionych na kolejach jest nieco wyisza.
Poniewaz okoto 200 inzynieréw z powyzszej liczby przy-
Pada na wydzialy mechaniczne i elektrotechniczne, pozostaje
Przeto 600 stanowisk do obsadzenia, w pierwszej linji przez
InZynieréw ladowych, dzialu komunikacji. s
Przyjmujac za norme lat pracy kazdego z inzyn'lerow
€zas wysluzenia petnej emerytury, t. j. 35 lat, wypada, iz nor-
malny odplyw roczny, a wiec i przyplyw sit inzynierskich na
oleje, w wydziatach: drogowym i ruchu wynosié winien rocz-
600
35 .
) W rzeczywistoéci stosunek ten przedstawia sie zupetnie
Inaczej, y _
~ Wydziat inzynierji ladowej Politechniki Warszawslsie}
od roku 1921 do chwili obecnej ukonczylo 109 inzynierow,

nje: = okoto 18 o0séb,

w czem 17 wojskowych i zamieszkalych poza granicami pan-
stwa — i tych ze swych obliczen wykluczam. Pozostaje: 100—
17=—92 inzynieréw. 3

Z tej liczby na koleje panstwowe wstapilo wszystkiego
12 inzynieréw, a wiec 13°/, calej -emisji, ktdérej czionkowie
w przewazajacej liczbie wykonywali prace dyplomowe z dzie-
dziny kolejnictwa. Ilo§é powyisza daje az., 3 inzynieréw rocz-
nie! Przyjmujac, ze Politechnika Lwowska, aczkolwiek mniej
liczna, daje takaz sama norme i, ze tyluz inzynieréw rocznie
wstepuje z uczelni zagranicznych, wzglednie przerzuca sig z in-
nych dziedzin pracy technicznej, otrzymamy jako ogélna sume
roczna 9 inzynieréw, co stanowi zaledwie 50°/, iloScl niezbednej,
powyzej, bardzo skromnie, wyliczone;j,

Jezeli stan ten nie daje si¢ odczu¢ w chwili obecnej, to
ttumaczy sie brakiem zupelnego odptywu inzynieréw do eme-
rytury (przyczyn tiego zjawiska nalezy zapewne poszukiwaé
w brzmieniu ustawy emerytalnej), co jednak musi byé faktem
przejSciowym —i wéwczas rezultaty stanu takiego nie dadza
na siebie dlugo czekaé,

_ Rutynowani praktycy odejda z konieczno$ci i opuszczone
szeregi bedzie trzeba zapelnié, a nawet wybitne kwalifikacje
teoretyczne nie zastapia dlugoletniej praktyki, jakiej wymaga,
praca na kolejach,

: A wiek przecietny .inzyniera jest bardzo wysoki, bowiem
jak wykazata ankieta w r. 1922, wynosi lat 46; wszelkie kwa-
lifikacje do otrzymania emerytury posiada okoto 27°/, inZynie-
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réw; lata wojny zahamowaty doplyw mtodych sit 1nzyn1ersk1ch
co w znacznym stopniu stan powyzszy pogorszylo,

W ten sposéb mniej wiecej przedstawia sie sprawa, o ktd-
rej, naréwni z brakiem sit technicznych w Polsce wogéle, du-
zo sle dzi§ méwi, wskazujac na zte uposazanie inzynierdw
kolejowych, jako na zrédio naszych dolegliwosci.

Rzeczywiscie, uposazenie inzynieréw kolejowych nie na-
lezy do kuszacych, a nawet odstrasza czeSciowo mlodych in-
zynieréw od stuzby na kolejach, lecz wiadomga jest rzecza, ze
etaty w Dyrekcjach i Ministerstwie sa zapelnione i ze ze wzgle-
déw. oszczednoSciowych zwiekszaé ich nie mozna,

Zdobycie posady na kolejach przez mlodych inzynieréw

nalezy dzl$ do zadah bardzo trudnych i zabiegi uwieficzone -

byé moga co najwyzej stanowiskiem kontraktowem.

Z posréd wymienionych 12 inzynieréw, ktérzy wstapili
na P. K. P, tylko 4-ch posiada stanowiska etatowe, za$ 66°/,
w zarzadach centralnych — kontraktowe pod znakiem pierw-
szenstwa przy redukcji za jednomiesiecznem wymoéwieniem
(w jednej z Dyrekeyj redukcja na wiosng 1922 r. ,zmiotia”
3-ch poczathujqcych inzynieréw na ogdlng liczbe 5-u), bez
uwzglednienia szczebla akademickiego, wystugi lat, bez praw
emerytalnych, bez dodatkéw mieszkaniowych, z ograniczeniem
potnocy lekarskiej, praw przejazdowych i catego szeregu innych
drobnych ,dodatkéw*“. A u niektérych czas stuzby dobiega
juz lat 4-ch.

Oto dlaczego stuzba na kolejach, narazie przynajmniej, dla
miodych, tak ,pozadanych® inzynieréw specjalnie zle sie przed-
stawia; inzynier ten jest zaliczony do funkcjonarjuszy ,dru-
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giego rzedu“, Wszelkie wskazywanie na konieczno$é wynale-
zienia $rodkéw, przyciggajacych mlode sily, w tej postaci, jak
to sie robi dotad i zwracanie sie do nich z apelem chybiaé
bedzie celu, dopokad miejsc dla inzynieréw na P, K, P.
niema, i nie zmieni sig¢ sposobu traktowania tych inzynierdw,
dla ktérych miejsca sie znalazly. Kontraktowe zréwnowaze-
nie ich w prawach z kolegami etatowymi (nawet bez praw
emerytalnych), mogloby byé znacznym krokiem naprzéd. Dzi-
siejszy stosunek poboréw inzyniera kontraktowego z kilkuletnig
praktyka, ze $rednia rodzina, do poboréw samotnego technika
z wystuga lat, nadawalby sie jako jeszcze jedna pozycja w ze-
stawieniu ,Bez komentarzy*, ogtaszanym w ,Inzynierze Ko-
lejowym*,

Musimy sie zdecydowac albo potrzeba nam mlodych
sit inzynierskich, a wystarczy stworzyé dla nich miejsca i daé
warunki analogiczne do pracownikéw etatowych, aby, przy
obecnej stagnacji, w przemys$le zwlaszcza, pozadany element
przyciagnaé; albo wogéle tej sprawy nie warto podnosié, gdyz
wszystko co sie dzisiaj méwi w tej dziedzinie nie jest zgodne
z metodami postepowania wiadz kolejowych, czego dowodem
moze stuzyé chociazby naprzyklad zestawienie artykutu ,Inzy-
nierowie w stuzbie eksploatacji w Ne 4 ,Inzyniera Kolejowe-
go“ i ogloszenie ,Dla poszukujacych pracy* w Ne 5. -

Inzynierom dyplomowanym zaofiarowywa sie pobory,
réwnorzedne starszej muszynistce, gdy dla uzyskania wykwa-
lifikowanych funkcjonarjuszy nizszych tejze stuzby tworzy sie
kursy (a to co$ kosztuje) z peilnemi poborami dla stu-
chaczy.

Czy stuszne?

statnie zarzadzenia Rzadu w sprawie podwyzszenia ceny

paszportéw zagranicznych, tudziez zakazu sluzbowego

wyjazdéw zagranice urzednikom i wojskowym, wywota-
ty w calem spoleczensiwis, a zwlaszcza w jego warstwach
‘wyksztatconych, gtebokie niezadowolenie, ktére odbilo sie juz
glosnem echem w prasle perjodycznej, w protestach lekarzy,
stowarzyszen i dyskusji Sejmowej.

Czy niezadowolenie to jest stuszne? i jak sie na]ezy za-
patrywac na wyzej przytoczone zarzadzenla z punktu widzenia:
obywatela, urzednika i fachowca — inzyniera kolejowego?

Utrudnienie wyjazdéw zagranice obywatelom polskim nie
ma nic wspélnego z réwnowaga budzetu, a opiera sie wylacz-
nie na wzgledach walutowych, Ujawniona od szeregu miesiecy
bierno$¢ naszego bilansu handlowego sprawia, 1z Rzad, idac
po linji najmniejszego oporu, chwyta sie $rodkéw, majacych
na celu utrudnienie obywatelom wyjazdéw zagranice i eo ipso
wywozenia waluty z kraju. Zarzadzenia tego rodzaju,
niczajace swobode ruchéw obywateli, s3 w zasadzie niezno$ne,
i nie tylko w polskiem, lecz w kazdem innem spoleczenstwie
musialyby sie spotkaé z uzasadnionem niezadowoleniem, Tem
bardziej u nas, gdzie olbrzymia wiekszo§¢ naszych miejsco-
wosci kuracyjnych szwankuje co do elementarnych urzgdzen
technicznych i sanitarnych, gdzie hotele i pensjonaty prowa-
dzone sa nad wyraz niedbale, a wyzysk pieniezny panuje jak
najszerzej. Twierdzenie, Ze nie ma choroby, ktérej nie moz-
naby leczy¢ w polskich zdrojowiskach, byé moze jest stuszne,
tylko nie nalezy zapominaé przy tem o psychice, stanie ner-
wéw i kieszeni chorego, ktéry szuka przedewszystkiem wygéd,
spokoju 1 dostepnych dla siebie warunkéw materjalnych.
Z ogélno zatem obywatelskiego punktu widzenia zarzadzenie,
podnoszace tak znacznie oplaty paszportowe, nie da sie
obronié, tem bardziej, ze wydane zostalo wéwczas, gdy minat
czas, w ktérym z odpoczynku zagranica korzysta najbogatsza
ludno$é, a zblizyt sie okres urlopéw odpoczynkowych dla in-
teligencji pracujacej 1 . . . urzednikéw panstwowych.

Jezeli chodzi o tych ostatnich, to okres r. 1914 — 1924
byt dziesiecioleciem, w ktérém tylko jednosikom udalo sie wy-
chyli¢ poza granice kraju. Optakane warunki walutowe
w dobie powojennej nie pozwalaly nikomu ruszyé sié z miejsca,
a wyjazdy stuzbowe zagranice byly udziatem, a czasem i przy-
wilejem tylko niewlelkiej grupy wybranych. 3

ogra--

To tez dziaty sie dzlwolagi tego rodzaju, ze w imie Zle
zrozumianej oszczedno$ci nie obsylano zupetnie lub calkiem
niedostatecznie powazne miedzynarodowe zjazdy fachowe, ze
wspomnimy najblizej nas obchodzace zjazdy i konferencje ko-
lejowe. Gdy czesi, jugoslowianie, rumuni i austrjacy nawet,
nie méwiac o reprezentacjach panstw wiekszych, zjawiali sie
na forum' zjazdéw miedzynarodowych w licznych, jak tego
wymagata sprawa, grupach, gdy brali na sie role referentéw,
my Polacy bywalismy zwykle nieobecni, lub, wystepujac w po-
jedynke, z natury rzeczy woleliSmy trwaé w milczeniu, Do-
chodzilo do tego, ze nawet w sprawach, gdzie interes Skarbu
byl bezposrednio zahaczony, naprzyktad, przy zaméwieniach
zagranica, woleli§my ,zaoszczedzié* kilkadziesiat dolaréw
i polegaé na sumiennosci cudzoziemskiego dostawcy, aby tylko
nie wyslaé czasem urzednika fachowca po odbiér — powiedzmy
dla przyktadu . . . kilkudziesieciu parowozéw lub . . . kilkuset
wagonéw.

Wybitnie fiskalny system oszczednosci sprawia, ze i obec-
nie pono¢ sprawy te nie lepiej stoja, a wsréd kolejowcow
kraza 1 dzislaj opowie$ci o tem, jakie boje homeryckie ze
Skarbem musi staczaé Zarzad Kolejami z p. Ministrem na
czele, gdy chodzi o delegowanie zagranice kogokolwiek ze
starszej administracji, choéby chodzilo o najnowsze zdobycze
techniki, mogace przysporzyé miljonowe oszczednoSci (naprzy-
klad, zbadanie gospodarki cieplnej na kolejach belgijskich,
ktére w clagu 2 lat data kilkadziesiat °/, °/, oszczednosci na
weglu), lub przyjecie nie ,na ciemno“ duzego zaméwienia za-
granicznego.

To tez w r, 1924, kiedy stabllizacja naszego zlotego
pozwolita nawet ubogo uposazonym urzednikom ruszy¢ sie
nieco za granice kraju, pewna, minimalna zresztg, ilo§¢ urzedni-
kéw spedzita cze$é swych urlopéw zagranica. O korzySciach
tego rodzaju wyjazdéw zbytecznem byloby tu moéwié. Nie
chodzi tu juz tylko o godziwy i tani odpoczynek dla chorych,
spracowanych i wymeczonych caloroczna praca w ztych zwykle
warunkach, urzednikéw; korzy$ci, jakie osiagnie urzednik z ob-
serwowania kulturalnego zycia Zachodu, sposobéw pracy, za-
chowania sie urzedéw wobec interesantéw i publicznoéci, i ty-
sigczne inne drobne szczegély, w tak razacy sposéb dzielace
nas jeszcze od Zachodu — oto dorobek kazdego, nawet krétko-
trwatego wyjazdu urzednika polskiego zagranice.
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Jezell za$§ urzednik wyjezdzajagcy za granice kraju jest
nadto fachowcem zamilowanym w swej specjalno$ci, korzySci
takiego wyjazdu wystepuja jeszcze wyrainiej.

