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W dniu 21 listopada 1925 r., na skutek podania sie do dymisji gabinetu p, Wiadystawa Grabskiego,
zostal mianowany pod przewodnictwem p. Aleksandra Skrzynskiego, nowy gabinet ministréw, w sktad

ktérego, jako minister Kolel, wszed! pose! Adam Chadzynski.

Nowy minister Kolei, poset Adam

Chadzyfski, urodzil sie’ w roku 1882 w ziemi siedleckiej; gimnazjum filologiczne ukofczyt w Stedl-
cach, Politechnike w Pradze Czesklej. Jest jednym z zalozycieli narodowych organizacyj robotniczych.
Za dzialalno$é niepodlegloSciows zostal w marcu 1909 r. aresztowany przez wiadze rosyjskie w War-
szawie i wieziony do kwietnia 1911 r., w ktérym to roku ucieka z wiezienia do Krakowa i tam
pracuje jako inzynier w przemys$le do kofica 1917 roku, Do sejmu wchodzi wybrany 2 maja 1920 r,
na Pomorzu' w okregu kaszubskim, ktéry to mandat powtérnie uzyskuje w roku 1922. W sejmie
jest cztonkiemn komisji budzetowej: w roku 1924 byl referentem budzetu Najwyzszej lzby Kontroli,

w biezgeym roku otrzymal referat budzetu Ministerstwa Przemystu i Handlu,

Jest prezesem Rady

naczelnej N. P, R., a w poprzednim sejmie byt prezesem klubu sejmowego N. P. R.
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O reforme

zakofczeniu swego referatu o reorganizacji kolejnictwa

w Niemczech, wygloszonego w Gdansku na V-ym Zjez-

dzie Polskich Inzynieréw Kolejowych 14. wrze$nia r.b.,
a wydrukowanym w Ne 11 (15) ,Inzyniera Kolejowego®, ni.
R. Nagiel nawoluje nas, inzynieréw kolejowych, do podnlesie-
nia fachowego gtosu w sprawie koniecznosci odpowiedniej re-
organizacji .kolejnictwa polskiego. To, podyktowane troskg
o dcbro Ojczyzny i przepojone -glebokim bélem, nawotywanie
nie moze pozosta¢ bez nalezytego oddZwigku. My, inzyniero-
wie kolejowi, stojac najblizej kolejnictwa, znajac najlepiej wady
jego ustroju, podnosili§my juz nieraz glos w tej doniostej spra-
wie. Nasze uchwaly dochodzily do sfer miarodajnych, powo-
lywano si¢ nawet na nie, w rezultacie jednak nic radykalne-
go nie przedsigwzieto. Rozporzgdzenie Prezydenta Rzeczy-
pospolitej, z dn. 31 grudnia 1924 r., ustanawiajgce wyodreb-
nienie kolel, jako przedsiebiorstwa panstwowego, prowadzo-
nego na odrebnych podstawach, zostalo odwolane przez Sejm
na posiedzeniu w dn. 18 lipca 1925 r., przyczem jednoczesnie
odrzucono wniosek Komisji Komunikacyjnej opracowania no-
wego projektu odnosnej ustawy. Nie baczac na takie, zda-
wa}oby si¢ ostateczne, pogrzebanie sprawy, nie mozemy mil-
cze¢, i, opierajac sie na wynikach reorganizacji kolejnictwa
w Niemczech, musimy wytezy¢ wszystkie nasze sily celem
wskrzeszenia sprawy.

Uprzytomnijmy sobie kilka danych z referatu inz. Nagla.
Juz Konstytucja Wejmarska (1919) ustalila, ze koleje winny
by¢ prowadzone na zasadach samodzielnego przedsiebiorstwa—
i od tego czasu nle splerano sie, czy takg reforme przeprowa-
dzi¢, lecz dyskutowano tylko, jak ten problemat rozwiazaé.
Gdy spétczynnik eksploatacji w koncu okresu inflacyjnego
podniést si¢ do 475%, i koleje wymagaly ogromnych dotacyj
ze strony skarbu, sprawa zreformowania kolejnictwa stata sie
palaca. 15 listopada 1923 r, wyodrebniono budzet kolejowy
z ogblnego budzetu panstwa, odcieto kolejom dotacje skarbu,
Rzadowi za$ Rzeszy dano petnomocnictwa do poczynienia
wszelkich krokéw .w kierunku sanacji kolejnictwa. Zarzadzo-
no' jaknajdalej idace oszczednosci, zorganizowano naukowo
prace, przediuzono znacznie czas pracy i zredukowano ‘300.000
pracownikéw, i w rezultacie, za pierwsze 4!/, miesiaca z samo-
wystarczalnosci- otrzymano 250 milj. marek zi. czystego do-
chodu i spéiczynnik eksploatacji doprowadzono do 809/,
W zwigzku z planem reparacyjnym Dawes'a 30 slerpnia
1924 r. zostala uchwalona ustawa o spélce eksploatacji kolei
Rzeszy, ktéra objeta swe funkcje w pazdzierniku. Pomimo
znacznych nakladéw na doprowadzenie do stanu normalnego
zapuszczonych w czasie wojny urzadzen kolejowych, prelimi-
narz budzetowy na 15 miesiecy (od 1 pazdziernika 1924 r.
do 31 grudnia 1925 r.) przewiduje nadwyzke dochodu 869
milj. mk. zi i spéiczynnik eksploatacji 83,7%/,.

Inz, Nagiel podaje szczegétowo, przy pomocy jakich §rod-
kéw w czasie tak krétkim osiagniety zostal podobnie §wietny
rezultat. Mozna je ujgé ogélnem wyrazeniem autora W spo-
séb nastepujgcy. Nie tylko wlozono w organizm kolejowy
zdrowg mys$l gospodarcza, lecz poprowadzono koleje po dro-
dze postepu technicznego | naukowej organizacji. A, dodamy
od siebie, stalo si¢ to mozliwem dlatego, ze caly nardd nie-
mieckl zrozumlal konieczno$é poniesienia tych ciezkich ofiar
dla swego zycia gospodarczego i przyjat reforme kole]mctwa
bez protestéw, jako twarda, lecz nieunikniona konieczno$é pan-
stwowa.

Przechodzgc do naszych stosunkéw, muslmy przedewszyst-
kiem skonstatowaé, ze i my robimy pewne kroki po tych sa-
mych drogach, po ktérych poszly $miato koleje niemieckie,
ale kroki powolne, bo skrepowane, i dopéki kolejnictwo pol-
skie nie zostanle dostatecznie wuniezaleinione, nie zajdziemy
w tej pracy daleko. To tez powrét do idei samodzielnego
przedsigblorstwa jest nieunikniony, Tej zasady, podobniez jak
Niemcy, nie powinniSmy dyskutowaé, lecz zajaé sie opraco-
-waniem warunkéw, w jaki sposéb jg najleplej przeprowadzié,
Tak wlasnie te sprawe postawil 5-ty Zjazd Polskich Inzynie-
réw Kolejowych, powzigwszy w zwigzku z referatem inz. Na-
gla, uchwale, uznajacg za konieczne wznowienie prac ku wy-

kolejnictwa.

daniu ustawy, wyodrebniajacej Polskie Koleje Panstwowe w sa-
modzielne przedsiebiorstwo pafstwowe. Uchwala ta, nieza-
leznie od tego, jak bedzie przyjeta przez czynniki miarodajne,
obowigzuje przedewszystkiem nas samych. My pierwsi po-
winniSmy podnie$¢ glos, zeby o$wiecié i uswiadomié opinje
publiczng ‘oraz zajgé si¢ opracowaniem odpowiednich postu-
latéw. :
Na zebraniu Kola Warszawskiego Zwiazku P. 1. K.,
w dn. 4 listopada r.. b., byla podniesiona mys$l powolania
w tym celu specjalnej Komisji. Zwracamy sie do ogétu czion-
kéw Zwigzku, jak réwniez do wszystkich interesujgcych sle
powyiszg sprawa, z wezwanlem o nadsylanle nam swych uwag,
kidre beda przekazane do rozwazenia wspomnianej powyzej
Komisji, i w miare potrzeby zamieszczone na tamach ,Inzy-
niera Kolejowego*“.

Uchwaly IV i V-go Zjazdéw Polskich Inzynieréw
Kolejowych (1924 i 1925 r.).

I.  Czwarty Zjazd Inzynieréw Kolejowych, zaznaczajac, ze
zamierzone utworzenie Ministerstwa Komunikacjli odpowiada
uchwatom IIl-go Zjazdu Inz. Kol. 1 majagc na uwadze:

1) ze do zakresu dzialalno$ci Ministerstwa Komunikacji po-
winny wchodzi¢ w zasadzie wszystkie dziedziny komu-
nikacii,

2) ze nle nalezy obcigzaé tego Ministerstwa przylaczaniem
do niego agend, nie majacych charakteru komunikaci,

3) ze .budownictwo w organach I i Il instancji jest pola-
czone z drogami kolowemi,

4) ze ze wzgledéw oszczednoSciowych nie jest wskazany
rozdzial tych dwéch dziedzin gospodarki,

5) Ze jednak sie¢ drég zwyczajnych panstwowego znacze-
nla winna by¢ uzgodniong z siecig innych komunikacyj,
uznaje: ze do zakresu dzialania Ministerstwa Komuni-
kacji winny wchodzié:

a) budowa i eksploatacja kolei Zelaznych,

b) budowa i utrzymanie komunikacji wodnych,

c) lotnictwo cywilne,

d) poczta 1 telegraf, a takze

e) ustalanie siect drég zwyczajnych znaczenia pafnstwowe-
go oraz ustalanie i1 zatwierdzanie warunkéw technicznych
budowy tych drég oraz zasad ich utrzymania.

Zwazywszy, Ze ustawa sejmowa z dnia 21 lipca 1924 r.
w sprawie pelnomocnictw dla Rzgdu nie przesgdza przeksztal-
cenia Zarzadu Kolejaml na osobe prawng, a przy wylaczeniu
budzetu kolejowego z ogélnego budietu panstwowego w roku
biezgcym, Zarzad Kolejaml stal sie juz jednostkg gospodar-
czg w tonie Ministerstwa Kolei,

. Zjazd uznaje:

1) ze Zarzad Kolejami w Ministerstwie Komunikacji powi-
nien by¢ zjednoczony w osobie uniezaleznionej od wply-
-wéw politycznych, odpowiedzialnej wobec Ministra Ko-
munikacji, obdarzonej jednocze$nie jak najszerszemi pet-
nomocnictwami, nie podlegajacemi zmianie w clagu diuz-
szego czasu;

2) ze z obecnego zakresu dzialania Ministra Kolei przy Mi-
nistrze Komunikacji powinny pozostaé tylko te funkcje,
ktére sa zaleine od ogélno-panstwowej polityki, wszyst-
kie za$ inne winny przejs¢ do osoby wskazanej powyzej;

3) ze Minister Komunikacjl powinien mieé organ do nadzo-
ru | kontroli dzialanla zarzadéw kolejami, zaréwno pan-
stwowemli, jak i1 prywatnemi;

4) ze w ogélnym zarzadzie kolejami panistwowemi winna
by¢ uwzgledniona mozliwa decentralizacja wladzy,

II. Do referatu inz. R, Nagla:

Podzielajgc wywody referenta, oparte na wyniku sanacji
pafstwowych niemieckich 1 innych kolei, jak réwniez majac
na uwadze:

1) ze tylko eksploatacja kolei na zasadach handlowych (ko-
- mercjalizacja), t. j. wydzielenia ich jako przedsieblorstwa
panstwowego, prowadzonego na zasadach odrebnych od
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etatyzmu ogdlnopanstwowej gospodarki i wyzwolenia ich
od wplywéw politycznych, moze doprowadzié do spraw-
nosSci gospodarczej i rozkwitu kolei;
2) ze komercjalizacja da moznoS¢ poprawy bytu wszystkich
pracownikéw kolejowych;
3) ze organizacji panstwowego przedsieblorstwa dla eksploa-
. tacji kolei nie nalezy odktadaé do czasu utworzenia Mi-
nisterstwa Komunikacji, ktére winnoby otrzymaé pod swéj

KOLEJOWY

zwlerzchnl nadzdr juz zorganizowane poszczegdlne dziaty

komunikacyjne.

Piaty Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych, w uzu-
pelnieniu uchwaly IV-go Zjazdu w sprawie utworzenia Mini-
sterstwa Komunikacji, uznaje, ze wzgledu na dobro Paistwa,
za konieczne wznowienie prac ku wydaniu ustawy, wydziela-
jacej Polskie Koleje Panistwowe jako samodzielne przedsiebior-
stwo panstwowe.

Ze zjazdu niemieékiego w sprawach przefadunku.

Inz, Dr. A.

o zjezdzie kolejowym w roku zesziym w Berlinle, na kté-
rym omawiane bylo usprawnienie kolei przez postep tech-
niczny w budowie taboru, toru i na innych polach kolej-

nictwa, odbyl sie od dnia 20 do 26 wrzesnia r. b, w Diissel-
dorfle 1 Kolonji drugi zjazd, zwolany przez Towarzystwo Nie-
mieckich Inzynieréw, celem oméwienia przedewszystkiem spra-
wy przetadunku, nader. waznej dla gospodarki parowozowe;j.

Zdolnosé konkurencyjna Niemiec w handlu i przemysle
jest powaznie zagrozona przedewszystklem przez wysokie koszty
wlasne produkcjl, Wazna role w kosztach wiasnych i w moz-
nosci konkurencyjnej wogéle odgrywajg koszty. transportu to-
waru do miejsca przeznaczenia. Koszty te wplywaja znacznie
na cene towaru, tak we wszystkich fazach jego wyrobu, jak
i w ostatecznej jego dostawie,

Ze wzgledu na znaczne ciezary, jakie Towarzystwo Nie-
mieckich Kolei Panstwowych przy jego utworzeniu w roku ze-
sztym, zwlaszcza z tytulu odszkodowan wojennych, na siebie
przyjaé musialo, koszty transportu na tych kolejach sa znacz-
nie wyzsze od kosztéw na kolejach innych wysokouprzemy-
stowlonych krajéw europejskich. 1 tak, przyjmujac dla przy-
kfadu dtugos¢ drogi przewozowej—200 km., koszt transportu
zelaza sztabowego jest o 44,5°/, droiszy niz na kolejach fran-
cuskich, o 35,7°/, drozszy niz na kolejach wioskich 1 o 12,1%/,
drozszy niz na kolejach belgijskich, Poniewaz ze znizkg ta-
ryf kolejowych liczy¢ sle nie mozna, idzie o osiggniecie oszczed-
noSci w przewozie, o odpowiedni dobér drég przewozowych,
a.w zwlazku z tem o usprawnlenie przetadunku z taboru jed-
nych drég na tabor drég innych.

Przedmiotem, prawle najwiece] omawianym na zjezdzie,
- bylo wspélzawodnictwo miedzy drogami zelaznemi, a drogami
wodnemi, Na ten temat rozwijata si¢ czesto zywo prowadzona
polemika, miedzy przedstawicielami drég wodnych i drég ze-
laznych, Sekretarz Stanu Vogt, obecny na zjeidzie, byl znie-
wolony niejednokrotnie wystepowaé przeciwko zarzutom daze-
nia wladzy do pogwalcenia drédg wodnych przez wprowadzenie
taryf uniemozliwiajacych. ich eksploatacje. Przy wysokim sta-
nie ruchu przewozowego w czasie przedwojennym drogi wodne,
w ktére Niemcy bogato oLfitujg i ktére sa prowadzone prze-
waznie przez instytucje prywatne, mogly sle z korzyscig dzie-
li¢ przewozem z drogami zelaznemi, Dzislaj, wobec zastoju
w przemy$le 1 handlu, drogi zelazne sz w moznodgi przejgé
caly ruch przewozowy.

Zastd] handlowy w Niemczech ujawnia sie w bllansie
handlu z zagranica. W roku 1913 wynosit przywéz 11,2
miljardéw marek, wywéz zas§ 10,2 miljardéw marek. Nato-
miast w roku 1924 wynosit przywéz 9,3 miljardéw marek,
wywéz za§ 6,5 miljardéw marek. Liczby te przedstawiajg
sie jeszcze znacznie gorzej, jezeli sie uwzgledni powojenny
wzrost cen wszystkich towaréw, W pierwszej potowie roku
1925 ujawnita sie pewna poprawa, gdyz przywéz w tem pél-
roczu wynosit 6,8 miljardéw marek, wywéz zas 4,1 miljardéw
marek. :

Mimo, ze przed wojng przywoz przewyiszal wywéz o 1
miljard marek, Niemcy cleszyly sie kwitngcym stanem gospo-
darczym. Wszak 1 w Anglji, mimo blernego bilansu handlo-
wego, stan gospodarczy’ przed wojng byl $wietny. Prawdziwy
obraz stanu gospodarczego przedstawia tylko bilans platniczy,
a ten byt w Niemczech przed wojng dodatni, a to wskutek
bogatego stanu posiadania Niemiec zagranicg, kwitnacej zZe-
glugi morskiej-1 t. d.

Langrod.

W latach 1913 do 1924 udzial drég wodnych w tran-
sportach towarowych w stosunku do udziatu drég zelaznych
w tych transportach spadt z 1:5 na 1:7,2.

Takze przedstawiciele przedsiebiorstw tramwajowych wy-
razall na zjeidzie skarge, ze zarzad kolejowy uriemozliwia
udziat tych przedsiebiorstw w ruchu towarowym, ktéry, zda-
niem powyzszych przedstawicieli, jest w wielu wypadkach
w interesie gospodarki panstwa pozadany.

Czesto podnoszono na zjezdzie wzrastajace znaczenie
automobili dla ruchu towarowego, Mimo, ze koszty transpor-
tu automobilami sa prawie 2 razy tak wysokie, jak drogami
zelaznemi, mogg one w wielu wypadkach konkurowaé z temi
drogami, zwtaszcza, jezell idzie o wiekszg szybkosé transpor-
tu i unikniecie kilkakrotnego przetadunku przy transporcie
drobniejszych ilodci towaréw. Drogi zelazne sa obecnie wo-
bec automobili w tej samej sytuacji, co swego czasu drogi
wodne wobec drég zelaznych, Koszty przeladunku obciazajg
przedewszystkiem drogi, trudniej moggce sie dostosowaé do
réznych potrzeb przewozowych. W poréwnaniu z zeglugg dro-
gl zelazne majg te korzyS¢, ze moga bocznicami tatwo do-
trze¢ do wnetrza zakladéw przemystowych i handlowych. Przy
fransportach jednak malych ilo§ci réznorodnych towaréw, dla
ktérych budowa bocznic sie nie optaca, drogl Zelazne muszg
zwalczaé konkurencje automobili, co moze by¢ osizgniete prze-
dewszystkiem przez poprawe urzadzeh przetadunkowych.

Bodziec do wprowadzenia sprawnych i tanio pracujgcych
urzadzen przeladunkowych wyszed! przedewszystkiem od drég
wodnych, Kapital przedsieblorstwa okretowego jest przede-
wszystkiem ulokowany w statkach, podczas gdy warto$é ca-
fego parku wagonéw towarowych kolei niemieckich wynosi
tylko okoto 109/, kapitatu zakladowego. Z natury przeto rze-
czy znaczniejsze sg dazenia w kierunku wykorzystania prze-
strzeni tadunkowej statkéw 1 skrécenia ich postojéw, niz wa-
gonéw towarowych drég zelaznych.- W Konkurencji miedzy
drogami wodnemi a zelaznemi odgrywaja urzadzenia przela-
dunkowe znaczng role; gdyz drogi wodnelgczg, w. przeciwien-
stwie do drég zelaznych, tylko w rzadkich wypadkach bezpo-
Srednio miejsce wyrobu i przeznaczenia towaru. Koszty przeto
przetadunku obcigzajg zegluge i zmniejszajg jej zdolnos¢ kon-

.kurencyjna.

Przedewszystkiem bogatym | sprawnym urzadzeniom prze-
tadunkowym zawdzieczal port w Krélewcu, w Prusach Wschod-
nich, ze byl przed wojng najwazniejszym portem dla eksportu
zboza rosyjskiego. Nie mozna jednak nie podniesé okoliczno-
cl, Ze port ten zawdzieczal swe znaczenie takie w znacznej
mlerze przedsiebiorczosci kupcéw krélewieckich, ktérzy tak
Srodkami pienieznemi, jak { wysylaniem ziarna siewnego do
Rosji, popierali handel zbozowy. Przeladunek zboza odbywa
sle na drodze pneumatycznej, przyczem zboze traci swa za-
warto§¢ kurzu. Poniewaz w ten sposéb zboze traci na wa-
dze, co nie lezy w interesie kupcéw zbozowych, przeto kurz
ten dodaje sie osobno, jak to sie dzieje np. w Hamburgu.
Do Krélewca za§ zboze rosyjskle przychodzilo zawsze w sta-
nie bardzo zabrudzonym i zmieszanym 1 wymagalo dlatego
gruntownego oczyszczenia i sortowania, do czego istnialy w por-
cie krélewieckim specjalne urzadzenia.