Taki fachowiec, naprz. inzynier kolejowy, bada zazwyczaj
zagranica postepy i udoskonalenia swej specjalnosci, informuje
sie o najnowszych postepach wiedzy, cennych wydawnictwach,
kupuje je 1 przywozi do kraju. Robl to samorzutnie; przy-
pomnijmy chocby zeszloroczng wyciecze grona inzynieréw ko-
kolejoych do_;Anglji! ;Jechali za wiasne pienigdze, mogli po-
Swigci¢ caly czas wycieczkom turystycznym, a przeciez nle
tylko, zwiedzajac wystawe w Wembley, zbadali na niej doktad-
nle ndziat kolejowy, lecz z dobrej woll zwiedzili warsztaty
i urzgdzenia kolejowe angielskie, odbyli konferencje informa-
cyjne z przedstawicielami poteznych wytwérni kolejowych an-
gielskich 1 t. p.

Dalej, w stosunku do urzgdnika wogéle, a inzyniera ko-
lejowca w szczegdlnoSci, upada najwiekszy atut, podnoszony
przeciwko wyjazdom zagranice — wywozenia rzekomo duzych
sum pienigznych, ktére, jak obliczyl naprzykiad p, Prezes Ban-
ku Polskiego, majag wynosi¢ po 1500 zi. na glowe. Wyzej
wspomniana wycieczka inzynieréw kolejowych ze wzgledu na
wysoka walute angielska nalezala bezspornie do najdrozszych,
a przeciez przecietny wydatek kaidego z uczestnikéw nie
przenosit 400 zi; 3-tygodnlowa wycleczka na wystawe do
Konstantynopola kosztowata uczestnikéw po 150 zi, to jest
sumé, za ktére nie mogliby sie zadng miarg utrzymaé w kraju.

Zarzagdzenia tedy Rzadu, skierowane przeciwko urzedni-
kom, mijajg si¢ z celem, bilansu handlowego nle poprawia,
a czynigc z urzednikéw obywateli podrzedniejszego gatunku,
poderwa zaufanie ich i przywiazanie do Rzadu.

Nie podobna w koncu nie zatrzymaé sie nieco na stro-
nie formalnej rozporzadzenia p, Prezesa Rady Ministréw, Jezeli
istotnie sytuacia jest taka, iz kilkadziesiat tysiecy ztotych, ja-
kie mogliby wywiezé w roku biezacym urzednicy polscy, mo-
ga zawazy¢ na naszym bilansie handlowym wiecej, niZ np,
zaprzepaszczenie czeSci zbloréw na skutek ztamania przez
pewne ugrupowanle prawomocnego orzeczenia urzedowej Nad-
zwyczajnej Komisji Rozjemczej, to trzeba bylo.zwrécié sie otwar-
cie z apelem do inteligencji polskiej, pracujgcej w administraciji
panstwowej i wskaza¢, Ze interes panstwa wymaga zaniechania
wyjazddw na czas jakiS, Przeciez dotad, ile razy Rzad zpelo-
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wal do tego odlamu spoteczenstwa — nie zawiédt sie nigdy
w jego ofiarnoscl. I obecnie, mimo catej watpliwosci co do
konlecznoscl tego rodzaju zarzadzef, urzednicy panstwowi,
a inzynierowle Kkolejowi w szczegélnoSci, rozumiejac potrzebe
chwili; gdy Skarb walczy o poprawe sytuacji finansowej, ogra-

‘niczyliby samorzutnie do rzeczywistej potrzeby wyjazdy swe

zagranice.

Zamiast tego apelu, przestano urzedom, przedsiebiorstwom
panstwowym | samorzadom do $cislego aastosowania sie,
uchwale Rady Ministréw, zqdagjuca bezwzglednego wstrzymania
8i¢ od wyjazddéw w czasie urlopéw zagranice — 1 to bez poda-
nia terminu, na jaki Rzad uwaza za stuszne odcigé urzednika
od kultury ‘zachodniej 1 wydaé na pastwe rodzimego wyzysku
letniskowego.

Jesli zakaz ten ma mieé¢ charakter staly, to Rzad
powinien jaknajrychlej pomy$leé o tem, aby daé¢ w ekwiwalen-
cle urzednikom panstwowym mozliwoé¢ godziwego wypoczynku
w 'kraju, budujgc‘dla nich sanatorja i pensjonaty w uzdrowi-
skach, dajac 'ulgi szersze w miejscach kapielowych, a wreszcie,
co najwazniejsze, dopomagajgc akcji budowlanej kolonij urzed-
niczych, miast ogrodéw i t. p. Zanledbania w tej dziedzinie,
czeSciowo ' tylko usprawiedliwione sanacja finanséw, sa olbrzy-
Dotyczy to zwiaszcza Ministersiwa Kolei; z wyjatkiem
kilku Dyrekcyj prowincjonalnych, mieszczacych sie w porzad-
nych budynkach, inne, a przedewszystkiem Dyrekcja stoteczna
i samo Ministerstwo Kolel miesci sie i pracuje w warunkach
uragajacych elementarnym wymaganiom higjeny i zdrowotnosci.
llos¢ domdw dla urzednikéw jest zupelnie niewystarczajaca;
o letniskach“dla kolejowcéw lepiej nie méwié; pare egzystu-
jach zaktadéw, odziedziczonych po zaborcach (Bgblin) lub zor-
ganizowanych dzieki inicjatywle wybitnych jednostek (Wtoda-
wa) nie moze zadowoli¢ nawet tysiecznej czesci nieodbitych
potrzeb chwill. ' :

O budowle za§ nowych gmachéw dla kolejowcéw nad
morzem, w gérach i naszych uzdrowiskach nic nie stychac.
A przeciez zdawaloby sle niezaleznie od obecnych utrudnien,
czas byiby najwyzszy,aby Ministerstwo Kolei, operujace ma-
sami najbardziej przemeczonych nerwowo i - fizycznie funkcjo-
narjuszy panstwowych, pomyslato wreszcie o tych koniecznos-
clach, Inaczej, urzednicy kolejowi mimowoli bedg sobie sta-
wiali pytanie: czy stuszne to wszystko? L W,

Postepy w urzadzeniach do czyszczenia rusztéw parowozowych.

Dypl. inz, Desider Ledaes-Kiss, Budapeszt.

(Streszczenie z niemieckiego).

uz w pierwszych okresach rozwoju techniki kolejowej,
mniej wigcej w druglej polowie XVIII w,, stwierdzono nie-

korzystne skutki uzywania w lokomotywach wegla, za-'

wierajacego wiele zuzll lub spiekajacego sig¢ silnie, Wegiel
ten powoduje nagromadzanie si¢ odpadkéw, nadmierne prze-
ciazenie rusztéw i wywoluje niedomagania w ruchu oraz stra-
ty ekonomiczne, wynikajagce wskutek zwigkszenla grubosci
warstwy ognia. .

Przy uzywaniu powyzszego gatunku wegla mozna zau-
wazyé nastepujgce zjawiska:

_a) wskutek braku dostgpu powietrza nastgpuje niecai-
kowite spalanie wegla, wytwarza sl¢ czesciowo tlenek wegla
(CO), wywiazujac tylko 2.480 kaloryj, zamlast kwasu weglo-
wego (CO,), wywigzujacego 8.080 kaloryj. W ten sposéb
5.600 kaloryj idzle na marne w niewykorzystanych dostatecz-
nie gazach spalania. Do§wladczenia, 'przeprowadzone przez
Austrjackie Koleje Pafstwowe odno$nie ustalenia analiz ga-
z6éw spalinowych, zestawione =zostaly przez Inz. Schagera
W czasopi$mie ,Die Lokomotive® — Wieden, wlutym 1912 r.
W szerequ tabel. Analizy te wykazujg przy §redniej oraz wy-
sokiej warstwie ognia 3 : 3,20, a nawet 4,63%/, zawartoscl
tlenku wegla w dymnicy; gy

b) dla wytworzenia (w zwigzku ze spadkiem cisnienia

W kotle) sztucznego clagu, inaczej méwiae, dia zwiekszenla

ognia forsuje sie dmuchawke kosztem sztucznego vacuum, €O

powoduje nietylko ' straty - pary, ale porywa réwniez przez
nadmierny ciag powietrza drobne czastki wegla;

c) wskutek trudnosct wydobywania wegla przez drzwicz-
ki, czyszczenie paleniska, wymagajace z natury rzeczy diuz-
szego czasu, jest mozliwem-tylko na stacjach weztowych i kon-
cowych; a to ze swej strony wywoluje na tych'stacjach nad-
mierne skuplenie Iokomotyw, opéznianie pociggéw 1 t. d.;

d) diugi czas czyszczenia ognia przy otwartych 'drzwicz-
kach powoduje silne ozieblenie paleniska, " ktére wymaga do-
datkowej iloSci’ wegla, a zatem znéw strate' paliwa i czasu,
a takze szkodliwe $ciaganie sie Scian paleniskowych, czeste
ciekniecie rurek ptomiennych, urywanie zespérek—jak wogéle
czeste reparacje.

Azeby choé¢ wczesci 'usungé te' strony ujemne, szcze-
gblnie przy paleniu szlakujacym weglem, maszynisct z wiasnej
inicjatywy pomagaja soble, usuwajac kilka rusztowin, aby
przez wytworzony tym sposobem otwér '‘wyrzucié szlake do
popielnika. W Istocie jednak jednoczesnie ze szlaka wpada
do popielnika i cze$¢ plonacego wegla, znajdujgcego sle na
szldce, a ponlewaz manewrowanie rozpalonemi rusztami jest
do$¢ skomplikowane, a nawet niebezpieczne, przeto upuszcza-
nie ich, a' w konsekwencji i pekanie 'tychze jest na porzadku
dziennym, Gorszem jednak jest to, iz polamana rusztowina
nie moze byé czesto natychmiast zastapiona inng, a 'w poSple-
chu zostawia sie ja w palenisku, W zesunietym z tego po-
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wodu ruszcie powstajg szerokie szpary i spalanie wegla od-
bywa sie calemi tygodniami przy bardzo szkodliwym nadmia-
rze doplywu powietrza, Przez te same szpary wypada cze$é
niezuzytego wegla do popielnika, co jest znowu dotkliwa strata.

Zdumiewajacem jest, ze dzi§ jeszcze mozna sie spotkac
z tym pierwotnym sposobem oczyszczania paleniska, szcze-
gélntej tam, gdzie odpowiednie przepisy, zabraniajace do
uciekania sie do tego sposobu, nie sa jednocze$nie poparte
stalg kontrola. ,

Azeby zapobiec tym brakom, juz okolo 1870 roku za-
stosowano w lokomotywach systemu Behne-Kool czeéé rusztu
ruchoma, ktéra otwierata i zamykala sie zapomoca specjalne-
go mechanizmu. Mechanizm skiadat sie z walka i korby,
przy pomocy: ktérych w przeciggu kilku minut mozna bylo
otworzy¢ ruszt i oczysci¢ palenisko daleko tatwiej i predzej,
jak przy wygrzebywaniu zuzli za pomoca szufli i wyjmowaniu
przez drzwiczki. Rezultat préb, przeprowadzonych przez nad-
inspektora ‘Szentgyorgyi na Wegierskich Kol. Panstw., ogto-
szony zostal w czasopiSmie ,Die Lokomotive* (Wieden)
w maju 1920 r. w art. ,Skrécenie czasu czyszczenia ognia“.
Wykazano w tym artykule, ze w okresie czasu pierwszych
8—10 minut czyszczenia ognia, skrzynia paleniskowa prawie
zupelnie sie nie ochladza, poniewaz przez przerébke ognia
podczas tego okresu zwieksza sie wytwarzana ilo$¢ ciepla
i zrbwnowaza zupelnie dzialanie przyplywu zimnego powie-
trza, Natomiast podczas nastepnego okresu czyszczenia ognia,
ktére przy systemie pierwotnym (za pomoca szufli) trwa bez
poréwnania dluzej, nastepuje szybko wzrastajace ochlodzenie
paleniska, co uwidocznionem jest w przeprowadzonych wy-
kresach. Oszczedno$¢, polegajaca na tem, iz dorzucenie dal-
szych iloSci wegla jest zbyteczne, zostata obliczong na zasa-
dzie powyzszych wykreséw (przy uzyciu rusztu ruchomego)
w wysokoSci 1°/, calkowitego zuzycia wegla.
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Rysunek Ne 1 przedstawia powyzszy mechanizm, nazwa-
ny w jezyku niemieckim ,Spindelkipprost. Nie baczac na
wielostronne korzySci tego systemu. w poréwnaniu z recznem
oczyszczaniem paleniska przez drzwiczki i ten system okazat
sie wkrétce wadliwym. Gwint drazka musiat by¢ stale sma-
rowany, gdyz w przeciwnym razie rdzewiat i przestawat funk-
cjonowaé. Na naoliwionym za$§ drazku osiadajg sadze, brud
i popidt, co powoduje zle funkcjonowanie mechanizmu i cze-
ste uszkodzenie czeéci jego. Przy zamykaniu rusztu wegiel
dostaje sie pomiedzy stala i ruchoma cze$¢ rusztu, co unie-
mozliwia dokiadne zamkniecie, stwarza szczeliny .i powoduje
wskutek tego nadmierny doplyw powietrza. Pomimo tych nie-
domagan, system ten pod wieloma wzgledami udoskonalony,
stosowany jest do dnia’ dzisiejszego na licznych kolejach, acz-
kolwiek udoskonalenia te nie usuwaja wyszczegdlnionych
brakdéw.