Wskutek zmienionej konjunktury handlowej, zwigzanej
ze zmienionym po wojnie ustrojem politycznym Europy, port
krélewiecki jest obecnie w zupelnym: zastoju,

Wielkie ulatwienie w rozwoju ruchu . przetadunkowego
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stanowila ta okolicznosé, ze przeladunek ze statku i na sta-
tek rozciaga sie przedewszystkiem na towary masowe.
niemi zajmuje w Niemczech pierwsze miejsce wegiel kamien-
ny, a nastepnie idg rudy Zelazne, sole potasowe, ziemie, rudy
metalowe 1 zuzle, brykiety z wegla brunatnego, brykiety
z wegla kamiennego i nakoniec zboze, ktérego ilo§é wynosi
2,5°%/, ilosci wegla kamiennego. Osiem powyzszych gatunkéw
towaréw obejmuja nieco wiecej niz 83°, calego ruchu prze-
tadunkowego. -

Jezeli idzie o przeladunek z wagonéw kolejowych na
statki, to ulatwia go ta okoliczno$¢, ze.tor kolejowy moze byé
z tatwoScia dostatecznie wysoko ulozony, aby przetadunek
mégt sie odbyé przy pomocy sity ciezko$ci. Przy budowie
jednak 1 uzyciu odnoSnych urzgdzen przetadunkowych nalezy
mie¢ baczng uwage na to, aby przetadowywany towar wsku-
tek przetadunku nie tracit na wartoScl, co przedewszystkiem
wystepuje podczas przeladunku wegla, ktérego kawatki, trgc
sle o sleble | kruszaec przy spadaniu, zmnlejszaja swa wiel-
koS¢. Przy przetadunku zad towardw clezikich, np. rud, prze-
- prowadzanego przy pomocy sily ciezko$ci, nalezy mieé na oku
moznos¢ uszkodzenia statkéw przez spadajacy z wysokosci
towar. W celu zapobiezenia powyzszym szkodom obniza sie
mozliwie wysokosé, z ktérej towar podczas przeladunku spada,
lub tez stosuje sle leje, réwnie pochyte, lub wreszcie prze-
no$niki tasmowe.

Trudniej przedstawia sie przeladunek ze statkéw, zwlasz-
cza ze statkéw morskich, Na statkach rzecznych zasadniczo
prawie caly pokiad moze byé zdejmowany. Przeszkadzaja
przeto w przeladunku tylko usztywnlenia poprzeczne, ulozone
przewainie w odsteoach okolo 5-ciu metréw, Usztywnienia
te jednak nie tworzg calych S$cian, przeladunek zatem przy
pomocy chwytaczy, elewatoréw, lewaréw ssacych i przenosni-
kéw tasmowych nie napotyka na zasadnicze trudnoéci, gdyz
odpada tu ucigzliwe i osobnej pracy wymagajace, usuwanie
resztek tadunku z poszczegélnych dzialdw statku,

Statki natomiast morskie sg usztywnione $cianami po-
przecznemi, utrudniajgcemi przetadunek. Celem przeto skré-
cenla postoju statkéw morskich, obstuguje zasadniczo kazda
luke osobny zéraw.

W szczegbélowych opisach | pokazach urzadzen przeta-
dunkowych przewazaty w prelekcjach na zjezdzie i w towa-
rzyszacych im ogledzinach portéw renskich, urzadzenia do
przetadunku wegla z wagonéw kolejowych na statki.

. Niemieckie ‘normalne weglarki 15-to 1 20-to tonnowe
wyposazone sg w klapy czotowe, umozliwiajace przetadunek
za poSrednictwem wywrotek. Wagony te otrzymaty klapy czo-
fowe przedewszystkiem ze wzgledu na ruch weglc;wy W por-
tach Ruhrortu i Duisburga, ktére posiadajg do przetadunku
wegla prawie wylgcznie urzgdzenia wywrotowe.

Niemcy posiadajg- ponadto dwiescie 50-tonnowych we-
glarek z urzgdzeniami do samoczynnego wytadunku 10-ciu
réznych typéw. Z budowa tych wagonéw tlaczono nadzieje
usprawnienia - transportu masowych towaréw przez oparcie sle
na praktyce amerykanskiej, gdzie wagony o wielkiej tadow-
noéci sa oddawna i na wielkg skale stosowane. Dotychcza-

sowa jednak préba w tym kierunku nie wydata oczekiwanych.

wynikéw, Wagony bowiem 50-clo tonnowe posiadaja, ze
wzgledu na obecny stan toréw i urzadzen w miejscach - prze-
tadunku, tylko bardzo ograniczone zastosowanie. Wagony te
sg znacznle ciezsze od normalnych weglarek i sz od nich dla
tej samej pojemnosci prawie dwa razy drozsze. Ze wzgledu
na ich znaczng wage na metr biezacy dtugoéci, .kursowanie
tych wagonédw wymaga na wielu linjach niemieckich wzmoc-
.nienia mostéw i nawierzchni, Stacje natladunkowe musza
byé, celem ich dostosowania do tych wagonéw, odpowiednio
przebudowane, co wymaga znacznych kosztéw. Przedewszyst-
kiem zas w portach rzecznych, gdzie przetadunek odbywa sie
za pomocg wywrotek, stosowanie wagonéw o wielkiej pojem-
nosci wymagatoby zupeinej przebudowy urzadzehn portowych.
Wreszcie wagony te nadajg sie obecnie, prawie wylacznie, do
transportu wegla i koksu, gdyz do transportu innych towaréw
.niema zapotrzebowania. wagonéw o wielkiej tadowno$ci,
Wagony o wielkiej tadowno$ci z urzadzeniami do samo-
czynnego wytadunku moglyby mieé przedewszystkiem zastoso-
wanie w wypadkach transportu wielkich mas w calych pocia-
gach na krétkich odleglo$ciach. W Ameryce kursujg takie

Miedzy .

.1 tansze od wagonéw 4-osiowych,

pociggi z pojemnoscig do okolo 17,000 tonn, a przetadunek na
statek o pojemnosci 10.000 tonn, odbywa sie w niewielu godzi-
nach, W podobny sposéb odbywa sie transport rudy do nor-
weskiego portu Narvi, Tam kursuja S50-cio tonnowe wagony
z urzagdzeniami do samoczynnego przeladowania w pociagach
o pojemnos$ci 2000 do 2500 tonn rudy.

Celem obnizenia kosztéw transportu mieszanego (t. j.
drogami zelaznemi 1. wodnemi) towaréw masowych, a przede-
wszystkiem wegla, nalezy unika¢ magazynowania tych towa-
réw w portach i przeprowadza¢ przetadunek bezposrednio
z wagondw na statki, Im szybszy jest ten przetadunek, im
zatem jest mniejszy postéj wagondw i statkdw, tem mnlejsze
sg koszty transportéw. W portach niemieckich stosowane sa
zasadniczo dwa sposoby przeladunku wegla z wagonéw na statki,

Jezeli droga z miejsca naladunku do miejsca przetadun-
ku jest krétka, to jest pod wieloma wzgledami wiasciwe sto-
sowanie wagonéw wiadrowych, przyczem przeladunek z wa-
gonéw na nlzej polozone statkl, lub tez wyze] polozone place
tadunkowe, odbywa sie przy ‘pomocy zwyczajnych zdérawi, wy-
posazonych w odpowiednie a proste urzgdzenia wytadunkowe,

Rysunek 1-szy przedstawia przeladunek wagondw wia-
drowych, Wagony wiadrowe stosowane sg do transportu
wegla z kopalh weglowych do ich wlasnych portéw, renskich,
Wylacznie te wagony sg réwniez stosowane w porcie Wanne
kanalu Ren — Herne. Przedewszystkiem w tym ostatnim
porcie doznaly wagony wiadrowe udoskonalenia. Wiadra byly
z poczatku wykonane z blachy, tagczonej za pomoca katownikéw
i nitowania, dno za$ bylo plaskie. Wiadra te okazaly sie
jednak niepraktyczne, gdyz wilgoé wegla, pochodzaca z jego °

Rys 1.

przéemywania, a zawlerajagca kwas slarkowy, przezerala pola-
czenja Sclan wiader i niszczyla nawierzchnie toru. Obecnie
§ciany wiadra sg lgczone za pomoca spawania, a’ sclany czo-
towe sa sporzadzone z blachy prasowanej, Dno wiader obec-
nie stosowanych sktada sie z dwdch plaszczyzn pochyiych
z najnizszg krawedzla w osl wagonu, W ten sposéb daja
sie wiadra pewniej osadzié w pochylych tozach wagonu, a wil-
goé sptywajaca w osie wagonu nie niszczy nawierzchni toru.
W porcie Wanne posiadajg wiadra 8 tonn pojemno$ci, Zérawie
za$ 11 tonn noénoscl. Z poczatku stosowano wagony 4-osiowe
woézkowe, na ktérych pomieszczano 4 wiadra, ktérych ilosé
powiekszono nastepnie do 5-ciu, Obecnie budowane sg wy-
tacznie ‘wagony 2 osiowe, ktére okazaly sie praktyczniejsze
Na "wagonach 2-osiowych
pomieszczone sg 3 wiadra. ]

Przy stosowaniu wagonéw wiadrowych mozna teoretycz-
nie przeladowaé w 1 godzinie 350 tonn, w rzeczywistosci jed-
nak przetadowuje sie przecietnie 200 tonn w 1 godzinie,
W przyszloSci przewidywane jest powiekszenie pojemnosci
wiader, Przetadunek z wagonéw  wiadrowych ma te wielka
korzy$¢, ze towar nie ulega zniszczeniu przez kruszenie, gdyz
wiadra mozna tak obnizyé, ze towar spada z mozliwie matej
wysokoécl, We wzorowo na zasadach kupieckich prowadzo-
nym porcie Wanne spoczywa tak ruch kolejowy jak i portowy
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w jednem reku. Dowdz kolejowy odbywa sie przecietnie na
dlugosci 3'/, klm., a najwyzej 4-ch kilometréw, Obrét wago-
now wynosi 1!/, na dzien.

W inny sposob odbywa sie przetadunek wegla w porcie
Duisburg — Ruhrort, ktéry jest najwiekszym portem rzecznym
w Euronie, a nawet na Swiecie. W roku 1924 przetadowano
we wszystkich cze$ciach tegs portu 18.500.000 tonn towardéw,
przyczem droga wodna dowieziono 2.800.800 tonn, a wywie-
ziono 15.7C0.000 tonn. W wywozie przewazal koks i wegiel,
na ktore to towary przypadalo 14.600,000 tonn, Wywéz wegla,
kiéry swego czasu spowodowal powstanie portu, przyczynil sie
rowniez do jego rozwiniecla do obecne] wielkoSci i stanowi
obz=cnie najtrwalsza podstawe ruchu portowego. Okcto 169/,
produkcji wegla zaglebia weglowego Ruhry jest wywozZone
z portéw Duisburg-Ruhrort, przyczem 11.300.000 tonn przypada
na wywéz wegla z portu Ruhrortu, 2,750.000 tonn na wywéz
wegla z portu Duisburg, a reszta na.port Hochfald, _

Caly port Duisburg-—Ruhrort obejmuje powierzchnie 690
hektaréw, z ktérych 180 hektaréw przypada na powierzchnie
wody, 143 ha na place magazynowe | 100 ha na drogi i, ko-
leje. Diugo$¢ toréw kolejowych wynosi 280 klm. Dlugosé
stokéw nadbrzeznych wynosi 44 kim.; z tych 6 kilome:réw
przypada na mury nadbrzezne. Do przetadunku sluza 23 wy-
wrotek do wegla, {37 zérawi réznego rodzaju,
144 plaiform tadunkowych i 22 elewatory; 144
magazyndw i Spichlerzy stuzy do przejciowego
magazynowania wartosclowych towaréw. Place
magazynowe sa z maleml wyjatkami w,dzierza-
wione spedytorom, do ktérych nalezy budowa
I eksploatacja urzadzen przeladunkowych. Za-
rzad portu posiada tylko monopol w stosowaniu
urzadzen wywrotowych do przeladunku wegla.
Ruch kolejowy w Ruhrorcie i w Hochfeld jest
prowadzony przez Towarzystwo Kolei Panstwo-
wych, a tylko w Duisburgu obslugiwany perso-
nelem i parowozami zarzadu portu,

Wegiel przetadowuje sie zasadniczo bez-
posrednio z wagonéw kolejowych na statki, a

wyin

Plotforma wywratowa

tylko w wypadkach nlekorzystnej konjunktury

tonn, daiacego sie zamykaé klapa.
obstuguje 5-ciu ludzi. ;

Wywrolki hydrauliczne sa poruszane za pomoca tiokow
i cylindréw hydraulicznych, '

Najsprawniejsze sa wywrotki elektryczne (rys. 2), ktore
podczas 9-cio godzinnej pracy umozliwiajg przeladunek 120
wagonéw, ' Wywrotki te siegaja poza brzeg portu, a miano-
wicie tak daleko, ze miedzy brzegiem a filarem wodnym wy-
wrotki statek o najwieckszej szerokosci latwo pomiesci¢ sie
moze. W ten sposéb wywrctki moga byé stosowane nieza-
leznie od réwnoczesnego przetadunku z toréw nadbrzeznych
i placéw laZunkowych, Aby statki latwiej utrzymac w spo-
koju i aby osiagnaé moznos$é ich predszego przesuwania, filar
wywrotki jest az do wysokosci ponad najwyzszy stan wody 50
metréw dlugi i posiada na swych konczch elektrycznie poru-
szane przyciagarki., Flatforma wywrotki wysiega poza filar
wodny tak daleko, aby wielkie statki renskie mogty byé takie
podczas najwyzszego stanu wody w calej szerokoscl zalado-
wane. Lej wywrotki daje sie w kierunku poziomym poruszac,
co umozliwia zaladowanie statku jednolicie w calej jego sze-
rokosci i zmniejsza prace reczng na statku, celem wtasciwego
rozlozenia wegla. Lej moie obja¢ 70 tenn wegla, co jest ko-
rzystne w wypadkach, gdy dowéz wagonéw doznaje zwloki,

Wywrotke mechaniczna

way ?ﬂ nalodoware

wagony prozie

Wwogony natadowone

sprzedaznej, lub tez przeszkéd w zegludze na

Renie, wyladowuje sie wegiel przejsciowo na
specjalnie do tego celu przeznaczonych miejscach.
Przeladunek wegla odbywa sie prawie wylacznie
za pomoca wywrotek. Obecnie jest w uzyciu 12
mechanicznych, 2 hydrauliczne 19 elektrycznych,
t. j. razem 23 wywrotek.

W mechanicznych wywrotkach naladowany
wagon wjezdza na platforme wywrotowa, gdzie
jest przytrzymywany w takiem potozeniu, ze

srodek clezkosci platformy wraz z wagonem
) /& 2
i — ey

NN

N

Rys. 2.

znajduje sle po stronle wody ze wzgledu na of obrotowa
platformy, Obrét przeto platformy 1 wagonu odbywa sie za
pomoca wilasnsj wagi. Po wytadowaniu wagonu $rodek ciez-
koici przesuwa sie i lezy po stronie ladu, ze wzgledu na o$
obrotu platformy, ktora wskutek tego powraca do pierwotrego
potozenia, Przy pomocy wywrotkl mechanicznej mozna w 9-ciu
godzinach 60 do 70-ciu wagondw kolejowych wyladowaé. Po
przechyleniu wagonu weglel spada do leja o pojemnosci 15

szej wysoko$ci, ulegaja uszkodzeniu.

Rys. 3.

albo gdy gotowos$¢ statkéw pod natadunek jest czasowo przer-
wana. Dolna cze$é leja daje sle pionowo przesuwaé i w ten
sposéb zmniejszyé wysoko$é spadku wegla, co- chront wegiel
przed uszkodzeniem.

Oostuga wywrotek elektrycznych odbywa sie¢ w nastepu-
jacy sposéb. (patrz rys. 3):

Z trzech torow staczajg sle wagony natadowane weglem
za posrednictwem {stniejacego spadku na obrotnice, na ktorej
przytrzymywane sa za pomoca hamulca torowego. Po obro-
cenlu obrotnicy wagon stacza sie na platforme wywrotowa,
gdzie nastepuje wyladunek. Po dokonanym wyladunku i od-
powiednlem ustawieniu platformy wywrotoweji zwrotnicy, wa-
gon stacza sie na druga obrotnice, ktéra, obracajac sie i od-
powlednio przechylajac, stacza wagon na jeden z 3-ch odna2s-
nych toréw. Obie obrotnice posiadaja wagi, ktére przeto waza
prézny | naladowany wagon.

Wywrotki majg naogét te wade, ze kawalki wegla, sta-
czajac sle juz w samym wagonie, a nastepnie spadajacz wiek-
Juz wyzej wspomniany
lej, w ktérym wegiel sie zbiera przed wyladowaniem go na
statek, chroni poniekad wegiel od uszkodzenia. Jeszcze wle-
cej jest wegiel chroniony, jezell caly pomost wywrotowy mo-
ie byé dowolnie spuszczany i podnoszony, jak to jest przed-
stawione na rys. 4. Tego rodzaju urzad:enia, ktére sa naogét
tansze, niz poprzednio opisane z platforma wywrotowa stals,
znajdujg sie w nlektdérych portach:Niemieg, -
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Wedtug zdania niektérych fachowcéw wegiel ulega mniej-
szemu uszkodzeniu przy wyladunku wagonéw wiadrowych, niz
na wywrotkach, gdyz w wiadrach kawalki wegla staczajg sie
na mniejszej powierzchni i mniej sie ocieraja o siebie. We-
dlug doswiadczen w. porcle hamburskim, wywrotki zajmuja
zanadto wybrzeza portu. Wagony o wielkiej no$nosci, z urza-
dzenlami do samoczynnego wyladunku, nie majg w tym por-
cie znaczenia, natomiast do wagonéw wiadrowych nalezy przy-
sztos¢, zdanlem odnosnego referenta.

Od dluzszego czasu znane sa wywrotki profesora Au-
munda, ktére moga sie toczyé na torach kolejowych, a sluzg
do wytadunku wagonéw na nizej polozone place magazynowe,
Wada tych wywrotek jest ich wielka waga. W ostatnim cza-
sie prof. Aumund skonstruowal nowa wywrotke, pracujaca na
nieco odmiennej zasadzie, ktéra jest znacznie lzejszg od po-
przedniej konstrukcji, waga jej bowiem wynosi okolo 20 toun,
podczas gdy poprzedniej 75 tonn, Wywrotka jednak nowej
konstrukcji dozwala wyladowywanie tylko w kierunku toru,
podczas gdy poprzednio wyladowywanie w poprzecznym kie-
runku bylo mozliwe. Jezeli wywrotka moze by¢ stalg, to wa-
ga jej zmnlejsza sie jeszcze znacznie 1 dochodzi do okoto
7 tonn.

Wszystkie wyzej wspomniane wywrotki wyladowuja wa-
gony przez klapy czolowe. Nie moga one byé przeto stoso-
wane, jezeli wagon klapy czolowej nie posiada. Natomiast
wywrotka angielskiej firmy ,The Mitchell Conveyor and Trans-
porter Co“ daje mozinosé wyladowania kazdego wagonu nie-
krytego 1 to przytem na place magazynowe, lezace w poziomie
toru kolejowego. Przy tej wywrotce wyladowanie nastgpuje
z boku, przyczem wagon jest prawie zupelnie obracany (patrz
rysunek 5), Wyladowanie z boku jest sprawniejsze niz wy-
tadowanie przez klapy czolowe, zwlaszcza przy natadunku stat-
kéw, wymaga mniejszych kosztéw nakiadowych i jest w Ame-
ryce ogdlnie stosowane. Przy stosowaniu jednak tego sposo-
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bu przeladunku, do smarowania czopéw osi musza byé uzy-
wane smary state, jak to w Ameryce sie stosuje, lub tez in-
ne urzadzenia, uniemozliwiajace wyplyw smaru z maZnic pod-
czas bocznego wywrotu wagondéw.

W niektérych odczytach na zjezdzle, dotyczacych spraw,
w ktérych transport 1 przetadunek odgrywa wazng role, nie
poruszono tych przedmiotéw, mimo, ze ich oméwienie 1 wyja-
énienie bylo celem zjazdu. Odnosi sie to przedewszystkiem
do odczytéw o zaopatrywaniu miast w mleko i ryby. -Po od-
czycie o zaopatrywaniu miast w mleko wytonifa sie jednak
dyskusja, w ktérej przedstawiciel kolei wskazywal niedosko-
nato$é obecnego sposobu natadowywania baniek z mlekiem
do wagonow kolejowych. Wskazywatl on na dlugi czas, po-
trzebny do natadowania wagonéw i proponowat, aby celem
skrécenia tego czasu, albo banki z mlekiem byly na odnos-
nych stacjach pomieszczane na odpowiednich platformach

i wraz z nlemi wstawiane do wagonu, lub tez, aby zamiast
obecnie stosowanych baniek byly stosowane wieksze zbiorniki,
ktéreby mozna do wagondw potoczyé. Ten ostatni jednak
sposéb moze spowodowaé przez wstrzasnienia zepsucie mleka.
Przedstawiciel Gléwnego Urzedu kolei niemieckich powiado-
mi}, ze koleje niemieckie zaopatruja si¢ w znaczniejsza licz-

be wagondw-chlodnl do transportu mleka. Wagony tego ro-
dzaju, jak réwniez wagony-chlodnie dla rézinych celéw réz-
nych wilasciciell prywatnych, s3 wystawione na tegorocznej
wystawie komunikacyjnej w Monachjum. Wagony-chtodnie do
transportu mleka kolei niemieckich posiadajag tadowno$é 15
tonn, wage wilasna 12.880 kg., sg Z2-oslowe z rozstepem osi
4,5 m. Na podlodze | na 12-stu stolach mozna pomiescié
400 baniek o pojemno$ci 20—25 litréw, razem przeto 8 do
10 tysiecy litréw. v

Koleje nlemieckle zaopatruja sie takze w wagony chiod-
nie do transportu miesa, ryb morskich i t. d. Wagony do
transportu ryb morskich posiadaja wage wiasng 17 tonn, la-

.downo$é 15 tonn, powierzchnie fadowna 21,37 m.?, sa 2-oslo~

we z bardzo dlugim rozstepem osi, a mianowicle 5,7 m.