Na rysunku 1-ym wskazano, jak otwiera sie cze$é ru-
choma rusztéw bezposrednio na zewnatrz,

bezpoérednio na -bardzo wrazliwa Sciane sitowa. 'Aby zapo-

Ta dogodno$¢ ma
jednak te zlg strone, iz doplyw zimnego powietrza natrafia "

biec temu, niektére dyrekcje kolejowe zmienily konstrukcje
w ten sposéb, iz czeS¢ ruchoma otwierala sie nazewnatrz
w strone popielnika. - Zimne powietrze przechodzilo przez po-
pielnik i w ten sposéb ogrzane wpadalo do paleniska.
Rysunek Ne 2 uwidacznia, jak wegierskie koleje za po-
mocg napedu dfwignioweqgo staraly sie usunaé niedomagania
mechanizmu drazkowego. Mechanizm dZwigniowy stanowi bez-
sprzecznie postep. Przedewszystkiem unika si¢ dlugiego drgz-
ka, ktéry tatwo ulega zanieczyszczeniu; pozatem ma sie mo-

Rys. 2.

zno$¢ przez kilkakrotne silne manewrowanie rozdrobni¢ wegle
i zuzle, ktére sie dostaly pomiedzy czeSci rusztu ruchomego
i stalego, przez co umozliwionem jest dokladne zamkniecie
mechanizmu. Jednakze potrzeba silnego manewrowania wy-
woluje czesto wyginanie, a nawet pekanie mechanizmu.

Aby uniknaé szkodliwych skutkéw zetkniecia Sciany sito-
wej z powietrzem, doplywajgcem w stanie dos¢ chlodnym, osta-

Rys. 3.

tnio przeniesiono ruchoma cze§¢ rusztu, miedzy innemi na ko-
lejach panstwowych niemieckich, do $rodka pola rusztowego.
W ten sposéb’ doplywajace powietrze, zanim dojdzie do $cia-
ny sitowej, musi przej§é nietylko przez popielnik, ale tez po-
nad szerokg warstwa petnego ognia. Udoskonalenie pocigga
za sobg te korzys$é, ze umozliwia utrzymanie ognia zapaso-
wego tuz pod Sciang sitowa i pod sklepieniem przez caty czas
czyszczenia rusztu, w przeciwienstwie do urzadzen wg. rysun-
kéw NeNe 1 1 2, ktére akurat z tego miejsca wymagajg usu-
niecia wegla, a wiec. z miejsca, w ktérem celem ochrony
Sciany sitowej w pierwszej linji nalezaloby utrzymywaé ogien.
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Zasadnicza zmiane w tych stosunkach wywotat wynala-
zek wegierskiego inz. Rezsny, polegajacy na zastosowaniu
obrotu ruchomej cze$ci rusztu wokét osi. Wywrotng czesé
rusztu mozna otwiera¢ i zamykaé recznie za pomoca zZwy-
ktego haka. Konstrukcja tego rusztu jest tego rodzaju, ze
wmontowanie go w istniejacy ruszt nie wymaga zadnych re-
konstrukcyj, wystarcza bowiem zwyczajnie usuna¢ kilkanascie
zwyktych rusztowin i utozyé ruszt wywrotny na belkach po-
przecznych, Z usunieciem mechanizmu drazkowego czy dzwi-
gniowego znikaja rdéwnoczesnie wszelkie zwigzane z niemi
ujemne strony, a przez ulozenie wywrotki w. tylnej czedci rusztu,
mozliwie blizej drzwiczek (patrz rysunek Ne 3) osiaga sie bez-
wzglednie ogrzanie zimnego powietrza, ktére musi przejsc
przez cala warstwe plonacego ognia. Najwazniejsza je-
dnak korzy$é tego systemu polega na tem, iz moze byé on
zastosowany w kazdej chwili do kazdej lokomotywy bez naj-
mniejszej, jakiejkolwiekbgdz zmiany w samej konstrukcji rusztu
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lub paleniska, t.zn., ze w kazdej lokomotywie z tatwoscig, bez
wielkich kosztéw i bez straty czasu, moze byé zastosowane
racjonalne czyszczenie ognia. Z tego powodu w wielu pan-
stwach, a przewaznie w tych, gdzie uzywany jest nawet w nie-
wielkiej iloSci wegiel szlakujacy, stosowane saruszty ze zwy-
kta wywrotka. Dotychczasowa wieloletnia praktyka z rusztami
tego systemu wykazatla, iz nie zachodzi potrzeba utrzymywa-
nia skomplikowanych i drogich urzadzen mechanicznych ule-
gajacych czestemu psuciu i wymagajacych reparacji. Zastapi¢
je mozna natomiast zwyklemi rusztami z wywrotka, ktére od
powiadajg znakomicie swemu celowi.- Z tego powodu wiele
panstw stosuje te ruszty z wywrotka réwniez do nowych lo-
komotyw.

Znana powaga w technice parowozowej, Robert Garbe,
w ostatniem wydaniu dzieta swego ,Die zeitgeméasse Lokomo®
tive” okresla zwykly, recznie poruszany aparat do czyszczenie
ognia, jako niezbedna cze$¢ sktadowa parowozu.

Kronika

Rada Techniczna przy Ministrze Kolei.

Rozporzadzeniem Rady Ministréw powotana zostala Ra-
da Techniczna przy Ministrze Kolei. Statut okresla Rade
jako organ doradczy i opinjodawczy, majgcy za zadanie roz-
patrywanie i opinjowanie zasadniczych przepiséw, warunkéw
technicznych oraz wazniejszych projektéw i zagadnien tech-
nicznych w dziedzinie podlegtej Ministrowi Kolei. Rozpa-
trzeniu Rady Technicznej podlegaja nastepujgce sprawy: a) za-
sadnicze przepisy i warunki techniczne, dotyczace przygoto-
wania budowy, utrzymania i ekploatacji kolei z.; b) projekty
ogélne budowy naszych linji kolejowych uzytku publicznego,
wazniejsze projekty przebudowy i rozwoju istniejacych linji;
c) projekty typéw budowli,
kolejowych, w szczegélno$ci typéw urzadzen do zabezpiecze-
nia ruchu pociagéw i sygnalizacji, urzadzen telegraficznych
e) projekty
stacji weztowych i dworcéw w wiekszych miastach, oraz wa-
zniejszych stacji pogranicznych, krancowych i rozrzadowych;
f) projekty budowy i przebudowy warsztatéw gtéwnych; g) pro-
jekty typéw nowego taboru kolejowego i jego urzadzen; h)
projekty budowli z nowych nie stosowanych dotychczas ma-
terjaléw i nowych sposobéw wykonywania robét, i) projekty
elekryfikacji kolei oraz budowy i przebudowy wielkich elek-
trowni; k) projekty i warunki budowy tramwajéw; 1) wszelkie
inne projekty i sprawy techniczne z zakresu dziatalno$ci Mi-
nisterstwa, ktére Minister skieruje do Rady Technicznej,

Do sktadu Rady Technicznej nalezy:

1) Przewodniczagcy mianowany przez Ministra,

2) czlonkowie, powolani przez Ministra z posréd wy-
bitnych fachowcéw na polu techniki komunikacyjnej,

3) przedstawiciel Sztabu Generalnego,

4) Dyrektorowie Departamentéw Technicznych Mini-
sterstwa.

W skiad Rady, inauguracyjne posiedzenie ktérej odbyto
sie dnia 19 maja r. b., weszli.

Przewodniczacy: Podsekretarz Stanu—inz, J. Eberhardt.
Zastepca przewodniczacego — prof. inz. A. Wasiutyriski.
Cztonkowie powolani przez Ministra: inz. A. Dunin, prof. inz.
J. Fedorowicz, prof. inz. M. Huber, prof. inz, 8. Kunicki,
prof. inz. M. Lalewicz, inz. W. Lopuszyriski, inz. J. Priiffer,
prof. inz. A. Pszenicki, inz, S. Rybicki, prof. L. Staniewicz,

« prof. inz. O. Stelmachowsk: i prof. inz. K. Waqtorek.

" Naznaczeni przez Ministra z po$réd funkcjonarjuszy Mi-
nistra: inz A, Frank, inz. M. Piechowsk: 1 S. Sztoleman.
Generalny Wojskowy Komisarz Kole]owy putk, 7. Kurcjusz
i Dyrektorowie Departamentéw: inz, W. Czapski, inz. J. Mro-
zowsks i inz, B. Skupiewsks.

Sekretarzem Rady Technicznej jest inz, Seweryn An-
drzejewski (Prezes Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych).
Zastepca inz. H. Jezierski.

mostow, nawierzchni i urzadzen

rekcjach przy naprawie zestawéw kotowych, "

krajowa.

Powolanie Rady Technicznej, utworzenia ‘ktérej od lat
szeregu domagatl sie Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych,
stanowi duzy krok naprzéd w rozwoju technicznem kolejnic-
twa polskiego.

Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydznaiow
Mechanicznych.

Na 22—24 maja zwolany zostat do Warszawy V zjazd
Techniczny Inzynieréw Wydzialdw Mechanicznych polskich
kolei panstwowych. Stosownie do regulaminu, zatwierdzonego
przez p. Ministra Kolei, zjazdy 'te maja na celu planowe opra-
cowanie wazniejszych spraw 2z dziedzin technicznej i gospo-
darczej, wchodzacych w zakres dzialalno$ci Wydzialéw Me-
chanicznych, utrzymanie ciagtego kontaktu miedzy temi wy-
dziatami i zaznajomienie przedstawicieli ich z wynikami prac
poszczegélnych Dyrekcyj. Zjazdy majag charakter doradczy.
Stalymi czlonkami zjazdéw technicznych' sa: Naczelnicy Wy-
dzialéw Ministerstwa Kolei i Wydziatéw Mechanicznych wszy-
stkich dyrekeyj P. K. P., Czlonkowie Komitetu zjazdéw i se-
kretarz jego. Sprawami zjazdu zarzadza Komitet, skladajgcy
sie z przewodniczacego, 3 czlonkéw i sekretarza. Oprécz
stalych cztonkéw, kazdy inzynier M. K. i Dyreke;ji, o ile przed-
stawia referat, -bierze udzial' w zjeZzdzie na prawach cztonka.
Kazdorazowy zjazd uchwala program pracy nastepnego zjaz-
du — wskazuje, jakie sprawy kolejnictwa 'sa najpilniejsze do
opracowania, czlonkowie za$ zjazdu rozdzielaja pomiedzy sie-
bie opracowanie spraw wskazanych w programie. Z obrad
zjazdu maja by¢ spisywane szczegélowe protokély.

Na I zjezdzie Inzynieréw Wydziatéw Mechanicznych maja
byé wygloszone nastepujace referaty:

Inz. A. Bobrowsk:i. Wykorzystanie ciepla odpadkowego
przy parowozach. Inz. S, Felsz: a) Rezultaty’ do$wiadczen
na parowozach manewrowych i lzejszych pociggach towaro-
wych pod wzgledem zuzycia wegla; b) Wyniki badan i eks-
pertyzy wybuchu kotla przy ul. Chmielnej. Inz. S. Fleszar.—
Ujednostajnienie norm, stosowanych w poszczegélnych Dy-
[nz. P. Kara-
sinski.—Premje warsztatowe, Inz. 8. Kowalewski.— Premjo-
wanie stuzby trakcyjnej. Inz. I. Liabecki, — Rewizja maznicy
przy wagonach towarowych. Inz. M, Stodolsk:i. — Stosowanie
sklepie paleniskowych. Inz. T. Swiesciakowski: a) Usta-
lenie jednolitych dla wszystkich Dyrekcyj praktycznych spo-
sobéw okreslenia norm weglowych i rozpatrzenie obowiazuja-
cych obecnie przepiséw o premjowaniu rozchodu wegla, b)
Izolacje kotléw parowozowych statych. Inzi. 7. Tymowski.—
Ustalenie warunkéw technicznych, jakie maja byé przestrze-
gane przy przejéciu' wagonéw osobowych i towarowych z je-
dnej Dyrekcji do drugiej. Inz, 1., Wagner. — Ujednostajnienie
formy rocznych sprawozdah o dzialalno$ci wydzialéw mecha-
nicznych. Inz. S. Wasilewski: a) Organizacje kurséw dla pa-
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laczy kottéw; b) Wpypadki zepsucia sie parowozdw i wago-
néw. Inz. W. Witkowsks.— Wykorzystanie odpadkéw paliwa,
zawartych w mialé dymnicznym i zuzlu popielnikowym. Inz.
Z., Zoawadzki. Zastosowanie przyrzadéw inz., Arcisza do
oczyszczania wody kotlowe;j.

Podczas zjazdu czignkowie jego maja zwiedzi¢ budowe
linji $rednicowej w Warszawie oraz budujace sie warsztaty
wagonowe na st, Pruszkdéw.

Zjazd lnzynlerow drogowych polskich kolel
parnstwowych.

Pan Minister Kolei zatwierdzit w pierwszych dniach maja
4 opracowany- przez Departament Utrzymania i Budowy ,Regu-
lamin zjazdéw inzynieréw drogowych polskich kolei zelaznych“.
Organizacja zjazdéw inzynier6w drogowych ma za zadanie
. rozwigzanie spraw i zagadnien technicznych i gospodarczych
w zakresie dzialw drogowego, utworzenie wiekszej tacznosci

pomiedzy inzynierami drogowymi, celem wzmocnienia ich
wspotpracy fachowej oraz zaznajomienia ich z postepem tech-
niki na kolejach zagranicznych i ojczystych.

Pierwszy zjazd inzynieréw drogowych Ministerstwo zwo-
tuje w Warszawie na S i 6 czerwca r. b,

Na zjezdzie zostang wygloszone i przedyskutowane na-
stepujace referaty: 1) Ustalenie norm iloSci pracownikéw sta-
tych, 2) ‘w sprawie programu robét przy. konserwacji toru
w latach najblizszych, '3) haki i wkrety w torze kolejowym,
4) ustalenie normalnych dlugosci odstepéw i dziatek robo-
czych, 5) ujednostajnienie gospodarki materjalowej i inwenta-
rzowej, 6) sprawa szkolenia, 7) studja nad normalizacja pracy
w dziale drogowy.

Pozatem zjazd rozwazy zgtoszone przez czltonkdéw zjazdu
wolne wnioski i opracuje program nastepnego zjazdu.

Po ukonczeniu prac zjazdu, czlonkowie jego zwiedza
wieksze roboty, wykonywane obecnie na st. Piotrkéw Dyrekcji
Warszawskiej, oraz budowe warsztatéw w Pruszkowie, wyko-
nywang przez Dyrekcje Budowy. '

Kronika zagraniczna.

Ustréj zarzaddw kolejowych w Rosji.

Bolszewicy, zdezorganizowawszy w poczatku kolejnictwo, nie moga
jako$ znalezé nalezytej drogi, by doprowadzié funkcjonowanie jego do sta-
nu mniej wiecej normalnego. Stad ciagte zmiany w ustroju zarzadéw
kolejami. Poczatkowo cala wladze cbjeli rozmaici komisarze, zaufani pod
wzgledem przekonan politycznych, lecz pochodzacy prawie wylacznie ze
sfer nie majacych najmniejszego pojecia o zarzadzie. Ci komisarze pilno-
wali, by wtadze kolejowe nie popelnily czego zdroznego i bez ich akcep-
tacji nie mogto wyj$é zadne zarzadzenie. Musialo to wywolywac tak powazne
niedogodnoéci, ze stopniowo trzeba bylo wyemancypowad wladze kole-
jowe od nieograniczonej ingerencji komisarzy. Okazalo sie jednak, ze
i to pomogto niewiele. Utworzono wigc dla kazdej kolei rady zarzadza-
jace (prawlenija), zlozone z przedstawicieli przemystu, rolnictwa i wladz
miejscowych, Tym radom oddano sprawy finansowe, gospodarcze i admi-
nistracyjne, - pozostawiajac naczelnikom drég tylko sprawy technicznego

zarzadu kolejami. Wywolato to jednak powazne niedogodno$ci, pochodza-
ce nietylko z dwoisto$ci wladzy, ale takze i stad, ze przedstawiciele
innych gatezi gospodarki narodowej zbytnio nagmall kole}e do swych po-
trzeb, a niektére rady zarzadzajace zacquy organizowaé¢ rézne przedsig-
biorstwa pomocmcze, nie majace nic wspblnego z kolejami. W lipcu
1923 r, zreorganizowano rady zarzadzajace lecz to nie usunelo zasadni-
czego bledu rozdzialu techniki i ekonomiki. Otéz obecnie, jak podaje
Ekonomlczeskaja Zizh“* w Ne 24 z dn. 30 stycznia r. b., wprowadzono
nowa organizacje. Skasowano zarzady techniczne i wlqczono je, ‘jako
wydziaty, do rad zarzadzajacych, 'ktére staly sie przez to jedynym odpo-
wiedzialnem organem zarzadu kolejowego. Koleje zelazne z istoty rzeczy
wymagaja zarzadu sprezystego, watpliwem wiec jest, czy cialo kolegjalne
na taka sprezysto§¢ sie zdobedzie i czy nie zajdzie w koncu po tych
wszystkich - prébach potrzeba powrotu do dawnego ustroju, przez oddanie
calego zarzadu w jedne rece.
S. S,

Przeglad pism.

+THE RAYLWAY GAZETTE*“ (kwiecien—maj 1925). Przedwstep-

ne ‘sprawozdanie, zawierajace szczegély z rachunkéw i danych statystycz-
‘nych o kolejach Wielkiej Brytanji za r. 1924, poréwnuje je z wynikami
w latach 1923 i 1913, : ¢

Z wydatkéw ogélnych .na kolejach Wielkiej . Brytanji w wysokosci
£ 1.190.500.000 nie mniej niz L 1.099.790.000 przypada na .4 wielkie To-
warzystwa, ktére posiadaja w eksploatacji 19.936 mil z ogélnej ilosci
20.328 mil ang. Dla wszystkich kolei Wielkiej Brytanji przecietny ¢ dy-
widendy wynosit w r. 1924 4,44 w poréwnaniu do 4,433 w r. 1923,
4,623 w r. 1922 i 4,07°/, w 1913, W stosunku do dywidendy dla' catej
sieci w r. 1924 dla poszczegblnych Towarzystw wypadia ona nastepujaco:
dla Great Weétern—4,8%/,, London Midland & Scotish—4,5%, Southern —
4,49, i dla London & North Eastern — 4,3°%, Dochody, stanowiace
w r. 1923 1. 205.814.000, zmniejszyly sie w r.1924 do L. 203.400.000 dla
calej sieci Wielkiej Brytanji, a dla 4 Towarzystw: L. 196.280.000 w r. 1924
w poréwnaniu 198.895.000 w r. 1923, Wydatki eksploatacyjne dla catej
sieci zwigkszyly sig z L. 165.000.000 w r. 1923 do L. 166.500.000 w r. 1924
i spdlczynnik eksploatacji zwiekszyt sie z 81,22%/, do 83°/,. Dla 4 Towa-
rzystw wspétczynnik eksploatacji byt réwniez wyzszy niz w r. 1913, a wy-
datki eksploatacyjne zwiekszyly sie z L. 157.064000 w r. 1923 do
L. 157.900.000.

Kwestja czyszczenia parowozéw w Swietle kosztéw zostata w osta-
tnich czasach zdecydowana w Anglji w ten sposéb, ze koszty na wyko-
nanie tej pracy maja byé zredukowane do minimum przez zastosowanie
oczyszczania parowego dla wiekszych powierzchni, jak: kotly, budy, ten-
dry itd., zamiast wycierania recznego naoliwionemi szmatami. Przyjmuje
sig, Zze nie wplynie to ujemnie na pomalowanie parowozu.

Towarzystwo kolei Potudniowej. (angielskiej) komunikuje ostatnie
dane o punktualnoéci ruchu pociagéw, podajac, iz ze 113.709 pociagéw
w ciagu miesiaca 93%, szly o czasie, 5°, z opéznieniem ponizej 10 min.
i zaledwie 2"/0 ponad 10/,

» Yorkshire Post*“ komumku]e zebrane ostatnio dane, dotyczace innych
linij.

Na kolei London & North Eastern, przy 206.023 pociagach mie-
siecznie, przecigtne opéznienie bylo ponizej 2 minut. W okresie sprawoz-
dawczym' ekspresy z Cing's Cross do Aberdeen mialy opéznienie przeciet-
nie tylko 2,2 minuty; z Cing's Cross do Edinburga op6Znienie byto 1,6 mi-
nuty i do Newcastle 1,8 minuty; od Leeds do York i Glasgow opéZnienie

érednie stanowilo 1,2 min. Za takiz okres na kolei London Midland &
Scotish z 14,406 ekspreséw przyszly o czasie lub z opéZnieniem nie
wiekszem niz 5 minut—12,306. pociagéw, gdy z 236.369 pociagéw lokal-
nych nie mniej niz 217,014  przybyto punktualnie lub z opéZnieniem nie
wigkszem — ponad 5 minut.

Kolej Grent Western za podobny okres wykazuje, Ze przecigtne
opbznienie 120,145 pociagéw lokalnych bylo 2,2 minuty, a ekspreséw da-
lekiego biegu—3,3 min,

Komunikat ten zaopatrzony jest przekonaniem, ze koleje zadnego
innego panstwa nie moga rywalizowac z angielskiemi pod wzgledem punktu-
alnosci.

Towarzystwo kolei Niemieckich, ‘w ' przewidywaniu deficytu za
r. 1925 w wysoko$ci 18.000.000 marek, pednosi taryfe osobowa o 10%,
poczynajac od d. 1 maja.

BIBLJOGRAFJA.

ROCZNIK STATYSTYCZNY POLSKICH KOLEI PANSTWOWYCH
za rok eksploatacyjny 1922,

g Pod tytulem powyzszym ukazal si¢ w druku zbidér tablic staty-
stycznych, dotyczacych eksploatacji P. K. P. za rok 1922, Jest to pierw-
sze wydawnictwo w tym rodzaju od chwili istnienia M-wa Kolei, Poza
przedmowa, w ktérej zamieszczona zostala rdéwniez tablica, zawierajaca
najwazniejsze dane statystyczne za rok 1919, 1920, 1921, wtasciwy rocz-
nik podaje Stan posiadania P. K. P. i $rodki eksploatach, Stan liczebny
personelu kolejowego, Prace taboru, Ruch przewozowy, Dochody, Wy-
datki i tabelg wypadkéw. Dane, dla kazdej Dyrekcji kolejowej oddzielne,
pddane sa w liczbach absolutnych i w miernikach.

Uklad wydawnictwa, wzorowany przewaznie na Rocznikach Staty-
stycznych Zwiazku Niemieckich K. Z., nie wyczerpuje w zupelnosci zada-
nia i szczegélme w miernikach, wymaga pewnych uzupelnien.

Ta préba sprawozdama statystycznego, opéZnionego co prawda
o 2 lata, pozwala mieé¢ nadzieje, ze wélad za nia ukaza sig dalsze rocz-
niki, w postaci nalezycie udoskonalonej. Szczegblniejsze zainteresowanie
obudzi niewatpliwie pod wzgledem miernikéw w dziale dochodéw i wy-
datkéw rocznik z eksploatacji w r. 1924, gdyz dane te za rok 1922 i 1923
nie moga posiadaé istotnej wartoéci. Byloby bardzo pozadane, zeby réw-
nolegle do wydawnictw rocznikéw statystycznych M-wo Kolei puystapllo
do druku dorocznych sprawozdan .z wykonania budzetu Kolei Pan-
stwowych.
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

PIECIOLECIE

Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych
Podat inz. M. Niebieszczanski
(Dalszy ciag).

VIll, Dziatalno$§¢ Zwigzku P. I. K. w sprawie poprawy bytu
inzynieréw kolejowych.

Oto jedna z najzywotniejszych kwestyj, przewijajaca si¢ jak nic
Arjadny przez caly czas istnienia Zwiazku i powodujaca najwigksze tru-
dnodci w dzialalnodci kazdoczesnego Zarzadu Gléwnego. Gdy bowiem
inne zwiazki, walczac o poprawe bytu swych czlonkéw, mogly popieraé
swe zadania sila zorganizowanej masy, przejawiajaca sie niejednokrotnie
nawet w strejkach, nasz Zwiazek w  pracy swej opieral sie wylacznie
na sile argumentédw rzeczowych, a te, jak do$wiadczenie uczy, nie maja
w dzisiejszych czasach, niestety, powodzenia. Ze w takich warunkach
dziatalno$é kazdoczesnego Zarzadu Gléwnego byla mocno utrudniona, nie
wymaga dalszego motywowania.

Jedna z pierwszych prac, z ktdéra zetknal si¢ Zwiazek Inzynieréw,
bylo zaszeregowanie stanowisk i ustalenie schematu plac. Pierwszy pro-
jekt Ministerstwa Kolei, tyczacy sie zaszeregowania pracownikéw, spotkal
sie z ogélnym protestem i zostal przez Ministerstwo wycofany, W dru-
gim projekcie niewystarczajaca ilo$é klas plac nie dala mozno$ci przepro-
wadzenia calkowicie postulatéw inzynieréw; udalo sig tylko przeprowadzié
z nich najwazniejsze i migdzy innymi ustali¢ takze najnizsze warunki placy
na jakie moze byc inzynier przyjmowany do stuzby kolejowej.

Po uchwaleniu pierwszej ustawy uposazeniowej, wysitki Zarzadu
Cléwnego skierowane zostaly w tym kierunku, by wyzyskaé wszystkie do-
datki do uposazenia usankcjonowane juz ustawa i uwzgledni¢c je w jak
najszerszym zakresie w stosunku do inzynieréw kolejowych, a wiec, by
zrealizowaé sprawe dodatku funkcyjnego za odbudowe zniszczonych linij,
za budowe prywatnych bocznic oraz sprawe pr‘emji. Niestety wysitki Za-
rzadu Gléwnego nie spotykaly sie z zyczliwem stanowiskiem Ministerstwa
Kolei i sprawy zupelnie jasne i sluszne, jak wyplata dodatku za odbudo-
we, t. j. dodatkowa prace do normalnej eksploatacji, zostala przez Mini-
sterstwo Kolei zakwestjonowane, Podobny los spotykat i wyplate premji
W wydziatach Mechanicznych i Eksploatacyjnych,

Zaprojektowane zostalo réwniez przez Zwiazek P, I. K, zwigkszenie
dodatku za studja wyzsze w drodze noweli do ustawy uposazeniowej.
Wszystkie sprawy powyisze znalazly silny wyraz w diuzszej dyskusji
przeprowadzonej na Ill-cim Zjezdzie Delegatéw do Rady Gléwnej w dniu
23 pazdziernika 1921 r., na ktérym uchwalono dazy¢ wszelkimi dostepny-
mi $rodkami do zasadniczej sanacji stosunkéw w tym kierunku, uwazajac
powyzej wymienione dodatki za prowizoryczne zalatwienie tej pilnej

sprawy.
Nastepna sprawa, ktéra zajela w powaznym stopniu Zarzad Gléw-

ny, byla sprawa pragmatyki kolejowej, ktérej projekty byly wéwczas opra-
cowywane przez Ministerstwo Kolei, S

Na IV-ym Zjezdzie delegatéw do Rady Gléwnej, odbytym w dniach
19 i 20 marca 1922 r., wylonila sig goraca dyskusja na temat niedosta-
tecznego uposazenia inzynieréw kolejowych jakotez na temat niezyczliwego
stanowiska, przez wtadze w tym kierunku zajmowanego. Poruszono spra-
we zaniechania dotychczasowego sposobu zalatwiania tych spraw droga
memorjatéw w Ministerstwie Kolei skladanych i konieczno$ci przej$cia na

bardziej intensywna akcje, zapomoca poruszenia prasy i ké! sejmowych,
Sprawa poprawy bytu inzynieréw kolejowych zainteresowat rzeczy-

Wiscie Zarzad Gléwny Zwiazku P.I. K. sejmowa Komisje Komunikacyjna,
W szczegblnodci za$ poszczegblnych postéw, zblizonych bardziej do két
inzynieréw kolejowych.