Sciany wagonéw-chlodnl sa 155 mm, grube; skiadaja sle
z zewnetrznego | wewnetrznego oszalowania drewnlanego
o grubosci 20 wzglednie 15 mm., miedzy ktéremi znajduje sle
izolacja z podwéjnych plyt, sporzadzonych z torfoleum lub kor-
ka. Miedzy drewnianem oszalowaniem a plytami izolacyjne-
mi znajduje sie jeszcze czesto impregnowana tektura. Te sa-
mg lizolacje posiadaja dach i podloga. Szczegélna uwage kta-
dzie sie na zamknlecie wagonu nie przepuszczajace powie-
trza, gdyz tylko w ten sposéb zachowanie pewnej niskiej tem-
peratury w wagonie podczas dluzszej jazdy jest mozliwe:
Drzwi wagonu sa dlatego gruboscienne, dwuskrzydlowe, obra-
cane 1 przy pomocy specjalnego urzadzenia szczelnie zamy-
kane. Léd wkilada sle do zblornikéw przez otwory w dachu,
zamknietemi szczelnie klapami. . Woda lodowa -odprowadzana
jest za pomoca syfonéw przez podloge w ten sposéb, aby po-
wietrze nie mogto przedostaé si¢ do wnetrza wagonu. ;

Izolacja, stosowana przez fabryke wagonéw Uerdingen
nad Renem, rézni sie od poprzedniej. Przy tej izolacji na
warstwe plyt z torfoleum natryskiwana jest warstwa betonu
za pomocg sposobu, zwanego ., Torkret*. Wewnetrzna warstwa
betonu jest szczelng dla powietrza i wody, dobrze izoluje
przed wymiang ciepta i dozwala na ufrzymanie wiekszej czy-
stosci, gdyz Sciany moga byé myte woda bez uszkodzenia
warstwy izolacyjnej. Warstwa betonu uniemozliwia réwniez
tworzenle sie grzybkéw 1 plesni, ktére powoduja gnicle $cian
drewnianych.

Wagony-chtodnie sg przewazinie wewnatrz wylozone bla-
chg cynkowa calkowicle, lub tez do mniejszej lub wiekszej
wysokosci, zaleznie od ich przeznaczenia, .

Niemieckie wagony-chtodnie przewaznie nie posiadaja
statej wentylacji. Zuzyte powletrze odnawiane jest przez kla-
py, przewaznie. pomieszczane w Scianach bocznych, a otwle-
rane od wewnatrz wagonu za pomoca ciggadel, Znaczniejsza
wentylacje wykazuja chiodnie panstwowych kolei niemieckich,
przeznaczone do transportu mleka, ktérych oble sciany czo-
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lowe sa sporzadzone z kraty drewnianej, przykrytej sitem i za-
mykane zaluzjami. Wagony do transportu piwa browaru Pschor,
wystawione na wystawie w Monachjum, posiadaja na dachu
wentylator turbinowy.

Gléwne odczyty i dyskusje odbywaly sie w Dusseldorfie
w sall teatralnej, przyczem méwcy przemawiali do mikrofonu,
a wzmocniony glos rozchodzil sie przez dwie tuby. W Kolonji
za$ odczyty i dyskusje odbywaly sie w wielkiej sali nowo-

zbudowanego gmachu kongresowego. éciany tej sali, moga-
cej pomiesci¢ 5.000 stuchaczy, sa wylozone dychtami drew-
nianemi, co w znacznej mierze wplywa na znakomita akusty-
ke, Przed odczytami demonstrowano zdjecia filmowe z dzie-
dziny techniki przeladunkowej lub przedstawiajace karykatury
humorystyczne na rézne tematy technlczne, a przedewszystkiem
normalizacji przemystowej, Ze zjazdem potaczone byly ogle-
dziny hut i kopalf okolicznych oraz portéw renskich,

Z Kongresu Kolejowego w Londynie.

Inz, A. Pawlowski.

Sposoby trakcji na drogach ekonomicznych.

Trakcja automobilowa.
Posiedzenie dn. 26 czerwca 1926 r.

Uchwalone wnioskl:

Art. 1. Trakcja parowa jest wskazana w przewaznej
llosci wypadkéw. Niezbedne sa jednak dalsze state usito-
wania w celu zmniejszenia jej kosztéw,

Art. 1I. Zastosowanie trakcji elektrycznej zalezy od
mozliwosci finansowych. Te ostatnie majg $cisty zwigzek z wa-
runkami, w jakich dzialaja dane linje kolejowe. W miare
zmniejszania sie kosztéw budowy 1 eksploatacji tego rodzaju
trakcji, zastosowanie jego bedzie sie zwickszaé.

Art, ITI. Trakcja za pomocg motorédw spalinowych da-
je obecnie korzystne rozwigzanie wielu zadan eksploatacji,
zdaje sie byé bardzo obiecujaca dla drég ekonomicznych i za-
stuguje na poparcie.

Pozadanem jest, zeby na przysztym Kongresie byty ogto-
szone Sciste obllczenia kosztéw budowy, utrzymania i amor-
tyzacji — trakcji za pomoca motoréw spalinowych i wybucho-
wych,

W dyskusji nad powyiszemi uchwalami wzieli udzial
przewaznie Wtosl, Belgowie (koleje wicynalne), Holendrzy,
Francuzi i Anglicy (Min. Wojny) oraz Portugalczyk,

Na poczatku dyskusji bylo wypowiedziane zdanie, ze
koszta ftrakcji parowej (ktéra ma przewage na drogach eko-
nomicznych) nie mogg byé znacznie obnizone. Nastepnie jed-
nak zupelnie odstgpiono od tej tezy.

Na drugorzednych waskotorowych drogach portugalskich .

(700 kilometréw, rozstep 1 m.), o matym ruchu osobowym,
zastgpiono trakcje parowa przez wagony motorowe (automo-
trice). Zastosowano typ wioski, ktéry zdaje sie byé bardzo
dobry 1 w ktérym motor z tatwoscia moze byé oddzielony od
podwozia (chassi), co pozwala nie wylgczaé z ruchu podwo-
zla, podczas naprawy motoru, ‘
Przedstawiciel m. wojny W. Brytanji
wskazat na lokomotywe ,Sentinel Cammel*, ktéra data b. do-
bre rezultaty. Lokomotywa ta o mocy 112—115 koni paro-
wych, uruchomiata, na torze wzglednle poziomym, 500 tonn,
Mozna ja bylo zbadaé¢ w warsztatach w Crew, drogi zel. Lon-
don Midland: et Scottich Radlway (najwicksze towarzystwo
‘W Anglji, 7464 mile). Ten wiasnie przedstawiciel m. wojny
wypowiedzial sie¢' kategorycznle za tem, ze mozliwe sg po-
wazne ulepszenia, ktére obnizg koszta trakcjl parowe;j.
Wypowiedziano jednak, ze ten typ wymaga zaduzo obslu-
gl. Przedstawiciel Holandji zaznaczyl, ze zastosowanie wago-
néw motorowych (automotrys) jest przedmiotem wielkiego za-
interesowania w tym kraju. Stanowi ono przedmiot rozwazan
drég magistralnych, jako tez towarzystw tramwajéw parowych,
Wszystkie wagony motorowe, obecnie bedace w uzyciu, majg
przektadnie mechaniczna i waga ich wynosi, stosownie do ty-
pu, od 9 do 34 tonn. W wagonach najciezszych zmiana szyb-
kosci odbywa sie za pomoca powietrza sprezonego, — a ponizej
32 tonn wagi odrecznie. Stabg strong tych motoréw jest prze-
ktadnia mechaniczna, wywotuje bowiem trudnosci w utrzyma-
niu, zuzywa duzo opalu i wywotuje przy ruchu wstecznym
duzo hatasu. W obecnym stanie konstrukcji—te wozy moto-
rowe nie sa oszczedne.
transmisjl) -i- zastosowaé ‘tanszy opat,"

{major Watson)

Trzeba ulepszyé przekladnle, (organy !

Przedstawiciel wloskiego min., rob. publicznych o$wiad-
czyl, ze ministerstwo to zebralo wszystkie dostepne obecnie
dane odnosnie do wagondw fowarowych (voiture automotrice)—
7 ze daje subsydja na koszta doswiadczentia ich w praktyce.
Przedewszystkiem zastosowano ten Srodek trakecji na linjach
magistralnych. W ostatnich czasach Tow. Fiat w Turynie
zbudowalo wagon z motorem Diesel’owskim i elektrycznym,
o mocy 400 koni parowych, dla linij drugorzednych+ o profilu
zawierajagcym wzniesienia 60 na 1000, Wyniki sg bardzo za-
dawalajace pomimo wielkiego drzenia, ktére z poczatku do-

-$wiadczen daly sle wyczuwaé w budee motorowego; drienia

te zostaly usuniete. Inny typ takiege wagonu motorowego,
mianowicie firmy Rossi, w Medjolanie, o mocy 360 koni pa-
rowych — opalany nafta, pozwolil osiagnaé na torze pozio-
mym szybkos¢ 60 kilometréw. Wyniki miarodajne beda otrzy-
mane dopiero w poczatku roku 1926-go, Opisuje dalej inne
typy automotrys. .

Tenze przedstawiciel Wioch (Mellini) wypowiada zdanie,
ze mozina bedzie osiggnac w automotrysach powazina oszczed-
nosé, przez-zastosowanie ciezszych destylatéw, zamiast benzy-
ny, ktére sa ple¢ razy od nlej tafisze, We Wloszech benzyna
kosztuje 3,5 lir, kilogram. Sadzi on, ze 30 do 40%, trakciji
parowej mozna’ bedzie zastapié przez' motorowa. Uwaza jednak
ze pomy$lne widoki szerokiego zastosowania jej na drogach
drugorzgdnych powoduja ozywione usitowania ku ulepszeniu
i obnizeniu kosztéw trakcji parowe] i ze ulepszenia lokomo-
tywy mozna sie spodziewac. ‘

©  Major Watson uzupetnit opis zastosowania automotrys
w Anglji przez nastepujace wiadomos$ci o zastosowaniu auto-
motrys w drugiem co do dlugoSci siecl i znaczenia Towa-
rzystwie kolei angielskich London and North Eastern Railway
(6.404 kim.). Dwa lata temu przystosowano tam podwozie
zwyklego autobusu ulicznego, o sile 35 konl parowych, do ru-
chu na relsach 1 robiono na nim po-160 mil (256 kim.) na
dobe; posuwatl sie w obu kierunkach; wazyl 6 tonn i miescit
28 oséb., Druga automotrysa - zbudowana byla na 36 miejsc
i mogla poruszaé si¢ z szybkoScig zwyklych ‘pociagdéw. - Jesz-
cze inne doswiadczenie zrobione bylo w York'u na drugorzed-
nej linjl tegoz Towarzystwa; dwa podwozia Forda zigczono
ze soba, zeby ruch mdégt sie odbywaé w obu kierunkach; jed-
no podwozie ciagnione bylo przez drugie i odwrotnie, i ‘mialy
razem 36 miejsc, Koszt eksploatacji tych wagonéw motoro-
wych, po 28 — 36 miejsc, wynosit po 4—5 penséw na mile,
czyli 28 groszy na Kkilometr. Te wyniki zachecity droge
(L. and N. E. R.) do zbudowania wozéw motorowych o wick-
szej ilosci miejsc. Major Watson ‘jest zdania, - ze do 60 pa-
sazeré6Ww mozna wozi¢ wozem motorowym, ponadto trzeba po-
zosta¢ przy lokomotywle parowej. Automotrysa do ruchu
towarowego z silnikiem 56 koni par, przewozita fadunek 50
tonn, Otrzymane wyniki pozwalaja zdaniem p. Watsona twier- .
dzié, ze zastosowanie silnikéw spalinowych wyszio z okresu
dziecinstwa.

Nastepnie zbudowane byly wozy z silnikiem 100 koni
par. i wadze 17 tonn,'a ilo§¢ miejsc zwiekszona byla tylko
o 8 oséb; osiagnieto przytem, nie tylko zwiekszenie iloscl ja- .
dgcych o B, lecz podrézni zyskali przez to znacznie wiecej
miejsca i wygody, i przez zwiekszenie objetosci wozu zmniej-
szyiy sie drgania.

‘Inny przedstawicie]l Wioch (Lo Balbo) podat szczego{y
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o wagonach motorowych typu Romeo. Jeden o sile 100, dru-
gl 160 konl parowychi szybkodé 60 kilom. na prefilu o spad-
kach 40 na 1000; za opal sluzy migszanina jednej trzeciej
ropy (naphte) z dwoma trzeciemi benzolu, Oszczedno$é na
opale i personelu wynosi 50°/,—w s'osunku do trakcjt paro-
wej.  Rzad wloski wiziela nowaznych subsyd;dw Towarzy-
stwom kolejowym, ktére podejmuja sie zastosowac te wozy
motorowe w celu dodwiadczenia na praktyce.

Towarzystvo wloskie ,Ferrautovie* zbidowato lekki woz
motorowy, dwdch typdw. Jeden z silnikiem 36 koni parowych
wagl S tonn, dla 36 pasazeréw. Ten woéz pracowal juz kilka
miesiecy (do czerwca 1925 r.) na linji toskanskiej Massa
Falonica. Opal, utrzymanie i smary wyniosty 30 centymdéw
na 1 kilometr.
byt w czerwcu w budowie.

Przedstawiciel Tow., Com. Gen. des Ch. de Fer econo-
miques we Francji p. F. Level, przychylajac sie do uwag
przedméwcdw, oswiadczyl, ze we Fran:ji zastosowano auto-
busy szosowe do kolei przez zamiane kél. Pewng trudnosé
w ruchu stanowi to, ze takie wozy motorowe moga sie poru-

Drugi wiekszy na 80 oséb, wagi 8 — 9 tonn

szaé tylko w jednym kierunku, Zeby temu zapobiedz, zostaty
utnleszczone pod podwoziem tareze obrotowe, kiére pozwalajy
w kazdem miejscu toru obréci¢ wéz. Nastepnie zbudowano
podwozia specjalne 8 tonn wagi, z rozrzadem do poruszania
sie w dwoch przeciwlegtych kierunkach.

Wedlug zdania tego moéwcy problemat wozéw silniko-
wych nie jest problematem trakeji, tylko eksploatacjl. Trakeja
za pomoca automotrys jest jeszcze niedostepna w wielu wy-
padkach, w kiérycnh tez trakcja parowa szwankuje, mianowi-
cie przy malzj 1losci pasazeréw; pomimo to jednak we Fran-
cjl, pod naciskiem wladz | zZeby odpowiedzie¢ potrzebie pu-
blicznosci, koleje francuskie ekonomiczne zmuszone sa b. cze-
sto ucieka¢ sie do trakcji automotorowej.

Nie: mozna daé¢ zupelnie Scislych danych o kosztach za-
stosowania tej trakcji, lecz niezawodnem jest, zdaniem p. F. Le-
vel'a, ze wszystkie wydatki, razem wziete, beda mniejsze
w automotorach niz w trakcji parowej. (Tu jeszcze nie bylo
mowy o bardziej zupelnem wyzyskaniu opalu w automotorach.
Przypisek Al. Pawlowskiego).

Sprawozdanle Ministra Kolei z

gospodarki kolejowej

w 1924 /1925 r.

inister Kolel, inz. K. Tyszka stosownie do art. 8 Ustawy z d.

12 czerwca 1924 r, (O zakresie dziatania Ministra Kolei),

przedstawil cialom ustawodawczym szczegélowe sprawo-
zdanie z gospodarki kolejowej za rok 1924 | te czes¢ roku 1925,
dla ktérej rozporzadzat juz odpowiedniemi danemi. Sprawo-
zdanie to zawiera tyle szczegdélow, ktdre powinny zaintereso
waé ogél czytelnlkédw ,Inzynisra Kolejowego“, Ze podajemy
je' w obszerniejszem streszczeniu w porzadku, przyjetym w sa-
mem Sprawozdaniu.

1. Prace ustawodawcze., Stosownie do art. 4 punkt 1
Ustawy z dn. 12 cerwca 1924 r., Minister Kolel ustala orga-
nizacje, zakres dzialania i odpowiedzlalno§é Dyrekcyj i innych
podleglych organéw koiejowych w ramach Statutu o panstwo-
wym zarzadzie kolei, wydanego rozporzgdzeniem Prezydenta
Rzeczypospolitej na podstawie uchwaly Rady Ministréw, Pro-
jekt takiego Statutu jest w opracowaniu. Opracowano projekt
Ustawy o pragmatyce pracownikéw kolejowych i projekt Usta-
wy o zaopatrzeniu emerytalnem dla nieetatowych pracowni-
kéw kolejowych. - Précz tego jest na ukonczeniu praca nai
przygotowaniem projektu jednolitej Ustawy o kasach chorych
dla nieetatowych pracownikéw kolejowych. Ale najdonioslej-
szg jest praca nad przygotswaniem Ogélnej Ustawy Kolejowej,
ktéra bedzie normowata prawa i obowigzki kolei w stosunku
do Panstwa, do oséb korzystajacych z jej ustug jako prze-
woznika, a wreszeie do ogdétu obywateli ze wzgledu na bez-
pieczenstwo ruchu, i zastapi trzy odmienne ustawy rzadéw za-
borezych, obowigzujace w poszczegélnych czesciach FPanstwa.

2, Prace organizacyjne., W r. 1924 opracowano jedno-
lite regulaminy dla Dyrekcyj kolejowych i dla Oddzialéw dy-
rekcyjnych na linji, ktére w r. 1925 wprowadzono w zycie
z pewneml odchyleniami, niezaleznemi od Zarzadu kolejowego.
W r. 1925 powolano do zycia Rade Techniczna przy Ministrze
Kolei, jako organ doradczy i opinjodawczy dla spraw tech-
nicznych ogélnego znaczenia,

3. Prace w zakresie taryf i przepisdw przewozowych,
Rok 1924 stanowi w dziejach taryfowos$ci polskiej etap réw-
nie wazny, jak byl nim rok 1920, w ktérym wydano pierwsza
ogélnopolska taryfe osobowa i towaroviq, albowiem w r. 1924
wprowadzono w zycie taryfy, wyrazone w walucie stalej, przy-
czem otrzymaly one dzisiejszy uklad, stanowigcy duzy postep
w stosunku do uproszczonych taryf 1920 r. Taryfy osobowe
zostaly gruntownie zreformowane i doprowadzone do norm
przedwojennych, Taryty towarowe wogéle,” chociaz w abso-
lutnych liczbach nieco wyisze od przedwojennych, wobec jed-
nak wzrostu cen towaréw, obcigzaja wartos¢ objektu przewo-
zonego W stopniu mniejszym niz przed wojna, ponadto sa
nizsze od taryf niemieckich. Pomimo przeswiadczenia o slusz-

noscl wymiaru taryf, Ministerstwo w uwzglednientu trudnego
stanu, w jakim znalazlo sie zycie gospodarcze kraju, musialo
sie zgodzi¢ na wprowadzenie szeregu taryf wyjatkowych, ma-
jacych na celu badz poparcie wytwérczosci krajowej, badz
utatwienie wywozu nadmtiaru produkcji, nie znajdujacej zbytu
na rynku wewngtrznym. Najwigksze ofiary poniosty koleje
polskie dla poparcia wywozu wegla, cementu, drzewa i rudy
przez udzielenie znizek taryf, nie pokrywajacych nawet kosztow
wlasnych przewozéw. Dla kolei waskotorowych ogloszono
w maju 1925 r, odrebne taryfy, obnizone w porédwnaniu z ta-
ryfami dla kolei normalnotorowych dla towaréw i podwyzszone
dla przewozu oséb.

Réwnolegle z praca taryfowa szia praca w zakresie
przepiséw przewozowych wewnetrznych i miedzynarodowych.
Nowe wydanie przepiséw, dotyczacych przewozu towar6w,
ogloszono w maju r. b., a réwnoczesnie przystapiono do ukta-
du nowego zupeinfe Regulaminu Przewozowego, opierajac go
o opracowane w1923 r. nowe Konwencje Miedzynarodowe.