Na V-tym Zjezdzie Delegatéw do Rady Giéwnej, odbytym w dniach
24 i 25 marca 1923 r., podana zostala przez prezydjum Zwiazku do wia-
domodci akcja Zarzadu Gléwnego, przeprowadzona w kierunku poprawy
bytu inzynieréw kolejowych’ 1

.Ze sprawozdania tego wynikalo, iz prowadzenie akcji tej natrafialo
na te rame trudno$ci, co i w latach ubieglych z ta réznica wszakze, ze
trudnodci te byly jeszcze spotegowane widmem nowego projektu ustawy
0 uposazeniu pracownikéw kolejowych, wobec ktérego bladta cheé czyn-
nikéw miarodajnych do przyznania doraznych dodatkéw w formie dodat-
kéw funkcyjnych, premji, dodatkéw budowlanych i t. p. Ta sytuacja od-
bita sig najsilniej na dodatku funkcyjnym, ktéry zostat pogrzebany dzieki
stanowisku Ministerstwa Skarbu i Prezydjum Rady Ministréw, przeciw-
nych zwiekszeniu ilo$ci stanowisk kierowniczych w Dyrekcji i na linji, do
ktérych dodatek ten mégt byé przywiazany. Wysitki Zarzadu Giéwnego
spelzly tu na marne; przyczynita sie¢ do tego w duzej mierze, oprécz nie-

zyczliwo$ci Ministréw, takze postawa Zwiazkéw Kolejowych, ktére zadaly
rozszerzenia dodatku funkcyjnego na pracownikéw nietylko $rednich, lecz
réwniez nizej $rednich kategoryj. :

Na skutek staran Zarzadu Gléwnego sprawa dodatkéw budowla-
uych w roku 1922 posunela sie znacznie naprzéd, Interwencja Zarzadu
Gtéwnego u Ministra Kolei doprowadzita do zarzadzenia Ministerstwa Ko-
lei Dyrekcjom, zezwalajacego na. wyplate dodatku budowlanego, oraz in-
nych dodatkéw z kredytéw budowlanych, jak za konserwacje bocznic, od
czynszéw dzierzawnych i t. p. W ten sposéb inzynierowie, pracujqcy
w Wydziatach: Drogowym, Mechanicznym i Elektrotechnicznym, uzyskali

" sposobnoé¢ pewnego podwyzszenia swych poboréw. Jednakze, pomimo

wyraznej wskazéwki i decyzji Ministra, zalatwienie to przez dluiszy czas
zalegalo w réznych Departamentach Ministerstwa Kolei i dopiero, na sku-
tek interwencji Zarzadu Gléwnego, zostalo przekazane Dyrekcjom,

Oprécz egzystujacej juz premji warsztatowej w roku 1922, na sku-
tek staran Zarzadu Gléwnego, wprowadzilo Ministerstwo Kolei od kwietnia
1922 r. 4 rodzaje trakcyjnych premij ramowych, a to: za nadprzebieg pa-
rowozéw, druzyn parowozowych, za oszczedno$é paliwa i za zmniejszenie
iloéci odczepionych wagonéw. Pomimo, Zze na premje te byly asygnowa-
ne doé¢ pokazne jak na owe czasy kredyty, nie wszystkie Dyrekcje wpro-
wadzily te premje w zycie, pozbawiajac w ten sposéb inzynieréw, stoja-
cych na wykonawczych stanowiskach, dodatkowego zarobku.

To samo zjawisko dalo sie zaobserwowaé i w sprawie zaszerego-
wania inzynieréw kolejowych na stanowiska nie nizej VI 6éwczesnego
stopnia placy. W Dyrekcjach, gdzie wprowadzono odrazu zaszeregowanie
inzynierdw do wlasciwych stopni plac, w zwiazku z zajmowanemi stano-
wiskami, kwestja nie napotykata wiekszych trudno$ci i po zasadniczem wy-
jadnieniu sprawy przez Zarzad Gléwny w Ministerstwie Kolei, rozwiazana
byta w sposéb dla inzynieréw kolejowych zadawalniajacy. Natomiast w Dy-
rekcjach Malopolski, gdzie pracownicy zostali zaszeregowani wedtug rang,
niewladciwosc ta, pomimo ingerencji Zarzadu Gléwnego, nie zostala usu-
nieta.

Rozumiejac, iz walka o poprawe bytu moze da¢ wyniki dodatnie
wéwczas tylko, gdy Zwiazek bedzie rozporzadzal dostatecznie obfitym ma-
terjatem, Zarzad Gléwny rozpisal ankiete, dotyczaca bytu inzynieréw ko-
ejowych. Ankieta dala bardzo ciekawy materjal. Wynik ankiety zostatl
podany do wiadomo$ci Ministra Kolei, Podsekretarza Stani, Dyrektoréw
Departamentéw i Prezeséw Dyrekcji, nazewnatrz za§ do odpowiednich
Komisyj Sejmu i Senatu, do Prezydjum Rady Ministréw, wybitniejszym
postom. Ankieta dala sporo rzeczowego materjalu przy debatach nad
ustawa o uposazeniu pracownikéw kolejowych.

Projekt nowej ustawy uposazeniowej zostal w poczatku sierpnia
1922 r. ostatecznie przyjety w Prezydjum Rady Ministréw i przekazany
do Sejmu Ustawodawczego. Wskutek wybuchlego w tym czasie dlugo-
trwalego przesilenia, projekt ustawy nie doczekal sie rozwazenia w Sej-
mie Ustawodawczym i zostal przekazany rzadowi do wniesienia w ciagu
4 tygodni po vkonstytuowaniu sie Sejmu normalnego. Wypadki jednak
grudniowe, tudziez katastrofa walutowa sprawily, iz rzad nie wniést pro-
jektu ustawy do Sejmu w powyzszym terminie.

Na zaproszenie Zrzeszonych Stowarzyszen Pracownikéw Publicz-
nych Wojewédztwa Krakowskiego, Zarzad Gléwny w lutym 1923 roku
wzial udzial w Kongresie pracownikéw panstwowych w Krakowie.

Kongres uznal za konieczne stworzenie centralnej organizacji, kté-
ra jednoczylaby na gruncie zebranych intereséw zawodowych wszystkie
dotychczas nie zwiazane, lub blokujace sie¢ w przygodne ugrupowania,
zwiazki pracownikéw panstwowych. Statut takiej organizacji, przedsta-
wiony komisji organizacyjnej kongresu, nie zostal przez nia przyjety (zo-
stal uznany jedynie jako pewien materjal w tej sprawie), i kongres prze-
kazal Centralnemu Komitetowi Pracownikéw Paristwowych — organizacii,
ktéra obejmuje dotad tylko cze$¢ zrzeszen— opracowanie statutu i powo-
lanie na jego podstawie do zrzeszania sig wszystkie istniejace zwiazki
i stowarzyszenia pracownikéw parstwowych, Niestety jednak, termin,
w jakim ten statut winien by¢ opracowany i podjeta akcja zrzeszenia
wszystkich pracownikéw panstwowych nawet w przyblizeniu nie zostal
przez kongres wskazany, Za to, po przyjeciu powyzej wspomnianej
uchwaly, kongres wszystkie dalsze sprawy przekazat C. K. P. P. do za-
tatwienia.

Na Zjezdzie tym wygtosit kol. Puszkiewicz zrédlowo opracowani
referat w sprawie projektéw ustawy uposazeniowej, by daé moznosé de-
legatom két zaznajomi¢ sie dokladnie z faktycznym stanem rzeczy i poin-
formowac nastepnie o tem wszystkich czlonkéw w swych kolach. Przed-
stawiwszy zebranym wykres poréwnawczy zaszeregowania pracownikéw
podiug projektu rzadowego, podlug projektu Komisji Porozumiewawczej
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wedtug obecnego stanu, prelegent rozpatrzyt poszczegélne linje plac
i doszed! do konkluzji, ze projekt rzadowy bardziej uwzglednia stanowiska
kierownicze, niz to bylo dotychczas, natomiast projekt Centralnego Ko-
mitetu ma wyrazna tendencje zniwelowania tych plac wlasnie tam, gdzie
interesy szerszych mas przestaja juz wchodzic w gre, Gdy w projekcie
rzadowym rozpieto§¢ plac jest w stosunku 1:8, a w obecnym systemie
1:3,5, to w projekcie Centralnego Komitetu rozpigto§é ta wynosi 1:5.
Wreszcie oméwil prelegent zasadnicze réznice w ujmowaniu sprawy za-
szeregowania. Gdy bowiem Kota Malopolskie opieraja
na zasadach nabytych w uprawnien o rangach i wprowadzaja automatyke
aWanséw, to projekty rzadowy i Centralnego Komitetu maja na wzgle-
dzie wylacznie zasade zajmowanego stanowiska a zasada automatycznych
przesunieé stuzbowych wogéle nie byta do obronienia,

Na zasadzie powyzszego referatu rozwinela si¢ obszerna dyskusja,
rezultatem ktérej byla uchwala, by w sprawie tej Zarzad Gléwny Zwiazku
P. 1. K. opracowal szczeg6lowy memorjal poparty wykresami, i by zlo-
zyl Sejmowej Komisji Komunikacyjnej na rgce posta Paczkowskiego oraz
by caly materjal w tej sprawie rozestal Kolom do wiadomosci i zajgcia
stanowiska,

Memorjat taki zostal rzeczywiécie przez Zarzad Gléwny sporzadzo-
ny i wraz z odno$nymi wykresami i wnioskami zarzadu Gléwnego zlozo-
ny zostat Komisji Komunikacyjnej na rece postéw Paczkowskiego i Ostrow-
skiego. =y :
Po uchwaleniu przez ciala prawodawcze nowej ustawy o uposaie-
niu, dzialalno$é zarzadu Gléwnego Zwiazku P. I. K. skierowana zostala
w kierunku uzyskania dla pracownikéw kolejowych o wyksztalceniu aka.
demickiem dodatkowego szczebla na réwni z innymi pracownikami pan-
stwowymi, ktérym to prawo przyznano.

Dzieki zyczliwemu stanowisku, zajetemu w tej sprawie przez obec-
nego Ministra Kolel, zostal w poczatku roku 1924 przez Ministerstwo Ko-
lei zlozony do Rady Ministréw projekt odno$nej noweli do ustawy uposa-
zeniowej, ktéry wreszcie, po wielu wysitkach ze strony tak Zarzadu Cléw-
nego, jak i poszczegélaych Két Z. I. K., w roku obecnym zostal urzeczy-
wistniony.

Komunikat Zarzadu Giéwnego Zwigzku P. |. K.

. Zwolany na podstawie art. 13.. Statutu Zwiazku P. I. K, na 3, 4
i 5 kwietnia r. b. do Warszawy VIII Zjazd Delegatéw do Rady Gléwnef
nie zdazy! w powyzszych dniach wyczerpa¢ calkowicie programu swych
obrad, wobec czego uchwalono w ostatnim dniu obrad przerwad ich dal-
szy tok,a na zalatwienie nie wyczerpanego jeszcze porzadku dziennego
w punkcie 11 i 12 wyznaczyé dalsze obrady na niedziele dnia 17-go
maja r,.b, |

W dniu tym odbylo sie rzeczywisécie zakonczenie -obrad VIII-go
zjazdu przy udziale 36 Delegatéw K6t miejscowych Zwiazkéw. Dluzsza
dyskusje wywolal zgloszony przez czlonka honorowego Zwiazku P, I. K.
profesora inz, Wasiutynskiego wniosek o reasumpcle poprzednich uchwal,
tyczacych sie taktyki Zwiazku, a to wobec zatwierdzenia przez wladze.
nowego statutu Zwiazku P. I. K., ktéry zupelnie jasno i wyraZnie okresla
cele Zwiazku P. I. ¥., skutkiem czego poprzednie uchwaly, powziete
w czasie obowiazywania dawnego statutu, stracily na swej aktualno$ci
Whniosek ten przyjeto..

Przeprowadzone nastepnie wybory daly nastepujace wyniki:

Prezesem Zwiazku P, I. K. wybrano kol. Andrzejewskiego Sewe-
rYnG.
Mieczystawa 1 kol. Pawlowskiego Aleksandra.