W dziedzinie umownego uregulowania stosunkéw kole-
jowych z zagranica, Ministerstwo opicralo sie na postanowie-
niach traktatéw pokojowych, jak réwniez na podstawie trakta-
tow handlowych, przy opracowaniu ktirych Ministerstwo Ko-
l2l wspéld:tatato z Ministerstwami Przemystu i Handlu i Spraw
Zagranicznych, W komunikacjach miedzynarodowych 2z usta-
leniem waluty wprowadzono szereg bezposrednich taryf oso-
bowych i towarowych,

Tabor. Ogélna ilosé taboru w r. 1924 zwiekszyta sie
troche. Inwentarz parowozéw zwiekszyt sie o 81 jednostek
czyli o 1,6°, (przybylo 315, skreélono z inwentarza 234), in-
wentarz wagonéw osobowych zmniejszyt sie o 72 jednostki .
czyli o 0,6%, (przybylo 144, skre$lono 216); a inwentarz wa-
gondéw towarowych zwiekszyt sie o 8.348 jednostek, czylio 6,59/,
(przybylo 9.319, skreslono 971). lo$¢ parowozéw wskutek
zmniejszenia sie przewozow okazala sie nadmierng i czesc ich
odstawiono od ruchu, We wrzes$niu 1924 r. zapas parowo-
26w odstawionych dosiegnal 887 jednostek.

Przecietny przebleg dzienny czynnego parowozu stale sig
zwieksza. W ruchu towarowym wynosil on w 1923 r. 73 kim.,
w 1924 r. 81 klm,, a w pierwszem péircczu 1925 r. 84 kim,
Stosunek procentowy nieprodukcyjnych przebiegéw parowozoéw
w pierwszem péiroczu 1925 r. (29,05%,) w poséwnaniu z pierw-
szem pélroczem 1924 r. (31,7%,) zmme]szy% sie o 8,4%/,.

5. Prace w zakresie shizby trakceyjnej. Na zmniejsze-
nie wydatkéw na paliwo dla parowozéw, stanowiacych przeszto
119/, wszystkich wydatkéw eksploatacji, zwréccno przedewszyst-
kiem szczegdlniejsza uwage. Dzialalno§é Ministerstwa miala
na celu: 1) obnizenie ceny paliwa 1 2) zmniejszenie rozchodu
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paliwa. Spadek cen wegla od poczatku 1924 r. byt wyni-
kiem ogélnej gospodarki panstwowej i konjunktury miedzyna-
rodowej, jediakze Minlsterstwo Kolel przyczynilo sic do tego
przez zastosowanie odpowledniej polityki taryfowej. Procz
tegd> zmniejszenie kosztéw paliwa dla kolei osiagnieto przez
zastosowanie w mozliwych granicach (do 35%/,) tanszego we-
gla drobnego. Précz tego zmniejszono koszta przewozéw go-
spodarczych przez przydzial wegla lepszego dyrekcjom bar-
dzlej oddalonym od zagtebia, Dla zmniejszenia rozchodu wegla
podjeto usilng akcje w dziedzinie gospodarki cieplnej tak w sa-
mem Ministerstwie, jak 1 w dyrekcjach. Wprowadzono techniczny
odbiér wegla na kopalniach, przez co osiagnieto polepszenie jego
czystosci, wprowadzono przydzial wegla wedlug naprzéd opra-
cowanego planu tak,
z jak najmnlejszej iloSci kopaln. Zorganizowano szereg wy-
ktadéw o gospodarce cieplnej. Przystapiono do budowy spe-
cjalnego wagonu do$wiadczalnego dla naukowego badania in-
stalacyj cieplnych. Badano i zastosowywano nowe pomysty,
dajace oszczednodé w paliwie, jak ulepszone systemy rusztéw,
przyrzady do oczyszczania i zmleckczania wody kotlowej 1 t.p.
Wreszcie zwiekszono premje za oszczedne uzycie paliwa. Dzie-
ki tym zarzadzeniom otrzymano nastepujgce wyniki. W pierw-
szym kwartale 1924 r., z powodu bardzo surowej zimy, prze-
cletny rozchéd wegla na 1000 parowozokilometréw doszed!
do 33,60 tonn, od kwietnia zaczal spada¢ i w sierpniu osig-

gngl minimum 21,56 tonn, w druglem poiroczu 1924 r. wy- .

nosit 23,02 t,, a w pierwszem pdiroczu 1925 r, 21,42 t.

Rozchéd smaréw na parowozy z 90,50 klg. na 1000
par -klm, w 1923 r. zmniejszyl sie w 1924 r, do 78,42 Kklg.,
a w pierwszem pélroczu 1925 r. do 59,31 klg. Rozchdd
smaréw na wagony z 5.237 klg. na 10.000 osio-klm. w 1923 r.
zmniejszvt sie w 1924 r. do 3,057 kig., a w pierwszem pétio-
czu 1925 r, do 2.864 klg. Dla badania smaréw zorganizowano
przy gléwnych warsztatach Dyrekcji Warszawsklej laborato-
rjum, ktéregn uposazenie jest na ukonczeniu,

6. Naprawa taboru. Rok 1924 zaznaczyl sie wybltnym
wzrostem wydajnosci warsztatéw P. K, P. Gdy w r. 1923
wypuszczano z naprawy przecietnie miesiecznie 31.598 jedno-
stek, to w r. 1924 wypuszczono 35.871 jednostek, to jest
o 13,52°/, wiecej. Rodwnolegle z tem zmniejszyl sie procent
chorego taboru.

Procent ten wynosil: 1/VIL1923. 1/VIL.1924, 1/VI1.1925,

parowozdéw e 32,31 25.95 19.59
wagondéw osobowych . 22.91 21.83 20.62.
i towarowych 13.52 11.52 9.40

W celu dalszego zmniejszenia procentu chorego taboru
Ministerstwo przystapito do ulepszenia gospodarki warsztato-
wej za pomoca zastisowanla nalezytej organizacji- robdt i za-
prowadzenia prawidtowej rachunkowosci.

7. Zakup tahoru. W r. 1924 wytwérnie krajowe | za-
graniczne dostarczyty nastepujgce ilosci nowego taboru:

i ey A Paro- | Wagony osobowe | Wagony tawarowe

wozy e d SRS i

normalne | agrzewcze normaline = cysterny
Krajowe . . . 34 10 40 3.888 25
Zagraniczne . 76 — — 3.447 | 80
Razem . 100 10 | 40| 7.335 | 105

W r. 1924 nowych zaméwien wytwérniom zagramcznym
nle- wydano.

8. Zarzqdzenia ogdlne w stuibie mechaniczne). W celu
jak najszerszego zastosowania zdobyczy naukowych w gospo-
darce sluzby mechanicznej Ministerstwo zorganizowato: 1) Ko-
mitet do spraw pestepu w budowie taboru i mechanicznych
urzgdzen kolejowych, do ktérego, précz inzynierédw kolejowych,
weszlo kilku wybitnych profesorédw politechniki 1 inzynierdw
wytwérni krajowych; 2) wzielo udzial w organizacji powsta-
tego w Warszawie Instytutu Naukowej Organizacji Pracy
| weszlo w psrozumienie z Towarzystwem Kurséw Technicz-
nych co do wykladéw, urzadzanych miedzy pracownikami ko-
lejowymi i co do zorganizowania kurséw o naukowej organi-

aby kazda dyrekcja otrzymywata wegiel:

zacjl pracy dla wyzszej administracji kolejowej; 3) zapoczat-
kowalo utworzenie laboratorjum badan psychotechnicznych,
narazle jedno przy Dyreke)i Warszawskie); 4) zorgani-
zowalo perjodyczne Zjazdy inzynieréw Wydzialéw Mechanicz-
nych, i wreszcie 5) zorganizowalo konkursy na wynalazki
i ulepszenia w gospodarce kolejowej.

9. Prace w dziedzinie qospodarki materjatowey. Stan
zapaséw materjaléw na | stycznia 1925 r. przedstawial war-
to§¢ przeszto 200 milj. z}, gdy na podstawie danych o rocz-
nym rozchodzie kapital zasobéw nie powinien przekraczaé su-
my okoto 120 milj, zi. Wobec tego wyznaczono we wszyst-
kich Dyrekcjach Komisje dla ustalenia wielkosci nadmiernych
zapaséw i zlozenia wnioskdw co do sposobu ich zlikwidowa-
nia, a na przyszlo§¢ ustalono dla poszczegdlnych Dyrekcyj
normy kapitatu zasobowego, wedtug ktérych zakupy winny
by¢ nadal czynione.

Opracowano nowe przepisy o gospodarce materjalowej,
ktére majg byé wprowadzone od stycznia roku przysztego,
wreszcie opracowano warunki techniczne na dostawe calego
szeregu materjalow, .

10. Prace w zakresie stuzby eksploatacyjnej. Niepo-
mys$lne warunki Zycia gospodarczego w Panstwie, ktére juz
od jesieni 1923 r. zaciezyly nad biegiem spraw kolejowych,
trwajg dotychczas. Obserwowany poprzednio staly wzrost
przewozdw na kolejach od 1924 r, zostal powstrzymany, a na-
wet nastapito do$¢ znaczne ich zmniejszenie. Okolicznosci te
spowodowaly konieczno$é zwezenia, a nawet poniechania na-
razie szeregu zamierzen ku ulepszenlu” eksploatacji I musialy
wplynaé niekorzystnie w niektérych wypadkach na stopien
wyzyskania taboru.

W ruchu osobowym, wobec koniecznosci-osiagnlecia réw-
nowagi budzetowej przez mozliwe ograniczenie wydatkéw, Mi-
nisterstwo Kolei bylo zmuszone zarzadzi¢ w r. 1924 redukcje
pocigg3w csobowych na linjach, na ktérych ona mogta byé
przeprowadzona bez widocznego uszczerbku dla intereséw po-
dréznych. Poza tem w pociagach mniej zaludnionych zostaly
zmniejszone sktady wagonéw, Zato zwiekszano predkosé za-
sadnicza (na 112 linjach o 5—15 klm ). Przez zwiekszenie
predkosci zasadniczej, skrécenie postojéw na stacjach, jako
tez uruchomienie nowych pociagéw osiagnieto w 1925 r. 1.071
nowych .potaczen na stacjach weztowych. W komunikacji
mi@dzynarodowej uzyskano kilka nowych polaczen za pemoca
wagonéw bezposredaich. Ministerstwo dazy do skierowania
ruche z Zachodu do Moskwy i dalej na Wschéd przez Pol-
ske——l my$l ta zostala juz w znacznym stopniu zrealizowana,
Regularnoéé ruchu osobowego na P. K. P. $mialo moze wy-
trzymaé poréwnanie z najlepszemi Kkolejami zagranicznemi.
Zamierzonem jest, -dla zmniejszenia kosztéw eksploatacji oraz
udogodnienia komunikacji, szersze zastosowanie trakcji zapo-
moca wagonéw motorowych na odcinkach ze slabym ruchem
osobowym.

Ogdlne warunki Zycia gospodarczego w kraju wpiynely
na ruch towarowy w jeszcze wiekszym stopniu. Gdy w r, 1923
przecistny dzienny naladunek na stacjach wilasnych, przyjecie
z zagranicy i przewoz tranzytem stanowit 13.682 wagony, w r.
1924 spadt do 12.877, a za plerwsze 9 miesiecy 1925 r. do
11.955 wagonéw; przyczem przyjecie z zagranicy i tranzyt
z roku na rok wzrestaty, a spadsk wskutek tego szybszy do-
tknat wylacznie natadunku wlasnego (odpowiednio 12.34l,
11.305 i 10.208 wagonéw dziennie) i byl spowodowany prze-
waznie przez zmniejszenie transportéw weglowych (odpowie-
dnio 5,122, 4.955 i1 3.868 wagonéw dziennie). Wskutek zmniej-
szenia przewozdéw przy wspdt:zesnem zwiekszeniu iloscl ta-
boru, a takze wskutek lepszego jego wykorzystdnia, cze$é ta-
boru, jak bylo juz wskazane, odstawiano do rezerwy, z pozo-
stawieniem w ruchu tylko tej ilosci, ktéra byla potrzebna do
wykonywania przewozéw. llo$é odstawionych wagonéw~ towa-
rowych dochodzita do 30,000 jednostek. Prace w kierunku
dalszego usprawnienia ruchu towarowego, zapoczatkowane juz
poprzednio, byly prowadzone w dalszym ciagu, przyczem na
pierwszy plan wysunieto sprawe zwiekszenia obclazenia paro-
wozOw. w pociagach towarowych, jako jedna z najwazniejszych
dla obnizenia kos:téw przewozdéw. Przez odpowiednie prze-
grupowanie parowozéw na poszczegdlnych odcinkach, oraz przez
zastosowanie w niektérych wypadkzch parowozéw popychaja-
cych, zwiekszono wydatnie tonaz pociagéw towarowych na wie~
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lu odcinkach. Najwiekszy jednak rezultat otrzymano przez
zastosowanie nowych parowozéw Tr. 21 i Ty. 23 na linjach
o silnym ruchu towarowym, a w plerwszym rzedzie na linji
Sosnowiec — Warszawa, na ktérej tonaz pociggu podniesiono
z 1.400 do 2,000 tonn. tgcznie z t3, sprawa wigze sie.zwiek-
szenie obciazenia wagonéw towarowych. Z innych zarzadzen
wprowadzono premjowanie stuzby przetokowej, opracowano
przepisy o premjowanlu za lepsze wykorzystanie parowozéw
i wprowadzono przepisy o przewozie ladunkéw drobnicowych,
a takze wskazniki drég dla tadunkéw, przez co zostanie osig-
gniete skierowanie drobnicy na pewne najdogodniejsze kierunki.

‘11. Prace w zakresie stuzby drogowej. Stan urzgdzen
kolejowych ucierpial w czasie wojny nietylko skutkiem bez-
posrednich zniszczen i uszkodzen, lecz réwniez skutkiem zu-
petnego niemal zaniechania konserwacjl. Zaleglosci, jakie sie
tym sposobcm wytworzyly przez szereg lat wojennych, nie
mogly byé oczywiScie usuniete odrazu., Roboty konserwa-
cyjne w poczatku ograniczaly si¢ giéwnie do utrzymania cig-
gltosci i bezpieczenstwa ruchu. Doplero od 1922 r. mozna
bylo przystapi¢ do nich w nieco wigkszym zakresie, lecz juz
w potowie 1923 r,, z powodu zarzadzonych oszczednosci, ro-
boty te musialy byé ograniczone. Dopiero w r, 1925, dzieki
przyznanym nieco wigkszym kredytom na niektdre roboty, za-
znacza sie juz znaczna poprawa.

W celu przywrécenia prawidtowej gospodarki w zakresie
wymiany szyn Ministerstwo opracowalo w 1924 r. program
ciggie] wymiany na najblizsze pieciolecle. Program ten prze-
widuje roczng wymiane na szlakach pierwszorzednych szyna-
mi nowemi okolo 800 km. toru, w tem 450 stalej minimalnej
wymiany, za§ 350 km. czasowej na 5 lat, na wyréwnanie za-
legtoéci z lat poprzednich. Na linjach drugorzednych wyko-
nywa sle narazie tylko tak zwana wymiane wtérng szynami
staremi, zdjetemi z toréw pierwszorzednych. W r. 1924 pro-
gram ten nie byl wykonany (wymieniono tylko 245 km. toru
szynami nowemt), w r. 1925 wymiana bedzie przypuszczalnie
do konca roku uskuteczniona zgodnie z programem.

llo§é podkiadéw wymienlanych corocznie spadla o' wiele
ponizej poziomu normalnego. Dopiero od r, 1921 zaczyna sie
wyrazna poprawa, Ogodlna ilos¢ podkladéw drewnianych lezg-
cych w torach gléwnych i stacyjnych wynosi 40 i pét mil,
Z tego wymieniono w r. 1922 okoto 6 ipét proc., w r. 1923
okoto 10°/,, w r. 1924 okoto 9%/, a w r. 1925 przewiduje si¢
wymiana okolo 12 i pét proc. Procent nowych podkiladéw
nienasyconych szybko sie zmniejszat. W r, 1923 ulozono ich
okolo 45°/,, w r. 1924 okolo 25°, w r. 1925 okoto 5%,
a od przyszlego roku podklady nienasycone nie beda ukiada-
ne. W liczbie nowych podkiadéw ulozono cze$¢ debowych:
w r. 1923 okoto 800 tys. sztuk, w r, 1924 okolo miljona
iw 1925r. okoto 900 tys. sztuk. Nasycanie odbywa sie w 9 za-
ktadach, z ktérych 3 panstwowe na terenie b. zaboru rosyj-
skiego i po 3 prywatne w Malopolsce i b, zaborze pruskim.

Roboty konserwacyjne mostéw byly ograniczone do naj-
niezbedniejszego minimum. Zato olbrzymie sumy pochlania
utrzymanie prowizorjéw z czasu wojny. W roku 1925 przy-
stapiono do programowego odnawiania powloki pokostowej
(malowania) mostéw zelaznych, rozkiadajgc odnosne roboty
na okres trzyletni.

Stan budynkéw jest dotychczas niezadawalniajgcy, a co-
roczne kredyty na ich konserwacje i doprowadzenie do stanu
normalnego dotychczas niedostateczne.

12. Koleje waskotorowe. Ogéblne warunki zycla gospo-
darczego, upadek eksportu materjatéw drzewnych, dla prze-
wozu ktérych znaczna cze§¢ tych kolei w wojewédztwach
wschodnich jest przeznaczona, dlugotrwala i Sniezna zima
w poczatku 1924 r,, tacznie z bezplanowg ich budowa przez
okupantéw, oraz niedostatecznem wyposazeniem technicznem,
przyczynily sie¢ do niepomys$inych rezultatéw eksploatacji ko-
lei waskotorowych. Pomimo przeprowadzenia mozliwych oszczed-
noSci ostateczny wynik eksploatacji w r. 1924 wykazal defi-
cyt w sumie 1.372.417 1zi., a rezultaty finansowe w r. 1925
réowniez nie beda pomyS$lne. Zadaniem Ministerstwa jest da-
zenie osiggnaé, w drodze przestrzegania oszczednej gospodar-
ki, mozliwej réwnowagi budzetowej, a przez .ulapszenie eksplo-
atacji przyczyni¢ sie do zwiekszenia przewozéw. Jako jeden
ze Srodkéw w tym kierunku jest zamierzone rozciggniecie ko-
munikacjl bezposredniej na koleje waskotorowe.
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13. Sprawy personalne. lo$é personelu stalego (eta-
towego 1 nieetatowego) w d. 31 grudnia 1923 r. wynosila
185.569 oséb, a 31 grudnia 1924 r. zmniejszyla sie do 172.813
oséb. Przecietna ilo§é personelu niestalego w ciggu 1924 r.
wynosila 38.221 oséb. Stan personelu stalego w d. 1 wrzes-
nia 1925 r. wynosit 170.980 oséb,

Dla przeprowadzenia unifikacji stosunkéw personalnych
opracowano i wydano nastepujace zarzadzenia: 1) ujedno-
stajniono w specjalnych przepisach stanowiska, warunki i wy-
mogi dla poszczegélnych kategoryj kandydatéw w sluzbie ko-
lejowej, oraz stworzono jednolite warunki co do ustalania star-
szenstwa stuzbowego | 2) uregulowano sprawe umundurowania
pracownikéw kolejowych, przejazdéw ulgowych i dodatkéw za
stuzbe nocng. Précz tégo opracowano nowy projekt rozpo-
rzadzenia o djetach i kosztach podrézy, i projekt rozporzadze-
nia o zaliczeniu stanowisk do grup uposazenia.

14, Sprowy wywlaszezeniowe. Diugosé linij kolejowych
normalnotorowych 1 waskotorowych wybudowanych przez b.
wiadze okupacyjne z kolejami budowanemi przez wiadze pol-
skie wynosi okolo 3.725 km. a powierzchnia zajetych gruntéw
okoto 8.000 ha, nalezacych do kilku tysiecy wiascicieli. Ure-
galowanie tych spraw do r. 1924 natrafialo na trudnosci, bo
nie byt jeszcze ogloszony wykaz linij istacyj, na ktdérych wys«
wlaszczenia, dokonane przez okupantéw, maja byé utrzymane
w mocy, jakotez wskutek dewaluacji marki polskiej. W 1924
r. dokonano 50°, pomlaréw, wykupiono 2%, i przekazano ko-
misjom szacunkowym 39, Dla przyspieszenia tych spraw
zwiekszono personel dzialu gruntowego i wywlaszeczen w od-
noénych Dyrekcjach 1 do 1 paZdziernlka 1925 wykonano 109/,
pomiaréw i 37°/, wyplat. :

15.. Stuzba sanitarna, Wyodrebniono Wydziat sani-
tarny w Ministerstwie i utworzono samoistne Wydziaty Sani-
tarne w Dyrekcjach, Wrowadzono ujednostajniona, panstwo-
wa pomoc lekarska dla pracownikéw etatowych 1 opracowuje
sie projekt ustawy o wprowadzeniu Kas Chorych dla pracowni-
kéw nieetatowych, Uposazono Dyrekcje w lekarzy sanitar-
nych i ogloszono przepisy o nadzorze nad stanem sanitarnym
terenéw | urzadzen kolejowych.

16. Statystyka. Na poczatku 1924 r. zostato zorgani-
zowane przy Ministerstwie Bluro Statystyczne, majgce za za-
danie opracowywanie $cistych danych liczbowych co do iloSci
przewozonych na P, K. P. poszczegélnych towaréw. Biuro
sporzadza co mieslac wykaz ruchu przewozowego odnosnie do
wazniejszych artykuléw przewozu i opracowuje roczniki spra-
wozdawcze, obejmujgce caloksztalt danych liczbowych o prze-
wozle wszytkich towaréw. Rocznik za rok 1924 oddany juz
zostal do druku, ktéry bedzie ukoficzony jeszcze w roku bie-
zgcym, Dotychczas wyszly trzy czeScl o przewozach: 1) we-
gla, 2) materjaléw drzewnych i 3) ptodéw rolnych i ogrod-
niczych, ‘

Niezaleznie od prac powyzszych Biuro Statystyczne opra-
cowalo i ‘wydalo w 1924 r, Rocznik Statystyczny P. K, P, za
r. 1922, obejmujgcy wyniki eksploctacji za ten okres czasu.
Takiz rocznik za r. 1923 jest na ukonczeniu i ukaze sie
w druku w roku biezgcym. !

17. Wykonanie preliminarza budzetowego eksploatacyi
kolez na r. 1924. Ogélna suma dochodéw eksploatacji kolei
normalnotorowych 1 waskotorowych i przedsiebisrstw pomocni-
czych 802 mil. zt. w pordwnaniu z sumg preliminarzowg
8694 mil, zl. zmniejszyla sie o 674 mil. 2z}, czyli o 7,8%.
Zmniejszenie to bylo wywolane zmniejszeniem Ilosci przewo-
zéw wskutek, jak to juz bylo wskazane, niepomy$lnych wa-
runkéw zycia gospodarczego w Polsce. Ogélna suma wy-
datkéw 730 mil, zl. w poréwnaniu z sumg preliminowang
846} mil. zmniejszyla sie o 1164 mil. zt,, czyli o 13.8%. W re-
zultacie czysty ‘dochéd 72 mil. zi, zwiekszyt si¢ ‘w pordwna-
niu z preliminowanym 23 mil, o 49 mil, zi., czyli 213%, a spéi-
czynnik eksploatacji zmniejszy! si¢ z preliminowanego 97,4
do 91.0.

Przeprowadzona w sprawozdaniu analiza gléwniejszych
pozycyj wydatkéw wykazuje, Ze oslagniete przy wykonaniu
preliminarza budzetowego o3zczednosci byty wynikiem rozma-
itych przyczyn. Sciste ich ustalenie dla wszystkich oszczed-
nosci jest trudne do przeprowadzenia. Mozina jednak stwier-
dzi¢ dla znacznej czeci oszczednosci, ze byly one wynikiem

‘nastepujgcych przyczyn:
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1) Ulepszenie gospodarki kolejowej dato oszczedno$ci
w dwéch dziedzinach: w zmniejszeniu kosztéw parowozo-km.

10 mil. zt. i zmniejszeniu przebiegu pociggéw towarowych
wskutek zwiekszenia ich naladunku 144 mil. zi.. razem 24%
mil, zh.

2) Zmniejszenie programu robét dalo oszczednoscl na
nawierzchni 10 mil, zl. i na gospodarce lesnej 8,6 mil, zi,
razem 18,6 mil. zi.

3) Zmniejszenie zamierzonych wydatkéw stuzby war-
sztatowej 14 mil. zh

4) Z przyczyn niezaleznych od Ministerstwa osiagnieto
oszczedno$ci na udziale skarbu w kasach chorych 6 mil. zi.,
na najmie taboru 4 mil. zl, na sptatach pozyczek kolejowych
4 mil. z}, 1 na urzadzeniach humanitarnych 30 mil. zl., ra-
zem 44 mii. z1,

5) Z pozostalych oszczednosci powazng cze$c stanowi
zmnlejszenie podatkéw osobowych, ktére wyniosto 274 mil, zi.
Czesé tej sumy weszla jednak w oszczednoSci wskazane w pun-
ktach 1 i 2

6) Reszta oszczedno$cli byla wynikiem
iloSci przewozéw i innych przyczyn.

Nalezy =zaznaczy¢é, ze z otrzymanych .oszczednosci zo-
staty pokryte takie nieprzewidziane przekroczenia preliminarza,
jak np. 6 mil, z. na usuwanie $nlegu w plerwszych 'mlesig-
cach 1924 r,

18. Zegluga powietrsna. Osobny dzial komunikacyj
przydzielony do Ministerstwa Kolel stanowi Zegluga powietrz-
na w zakresie komunikacjf cywilnej. Polska pod wzgledem
iloscl przelatywanych codziennie kilometréw zajmuje obecnle
trzecie miejsce w Europie. Dlugosé linij komunikacji po-
wietrznej wynosita w 1924 r. 1.355 km,, w r. 1925 wzrosta
do 2361 km, Ogoélna dlugosé¢ dokonanych przelotéw w 1923 r.
247.635 km., w 1924 r. 451,545 km, a w okresle 9 miesiecy
1925 r. 586.376 km. W r. 1926 przewidziane jest otwarcie
nowych linij, komunikacyjnych do Szwecji przez Danje, do Ga-
laczu (w Rumunjl) oraz linji Gdansk — Lédz — Katowlce —
Krakéw,

19. Odbudowa zniszczonych przez wojne linig % bu-
dowl kolejowych. Dlugo§é szlakéw kolejowych, nawiedzo-
nych pozoga wojenna, wynosila przeszlo 9.000 km. Zniszczenia
byly znaczne, czg$é ich ze wzgledu na konieczno§é podtrzy-
mania ruchu byla odbudowana prowizorycznie. W zalezno$ci
od kredytéw posuwa sie odbudowa na stale. Pozostaje do
odbudowy przeszto 50°/, mostéw 1 od 20 do 509/, budynkéw

zmniejszenia

réznych kategoryj, na co potrzeba bedzie jeszcze okoto
120 mil. zi,
20. Inwestycyje na kolejach istniejacych. Koleje pol-

skie sg konglomeratem trzech réznych sieci kolejowych panstw
zaborczych, Dla potaczenia ich w jedng harmonijna calosé
i przystosowania do nowych oczekujgcych je zadan koniecz-
nem bylo zapoczatkowanie szeregu inwestycyj. W 1923 r.
zostal opracowany w Ministerstwie program tych inwestycyj na
najblizsze dziesieciolecie. Ogélny koszt ich wediug przyblizo-
nych obliczen wyniesie okolo 700 mil. zt. W r. 1924 kredyt
na inwestycje wynosit 20 mil. zt,, a w 1925 r. 44 mil, zl,

21. Budowa nowych linsj. Wedlug programu, opraco-
wanego- w 1923 r., przewiduje sie potrzeba wybudowania
5.638 km. nowych linij, na co potrzeba byloby przeszlo 1!/,
miljarda zt. Na poczet tej ilosci wybudowano 365 km., znaj-
duje sie w budowie 609 km, i zamlerzono przystapié do bu-
dowy 234 km. Précz tego wydano towarzystwom prywatnym
koncesje na budowe 1.452 km. '

22, Wykonanie preliminarza budzetowego Ministerstwa
Kolez na r. 1924. Précz oszczednosci 1161/, mil. zi, osiag-
nigtych na eksploatacji kolei, osiggnieto jeszcze oszczednosci
na wydatkach Zarzagdu Centralnego (Ministerstwa Kolei) 1 mil. z1.
| na wydatkach nadzwyczajuych 2 mil. 21, tak, 2e ogblna suma
oszczegdnoScl przy wykonanin preliminarza budzetowego Mini-
sterstwa wynosi 119!/, mil, zl. :

23. Zakovczenie. Sprawozdanie swe p. Minister Tysz-
ka konczy nastepujgcemi stowami: ,Nie przecze, Ze nasza
gospodarka kolejowa nie jest jeszcze doskonals, pozostaje
wiele do zrobienla, ale na to potrzeba diuzszego czasu, Uwa-
zatem za konleczne zwrdci¢ przedewszystkiem swa uwage na
sprawy najbardzlej aktualne, ktérych ulepszenie mogio dac
powazniejsze oszczedno$ci, bez znacznych wydatkéw na Srodki
do ich przeprowadzenia. Wydatki na doprowadzénie taboru,
toréw, budynkéw i innych urzgdzen kolejowych do stanu nor-
malnego s3a jeszcze niepomiernie wysokie, albowiem trzeba
wyréwnaé¢ brak nalezytej ich konserwacji w czasie wojny
i pierwszych lat powojennych. Takie wyréwnanie przeprowa-
dza si¢ stopnlowo, w granicach samowystarczalnego budzetu.
W miarg jego ukonczenia nadwyzka dochodédw bedzie sle
zwlgkszala, co da moznoS¢ przeznaczenia coraz wiekszych
sum na inwestycje, ktére doprowadza do dalszego udoskona-

lenta gospodarki kolejowej i zmniejszenia wydatkéw, a na-

stepnie przelewania
Skarbu“,

tej nadwyzki do ogélnych dochodéw

s

Kontrola robot torowych.

Inz.

budzecle wydzialu drogowego na kolei jedng z najpo-

wazniejszych pozycji stanowig wydatki na naprawe toru.

Przyjmujac dtugosé linji P. K. P. okraglo réwna 17.000 km.
i liczac koszt naprawy $rednio 1.500 zl, na km., otrzymamy
ogdlny wydatek 25.500.000 zlotych, czyli okoto !/, wszystkich
wydatkéw w-tu drogowego, tacznie za$'z wymiang podkla-
déw — z gérg potowe tych wydatkéw., Wynika stad, ze do-
kiadne zbadanie poszczegélnych zjawisk, powodujacych owe
wydatki, posiada doniosle znaczenie dla gospodarki kolejowe;j.
Jezell pominlemy roboty wymiany szyn, zigcz podkiadéw
i zwiru, w ktérych koszt materjatéw odgrywa giéwna role,
przewyiszajgc kilkakrotnie koszt robocizny, pozostana do roz-
patrzenia nastepujace roboty:

1) oczyszczanie podtorza z chwastéw, oprofilowanie
i t. p. drobne roboty;

2) miarkowanie luzéw;

3) podbijanie podktadéw przy regulowaniu dotkéw;

4) ciggle podnoszenie toru;

S) przebicie hakéw;

6) nasuwanie toru;

7) réwnanie wysadzin;

8) - dokrecanie Srub i t. p. drobne roboty.

Kontrola 'robét torowych winna byé dwojaka: 1) iloScio-
wa | 2) jakoSciowa. '

Z. Bystrzynski.

Pierwsza z nich winna polegaé na ustaleniu wydajnosci
pracy dla kazdego rodzaju roboty i dopllnowaniu, aby przyje-
te normy byly stosowane. ® Druga winna dbaé o to, aby prze- .
prowadzone byly tylko roboty niezbedne i dokonane starannie
we wilasciwym czasie I miejscu,

Zadanie kontroll pierwszej jest o tyle ulatwione, ze dla
wigkszosci robét istnieja wypracowane przez praktyke normy.
Niestety normy te rozproszone sa w rozmaitych wydawnic-
twach, okélnlkach i t. p., i nie sa dotad ujednostajnione, co
stanowi wazng przeszkode w ich powszechnem zastosowaniu,
Pozatem napotykamy dotkliwy brak norm dla niektérych robét,
mianowicie: 1 (oczyszczanie podtorza z chwastéw i t. p.),
3 (podbijanie podkladéw przy regulowaniu dotkéw), 8 (dokre-
canie $rub { t. p.).

Roboty te powoduja duza cze$é wydatkéw na naprawe
toru, mianowicte: p. 1 — okoto 10%,, p. 3 okolo 60°/, i p. 8
okoto 10°/,, czyli razem okolo 809, Tymczasem dla robét
p. 1 i 8 wogéle nie istnieja zadne normy, dla roboty za$ p. 3
istniejag normy. bardzo nieSciste, prawie nleuzyteczne. Podiug
prof. Wasiutynskiego (,Drogi zelazne®, wyd. 1925 r, str. 400)
utrzymanie toru, z wyjgtkiem wymiany cigglej szyn i podkia-
déw, wymaga rocznie 120 do 400 dni' roboczych, na km,
Wedlug Schuberta ilos¢ dniéwek roboczych na utrzyma-
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nie w clagu roku 1 km. toru na szabrze mozna przyjaé wed-
tug wzoru:
D = a + 30 \/ n

w ktérym 9 oznacza ilosé pociagéw przeblegajacych na dobe,
za$§ a jest liczba zalezna od dobroci podsypkl i odwodnienia
torowiska, ktéra sie zmienia od 50 do 100 i wiecej.

Zastosowanie tego wzoru do dr. zel, Warszawsko-Wie-
denskiej, na ktérej podsypka byla z grubego plasku ze zwi-
rem, pokazalo, ze ilo$¢ dnidwek uzywanych na tej drodze na
utrzymanie 1 km. toru z szyn lekkiego typu (31,4 kg/m) w li
njach jednotorowych, wynosita na rok D = 187 37 \/ n,
Uirzymanie toru z szyn ciezkich typéw (38 kg/m i 38,5 kg/m)
wymagato o 25%, mniej robocizny, niz z szyn typu lekklego,
utrzymanie za$ km. tcru w linjach dwutorowych o 20%/, mniej,
niz w.linjach jednotorowych. Utrzymanie toréw stacyjnych
wymagalo zaledwie czwartej czeScl robocizny, potrzebnej do
utrzymania toréw giéwnych.

Praktyka wskazuje iednak, Zze przy nalezytem postawieniu
sprawy normy te moga byé o wiele nizsze. Tak wiec na

jednym z dwutorowych odcinkéw P. K. P. o dlugosei 170 km. *

ilo§¢ zuzytych w 1923 r. dnléwek wynosila 44737 przy wadze

44737
szyn 38,4 kg/m i 18 pociggach na dobe, czyli ST 132

AT
dnidwki na km. toru. Podlug wyzej przytoczonego wzoru wy-
padatoby (187 - 37 \/18) 0.75. 0.80 = 206 dniéwek, czyli
zaoszczedzono 36°,. Na innym odcinku, jednotorowym, diu-
gosei 20,7 km,, przy wadze szyn 30 kg/m i 6 ciu pociggach
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zaoszczedzono 34°/,, Jezell zwazyé: 1) ie przytoczone wzory
odnosza sle do okresu przedwojennego, t. j. 10 g. dnia pracy,
2) ie przed wojng oczyszczanle toru, dokrecanie $rub, dobi-
janie hakéw i t. p. wykonywali dréznicy obchodowi — osiag-
nieta oszczednos¢ cblicza¢ mozna na 50%,, czyli polowe.

Rezultaty powyzisze wskazuja, ze sprawa nalezytej kon-
troli robét torowych nie jest nalezycie poglebicna i wymaga
dalszych badan. Niezbednem jest, aby organy nadzorujace
i kontrolujace (oddzialy drogowe) mialy stale dokladny obraz
dokonywanych na linji robét.

Proponujemy w tym celu zastosowanie obrryslonego przez
nas wykreslnego sposobu kontroli robdt torowych, Zasada
tej kontroli polega na notowaniu wszelkich robét torowych na
wykresie. Zalaczony rysunek przedstawia wykres robét torc-
wych dla odcinka dwutorowej linji od km, 77,8 do km. 85.
Nadzorcy podaja w swych raportach dziennych punkt poczat-
kowy i koncowy kazidej dokonanej w tym dniu roboty torowej,
np. podbijanie podkiadéw przy regulowaniu dotkow tor lewy
na km. 81 od 80,105 do 80.250 m, b. 125,

Podlug tych danych robote codziennie notuje sie na wy-
kresie, ktéry w ten sposcb daje dokladny stan robét na da-
nym odcinku w kazdym czasie. Do wykresu uzywamy zwy-
klego kratkowanego papisru, stosujac skale dlugosci 1 krat-
ka = 100 m, (w przyblizeniu 1 : 20 0C0). W ten sposéb na
jednym arkuszu pomie$ci¢ mozna 8 kilometréw. Ponad linjg
osi toru wykazujemy roboty toru lewego, pod nia za$ — toru
prawego. Cyfry rzymskie w poczatku i kcncu arkusza ozna-
czaja mieslace; na kazdy mieslac przeznacza sle pot kratki

na dobe, wydatkowano 3.780 dniéwek, czyll 183 dniéwki na (25 mm). Stosujac sie do wymiaréw arkusza, wszystkie ro-
km. Podlug wzoru wypadatoby 187 - 37 \/ 6 = 278, czyli boty umieszczamy w czterech poziomych rzedach.
roBOT PrRzZvY MNosmawe Toru Nea  obcirksu
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W plerwszym rzedzle od gdry umieszczamy robote naj-
pospolitsza i pochlaniajaca najwiecej robocizny, t. j. ,podbijanie
podkladéw przy regulowaniu detkow®, Zzkreskowane pfonowo
miejsca wskazuja, gdzie i kiedy (w jakim miesiacu) ta robota
byta wykonywana, Na tymze wykresle umieszczamy analo-
giczna robote zimowa, t, j. ,poprawianie dolkéw (ale nie wy-
sadzin) za pomoca podkladek®, ktdérg dla odréznienia kresku-
jemy poziomo. Pomieszczenie tych robét wspélnie jest moz-
liwe, pcniewaz nigdy nie bywaja one w tym samym miesiacu.
W drugim rzedzie wykazujemy wymiane szyn i pockladéw,
oznaczajac pierwsze kolorem zielonym, druga zas— ciagta
kolorem czerwonym, pojedynczg — zwyklem pionowem kresko-
waniem, W trzecim rzedzle umleszczamy; przebicie hakdéw
(zwykle kreskowanie) oraz regulacje wysadzin (czerwonym):
przy tem ‘wskazujemy wysokos¢ wysadzin w mm. Nakoniec
w czwartym | ostatnim rzedzie wykazujemy réine inne ro-
boty, ktére albo, bedac wykonywane w rdéinym czasie, tez
wzajemnie sobie nie prreszkadzaja, albo tez uzupelniajac sie
wzajemnie, sg uwidocznione za pomoca odpowiednich ozna-
czeh, umozliwiajacych ich jednoczesne (w tym samym miesia-
cu) wykazywanie. Tak wiec pomieszczono tu ,nasuwanie toru*
(oznacznik — kolor niebieski), .miarkowante luzéw* (krzyzyki),
dosypywanie balastu (czerwone kreskowanie rzadkie), ,planto-
wanie balastu® (czerwone kreskowanie geste), ciagle podno-
szenie toru (czerwone kreskowanie poziome) i t. d.
U:upelniany codziennie w powyzszy sposéb wykres daje
juz po krétkim czasie bardzo cenny materjel dla kierownictwa
rob5t. Ustala sie miejsca, wymagaja:e wzmozonej naprawy
toru, wykazujac bardzo Sci$le wsze kie dokonane na nich ro-
boty, ich czas i wielokrctno$c; daje materjal dla doktadnego
zbadania sprawy na miejscu i usuniecia brakéw. Zmusza
personel wykonawczy do sumiennego i dokiadnego wykony-

wania robét, gdyz wszelkie powtarcaniz roboty zaraz jest
uwidocznione, Wykazuje miejsca, gdzie dane roboty nie sa
przeprowadzone, ulatwiajac kontrole i kierownictwo. Daje

bardzo cenny materjal do ogdlnych zestawien dla zarzadu ko-
lel o robotach: np. gdzie przeprowadzono clagla wymiane pod-
ktadéw, gdzie dokonano wymiany szyn, gdzie podniesiono linje
na podsypke, gdzie tworza sie wysadziny oraz .ich wielkosé.
Wszystkie t= dane winny byé opracowywane w zarzadzie
réwni2z w formie podobnych wykreséw, ktére ogromnie ufat-
wiaja orjentacje | o wiele przewy:szaja wszelkie wykazy, ma-
fo przejrzyste i1 niepraktyczne. Wykresy takie, prowadzone
przez szereg lat, dadza wprost nieoszacowany materjal' dla. wia-
domosci o stanie toru i wykonanych robotach oraz dla wnio-
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skowania o rozmaitych zamierzeniach w dziale utrzymania
toru.

Jasnem jest, ze wartoé¢ wykreséw przedewszystkiem za-
lezy od zgodnoéci ich z rzeczywistoscia. Konieczna przeto
rzecza jest wpoi¢ w personel wykonawczy przekonanie o nie-
zbedno$ci powaznego traktowania tej sprawy. Nie nalezy ia-
daé zbyt wczesnego dostarczania raportéw d:iennych; nie na-
lezy ustalaé zbyt wygérowanych norm wydajnoscl pracy.