W sklad Zarzadu Gléwnego weszli: kol, Babinski, Bieniecki, Jaku-
bowski, Kowalewski, Kalinski, Raabe,

Do Giéwne] Komisji Rewizyjnej wybrano: kol, Kraczkiewicza, Bo-
browskiego i Gubrynowicza,

_ Ze strony poszczegblnych K6t wchodza do Zarzadu Gléwnego jako
jego czlonkowie: z-Kota koledzy: Warszawskiego—Gassowski, Wilenskiego—
Wirkutowicz, Radomskiego — Kaniewski, Gdanskiego — Korzon, Poznan-
skiego — Van Roy, Krakowskiego — Kriiger,- Katowickiego — Atenski,
Lwowskiego — Friiauff, Stanistawowskiego — Dziekonski.

Zgtoszone przez poszczegélne Kola wnioski zostaly przekazane no-
wemu Zarzadowi Gléwremu do wykonania.

' Piaty Zjazd Inzynieréw Kolejowych
odbedzie sie w pierwszej polowie wrzednia r. b. w Gdansku.

Upraszamy o zglaszanie referatéw na Zjazd do dnia 1
sierpnia, a Zarzady K6t Zwigzku P, I. K. o podanie liczby
uczestnikéw Zjazdu mozliwie na ten sam termin,

KOMITET ZJAZDOW Inzynieréw Kolejowych.
PYTANIA | ODPOWIEDZI.

Redakcja ,Inzyniera Kolejowego* z paru stron otrzyma-
la propozycje utworzenia w naszym miesieczniku dzialu ,za-
pytoni 7 odpowiedzs“. Dzial taki jest niewatpliwie pozyteczny,
jednakze obecny szczuply skiad Komitetu Redakcyjnego
i $rodki jakiemi Kkomitet rozporzadza, nie pozwalaja wzigé
na siebie calkowicie ciezar udzielania czytelnikom odpowie-

INZY NIER KOLEJOWY

zaszeregowanie’

Wice-prezesami Zwiazku P, I. K. wybrano kol. Niebieszczariskiego

dzi pa zapytania z najrozmaitszych dziedzin kolejnictwa. Ma-
my prze$wladczenie, ze Szanowni nasi Czytelnicy zechcg nam
w tej mierze laskawie dopoméc i w tym celu bedziemy za-
mieszczali niektére pytania w naszem piSmie, w nastgpnych
za§ NeNe bedziemy podawaé odpowiedzi, jakie Szanowni Czy-
telnicy zechca nadestaé na pytania, ktére tresclg swa blizej

ich zainteresuja. REDAKCJA.
PYTANIA: Inz. T. F. zapytuje:

1) Jakie jest najwlasciwsze urzadzenie splecen toréw
na mostach na szlakach dwutorowych ze wzgledu
na bezpieczenstwo ruchu i przelotnos¢ linji i jakie-
sg stosowane w poszczegélnych Dyrekcjach?

2) .Czy stosowanie numeru kontrolnego na plombach
wagonowych jest faktycznie niezbedne i dlaczego?

OD REDAKCJI.

Miedzynarodowy kongres kolejowy, ktérego sesja 10 od-
bedzie sie miedzy 20 czerwca a 4 lipca w Londynie, posia-
daé bedzie nader donioste znaczenie dla kolejnictwa, gdyz ig-
czy sie z obchodem stuletniej rocznicy otwarcia statego ru-
chu na pierwszej publicznej kolei zelaznej i zastosowania

lokomotywy. :
Wobec tego Komitet Redakcyjny udzielit redaktorowi
odpowiedzialnemu, inzynierowi Aleksandrowi Pawlowskiemu

pelnomocnictwa do reprezentowania Redakcji ,Inzyniera Kole-
jowego® na obchodach powyzszych i zapewnif soble dla-inzy-
niera kolejowego korespondencje jego piéra o przebiegu i wy-
nikach kongresu, oraz artykuly, dotyczace przebiegu obchodu
uroczystosci jubileuszowych.

Dyrekcja kolet panstwowych we Lwowle ogiasza niniejszem

K O N K U R S
na posade inzyniera elektrotechnika dla pragdéw silnych w Wy-
dziale Mechanicznym centrali dyrekcyjnej.

Warunki: Ukoriczone studja politechniczne na wydziale
elektrotechnicznym i dtuzsza praktyka zawodowa,

Przyjecie nastgpi za kontraktem, jednakie z zawarowa-
niem stabilizacji po jednorocznej zadowalajacej stuzbie. Do
stanowiska przywigzane jest uposazenie VII grupy pracowni-
kéw - panstwowych.

Reflektanci 'nie mogg liczy¢é na przydzial mieszkania
skarbowego.

Posada jest do objecia zaraz. Podanla, nalezycie udo-
kumentowane, mozna nadsylaé pocztg albo skiadaé esobiscie.

Nalezytoéé za ogloszenie Dyrekcja kolei panstwowych
wyréwna po przedstawieniu rachunku, do ktérego dotgczyé .
nalezy egzemplarz czasopisma, w ktérem umieszczono ogto-
szenie. Prezes Dyrekcji Kolei Paristwowych.

ROZPISANIE OFERT.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Stanistawowie ma zamiar oddaé
w drodze przetargu publicznego wykonanie mostu sklepionego, ,Parad-
czyn* w km. 92.9225 linji Stanistawéw—Woronienka. :

Oddanie robét nastapi na podstawie osobnej umowy oraz na pod-
stawie cen jednostkowych i warunkéw podanych w ofercie.

Szczegblowe postanowienia, dotyczace wnoszenia ofert, plany, wa-
runki ogélne i szczegblowe budowy, moina przejrze¢ w godzinach urze-
dowych w Wydziale drogowym Dyrekcji kolei paistwowych (drzwi Ne 153).

Oferty wraz z wykazem cen, nalezycie ostemplowane, opieczgtowane
nazewnatrz koperty opatrzone napisem ,Oferta na wykonanie mostu

" sklepionego® ,Paradczyn®, maja by¢ wniesione do dnia 8 czerwca 1925,

godzina 12 rano, w protokéle podawczym Gléwnej Kancelarji Dyrekcji.
Komisyjne otwarcie ofert nastapi w tym samym dniu o godzinie
13, przyczem obecni moga byc oferenci lub tychie upeinomocnieni za-
stepcy.
Przed wniesieniem oferty, nalezy zlozy¢ w Kasie Dyrekcji Kolei
Pahstwowych w Stanislawowie wadjum w wysokosci 2% oferowanej

Xkwoty gotéwka, w ksiazeczkach wkladkowych, wydawanych przez banki

lub Kasy Oszczedno$ei, uprawnione do ich wyaawania,—w papierach war-
togciowych, obliczonych po kursie, oglaszanym przez Min. Skarbu; —
w listach gwarancyjnych, wydawanych przez: 1) Bank Dyskontowy War-
szawski, 2) Bank Handlowy w Warszawie, 3) Bank Malopolski w Kra-
kowje, 4) Bank Towarzystw Spéldzielczych w Warszawie, 5) Bank Za-
chodni w Warszawie, 6) Bank Zwiazku Spélek Zarobkowych w Poznaniuy,
7) Polski Bank Przemyslowy we Lwowie i Ziemski Bank Kredytowy we
Lwowie i 8) Bank Gospodarstwa Krajowego.

Oferenci zwiazani sa swemi ofertami do dnia 15 lipca 1925, Dy-
rekcja Kolei Pafistwowych w Stanistawowie zastrzega sobie prawo przy-
jecia, wzglednie odrzucenia przedlozonych ofert wedlug swego swobodnego
uznania,

Stanistawéw, w maju 1925 r. A

Dyrekcja Kolei Parnstwowych.