Wogéle normy te, aczkolwiek wogéle muszg byé prze-
strzegane, to jednak czesto w zaleznosci od rozmaitych warun-
kéw, jak wprawa robotnikéw, ruch pociagéw, stan pogodyi t.p.,
nie moga byé zachowane, Czesta kontrola na miejscu najsku-
tecznlej prowadzi do celu, Dla ulatwienia tej kontroll dobrze
jest wymaga¢, aby wszelkie roboty torowe zasadniczo byly
prowadzone zawsze' z biegiem kilometréow, Dosy¢ znaczng
trudnoéé stanowi przyuczenie torowych do wykazywania po-
czatku i konca roboty. Dla uniknigecia omylek, najleplej jest
zada¢, aby byt podawany kilometr, na ktérim robota sie pro-
wadzi, np. ,podbijanie podkiadéw przy regulowaniu’ dolkéw
km, 107 od 106 - 300 do 106 —- 400 m. b. 100-.

Naturalnie, ze wykres nie moze by¢ rzeczgz uniwersalna.
Nie uwidacznia on przedewszystkiem wydajnosci pracy, nie
jest to jego celem, jak zaznaczono wyzej, choclaz takie uzupel-
nienie (np. przez wpisywanie codziennie ilosci dnidwek na
zakreskowanych miejscach) nie nas'reczyloby zzpewne trud-
nosci, jednak jest zbyteczne, gdyz: 1) normy wydajnoSci win-
ny byé ustelone zgéry; 2) tatwo je sprawdzi¢ zaréwno z ra-
portéw dziennych, jak i z miesiecznych ich zestawien. Sa-
dzimy, ze nie bezcelowem bedzie przytoczenie tu przecietnych
norm wydajncséci jednego robotnika przy niektérych wazniej-
szych robeotach w zastosowaniu dla odcinka linji o szynach
typu 39 (38,4 kg/m) i podsypce zwirowej (wliczajac do robo-
ty dowdzke i odwdzke materjatéw na odlegio§é do 1 km),
przy 9 parach pociaggéw na dobe i 8 g. dniu pracy:

Wymiana pcdkiadéw sosnowych szt. 8

7 A debowych , 7

Oczyszczenie podtorza z chwastéw i oprofilowanie m. b.

toru 100 ’

Podbijanie podkiadéw przy regulowaniu dolkéw szt., 15

Przebicie hakéw m, b. toru 50.

Jak: juz wspomniano, norm powyzszych.nie nralezy wy-
maga¢ bezwzglednie, lecz droga bezposredniej kontroli spraw-
dzaé je, poprawiaé i uzupetniaé. Bezkrytyczne wymaganie nud-
miernej wydajnoscti prowadzl do falszywych raportéw i demc-
ralizuje personel, uniemozliwiajagc wszelkl postep.

W sprawie analiz wegla.

Inz. Al. Sulima Samujllo.

ontrola I ocena wegla kamiennego, nabywanego dla na-

szych kolei, przerwana podczas wojny $wiatowej i oku-

pacjl niemieckiej, zostala od !4 roku wznowiona | bez-
sprzecznie zadaniu swemu oZpowiada, Biorac udzial w dziale
analitycznym tej oceny, pragne podzieli¢ sie temi spostrzeze-
niami, ktére nasunety mi sie podczas mej pracy. Kontrola
wegla dla M, K. pod wzgledem chemicznym pclega na zba-
daniu préb wegla, pobleranego przez technicznych odbiorcéw
M. K. w poszczeyolnych kcpalniach, co do zawarto$ci w nich
wody | popiolu, oraz na pomiarach kalorycznych, t. j. okreélaniu
wartcscl cieplnej, Ocena za$ ma szerszy zakres, a strona
chemiczna jej obejmuje nie tylko pomiary kaloryczne, lecz
takze wykazanie 9/, ilosci wszystkich skiadnikéw, znajdujacych
sie w weglu. Jezeli przejrzymy chocby pobieinie literature
chemiczng odnoszacg sie do wegla, to znajdziemy taka ilo§é
najrozmaitszych metod dla okreslenia poszczegélnych skladni-
kéw, ze trudno jest wprost zdecydowaé sie na jakls wybdr.
Kazda z nich ma swe dobre i zie strony, to teZ nic dziwnego,
ze pracownie postugujg sie rdéznemi metodami, zaleinie od
ich latwoSci wykonania lub urzadzenia i zasobéw samej pra-
cowni. Tymczasem rézne metody dajg i musza dawaé nie-
jednakowe wynlki, a réznice moga byé¢ tak znaczne, Ze na
ocenie wegla moga zawazyé w znacznym stopniu, Prowadzi

to do nieporozumiefi miedzy nabywca a kopalnig i moze wy-
wotaé nieufno$é do samej kontroll. WeZmy np. oznaczenie
wody. Stosownle do przepiséw mozna oznaczenie to wykonaé
przez: 1) suszenie wegla w atmosferze powietrza w 100°C.;
2) w temperaturze 105 — 111°C.; 3) wydzlelenie destylacja
z ksylolem; 4) usuniecie w prézni; 5) suszenie w atmosferze
bezwodnika weglowego w temperaturze 105—108°C. Pole-
cane przez niektérych autoréw suszenie, az do stalej wagi,
$ciSle biorac, jest niewykonalne, gdyz w wiekszym, czy mniej-

~ szym stopniu zachodzi zawsze rozklad samego wegla I otrzy-

muje sie w rezultacie wyniki bledne. Co sie tyczy oznaczenia
popiolu, to przepis wymaga spalenia wegla w temperaturze
nieprzekraczajgcej 800°C.; watple, czy kidrekolwiek labora-
torjum posiada takie kosztowne i skomplikowane urzadzenie,
by stale utrzymaé w ctagu 2— 3 godzin faka wlaénie. tempe-
raturg; w nizszej spalenie trwa bardzo dlugo, wyzsza spowoduje
rozklad weglanéw .1 nadmierne utlenienie sie zelaza,

Trudno$é utrzymania stalej temperatury przy spopieleniu
prowadzi do modyfikac:t przepisu, a to — do réinic w wyni-
kach, To samo zachodzi przy oznaczaniu kalorycznej wartosci
wegla. Pomijajac dokiadno$é sprawdzenia bardzo czulego
termometru (na ktérym odczytuje sie ‘0,001 ©C.), oznaczenie
t. zw. wodnej warto$ci kalorymetru, oraz ustalenie Scisle czasu
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podnoszenia sie temperatury po spaleniu, duzy wptyw na osta-
teczny wynik oznaczenia odgrywa juz nawet sposéb odwazenia
probki wegla do spalenla. Zwykle wazy sie ja w postaci
sprasowanej pastylki, spalenie odbywa sie wtedy wolniej
| catkowicle, lecz przy znaczniejszej zawartoscl wody w weglu
juz podczas przygotowania pastylki wydziela sie ona z pod
prasy, co jednakze nle zawsze daje sie zauwazy¢, a skutkiem
tego spalamy weglel o mniejszej zawartosci wody, niz préba
i otrzymujemy wyzsze wartoéci cleplne, niz to jest w rzeczy-
wistosei, Doprowadzenie temperatury kalorymetru przy kazdem
oznaczaniu do.14,5°C., a przy tej temperaturze, $cisle biorgc,
powinno sie okreslenle rozpoczal, réwniez jest rzecza bardzo
ucigzliwa —1 znowu mamy tu droge do modyfikacji i Zrédio
réznic w wynikach.

Jezeli dodamy do tego nieustalenle terminéw i mozliwo$é
pojmowania réznego takich wyrazen, jak: ,cleplik wegla¥,
»dolna lub gérna wartos¢ kaloryczna®, ,surowy rezultat ozna-
czenia wartoéci cleplnej“, ,cieplo reakcji w kalorymetrze¥,
nwarto§é opalowa“ i t. d,, to dojdziemy do przekonania, ze
nieporozumienia zachodzié¢ tu musza.

Stusznie tez twierdzié mozna, ze sprawa kontroli wegla
kamiennego i wogdle materjatéw opalowych znajduje sie u nas
w tym stanie, w jakim przed laty 25 znajdowata sle¢ sprawa

kontroli handlu nawozami sztucznemi. Wynikaly nieporozu-
mienia, prowadzace czestokroé do spraw sadowych i dopiero
z przyjeciem u nas metod, opracowanych przez Zwiazek stacyj
doswiadczalnych w Niemczech, wszystkie te przykrosci
ustaty,

Z pewnoscig panstwa zachodnie posiadajg juz obecnie
wyrobione metody kontroli wegla i warto byloby przedewszyst-
klem zaznajoml¢ sle¢ z nlemi, Trzeba jednak zaznaczyé, ze
samo przestudjowanle odpowiedniej literatury nie wystarcza,
poniewaz nie daje moznoscl poznanla wszystkich szczegétéw,
ktére stanowla rzecz wazna, a ktdére mozna dopiero .ocenié
na miejscu.

\ Sprawa kontroli materjaléw opatowych wysoko posunela
sie, oprécz Niemiec, w Belgjl, Francji i w Szwajcarji. Zwie-
dzenle najwazniejszych placédwek 1 zebranle materjalu byloby *
wazna podstawa do omdéwienia w nastepstwie i u nas przez
instytucje, interesujace sie ta sprawa, najodpowiedniejszych
sposobéw badanla i w rezultacie do przyjecia metod, obowig-
zujgcych i nasze pracownie.

Ta drogg uzyskaliby$my zgodnosé wynikéw badan ana-
litycznych réznych pracowni, co stanowiloby. materjal zdatny
do porédwnania i usunelibyS§my zdarzajace sie obecnie niepo-
rozumienia.

Smutne perspektywy.

Inz. A. Dijakiewicz.

W Ne 6 ,Inzyniera Kolejowego“ w artykule: ,W sprawie
braku doptywu mtodych sit inzynierskich na koleje Pafstwowe
Sz. autor wskazuje na konieczno§é stworzenia lepszych wa-
runkéw dla miodych inzynieréw, aby zachecié ich 'do wstepo-
wanfa na stuzbe kolejowa. Artykut wskazuje, ze doplyw mto-
dych sit jest zbyt maly 1 ze .nie zwiekszy sie, nim sie nie
zmienl stosunek do milodych Inzynierdéw.

Sprawa ta nablera jeszcze wiekszej wagi, jedli sie zasta-

nowimy nad tem, jak wplyna najblizsze lata na ogdlny ilostan
inzynieréw kolejowych. Trudnem jest, oczywiscie, w takiej
sprawie przepowledzieé przyszto$é z zupeing dokladnoscia, lecz
w pewnem przyblizeniu mozemy ja okreSlié. Wystuzenie eme-
rytury wymaga 31 lat pracy, oprécz 4 lat studjéw akademi-
ckich, Warunki stuzby w dobie obecnej (a prawdopodobnie
i w najblizszych latach) nie sa zbyt kuszace, to tez niewielu
chyba inzynieréw pozostanie w sluzbie po wystuzeniu emery-
tury, beda za$ i tacy, ktérzy stuibe opuszcza wczesniej. Mozna
wilec przyjaé w przyblizeniu 31 lat, jako najdiuzszy okres
stuzby znacznej wiekszoScl inzynleréw,

W wydanej ,Liscie Czlonkéw Z. P. I. K.%, za malemi
wyjatkami, podano-date ukofczenia zakladu akademickiego,
dodajac wiec do tego 31 lat, potrzebnych do uzyskania eme-
rytury, otrzymamy przewidywany rok opuszczenia stuzby.

Dla wiekszego zblizenia do rzeczywistosci, podzielilismy
lata ukonczenia zakladu naukowego, a wigc i ukonczenia
stuzby na pieclolecia, iloSci za§ weZmiemy w procentach od
“ogdlnej liczby iniynierdw zrzeszonych w Zwigzku, gdyz prawie
wszyscy inzynierowie kolejowi naleig do Zwiazku,

Rezultaty takiego obliczenia sa nastepujgce:
W latach 1922-26 ukonczy stuzbe 4,29/, wszystkich inz,

" ”» 1927-31 ) n 15;2 0/0 ” ”
ATt 032 B R, »  26,1°, » »
Rl 037, ) : L 22,0000 3
w . 1942-46 2 » eel8,00/2 ,, d
Alieee s Al 21 7251 ,, . 9,29, - "
e 1TSS S 3477 r

Ostatnie dwa pieciolecia wprowadzone sa jedynie w celu
wykazania, jak znikoma ilo§¢ miodych sit naplywa, lecz sedno
sprawy jest w kilku pierwszych piecioleciach. Oczywiscie
w rzeczywisto$cl cyfry moga sie zmienié, lecz im dalej, tem
beda one blizsze do wyzej podanych, Dla starszych inzynie-
réw, ktérym nie zaliczono- catkowicie stuzby zaborczej, data
wystugi emerytury moze si¢ nieco przesungé, lecz nlezbyt
wiele.

Z powyzszej tabeli widaé, ze do roku 1936 otrzyma
prawo do emerytury 45°, wszystkich inzynieréw. Jest to
cyfra poprostu groZna, gdyz réwnoczesSnle widzimy, ze w clagu
ostatniego pieciolecia na kolej wstepuje zaledwie 19/, rocznie:
Jesli nawet cyfra emerytowanych bédzie mniejsza, to jednak
pozostanie ona tak wysoka, ze luki tej w clagu pozostalych
10 lat nie da sie zapeinié, o ile nie zostang przedsiewziete
radykalne Srodki naprawy. Albo kolejnictwo nasze na takie
srodki sie zdobedzie, albo- w najblizszych latach zostanie
ogotocone z fachowych sit kwalifikowanych. :

Sprawa mieszkaniowa pracownikdéw kolejowych.

Inz, A. Izycki.

potaczona jest z odpowiedzialnoéciag za bezpieczenstwo
... basaierdw, wymaga przeto gwarancjli sprawno$ci orga-
nizmu pracownika; powtére, zmusza pracownikéw do zamiesz-
kiwania w poblizu miejsc urzedowania, by na kazde zawola-
nie mogli onl objaé stuzbe. Dlatego tez wiekszo$é kolsjarzy,
praca ktérych ma styczno§é z ruchem poclagéw, powinna po-
siadaé l-g kategorje zdrowia oraz zamleszkiwaé w domach ko-
lejowych. Obowigzkiem kolei | w je interesie jest dolozenie
wszelkich staran, by zachowaé jaknajdiuzej i w jaknajlepszym

Praca na kolejach tem sie rézni od innych, ze, po pierwsze,

stanie zdrowie swych pracownikéw. Najwazniejszym ku temu

$rodkiem, zaleznym od wtadz kolejowych, jest dazenie do za-

opatrzenia swych pracownikéw w odpowiednie mieszkania
1 udzielenie tej waznej dziedzinie naleznej uwagi i troskli-
woscl.

Za'wyjatkiem niewielkiej liczby stacyj polozonych w $réd-
mieSciu, domy mieszkalne kolejowe sa przewaznie na krad-
cach przedmiescia lub w oddaleniu do 2-ch, 3-ch | wiecej
kilometréw od miast | osad; uniemozliwia to pracownikom ko-
lejowym korzystanie z wygéd i rozrywek miejskich oraz zy-
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cia towarzyskiego i zmusza ich do prowadzenia gospodarki
rolnej, chowu inwentarza i do spedzania wolnych chwil wy-
tacznie w domu. Azeby zycie w takich warunkach byto zno$-
nem, koniecznem jest daé moznosé tym ludziom korzystania
z wygéd i rozrywek ‘wiejskich, jak gospodarka, ogrédek, wy-
godne mieszkanie, a rozplanowanie mieszkan powinno by¢ tak
wykonane, by niesnaskl sasledzkle, clasnota, wspélne kory-
tarze i1 t. p. nie zaklécaly odpoczynku pracownika. Budowa
domkéw parterowych, maximum po 4 mieszkania w kazdym,
z przydzieleniem dla kazdego lokatora osobnego ogrédka, po-
dwoérka i wejscia, jest w danym wypadku najracjonalniejszem
rozwigzaniem sprawy.

Miasta-ogrody coraz to wieksze maja zastosowanie na-
wet dia mieszkancéw stolecznych, ktérzy wolg tracié pét go-
dziny | wiecej na codzienne dojezdzanie, lecz za to mieé spo-
kojne, zaciszne midszkanle i nalezyty odpoczynek po pracy.
Przyjmujac za norme terenu dla ogrédka 8-krotna powierz-
chnie mieszkania, koszt m? terenu 2 zlote, koszt m3 brutto
budynku 35 zi., a zatem koszt m? perterowego mieszka-
nia = 200 ztotych, otrzymuje sle dodatkowy wydatek na 1 m?
mieszkania 2 zi, X 8 pro 200 czyli X 8°/,; dojdzie do tego
jeszcze koszt ogrodzenia, a zatem, dodatek, na ogrédek wy-
nlesie = 15%,. Réznica za$§ kosztdw budowy parterowych
a pletrowych i -2 pietrowych doméw, przy podanej cenie tere-
nu jezeli i ma miejsce, jest minlmalna; zwiekszenie kosztéw
(dach, fundament) skompensuje si¢ w znacznym stopniu przez
oszczednos¢ na klatkach schodowych, rusztowaniach, grubos$ci
muréw i wznoszeniu materjaléw.

Do tego nadmieniam, Ze nawet stylowe budynki, lecz
nieodpowiednie do otoczenia, naprzykiad budynek wysoki
w szczerem polu, raza oko; o wiele milszym byiby w danym
wypadku widok wiekszej iloSci porozrzucanych wéréd zieleni
o.skromnej architekturze zwyklych parterowych domkéw. Nie
powinno sie¢ stosowac¢ tych samych zasad projektowania do
reprezentacyjnych budynkéw kolejowych — dworcéw przy mia-
stach i do domkéw mieszkalnych przy pomniejszych stacjach;
tadny ogrédek, sztachetki wiecej w ostatnim wypadku dodadzg
wdzleku, nizli kolumny i kosztowne dachy.

Niezrozumialg przeto jest budowa nowych pietrowych
I 2-pigtrowych mieszkalnych doméw przy zbytniem skupieniu
ich w licznych wypadkach, nawet na stacjach o duzych wol-
nych terenach i robienie oszczedno$ci na ogrodzeniach, stud-
niach t zadrzewieniu. Lokator takiego mieszkania w ,kamie-
nicy“, $réd pustkowia, znoszac potaczone niewygody zycia
miejskiego i wiejskiego, pozbawiony wszelkiego rodzaju roz-
rywek, dreczony monotonjg odpoczynku i niesnaskami sasiedz-

kiemi, nieraz szuka rozrywki przy kieliszku lub zapada w stan
apatji. Précz tego, czesto projektodawca, wskutek nieobznaj-
mienia sie z warunkami zycia kolejarzy, nle zdaje sobie spra-
wy, ze napozér blaha rzecz, jak wspélny korytarz, brak spi-
zarki, zbytnie Sciednienie strychu i t. p., przyprawia gospody-
nie o codzienne klopoty i wnosi pierwlastek podraznienia
w stosunkl rodzinne; jeszcze bardzie] razgcem jest urzadzanie
mieszkan we dworcach, nawet na mniejszych stacjach. Znam
wypadek urzagdzenia mieszkan na malej stacji w wiezy ciénieq,
ai w czterech kondygnacjach, znam réwniez i skutki tego za
okres roczny; sprawa sgdowa pomiedzy lokatorami o zakiéce-
cenle spokoju, jeden zamach samobéjstwa na tle stosunkéw
sgsiedzkich, nieustanne kidtnie, zapadniecie na infekcje wiek-
szo$ci lokatoréw po zachorowaniu jednego z nich.

Chociaz w drukach dochodzen brak odno$nej rubryki,
Smiem twierdzié, ze czesto warunki mieszkaniowe pracownika
sa wazniejszym czynnikiem wptywajacym na wypadki, niz tem-
peratura i kierunek wiatru. Organizm zdrowy, wypoczety, nie
tylko jest mocniejszy i odporniejszy fizycznie, lecz daje wiek-
sza gwarancje odpornosci moralnej; zgnusnienie staje sie nie-
tylko powodem =zaniedbania sie w czynno$ciach stuzbowych,
lecz apatji moralnej i dalej naduzyé. Szczegélnie powinni byé
uwzglednieni przy zaopatrzeniu w mieszkania pracownicy, ro-
dzaj zajecia ktérych wymaga pracy w porze nocnej. Prze-
znaczone dla tej kategorjl kolejarzy mieszkania muszg byé
zaopatrzone w izolowane pokoje dla moznoSol przespania sie
w porze dziennej.

Narazie trudnem byloby, przy naszym kryzysie mieszka-
niowym, dokonanie radykalnej zmlany w poruszonej sprawie;
koniecznem atoli jest przy budowie nowych doméw mieszkal-
nych: '

1) nie stwarzaé dokuczliwych warunkéw mieszkaniowych
dla pracownikéw kolejowych przez oszczedno§é inwe-
stycyjnego nakiadu- 15%/;;

2) przy wyborze | zatwierdzaniu projektéw nowych do-
méw  mieszkalnych réwnoznacznie traktowaé opinje
architekta z opinja miejscowych inzynieréw drogowych;

3) uwzgledniaé w projektach rozplanowania domu miej-
scowe warunki (wiejskie, miejskie, matomiasteczkowe)
zycia kolejarzy, zas§ wyglad zewnetrzny budynkdéw
harmonizowaé z otoczeniem;

4) przy wyznaczaniu kredytéw na poszczegélne rodzaje
inwestycyj kolejowych, udziela¢ nalezne miejsce spra-
wie budowy nowych i ulepszenia istniejacych doméw
mieszkalnych,

Kronika

Dnia 20 listopada r. b. nastapila zmiana na stanowisku
Ministra Kolei. Teke Ministra Kolel w gabinecie koalicyjnym
Al. Skrzyfiskiego objal inz. Adam Chadzynski.

W ostatnich czasach eksport wegla polskiego odbywa
sie w znacznych ilo§ciach przez porty Gdynie { Gdansk. Na
wzmozenie tego wywozu Polskie Koleje Panstwowe moga
wywrze¢ decydujacy wplyw przez zmniejszenie kosztéw prze-
wozowych; jednym ze srodkéw do osiggniecia tego jest skie-
rowanie wegla z kopaln droga najkrétszg, mianowicle po linji
* Skierniewice — Kutno — Wioctawek — Toruf. Linja ta ma juz
wypelniong zdolnolnosé przelotowa | wskutek tego dla zwieksze-
nia zdolnoSci przewozowej tej linjl pozostalo jedynie zwicksze-
nie ciezaru przewozonych pociagéw.

Dla osiggnigcia powyzszego najbardziej celowem byloby
przepuszczenie z Plotrkowa bezpo$rednio do Kutna i Torunia
ciezkich pociagéw tranzytowych z najsilniejszemi na P, K. P,
parowozami typu 2-10-0 serji Ty 23 (o wadze napednej w sta-
nle roboczym 95 ton), niestety wskutek nledostatecznej ilosci
tych parowozéw na P. K. P, plan ten nie moze byé urze-
czywistniony 1 musi byé zamieniony mniej dogodnym, a mia-
nowicie: pociggi weglowe z Plotrkowa moga byé kierowane

krajowa.

z parowozami Ty 23 do Kutna, nastepnie zas prowadzone
bezposrednio do Torunia w zmniejszonym skladzie parowoza-
mi typu 2 8-0 serji Tr 21 (o wadze napednej w stanie robo-
czym 80 tonn), ktére pod wzgledem sily pociagowej zajmuja
drugle miejsce w taborze P, K. P,

Takie przewozy wymagaja przystosowania stacji Kutno
do moznosdci obracania parowozéw Ty 23, oraz dania réwniez
mozno$cl zmniejszania sktadéw pociggéw; do czasu wykona-
nia tego przystosowania pociggl weglowe beda prowadzone
juz od Skierniewic parowozami Tr 21 bezposrednio do Toru- .
nia, przyczem z uwagli na doS¢ znaczna odlegto§é (178 klm)
parowozy winny byé zmieniane w- Kutnie,

W celu sprawdzenia obciazenia dla parowozu Tr 21,
obliczonego teoretycznie k na podstawie préb prof. Czeczotta
zostata przeprowadzona na linji Skierniewice — Kutno — To-
run prébna jazda z udzialem inzynieréw trakcyjnych; préba ta
dowiodla, ze. dopuszczalnem jest prowadzenie na tej linji po-
ciaggéw o obciazeniu 1,800 tonn.

Na podstawie: tej préby uznano za mozliwe wprowadze-
nie na tej linji obciazenia 1.800 tonn dla parowozéw serji Tr
21, jako normy statej.

: W stosunku do obstugi parowozami typu 0-8-O serji Tp
4 z obcigzeniem 1,300 tonn, zastosowanie parowozéw serjl Tr
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21 pozwoli na przewiezienie na tej linji w kazdym pociagu
towarowym o 500 tonn wiecej.

' M. S.

Dn. 31 pazdziernika r. b. zostata otwarta linja obwodowa,
laczaca stacje Chorzéw i Szarlej z ominieciem Bytomia, dzieki
czemu komunikacja kolejowa pomiedzy péinocna i poludniowa
czedcia Gornzgo S'aska moze sie odbywac obecnie catkowicie
przez terytorjum polskie. Budowa odcinka kolejowego Cho-
rzéw — Szarlej, o dwdch torach i dlugosci 13 km., wymagala
rozwiagzarfia szeregu skomplikowanych zagadnien technicznych,
tak ze wzgledu na teren, obfitujacy w zapadliny, spowodowane
przez dawne kopilnie, jak réwniez ze wzgledu na liczne
skrzyzowanla z drogami komunikacyjnemi, wodociagaml, prze-
wodami pradu elektrycznego i t. p. Budowa kolei, wykonana

z wielkim nadktadem pracy i srodkow pienieznych, trwala okolo

dwdch lat.

Wedlug danych Ministerstwa Kolei, przewozy wykonane
we wrzesniu r, b, przedstawiaja sle w sposéb nastepujgcy:
norma dzienna -pracy wynosita 14.744 wagonéw, wykonano
w rzeczywistoscli 12.610, wobec 13.550 wagonéw z wrzesénia
r. 1924; zmniejszenie wynosi 940 wagonéw, czyli 6,99/
Zmniejszenie to dotyczy giéwnie naladunku wegla gdrnosia-
skiego i dabrowskiego, jak réwniez przyjecia ladunkkw z za-
granicy., Co sie tyczy natadunku drobnicy, tadunkéw prze-
mystowych, ziemniakéw, materjaléw budowlanych, wywozu
drzewa zagranice 1 tranzytu przez Polske, to obserwuje sie tu
pewne zwiekszenie, W szczegdlnosct tranzyt przez Polske
wzrést o 25,7°%/,.

*
* ®

W  komunikacji P. K. P. z, Rosja ostatnio notowane
przewozy (wrzesien) przedstawiaja sie nastepujaco:

Przybylo z Rogji: Wystano do Rosji:

I. Dla Polski . . 591 wag. , ! Z Polski. . 212 wag.
W tem rudy . 518 W tem Ikanlfm baw: 76
s » naczynemalj. 64
ll. Tranzyt. przeszto 639 II. Tranzytem przeszlo 462 ,,
Razem . 1.748 wag, Razem . 814 wag.
*
* *

W ostatnich czasach, w zwiazku ze zwiekszajacym sie
stale wywozem wegla przez Gdansk, zdolno$¢ przepustowa
jednotorowego odcinka Skierniewice — Torun wyczerpala sie
i zachodzi konlecznosé kierowania czeSci tego wegla, w floscl
do 3 pociagéw dziennie ze Skierniewic droga dtuzsza o 87 kim,
przez Warszawe — llowo, Dla unikniecla tej konlecznosci
Ministerstwo Kolei przystapito do zwiekszenia zdolnoSci prze-
wozowej odcinka Skierniewice — Torun, przez delegowanie
silniejszych parowozéw, celem zwickszenia obciazenia pociagéw.
W zwiazku z dazeniem Ministerstaa Przemystu i Handlu do
rozwoju eksportu wegla przez Gdansk, czemu na przeszkadzie
stol ograniczona zdolnoéé przetadowcza portu gdanskiego, przy-
$pieszono w ostatnich dniach tempo robét przy budowie urza-
dzen portowych w Gdyni, i Ministerstwo Przemysiu i Handlu
robi wysilki, aby juz od 1 kwietnia roku przysztego mozna
bylo wysytaé przez Gdynie po 100.C00 tonn wegla miesiecznie,
Zdaniem Ministerstwa Kbolei przewdz calej tej ilosci wegla
linjami polskiemi bedzie sie mégt odbywaé bez trudnosci- do-
piero  po ukonczeniu linji Kalety — Podzamecze, co ma nastapié
na jesieni roku przysziego.

Potrzeba wydania przewodnikéw kolejowych.

Lezy przedemnag Album widokéw Poznania i kilkunastu
miejsc wojewddztwa Poznanskiego, wydane z inicjatywy inz,
B. Dobrzyckiego, prezesa Dyrekcjl Poznanskiej.

Tytut wydawnictwa: Polskie Koleje Paristwowe.,
rekcja Poznan. Wykonanie Sp, Ake. ,Ruch“, ~

Jest to plerwsza préba rozpowszechniania obrazéw danej
czeci kraju, w celu zachecania do zwledzanla jej, a wiec
do podrézy.

Dy-

+ wydawnictwa dla zachety turystéw.

Za podjecie tego wydanla nalezy si¢ szczere uznanie
inicjatorowi. Daje tez ono sposobnosé do poruszenia sprawy
wydawnictw takich w calej Polsce,

Wybér widokéw, wykonanie fototypiczne i papier nie
pozostawiaja nic do zyczenia. Natomiast format nie odpo-
wiada potrzebom turystéw, szeroko§¢ 29, wysoko$¢ 20 cm.
Najbardziej rozpowszechniony format, nadajacy sie do kieszeni
to szerokos¢ 12.5 cm. a wysoko3¢ okolo 24 cm. Album wiec
poznanskie ma znaczenie ozdoby salonu i gabinetu, lecz nie
podrecznika dla turysty.

Temu znaczeniu odpowiada tez tre$¢ albumu. Oprécz
krétkiego artykulu wstepnego, w ktérym znajdujemy troche
ogélnych wiadomos$ci o kolejach Dyrekejl Poznanskiej i po-
biezny opis stanu gospodarczego ziemi poznanskiej, mamy dalej
przy kazdej karcie albumowej krotkie objasnienie z datami
historycznemi, $wiadczacemi o starej kulturze tej dzielnicy
Polski. Tekst wsiepu i napisy podane sa po polsku, francu-
sku i angielsku.

Niezawodnie takie album moze zacheci¢ czytelnika do
zwiedzania tej pieknej ziemi, Lecz nadto nie daje mu :za-
dnych ulatwien, jako to: mapy Polski, mapy sieci poznanskiej,
rozktadu jazdy, odlegtosci, cen biletéw, wskazéwek co do
mieszkan, odzywlania sie, zakladéw kapielowych, uzdrowisk
itod.

Musimy wiec stwierdzié,- ze pozyteczna inicjatywa inz.
Dobrzyckiego wymaga rozwiniecia w kierunku wydawnictw,
rozpowszechnianych we wszystkich krajach Zachodu i Amerykl,
1 to nietylko pod wzgledem tresci, lecz i ceny wydawnictwa;
powinno byé wydane nie w 1000 egz,, jak omawiane Album,
lecz w ilosci kilkadzlesiat tysiecy 1 w pewnych wypadkach
rozdawane darmo, Tak naprzyklad, tym grupom cudzoziem-
céw, ktérzy przyjezdzajg urzedowo, lub jako turysci i sa przyj-
mowani przez organizacje spoleczne, powinniSmy da¢ do reki
przewodniki po kolejach calej Polski. Na kongresach, takich
jak kolejowy w Londynie, na wystawach takich, jak-w Wem-
bley, powinni§my mieé do rozpowszechnienia takie, jak wyzej
omawiane, lub: skrécone wydanie z tekstem francuskim lub
angielskim. Przy wejéciach na wystawe w Wembley, w kia-
skach Ajencji Cook'a rozdawano przewodniki po rdéznych
krajach i w tej liczbie po Czechastowacji, ‘O Polsce nikt
tam nie slyszal. Tymczasem posiadamy pierwszorzedne skarby
widokéw przyrody i wszech§wiatowego znaczenia pomniki
budownictwa, sztuki i prastarej kultury. Mamy niezawodnie
co pokazaé Swiatu, mamy powéd sciggnaé turystéw | wyzyskaé
nasz ruch kolejowy, oraz daé zarobié naszej ludnosci. Zamiast
narzekaé na to, ze wielu z nas jedzie zagranice, mozemy za-
checi¢ obcych do zwiedzania Polski, a gdy oni stwierdzg jej
piekno, to sami bedziemy jg wiecej cenié, Ozywienie wza-
jemnych stosunkéw z narodami  wielkiej kultury Zachodu
i Amerykl — jest jednym =z najskuteczniejszych Srodkéw
wzmocnienfa naszego stanowiska panstwowego w znaczeniu
miedzynarodowem.

Daleko mniejsze patistwa, niz Polska, posiadajace bez
poréwnania mniej urozmaicona przyrode, wypuscily w $§wiat
Mam przed soba ksia-
zeczke formatu kieszonkowego (12X 20 cm,) p. t. Comment
visiter la Hollande, wydana przez Bureau Officiel du Turlsme,
holenderskie, w Hadze, 30 Hooge Nieuwstraat. Na egzempla-
rzu moim widze, ze to jeden z 30 — 40 tysiecy. Jest to prze-
wodnik po calej Holandji z mapg kolei, wskazéwkami prak-
tyczneml dla zwiedzanta miejsc i pamiatek, bardzo fadnemi
ilustracjami, oraz danemi statystyczneml o stanie gospodarczym
Holandji; podana jest bibljografija krajoznawstwa holender-
skiego, — spis 1 adresy zwlazkéw turystycznych, sportowych
i_tnnych, adresy instytucyj rzadowych, konsulatéw i t. d.

Klasycznym wzorem przewodnikéw kolejowych sa liczne
wydawnictwa wielkich towarzystw kolejowych francuskich.

Jako jedno z najlepszych mozna wymieni¢ Livret Guide
Officiel na r. 1925 Towarzystwa Cheming de Fer de U'Est,
zawierajgcy 135 str. (12 X 24) oprécz anonséw. Cena ksle-
garska 1 fr. 50 czyli 38 groszy. Jest to z wielka erudycjg
I dokiadno$ciz ulozony przewodnik turystyczny, ozdobiony
drzeworytami pierwszorzednych artystéw i fotograwiurami, Do
przewodnika dolaczone sa rozkiady jazdy i wyczerpujace In-
formacje, mapa sieci kolejowej Wschodniego Towarzystwa
i plany wigkszych miast. Oprécz szczegbléw o kaidej godnej
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uwagi miejscowoéci, — osobny opls ilustrowany poswiecony
jest terenowi wielkiej wojny. Jest to wiec ksigzka siuzaca
propagandzie patrjotyzmu. Nazwiska artysiéw rysownikéw
i fotograféw sg wymienione w tytule. W 'Polsce posiadamy
pierwszorzednych ilustratoréw, rysownikéw i artystéw fotogra-
féow, takich, jak Bulhak w Wilnie. Daloby sie stworzyé wy-
dawnictwo, ktdre oczy calego Swiata mogloby przyciagngé do
Polski a Polskiemu Kolejnictwu pozyskaé licznych pasazeréw
i zwiekszy¢ ruch turystyczny, 4

W tej ksiazce Towarzystwa de ['Kst jest nadto nie-
zmiernie doniosta dla nas cze$é: dodane sa rozdzialy o kemu-
nikacji z drogami: 1) Alzacji-Lotaryngji, 2) Luksemburga,
3) Wioch, 4) Szwajcarji i 5) Czechoslowarji., Dwie sirony
fotograwiurowe przedstawiaja widoki Czech, ublory stowakow
na Morawie i ¢wiczenia sokoléw czeskich. Zarys geograficzny
Czechostowacji z mapka i najniezbedniejszemi dla turysty
wiadomos$ciami dopelnia cze§é poswiecong Czechom.

Wiec nasi pooratymcy znalezli droge do przewodnika
Towarzy:twa kolejowego Francuskiego. Oprécz tego rozpo-
wszechniaia na Zachodzie przewodniki wiasne po swoim kraju.
A my dotychczas nic nie zrobili$my.

Za panowania Austrji, pomiedzy przewodnikami turysty-
~znemi, bardzo umiejetnie ulozonemi i artystycznie wydanemi
dla wszystkich prowincyj wchodzacych w sklad Cesarstwa
austriackiego, byly tez bardzo ladne przewodniki po b. Galicji.
W naszych archiwach malopolskich Dyrekcyj kolejowych znajda
sle napewno egzemplarze tych przewodnikéw i moga byé wy-

zyskane. Mam przed soba szereg mniejszych, niz kolei de I'Est,
przewodnikéw po Francji, np. po Alzacji i Lotaryngji, Wcge-
zach, Auvergn'ii, dorzeczu Loary i zamkéw tej krainy 1 t. d,
W czasie pobytu w Anglji naszej delegacji na Kongres
kolejowy — odbyvli§my 3-dniowa wycieczke po Szkocji. Oidz
towarzystwo London and North Eastern Railway, obstugujace
najkrétsza kcmunikacje Londynu ze Szkccjg, zaopatrzylo nas
w przewodnik bardzo piekny, wydany pcd tytulem: ,J%0 o
stronach®, czyli: co jest do zcbaczenia z okien wagonu. W for-
macie 19X22 centymetry kazda strona jest podzielona linja
§rcdkowa na dwie polowy, odpowiadajace obu stronom drogi.
Czerwonemi linjami sa oznaczone drogi lagdowe i wodne, wia-
dukty, nosty, tunele i stacje, a na tem tle wydrukowane oplsy
I umieszczone obrazki ilustrujace. Jest to przewcdnik nama-
calny, Towarzystwo to, ktérego sie¢ wynosi przeszio 10,500
kilometréw, moglo scbie pozwoli¢c na taki zbytek i w kraju
tak najezonym staremi siedzibami ludzkieini, oraz tak gesto
zaludnionym, taki przewodnik jest nieoceniony. Dla Polski
bardziej odpowiednie sa przewodniki tego typu, jak francuski,
wyzej oeisany., _
Jakiekolwiek bylyby powziete zamierzenia — trzeba
uznaé¢ za pewnik, ze wydanie przewodnikéw kolejowych po
Polsce stanowi pod kazdym wzgledem pilng potrzebe. Trzeba
je zrobi¢ dla kraju i dla zagranicy, trzeba je puscié w obieg
z¢ wzgledéw politycznych, — ekspansji gospcdarczei, zwigk-
szenia ruchu osobowego i wzmocnienia naszej tacznecsci kul-
turalnej z Zachodem. Inz. 4. Pawlowski.

Kronika zagraniczna.

Odbudowa drog komunikacji w Rosji.

Jako uzu; elnienie artykulu ini. A, Sztolcmana, zamiesz-
czonego W Ne 9 (13) ,Inzyniera Kolejowego“, podajemy nizej
przekiad artykulu Dr. Sallera, umieszczonego pod powyzszym
tytutem w czasopi$mie ,Werkehrstechnik Ne 35 2z dn. 28
slerpnia r. b.

»Na széstym zjezdzie przedstawicleli zarzadéw rosyjskich
drég zelaznych *) komisarz ludowy finanséw p. Sokolnikow
wypowiedzial mowe, pelna najlepszych nadziei co do -najbliz-
szego rozwoju rosyjskiego gospodarstwa narodowego w ogdle,
a sieci komunikacyjnej w szczegSlnoéci. Budzet pafhstwowy
na 1924/25 r. wyrazit sie cyfrg 2500 miljonéw rubli wobec
1900 miljonéw w 1923/24 i 1300 miljonéw w r, 1922/23,
W kwietnlu 1922 r. obieg pienlezny wynosil jeszcze tylko
75 —80 miljonéw rubli ztotych, w kwietniu r. b, juz 800 mil-
jonéw. Uporzadkowanie gospodarstwa narodowego ma dzieki
rosyjskiemu systemowi skarbowemu i kredytowemu postepo-
waé stale naprzéd., Przed kilku laty rosyjski aparat komuni-
kacyjny stal, ze si¢ tak wyraze, na krawedzi przepasci. Szuka-
no zbawienia w obstalunku wielkiej 1losci lokomotyw zagranica.
Na ten obstalunek wydano okolo éwierci miljarda rubli i tym
wydatkiem opdzniono o péitora roku rozwdj gospodarki pan-
stwowej i Srodkéw komunikacyjnych, Blad tkwil w fatszywem
ujeciu zaleznosci miedzy rozwojem gospodarki panstwowej
i §rodkéw komunikacyjnych.

Postep rosyjskich srodkéw komunikacyjnych idzie wiel-
kiemi krokami naprzéd i podstawe tego postepu stanowi pod-
nlesienie sie stanu rosyjskiego gospodarstwa narodowego.
P, Sokolnikow oczekuje, ze w ciggu trzech lat obrét ladun-
kéw na kolzjach rosyjskich osiggnie rozmiary przedwojenne.
Rozmaite okolicznos$zi —nieurodzaj, stosunki finansowe z inne-
mi pafnstwaml i t, p. moga ten termin przyblizyé lub oddalié,
w przyblizeniu jednak za trzy lata, jesli nle wczeéniej, cel ten
winien byc¢ osiagniety. W roku biezagcym wplywy kolei ro-
syjskich mozna ocenl¢ na 900 miljonéw rubli, w roku przy-
szlym zapewne przekro:za one miljard st6 miljonéw, Koleje
rosyjskie nie Kkorzystaja juz z zapomdg rzadowych i wobec
tego muszg dla nich stana¢ otworem drogi do Zrédet kredy-

*) Zjazdy te co rok odbywaly sie w Rosji juz oddawna. Obecnie
widocznie zustaly wznowione i numeracje ich rozpoczeto nanowo od cza-
su rewolucji. (Przyp. ttum,),

tu, Obleg obecny—800 miljonéw rubli—w 1925/26 r. zblizy
sie do cyfry 2 miljarcéw; w czasie przedwojennym obieg wy-
nosit dwa miljardy, jesli wziaé pod uwage zmniejszenie sie si-
ty kupnej zlota, to Rosja potrzebuje obecnie okolo trzech
miljardéw, '

W pewnej sprzecznosci do tresc! iych wywodéw p, So-
kolnikowa, ogloszonych w ,Wiestniku Putiej Soobszczenja®,
stol grtykul, ktdry ten sam urzedowy organ komunikacji umie-
$cit na naczelnem miejscu dn. 4 maja. I ten artykut wycho-
dzi z zalozenia, ze stan gospodarczy Ros;l podnosi sie i ze
dotychczas rosyjskim srodkom komunikacyinym udawalo sie
dotrzymaé kroku temu rozwojowi. Lecz- spodziewanle sie mo-
zliwosci dalszego znacznego zwiekszenla ilosci przewozéw la-
dunkdéw jest nieuzasadnicne, o ile nie beda wlozone bardzo
znaczne Srodki w urzadzenia kclejowe. Koleje w roku bie-
zacym pracujg nietylko bez doplat rzadowych, ale nawet mo-
gty by pomagaé¢ innym dziedzinom komunikacji. Maja w nich
widzie¢ dojna krowe, ktéra powinna daé 10 miljondw rubli
czystego dochedu.