INZYNIER KOLEJOWY

Ne 6
165
Przetargl
-
o O =
- 3 Nazwa i fuds
e przedmiotu I ed- | C oo .
D::.’ lub materjatu Tlosé nistka zrena Loco :g Nazwa przedmiotu Lodc Jed- |. Cena
4 . gr. fa) 8 _ lub materjatu 08¢ | nostkal z2. gr, L
Dyl‘ekcja kole]owa Dyrekcja kolej -
1925 w Warszawie. yw “(;]a L e.jowa
2/lV | Farba olejna biata ., 1200 | x1 A : 1925 arszawie.
» llczerwona 600 g ]gg Mag, Warszawa 17/1V} 36 Kork1 _bez rabka Nr. 26
» smololeum }e 1. 6 2 : n wy
4/IV | Czerwien angielska. ;(5)88 d 45 o 37 Korkl bez rabka Nr. 26 0 lieA 0z Warszawa
il Sadze angielskie. X 1200 i < » wymiall/y R R S g 50 3 08
15/1 Pokost Iniany naturalny. 500 ¢ 2.~ » 38 Korki bez rabka Nr. 26 s 2
/IV| Smota drzewna (iglasta). 60000 5 2.01 " wym, 17 . . . . . . 100- 17
Olej antraconowy . . 105200 LS 15,| St. Ostréw mag. 39 Korki bez rabka Nr..Z(; s i
Farba czarna ochronna 2500 n 17,| » Hajduki G. S, wym. 1Y . ., . . . . 50| - 25
Amphjak. plymhy-24°) 150 » 95 | Mag. Warszawa 40 Korki bez rabka Nr. 26 < i .
y o - 00 = 4
Kwas naftowy . . , . 12800 . 42, St. Ostréw mag. Wyl e T g 50 35
Lo 3 " 28, » 41 Korki bez rqbka Nr. - 26 ~ &
paraty telefon : wym. 27 . . :
14/1V Mlkl’o(glefony }‘E:Zl%%“b;zuzrk;;vte 10 | szt, | 108.— Mag. Poznan V = 4 o x
St 6 8/1v Lancuch zelazny polercwany
Mxkro(elefony z Kontaktem ba- % 18.— » Warszawa grub., 2 m/m . . 3 100 | klg. 2.35 |Mag. Warsz, Wsch.
teryjnym Ne 204724 kat. Sie- Z ggg = igg 0,
mensa . 30 2 o =5 ol Sl o o o . .
Bezpistznik " — o 29/1v| Lancuch zel. polerow 1000 9 1. :
kaF; gl:l{‘];nBsgs?w/g e 206026 1000 14/1v| Odlewy zellvynezmo?ir(:}'l‘z'i:‘ll)/l'm . 4 %
. Szpuleczki pikowe w/g Ne 206027 ‘ = - a) panewki do' maZnic wago-
way| kat: Siemensa . . 100 ag nowych ,,Buden* w/g i ]
/IVI Oprawki mosiezne norma]ne i 4 N2z il 2075 33
A nera 2300 : s b) panewki ‘do maznic wago- n » Warsz. Praga
Oprayht Mosiethe” sormaind| 1 : fowiih, (BWE s
czem s
” 80 R
Bezpieczniki do urzad: G " etorty ze stali Ianej z mo-
21/1V: YOwrAL o ST aZO%Jenz b;g_ ?eelld fz]ibry;:)znych 8 gérnych i
gromnikami . 400 eRbh L : n . L
Komp]etne elementy Leclau- » 4.25 ¥ 22/1V Klockxd ]hafmglcowe hzellwne 185070 4 i
ch : 5 z modeli fabrycznych . n 17,
R L st i g ” 24/1v| Ruszty par. zel 2 modeli fabr, | 208000 [ b Lo RV,
Vo kabyléw 14 o zawie- 3000 2/V | Strzemiona mazniczne wagon. 300 | szt. 450 g
Wsporniki zelazne sTul:ow.ve do 1 & - - 28/111 Spreiyny resorowe do wago- i
25/1V umocowania linki drucianej 170 » 2.35 néw amerykanskich., i 2 " 15.34%/, »
Lf;tii\;flwl:dowykole]nlc—prawe 50 18/1V| Aparaty do gaszema ognia
30/1Y| Ogniwa akumul " 45,— Poznah .Delfin* | 30 5 107.— Warsz. Wsch
o atorowe ,Nife® 100 20/1V| Szufle parowozowe z rqcqu' % | Ry
o l)('Dui i\ » 94 50 Warszzwa dhibang . 350 3.40
A h:e?;neuk")'we podobne 12000 o Lopatyk;io wegla M 5'typ an- < Y
s " k w ielski z raczka .
5/V | Trabki sygnalowe dla zwrotni- Sz%me paroevozzowe z raczk o g z lid
czych 5 3 d 450 » 6.80 ,, dlubana < q 300 3.40
{ 2/1V | Szczel ; ' : »
14/1V] Czysciwo baweln. w/g prébek ?gggg klg 57 " 2‘3/ z::eléwrg/;o?%%n:\/rqnmhtowa- 12300 | klg 1.15
" . g 5 62 B IV} Klucze' podwéine kuto-praso: : - g
S %gg% " 53 St. Bialystok wane kalibrowane | %arto-
opir w/g préb e . }g skl firm. w Warsz,| wanesl XU . 0 ity 200 | szt. 2.45
» ' Yo e » (£ bR G 300 al
21/1V| Plusz welniany w/g préb 5000 f mtr. b %g.g:;“ Wag. sf. Kalisz X 00 | - T ]
Pasy pedniowe podwé;ne 63 3 10.80 3 1‘;/ X%’ 188 2 ggg Y
pojedyncze . 15&2)(5) » 10,30 " ~ Klucze nodwé}ne Kuto- praso- " : 3
61V ?r“dza bawelniana do maznic kig 83 3 : wane kalibrowane *L//X'/ 130 » 125
S;f:r;a do pa%gw okiennych | 1555 | 0 10X 300 . 1.60 %
on. szer m/m . mtr. b, 2.25 ® 113017 : y x
Tadma do paséw /okxennych . Podbijaki ze]azne]edno/s(rgr} l% kln 4%8 ¥
gy | oegen gzer 40 mms . o 2288 3 1.80 ,, 28/1V| Nici azbestowe krecone o srr:a,e- & ]
14y Ceratana podkladce pléclenne] mir.kw. - n dnicy 1 do 8 m/m. . 505 N 3.40
Krazki gumowe Hardy 54><66>< 80700 7)1V | Piyty uszczelniajace ..LeOno- i
511 X6 m/m i 300 ' 23 " nit"* gatunku B, grubosc,
Szpagat do plomb ; klg. 7.06 | » ldoSm/m . . .. E 2660 3 2.90
171Vl 1aczniki czarne kuto-lane do 9MV| Linka stalowa ocynkowana
Nrur gazowych: i d"/“t“ 9 "3\'"1)";‘8?0501 nat 000 ;
3 m/m o srednicy 7 m/m: mtr 72 ="
éMufy proste Ne 1wym. ¥y’ . 188 szt. 09 Warszawa %& . ;2 ;S
o " e Pl s 10 » "
3 ; ; ,: ,5_” i %g% :, 12 i 16/1V Lmkasstasz)owz/; ocynk, Osredm- »
S S FReiceercl < 16 ’ A 1441 . -
SEREE b 50 i 22 . 2U/1V| Linka stalowa ocynk. z drutu i 20 4
6 . 4 . A U/ 228 " 33 g ga :'Tl)yr;rzkymaloscx 150 klg.
ch o > o o PHEE o ,- 1.10 ® : w
FRA - Ny e e | 16 " Linkayety Lo (e 101 WS -0, JER s BVl g
4275 177 a (13 " " " e 0 . i
RSPt | I I | T TR | | e A o
11 i YRV TR B 1 . 1 ¥ " " " " . 300 - s i
o rid. N3 1/;({/1/,-' 9 12/11 Diultermxgdz;anv pa(kentu .Can- ) -
» 1A 100 * 6 m/m przekroju. 4 100 18.20
13 Kolanka M6 } ,/>.<n/ 100 » ﬁ " 30/1V| Drut zelazny blankowytwardy 1 W drsoat schy
4o, ) i PR 18 ; 1) octredpler il 1200 | Boet 53, Mag. Bydgoszcz
" " 1 400 20 L P! 4 T 47
16 ek 2 " 3) S| ieh 1100 X 7
1 y T /i” 6538 » ig 1 Drut miedziany dzwonkowy . | . Warszawa
1% ; )@"7 : %, s " 1 J o przekroju 0,8 m/m typu DD 200 i 6.50
L S R e T pEamtrb gl Goazal
0 Trojniki N1l , 17 50 s ; T marki 100 mtr.
LU B R O (R N e e
(' o 37 27 ”» " » " —
EoceRillol g ) 8l o I RS =
24 Niple 2620 . " 20| 05 " 2 " 4, 2000 250 :
5, 4 TSt 2000 % » 6) > 6 AR 500 3 37.50 .
%g’ = A ST e 1000 : 07 E znur 1z':)low3110 ma'r'kl zsyéow, 20 3 57.80 :
’” . 1 "
% Nasreokt N2 L %o | % ¢ D207 mims . o el :
= SwaRe | IO [t & n 2 2x15 ., 3500 | . . | 4250 -
go = : 2 1/:// ? 1300 3 o7 " Pr;:\::dmkl mxe)dzxane 1zolo- 4 )
1 : A :. g 3900 n " w powloce zelazne]
1 BEas T el B % B LTSl et
34 " : : 1/2‘,, : 1288 » %g » 1) o przekxoj\; 2x1 m/m? ., 500 '; 72.—
35 Korki bez rabka Nr. 26 £ v £ o) STt AT S o i
w 1) 77 L ’ ” " =
T SR e ] I [ 06 ! il 4w SR Dk g | 0, "
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; w Warszawle,
w Warszawie. .
7;1V] Knot do palnikéw plaskich
1925 i siatkowych . 149 | klg. 9,75 {Warsz. Wschodnia
30/1V| Sznur miedziany izolowany | 18/IV] Sprezyny rurkowe do’ mano-
marki SG w konstrukcjl metréw gazowych " 300 | szt. 2,— Warsz,-Praga
2X2,5 m/m?* . 1500 | mtr. 58.70 Warszawa Wentylki do manometréw . 300 " 2,— "
1 III H
i i e e R e e 4 23/1V| Palniki mosiez. ,,Kosmos 6 ggg a & Warsz, Wschodnia
fBgTO g;obnozy)owy, gietki” 'l % T 10,” 600 3 1,09 W
X m/m o rzekrO)u 3 1or 4 )
0 /i (0 ¢ P 21 200 g 6.— - s 0 satkowe 15 400 . 1.39 "
16/1V| Krazki zelazne pod nasrubki:
V oqprzekm)u Tyiech R At 400 | kig 8l.— |Warsz. Wschodnia
- Y WL T 888 » 25-— ,,
"” J 4 2-_ ’
i et ettt P gt e " DYREKCJA KOLEJOWA POZNANSKA.
® o : » A ooh
Nasrubki zelazne nacinane:
o przekroju '/’ . 100 » 157.98 " z
., 1500 | - . 96.33 = @ Rodzaj | 72y yupiono po
” s 2500 | . 77.06 5 s Przedmiot jedno- c]e)nie P Uwagi
g1y 2570 B 74.17 5 oy stki
v e 1 1Y, 5
91V Zatyczki Zelazne b)yszczqce
szorowane o wymiarach: 4 30
od 330 m/m. el & 20/1V] Plétno indyjskie Kl 0,46 z1 franco Poznat
do 10X120 m/m 6.75 BRI o 8 L ALY
Zatyczki zelazne blyszczace 21/,,| Taczki zel, jednokolowe, po-
szorowane o wymiarach: 7 36 jemnos¢ skrzyni 120 I., nos.
od 3X40 m/m . 161000 " do ® nosé¢ do kg., grubosc
do 9%100 m/m . 4.2 blachy 2 m/m . . . . . szt, 35zl .
Zatyczki zelazne blyszczace 89 Jak wyzej z ko)em zel, paten-
szorowane 0 wymiarach: 61020 d towem , . 4 5 46 zl. o
od 5X60 m/m. & 10° »
do 12X120 m/m il 16/,, | Ptétno na zaslony do okien mtr, 3,66 zl. "
21/1V| Nity Zelazne kotlowe z gi]éwkq 42 (SCECTSiAzer)
6tokragly o wymiarac - 5
P oﬂdq %XJS );n/m 110C0 klg. d°66 w”no Piétno biale na prze- " (2203(,;;) zs}ier) n
do 25X%125 m/m = e scieradla ' 198" 1 s -
91V Sruby zelazne nieobtaczane (78 cm, szer.)
z 6-katng gléwka { 6-katnym i
nasruqbkl%l’gl o w?'miarachy 4000 62.66 20/,, | Klosze szklane do lamp wa-
1350 m/m . . . . ” n gonowych (oswietl. Plntscha)
o 3100 0 47.— - wigksze . szt. 0,90 z1, =
16x125 ,, i 16%150 3300 4344 60
22X65 ,, 122X75 3 ¢ " mniejsze . 5 0,60 , .
4V Sruby zelazne nieobtaczane 17 1 18,20 z1, 3
z 6-katng gtéwka i 6-katnym 6/V | Klocki hamulcowe . klg. za 100 klg. zaméwiono
nasrubkiem' o wymiarach: 38.45 | Wilno, Gdansk w dwéch firmach
od 8X28 m/m . 76453 ., do 1 Krakéw
do 25%16C m/m 128.16 =%
Sruby zamkowe z 6-katn, na- 3
aTupKiem w/g szkicu p%z 11-¢f PRZETARG! ODBYTE W DYREKCJ| WILENSKIEJ.
o wymiarach: 61,18 ;
od 10X50 m/m, 1650 " do ke
do 13%105 m/m ' 88.42 &
o
Sruby zderzakowe z 6-katn, R Przedmiot zakupu osé | J¢9- | Gena Loco
nasrubkiem w/g szkicu poz. (215 nostka
X-ej o wymiarze: .
23%95 m/m . 300 " 53,29 .8
Sruby pblobrabiane i nieobra- T
biane w/g albumu DY" Kra- 44.97 7111 | Wapno niegaszone do celéw
kowskiej . . 23330 » do o dezynfekcyjnych . 40000 | klg. 1,70 st. Opoczno
91V | Sruby zelazne pélobrabxane 690.— 9/lII1 Gwozdz. zwycz, 1‘/,” 38 m/m) 65 | skrzyn 7,38 mag, Wilno
i nieobrabiane w/g albumu 43.45 Krakéw » » ol " 200 " 6,93 o
Dyr. Krakowskiej. 10180 » do’ i 1 %,! 64 " 65 ) 6,88 R
149.41 " n (76 ., 320 " 6,80 »
Sruby zelazne nieobrabiane 3 64152 B 5, 200 i 6,65 ™
z 6-katn. gléwka i 6 kq(nym 137.20 Wilno, Gdansk Gwoidzxe pa})owe 25 m/m . . 30 ! 9,95 70
nasrubkiem , . s 4000 5 do i Krakéw ewn, 2X127 m/m
151.30 i i 2X152 m/m, . . 45 o 8,03 wytwérnia
Sruby zelazne klamerkowe z 72.85 Gwozdzie tnplcer. 1><13 m/m 4 " 12,33 "
6-katn, nasrubkiem 3100 » do » " » o 1,5X19 m/m 4 " 11,48 "
74,45 % niebieskie
Sruby zelazne nicobtaczane w'/g 60.60 32 m/m q 4 s 11,48 oD
albumu Dyr. Krakowskiej 2900 " do A 16/111] Kulki stalowe o przekrOJu 1,25
77.60 od 3,5 do 5,5 m/m. . 4000 |1CO szt.]do 1,80 b
Sruby zelazne pélobrabléane do e
zblornikéw pary z : Ditto-o $rednicy od 6do8m/m| 24000 | . [do5— )
gléwkg i 6-katn. nasrubkiem 3C0 - 102.20 | Gdashk i Krakéw b, v, 4 1 _/ 60 iy 02;:_ :,
" ” 200 " 37,50 "
Sruby zelazne pélobrabiane 86.24 : 18 g
w/g albumu Dyr, Krakowskiej | 10475 i e = 16/111] Siatka odiskierna 2,5x10 , o0 e
€97.70 oczko . mitr. 8,53 L n,
I5/1V| Szczypce konduktorskie do ’ 17/111| Manometry do ‘oswiet]. gazow. 100 | szt. 12-% st, Wilno
przecinania biletéw . . . . 60 szt. | 22.30 [Warsz. Wschodnia Smarownice syst. Sztanffera )
o Sredn. %, . o 40+ 20 b 1,02 wytwérnia
Szkla do lamp naftowych ba- 6.08 Smarownice, bronzowe ,,Uni-
niaste od ¥ do 15 , . 38500 " do ” cum' MNe 5—7a . . 2 " 5,02 "
11.80 Smarownice samoczynne Uo 1
Szkla do lamp naftowych ko- r 7.59 kowe o pojemn. 0,4 litr, 2 b 226, — =
lankowe od 6/ do 10 50020 " %050 A 21,1111 Mloty do g kow lorowych 180 7 2, o
8/1V | Szklo matowew taffach o grub, : Klucze francuskie . . . 210 n 10,15 "
%00 .. sztorcowe do toru . 320 5 4,60 .
3 m/m i wymlarach 1 >< d 200
%1000 m/m . . 120 | mir.? 9.84 ; rogowe . %0 2,57 5
‘ 30/111 Wquly zel, do drzewa z gl
29/IV| Cegla ogniotrwata normalna plask od 2,7%x13 m/m do 0,28
o wymiarze 250X 120X 65 m/m | 126000 | kig. 9.50 4 5,4X76 m/m . set.3030/100 szt.|do 1,83 1
Ditto od 5,8X49 m/m do’ 98)( 2 1,02
Cegla ogniotrwala fasonowa %152 m/m. . . |set.2670| ., do012,41 5
do paleniska parowozowego | 77500 " 12.55 A, 91V | wkrety zel. do metali z 7
Cegta ogniotrwala normalna polokragla od 27Xx13 m/m 0,29
. do 6,8X51 m/m. . 196000 . |do 2,23 "
o wymiarze 250X 120X65 m/m { 50000 6.90 - Ditto z gl. plaskq 4><13 m/m— 058
Cegla ogniotrwala normalna ’ 16X25 m, ¢ 61000 . [de 6,16 ”
o wymiarze 250><120><65m/m Wkrety mosiezne do "drzewa
do piecéw kafl. . . 96000 " 5.70 " z febkiem plaskim 20Xx3-- 1,24
25%6,8 m/m . 13000 ., |do 5,62 ki
Cegla ogniotrwala fasonowa Wquty mosiezne do (olelonéw
do palenisk parowozowych| 38750 i 7.50 o 2x8m/m . . . = = E 2000 a 4,— A
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Wkrety mosigzne do drzewa Kalka do maszyn piszacych
z lebkiem poélokr. 2,7x25— 1,55 . 110 ark. w pudetku . . . ., 102, |pudelko 2,70 Wilno
68x51 m/m . . . .. . .| 6500 [100 szt.|do11,75 wytwérnia Ta$my do maszyn piszacych
Pompa syst. ,,Worthingtona* B elikan S Siy s S 250 szt, 1,93 )
o wydajnoséci do 10 m® na Tasmy do szapirografu 22x
godz, przy cisnieniu 12 atm, 1| szt. 975,— 5 XA00 SC T S g 20 o 1 1= "
16/IV| Cegtla ogniotrwata do palenisk 7,05 Tasmy do szapirografu 35X
parowoz. klg. . . . . . .| 79100 [100 kig.|[do 8,32 oy A00=C I S S e S 40 ) 22,— ¥
20/1V| Cegta ogniotrwala Hornobrzy- Tusz do stempli metalowych 100 | flak. 0,45 8
ska marki,,Cl'* dla piecéw ko- Koperty Y, ark. . . . . . .| 46000 |1000szt. 6,— r
pulakowych 250x120%65 klg.| 1:500 ! 5,95 - Papier rysunkowy w rolach
Ditto marki NXC dla piecéw LAbKpe 30 il e 6 | rolka 7,50 iy
do cementowania i hartowa- ¢ 27/111| Papier pi$mien0y 34X44 cm.
i alki Lo USSR S | 13500 » 7,80 e kratkowany . . . . . . . 1800 | klg. 0,95, T
29/1 | Smota gazowa preparowana .| 45000 | klg. 0,11 gazownia 8/111| Papier pismienny 34X44 cm.
Karbid o granulacji 50—80 m/m 6000 = 0,42 fabryka linjowany. .+, . . , 5 1000 L\ 0,84, b
1,85 Papier pakowy 110 gr. . . . 1800 N 0,43 Warszawa
Pokost czysto Iniany . . . .{ 20000 5 do 1,95 olejarnia Papier oktadkowy 40X50 cm.; -
S| Trawa morska. . . . . . .| 2000 - 0,49 wagon 300, gra Pt o o] 2000 5 0,80 Wilno
Uszycie ubran ochronnych . . 1500 | xompl. 1,50 ‘wytwérnia Papier okladkowy 78X104 cm.;
9/11 | Wazelina techniczna . . . . 1000 | klg. 0,44 rafinerja. 1601 Gl LTI TR A 750 , 1,— .
12/11} Tektura zwykta . . . ., . .| 6400 = 0,35 st. Kunéw 28/1V| Powloczki z plétna bialego
Plétno jutowe workowe 100 cm. 3000 | mtr. 0,72 fabryka 824 64 I Pl e o ey i 147 | szt. 3,30 .8
0,80 Przescieradta z plétna bialego
Szmaty Iniane i jutowe . . . 5000 | klg. jdo 0,30 wagon 2, 155175 SR S 147 - - 6,22 "
16/11| Troki do zszywania paséw. . 300 p 7,20 3 Przescieradla z plétna bialego
Skéra mastrykowa 8 m/m . , 120 ¥ 7,80 garbarnia 2,50 186 my, it A w0 147 0 7,96, "
19/11| Konopie czesane . . . . , . 1000 = 2,50 wagon Poduszki z pierza w podw.
. 2,30 wsypach 82x61 cm.; 2,5 klg. 59 I 23,36 *
Szpagat parciany i do plomb 1050 H do 5,50 o Umywalnie: tréjnoga zelazna,
Ogniwa mokro-suche do telef. 100 | szt. 1,70 fabryka miednica o $rednicy 42 cm.
0,88 i dzbanek 6 litr. emaljow.
16/11 | Szczotki szczecinowe réine . 870 [ do 3,50 5 nafbiatoR o e e g 59 | komp. | 17,60 "
; 0,65 Karafki z korkiem 2 litr. . . 59 | szt. 1,90 "
5/111 | Poduszki maznicze. . ., . . 7500 5 do 1,07 " Koce szare welniane . . . . 59 A 13,70 "
19/111] Mydto smarowe , . . . ., . 3000 | khg. 0,70 wag., Krakéw Spluwaczki emaljowane o sre-
23/1T1(ESzellakiiet & SR e 40 i 11,25 | st. zaladowania - o n (o il | o eP b ] e 1500 . 1,78 o
23/111| L6j zwierzgey . . . . . . . 400 5 1,46 = Kasy ogniotrwale na podstawie
Spirytus skazony £5° Tr. . . 1000 | titr. 0,70 gorzelnia drewn, wym. wewn., kasy
5/1 | TaSmy do maszyn piszacych BR3245% 40 el =g e SN0 9 i 636,— Lwéw
P clioaTigRuE R SV 310 | szt. 1,76 Wilno Kasetkl z blachy 3Y, m/m
9/1 | Papier Swiatloczuly negat. o wym. 62>(44>(3g‘/, cl B 30 T 82,78 Wilno
B O Ok A P | A 6000 | mtr. 0,45 Warszawa Lézka skladane z siatka ka-
23/111] Tusz do stempli kauczukowych 250 | flak. 0,22 Wilno nadyjska 76X18% cm. . . . 59 T 49,95 Warszawa
Papier milimetrowy 0,75x 10 m. Materace z trawy morskiej
FOIRA St I P Ry 0 o 50 | rolka 5,57 \b . 59 " 34,81 '

10 kg. w drefichu .

ZAKUPY KOLEJOWE.,

Przetargi ogtaszane przez Ministerstwo Kolei.
Zakupy 'dokonane w okresie 1/1V.25—30/IV.25

\
Rodzaj ;
Data : I zakupiono .
Przedmiot zakupu edno- 2 Uwagi
przetargu : P }stki po cenie g
\
24/111-25 r. | Sprezyny spiralne zde-
rzakowe . , . . . .| 1klg. 0,65 zi. loco wagon f-ka
3 Sprezyny spiralne zde-
rzakowe ., . . . , .| lKklg. 0,64 zl. -
13/111-25 r.| Blacha zelazna ocynko-
wana (gruba) . . |1 tonna 490,~— zl. {
1) Blacha zelazna ocynko-
wana (cienka). , ., .l tonna 570,— zl. 4
24/11-25 r. | Cement portlandzki ., . |100 kig. 4,60 218 loco wag. st. KP.
2/1V-25 r. | Cyna w blokach ,Banca* |1t.ang. 1. 245/5/0 cif. Gdansk
27/111-25 r. | Stal resorowa ze zlob- -
kiem i gtadka. . ., .|l tonna 300,— zl. loco wagon Huta
17/1V-25 r. | Miedz fosfor. w blokach |10 klg. Dol. 50 . Wag.Zbaszyh
31/111-25 r. | Prety mosigine o prze- r
kroju 8 m/m . . . . 1 klg. 2,30 zl. » m.Dyr.Warsz,
" Prety mosigine o prze- ,
kroju 19 m/m . . . . " 2,15 , A ™) .~
" Prety mosigzne o prze-
_kroju 20 m/m . . . . 1 2,15 , £ e »
" Prety mosieine o prze-
kK oju 22 m/m ., S » 2,10 , .o m »
19/111-25 r. | Laczniki $rubowe . = 0,72 B n
" & zapasowe. D 0,70 e "
" Trzony zderzakowe o 0,585 » won o» »

PRZETARG.

Radomska Dyrekcja Kolei Panstwowych nabedzie 2000 mtr. klocéw
sosnowych okorowanych o érednicy od 25 do 35 om. i dlugosci od 6 do
12 ‘'mtr., z ktérych: '

okolo 50°/, érednicy od 25 do 30 cm. dlugosci 6 mtr.

20%, 2 od 25 do 30 cm E 8 i 9 mtr.
20/, ~ od 25 do 30 cm. . 10 i 11 mtr.
109/, . od 25 de 35 cm. » 12 mtr. 1

Szczegétowe specyfikacje wymienionych'klocéw i warunki techniczne
Przejrzeé mozna w Wydziale Zasob6w pokéj Ne 12 lub 11 Radom, Rynek 12.
3 Z powyzszej ilosci podlega dostarczeniu na st. Kowel okolo 60%
1 na st, Skarzysko okoto 40%.

Zgloszenia na sprzedaz klocéw ze wskazaniem poszczegélnych cen

IPCO magazyn Zasobéw na st. Kowel lub Skarzysko ilodci, terminu dosta-
WY i warunkéw zaplaty, nalezy skladaé do Wydzialu Zasobéw Radom,
Julica Pilsudskiego Ne 8, skrzynka ofert do dnia 2-ego czerwca 1925 roku
0 godz, 12 w poludnie, w zapieczetowanej kopercie z napisem: ,Zglosze-
Die na dostawe klocéw*™.

Do zgtoszenia nalezy dolaczyé kwit Kasy Kolejowej na wplacone
Wadjum w wysokoéci 54 wartosci oferowanych klocow.

ZAWIADOMIENIA O ZAKUPACH.

Dyrekcja Kolejowa w Warszawie zamierza naby¢é w czerwcu na-

stepujace materjaty:

5/VI

8/Vl1

12/VI

15/V1

. 17/V1

19/VI

22/VI

33.239 szt. wyrobéw gumowych w/g wykazu, umieszczonego w ko-
rytarzu Wyd. Zasobéw w Warszawie,

200 klg konopi czesanej do uszczelniania pomp i maszyn.

600 szt. klamek kompletnych wagonowych mosieznych.

500 szt. nakretek mosigznych do uchwytéw,

450 szt. uszek mosigznych do podroszenia okien.

300 szt. plytek mosiez, do umocow. pasa do ramy okienej metalowej.

300 szt. v r . s . drewnianej.

70 szt, kompletéw do zamykania drzwi klozetowxch,

Przetopienie 2.500 klg. starych plomb na nowe plomby.

200 szt, trabek sygnalowych.
100 szt. lampek robotniczych.
300 szt. latard recznych konduktorskich.
4.040 klg. krazkéw zelaz. pod nasrubki,

10.000 kl, mydia szarego.

300 mtr. paséw skérzanych.szeroko$ci 50 m/m.

23 szt. kowadetl stalowych.

8 szt, §widréw amerykanskich do metali ze stali.
3.000 klg. trawy morskiej,

1.000 szt. rabek do wyciagania hakéw szynowych.
66 szt. dragéw zelaznych do wyciagania hakéw.

160 szt. szczeliwa miedzianego do parowozéw.

200 szt. zaréwek Swana.

96.900 klg. klockéw hamulcowych wagon. i parowoz.
2.355 klg, rusztéw zeliwnych do kotiéw stac. wodnych.

21 klg. drutu miedz. izolow. jedwab, i bawelna,
28.000 szt. zatyczek zelaznych.

50 szt, kleszczy plaskich kowalskich,

100 szt, siekier zwyklych do drzewa.

15 szt. kos. do trawy.

30 szt. nozyc dla blacharzy.

25 szt. pil poprzecznych di. 1100 m/m,
15,000 kig. rur zelaznych ciagn. bez szwu.

30.800 klg, $rub dia Dyrekcji Poznanskiej.
50 szt. oliwiarek blaszanych 1 litrowych.
100 ,, d o 4 litrowych,
100 szt. siennikéw jutpwych,

18.440 rur zel. gazow. czarnych.
50.000 ki. wegla drzewnego.
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PRZETARG.

Warszawska Dyrekcja Kolei Panstwowych ogtasza
przetarg na dostawe wymienlonych nizej materjatéw loco
wagon stacja zatadowanila. d

Termin dostawy
1 sierpnia

Termin zlozenia zgloszenia
6 lipca 1925 r.

Nr. Przetargu

13051.

NAZWA

5000 metréw szeSciennych tlucznia z kamienia twardego o wiel-
‘kosci brylek od 4 do 7 c/m. ‘

1650 metréw sze$ciennych kamienia brdkowego w gatunku granit
polny od 15 do 25 c/m. wielkosci.

1350 metréw szeéciennych kamienia brukowego w gatunku porfir
lub bazalt malopolski tupany.

Zgloszenia nalezy nadsylac wraz z prébami pod adresem
Wydzialu Zasobéw Dyrekcji Kolejowe] w Warszawie, Aleje Jero-
zolimskie Ne 1/3, z napisem na kopercie Ne przetargu i nazwy
oferowanego przedmiotu.

Miejscowi oferenci moga sklada¢ zgloszenia do skrzynki
znajdujacej sie w korytarzu Wydzialu Zasobéw Warsaawskiej Dy-
rekcji K. P. w wyzej wskazanym terminie. Firma ktéra utrzyma
sie przy przetargu obowiazana bedzie zlozyc kaucje w wysokosci
5% sumy zamdwienia, nie mniej jednakie 500 zlotych w gotéwce
wykazanych przez Ministerstwo
Skarbu. i

Blizszych szczegdtéw udzieli Wydzial Zasobéw, ‘pokdj Ne 11
codziennie, précz dni $wiatecznych — w godzinach od 10 do 12.

Przy przetargu i wykonaniu dostawy obowiazuja tymczasowe
przepisy zawierania uméw z dn. 1/X 1924 r.

POLSKO-HOL

’?
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~Budowa dworca w Gdyni”

Dyr. Kol. Panstw. w Gdansku zwraca uwage intereso-
wanych na przetarg publiczny, rozpisany na wykonanie
robét ziemnych, murarskich i ciesielskich przy budowie
dalszej czeSci budynku stacyjnego w Gdyni. Szczegély
przetargu podane sa w ,Monitorze Polskim* i w kilku

techn. czasopismach.

Diet odlewnicey JOERE

wyrobu St. Weigt i S-ka
w -Lodzi

w dobrym stanie, wagi ca 2200 kg., dlugosé 1,6 m.
o Srednicy zewnetrznej 1 m., a wewnetrznej 0,6 m.,

~do sprzedania.

Zgtoszenia i informacje ,Pocisk“ (Przejazd 5),
Wydziat Sprzedazy tel. 8-61 do 8-66.
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Z AROWK I
wszelkich typow i woltazy
oraz zarOwki kolejowe o wzmocnionej konstrukcji

wyrabia’

ENDERSKA FABRYKA

lampek elektrycznych

. PHILIPS, a«
' W WARSZAWIE. |
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W ydawcs: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski

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