Stan urzadzen technicznych kolei nie odpowlada szyb-
kiemu wzrostowi dotychczasowego obciazenia, Obciazenie na
jedng pociggowiorste wzrosto w r. 1923/24 o 34/, w stosunku do
r. 1921/22, réwnalo sie ono juz 120%/, obciazenia z r, 1913,
lecz dalszy wzrost obcigzenia jest juz niemozliwy bez znacz-
nych inwestycyj. Przed wojna zamlana zuzytego .inwentarza
1 urzadzen kolejowych dokonywana byta z dwéch zrédel. Na-
prawa samych linij kolejowych (zmiana podkiadéw, szyn i pod-
sypywanie podtorza) odbywala sie z kredytéw eksploatacyjnych,
zakup za$ nowego taboru i rozbudowa urzadzen kolejowych—
z wplywéw nadzwyczajnych. W czasie dzlesieciu lat wojna
i rewolucji stan kolejnictwa znacznie podupadl. W r, 1913
wydatkl kolejowe wynosily 6.232 rubli przedwojennych ny
wiorstg — w budzecie na 1924/25 przewldziano — 5.070 czer-
wonych rubli. Przy sile kupnej czerwonych rubli stanowi to
zaledwie polowe wydatkéw przedwojennych. Jeszcze gorzej
stol sprawa z wplywami nadzwyczajnemi. W r. 1923/24 byia
tu wydana zaledwie éwieré nakladdw przedwojennych, Na ca-
lej rosyjskrej sieci kolejowej jest 44°, podkladéw zuzytych,

~ okoto 15.000 wiorst szyn wymaga zmiany, miljon kubicznych

sazni nasypu musi byé podsypane, nie méwigc juz o zniszczo-
nych mostach, budynkach, przestarzalych warsztatach 1 in,

Obecne warunki pracy Kkolel nietylko nie pozwalajg na

v
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prowadzenie prawidlowej gospodarki w sensie celowego wy- -

zyskania taboru, zmniejszenla kosztéw przewozéw i t. p., ale
zagrazajg juz nawet bezpieczenstwu ruchu. Llczba wypadkéw
nieszczesliwych wzrosla dziesieciokrotnie. Postep techniczny
wymaga jednak nietylko utrzymania stanu obecnego, ale i prze-
przeprowadzenia ulepszen. Wprowadzenie silnych lokomotyw
i wagonéw towarowych o wielkiej tadownoséci na kolejach ro-
syjskich wymaga dla nalezytego ich wykorzystania wzrmocnie-
nia toréw, mostéw, warsztatéw, naprawy taboru i t. d. Stan
taboru wagonowego nie odpowjada sile pociagowej lokomo-
tyw, aparaty sprzegowe i zderzakowe sa za slabe, tak ze sila
pociggowa lokomotyw nie moze byé wyzyskana. Komunikacja
osobowa jest cze§clowo obstugiwana przez wagony towarowe.
Przewéz tadunkdw latwo psujacych sie nie moze osiggnaé
stopnia odpowiadajgcego znaczeniu rosyjskiego rolnictwa wo-
bec braku wagonéw-chiodni.

Dotychczas ten zly stan nie mial wielkiego znaczenia,
gdyz ilo§¢ przewozéw wynosila zaledwie polowe przedwojen-
nej i braki udoskonalen technicznych byty pokrywane mnéstwem
rozmaitych wiasciwoéci kolei rosyjskich, ale obecnie daje sie
juz mocno odczuwaé brak harmonijnego wspdtdziatania wszyst-
kich czynnikéw kolejowych. Przedewszystkiem musza byé do-
prowadzone do porzadku szyny i zastgpione cze$ciowo lepsze-
mi, nastepnie réwniez koniecznie tabor ruchomy, przyrzady
sprzegowe i zderzakowe i t, d. Na to, liczagc bardzo skrom-
nie, potrzeba bedzie w clggu najblizszych lat pleciu 1.338
miljonéw rubli. Ale nawet ten ograniczony plon napotyka przy
wykonaniu na trudnoéci pieniezne. Koleje zelazne w r. 1924/25
muszg 9!/,%/, calkowitych swoich wplywéw odliczyé na wy-
datki ogélnopanstwowe. Jednak gdyby koleje panstwowe mo-
gty uzyé. wszystkie swoje wplywy na wiasne wydatki eksploa-
tacyjne 1 inwestycyjne, to nawet 1 wtedy brakowaloby im na
najblizsze pieé lat z géra 290 miljonéw rubli, Wplywy w naj-
blizszych pieciu latach przewidywane sg w wysokoscl 5.926
miljonéw rubli, wydatki— 4.878 miljonéw rubli; daje to nad-
wyzke—czysty doch6d—1.048 miljonéw rubli. Do wyzej przy-
toczonych 1,338 miljonéw brakuje przeto 290 miljonéw. Ro-
syjski aparat komunikacyjny nie ‘tylko nie moze nic dokfadac
do ogdlnych wydatkéw panstwowych, lecz przeciwnle, jest zmu-
szony ogladaé sl¢ za pokryciem brakujgcych 290 miljondw
rubli. Mozna tez niedobér nieco zmniejszyé za pomocg pod-
wyzki taryf, ale juz obecnie taryfy na caly szereg towaréw
(wegiel, drzewo, czeSciowo takze zboze) doszly do tej wyso-
kosci, przy ktérej koszta wlasne towaréw, nawet nie biorac
pod uwage amortyzacji, nie mogg byé pokryte.

Dalszy $rodek oszczednoiciowy na pokrycie brakujacej
sumy bedzie stanowitlo zmniejszenie cen, ktére koleje pan-
stwowe placg za wytwory przemystu i materjaty handlowe,
jak—metale, paliwo i t. d. Wchodza tu w gre tak wielkie
obstalunki na czeéci taboru, szyny, belki mostowe i t. d., ze
mozliwem bedzie zmniejszyé nieco ceny. Ale to wszystko nie

wystarczy, aby pokryé calkowity niedobdr, i trzeba bedzie
poszukac znacznych Srodkéw, aby sfinansowaé wydatkl, nie-
zbedne na odbudowe i rozwdj komunikacji kolejowej“.-

K—1.

Doroczne $wigto b. Wychowarcow Instytutu
Inzynierow Komunikacji w Petersburgu.’

Dzien 6 grudnia, a raczej 23 listopada staregu stylu, jest dorocz-
nem $wigtem Inzynieréw Komunikacji, b. wychowancéw Instytutu Komu-
nikacji w Petersburgu, jako rocznica zalozenia Instytutu. W dniu tym
corocznie zbieraja sig w Warszawie koledzy z calej Polski zwiazani wspélna
uczelnia, by w milym nastroju przy obiedzie kolezenskim spedzi¢ pare go-
dzin na pogawegdce, wspominajac minione miodziencze czasy, oraz dzielac
sig przezyciami z lat ostatnich,

W roku biezacym 115 lat mija, gdy na skutek porozumienia sie
Aleksandra 1 z Napoleonem Bonaparte przybyla do Petersburga grupa
profesoréw francuskiej $zkoly drég i mostéw w Paryzu, z prof. Betan-
cour’em na czele, i rozpoczeta wyklady w jezyku francuskim ,w instytucie
korpusu inzynieréw komunikacji“, jak glositla wtedy oficjalna nazwa zakladu.

Rézne koleje losu przechodzil stary, a tak kochany przez swych
wychowancéw zaklad, w ktérym niejednokrotnie trzy pokolenia, bo dziad,
ojciec i syn studjowali. Bedac zalozonym w 1810 roku, jako uprzywilejo-
wany zaklad wojskowy, dostepny tylko dla szlachty rodowej, ktérego wy-
chowancy otrzymywali dyplom inzyniera porucznika lub podporucznika,
instytut przetrwat w tej formie do roku 1865. Szczegél charakterystyczny,
ze w 1863 roku grupa wychowancéw instytutu — Polakéw z bronia w reku

wzieta z muréw swej uczelni, poszta do powstania i z tego powodu w ciagu
kilku lat dostep do instytutu dla Polakéw byl catkowicie zamkniety, a na-
stepnie czas jaki§ utrudniony.

Od roku 1865 do roku 1890 instytut, jako cywilny wyzszy zaklad
techniczny, dostepny dla wszystkich stanéw po zloZeniu konkursowych
egzaminéw, daje swym wychowaricom tytul inzyniera cywilnego, a nastep-
nie od roku 1890 do roku 1923 tytut inzyniera Komunikacji, ktéry dzié
juz réwniez przechodzi do historji, gdyz nowym kadrom wychowancéw
instytutu przez wiadze obecne w Rosji nie jest nadawany. — Od roku 1894
istniata w murach instytuckich autonomiczna studencka bibljoteka polska,
ktéra w roku 1914 osiagneta cyfre trzech tysigcy toméw; wéréd nich znaj-
dowaly sie niezmiernie cenne dziela naukowe, wydawane w Warszawie,
Krakowie i Lwowie. Studenci polacy w ciggu ostatnich trzech dziesiatkéw
lat za wiedza wiladzy instytuckiej, przy poparciu kolegéw rosjan, a raczej
ich radykalnego odlamu, mieli prawo odbywac swe zebrania kulturalno-
kolezenskie,

W roku 1905 instytut, jak i wszystkie inne wyzsze zaklady nauko-
we w Rosji, po ruchu wolnosciowym otrzymal autonomje, przyczem
pierwszy obieralny rektor instytutu, znany uczony, prof. Bielelubski, nie
zostal zatwierdzony przez ministra komunikacji z powodu swych przekonan
liberalnych.

W roku 1910 obchodzone bylo uroczys$cie stulecie instytutu, na

" ktéra to uroczystodé przybyla z Paryza delegacja szkoly drég i mostéw

z prof. Klein'em na czele. Do 6 grudnia 1920 roku instytut ukonczylo
5.582 inzynieréw,

A oto wszyscy rektorzy, czyli, jak ich dawniej nazywano, dyrektorzy
instytutu, od chwili jego powstania do roku 1922: Betancour, Bazin, Hat-
man, Engelhardt, Siwerbrik, Sobolewski, Gersewanow, Nicolai, Bielelubski,
Brandt, Korejsza, Kunicki Stanistaw (obecny profesor politechniki War-
szawskiej), Perederij, Za dusze pierwszego dyrektora Betancour’a corocz-
nie odbywalo sig nabozenstwo zatobne,

. B. wychowancy Instytutu Komunikacji w Petersburgu stanowia naj-
liczniejsza po kolegach b. wychowancach Politechniki Lwowskiej grupg
w Zwiazku Inzynieréw Kolejowych. Jilk

Przegla

Ze wzgledu na swoisty charakter artykutow, z ktérych
pierwszy stanowi prawdziwe curiosum w dziedzinie absurdal-
nego traktowania spraw administracji kolejowej, drug: zas
poruszw temat prawdopodebnie czytelnikom naszym nie obey,
podajemy na tem miejscu, zazwyczaj przeznaczonem do roz-
bioru przegladu prasy fachowej, nastepujace wycigge.

Czy naprawde rozkradziono i zmarnowano
czwarta cze$é budzetu paristwa?

Ilustrowany Kurjer Codzienny w Ne 299 z d. 31 paz-

dziernika r. b. podaje za 16dzkg ,Republikg* nastepujaca
wiadomosé:
; nPodczas dyskusji budietowej omawiano Zywo w kuluarach sej-
mow J('h wyniki ostatniego sprawozdania Najwyzszej Izby Kontroli Pai-
stwa, ktére przed kilku tygodniami wplyneto do Sejmu. Treéé tego spra-
wozdania nie *byta dotychczas dyskutowana na komisji, ktérej prezesem
Jest posel Michalski, b. minister skarbu.

Wyniki prac L. K. P. sa wprost niespodziewane. Od& chwili odzys-
Ioama niepodleglodei nic-bylo- jeszcze -roku; ktdryby w naduyciack wszel-

d pism.

kiego rodzaju i pospolilej kradziezy grosza publicznego dordwnal tym
12 miesigcom.

Rekord osiggnelo Min. Kolei, w ktdrem naduzycia dochodzg do za-
wrotnef sumy 200 mil. zi.

Na drugiem miejscu staje Min, spraw wojskowych, w ktérem 7o-
zeszlo sie na ,boki® 150 mil, goldweczli,

W tem pierwsze miejsce zajmuje slynna afera marynarli wojen-
nej, potem nadutycia w dep, gospodarczym, a nadto drobne sprawki, jak
afera samochodowa w Poznaniu, fabryki ,Pocisk*, malej fabryczki ,Ar-
ma* we Lwowie, ktéra, nie produkujac-ani jednej sztuki bronl, skonsunio-
wala 600.000 zI. itd., itd,

Inne pozycje ,ministerjalne“ sa mniejsze, choé operujg 7jeszcee
dziesigtlhami miljondw (jak Min. spraw wewn., Min. rob6t publ, etc.)*.

Te wiadomo$§é ,Republiki* Ilustrowany Kurjer Codzien-
ny uzupetnia swemi wywodami, w ktdérych przynaje, Ze spra-
wozdania Najwyzszej Izby Kontroll ograniczajg sie przewaznie
do ogdlnej charakterystyki pewnych dzialéw gospodarki i nie
wszedzie zawieraja cyfry dokladne, wskutek czego trudno wle-
dzieé, jakg droga otrzymano cyfry ogélne, wyliczone w po-
gloskach sejmowych, 1 przypuszcza, ze te wyniki otrzymano
chyba droga dedukciji, uogélnlajac stosunek procentowy. uchy-
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bien, znalezionych przez Najwyzsza Izbe Kontroli w wydatkach
przez nia skonirolowanych, na caly budzet danego Minister-
stwa. Pomimo tych watpliwosci jednak, takie pogloski sie
drukuja w prasie, bez uwagi na to, ze one bez naleiytego
zbadania, stawiaja pod pregierzem opinji publicznej cale sze-
regi najsumienniejszych pracownikéw 1 przynosza nieobliczone
szkody Panstwu. Przeciez takie pogloski, pochodzace w-do-
datku z k6t sejmowych, beda skwapliwie podchwycone przez
naszych przyjaciét zagranica i moga wpiynaé¢ ujemnie na
nasz kredyt. W kazdej wielkiej gospodarce moga by¢ uchy-
bienia, wynikajace z niedbaloSci, moga by¢ wprost naduzycia,
ale przeciez wszystkie instytucje panstwowe majg swoje wias-
ne organa kontrolne, ktére te uchybienia i naduzycia odnaj-
dujg i przyczyny ich usuwaja. kLatwo jest powiedzie¢, ze
w Ministerstwie Kolei rozkradziono 200 mil. zlotych, ale czy
ci, co to powiedzieli, zastanowili sie nad tem, czy to bylo
wogble mozliwe? Cata suma wydatkéw zwyczajnych i nad-
zwyczajnych przedsiebiorstwa kolejowego w 1924 r. wyniosta
820 mil. zi., w tem wydatki na utrzymanie personelu eksploa-
tacji 305 mil. zi. Przeciez z tych 305 mil, zi chyba praco-
wnlcy nie pozwoliliby ukra§¢ ani grosza. A jak mozna bylo
ukra§é 200 mil. zi. z pozostalych 515 miljonéw? Przeciez
poclaal chodZg, szyny i podklady sie wymieniaja, budynki sig
konserwujg, nowe budowy sie prowadza, a nadto wszystko
preliminarz budzetowy zatwierdza Sejm. W takich warunkach
rozsiewanie podobnych absurdalnych pogtosek jest wprost zbro-
dnig przeciw podwalinom naszej panstwowoSci.

W Ne 282 z d. 9 pasdziernika r. b. ,Kurjer War-
szawski® wmiescit artykul p. t. , Dobroczynni postowie*, ktd-
Y przedmlcowu}'emy w skrdcie ze wzgledu na to, ze wypowze-
dzione w nim wwagi mogq ste 0dnosic ¢ do kol jmctu,a

Dobroczynni postowie.

Istnieje szereg okéinikéw ministerjalnych, nakazujacych przyjmowa-
nie postéw sejmowych z pierwszenstwem przed wszystkimi innymi inte-
resantami.

Podstawa tych okélnikéw bylo mniemanie, ze postowie, dowiedziaw-
szy sig o ]aklemé naduzyciu, zechca natychmiast interwenjowaé we wlag-
ciwym urzedzie.

Podstawa wiec byla sluszna. ‘

Byloby wszak zupelnie niewladciwe, aby ci, ktérzy w interesie
ogdlnym zglaszaja sie do urzedu, wyczekiwali godzinami swojej kolei.

Zdawaloby sie, ze nasl urzednicy nic innego nie robia, lecz tylko
popelniaja naduzycia, i ze wladnie dlatego do urzedéw krocza codziennie
cate procesje postéw.

Bardzo bolesne nieporozumienie..,

Okazuje sie¢ bowiem, ze wspomniane wyzej okdlniki ministerjalne
nie zostaly naleiycie przez panéw postéw zrozumiane.

Okazuje sie, ze celem ich wizyt w urzedach nie zawsze sa jakie§
naduzycia, natomiast daleko czeéciej —-interes -osobisty ich klijentéw.

Interwencja poselska w urzedach nie tyle zmierza do wykrywania
naduzyé, ile do uzyskiwania wszelakich ulg i koncesylek dla tychze kli-
jentéw. Oczywidcie, jest to zadanie bardzo szczytne. Ma tylko te staba
strone; ze przez ustawy poselskie jest zupelnie nieprzewidziane.

A nawet z piemi sprzeczne,

Bez watpienia, nie mozna zabroni¢ postowi, aby byt czlonkiem za-
rzadu kilkunastu najrozmaitszych przedsiebiorstw.

Ale mozna prosi¢ go o to, aby ,interwenjujac* w sprawie takiego
przedsiebiorstwa, pozostawial swoja toge poselska w przedpokoju mlni-
sterjalnym. f

Aby nie “wchodzit do gabinetu ministra, Jako posel, kiedy ma do
zatatwienia interes przedsigbiorstwa, ktére reprezentuje.

Istnieje w sejmie marszalek, istnieje konwent senioréw.

Gdyby wtladze te zechcialy wejrzec w te sprawe, dowiedziatyby sie
o rzeczach bardzo dziwnych.

Dowiedzialyby sie, Ze panowie postowie, ingerujac w prywatnych
sprawach swoich klijentéw, uzywaja niekiedy grézb w stosunku do urze-
dnikéw panstwowych,

Ci za$ nie sa jeszcze stabilizowani, boja sie wigc postéw.

Zaradzi¢ zlemu nie jest wcale tak trudno.

Do$¢ byloby rozesta¢ do wszystkich ministerjéw polecenie wladzy
marszatkowskiej, czy tez konwentu, zabraniajace przyjmowania posiéw
w sprawach, nie przewidzianych przez mandat poselski.

Ta olbrzymia popularno$c, ktéra nasi postowie sie ciesza, nicby na
tem nie ucierpiala.

Lezy to w interesie tych postéw, ktérzy trzymaja wyscko swdj
sztandar poselski i ktérych, oczywiécie, uwagi powyzsze nie dotycza.

Przeglad Techniczny N 43 z dn. 28/X — 1925 r. Zawiera cie-
kawy artykul inz. M. Piechowskiego ,Nowe poglady na budowe parowo-
z6w w Niemczech. Autor podaje, ze Zarzad Kolei niemieckich, posiadajac
obecnie nader rozmaity taber parowozowy i majac do wyboru dwie drogi,
prowadzace do ujednostajnienia i norn:alizacji typédw parowozéw: utrzyma-
nie kilku typéw istniejacych, uznanych za najlépsze, lub opracowanie no-
wych — wybral te ostatnia droge i opracowat kilka nowych typéw paro-
wozéw osobowych, towarowych i kusych, posiadajacych niektére czesci
jednakowe (znormalizowane) lub skladajace sig z detali, powtarzajacych
sie¢ w innych typach. Naeisk osi napednych w nowych parowozach ma
dochodzié do 20 tonn. : K.

Z.D.V.D. L Na 69 z1925 r. i ,Die Lokomotiwe* Ne 8 r. b,
podaja charakterystyki nowego parowozu osobowego kolei ,Southern Pa-
cific* typu 2—5— 1, przeznaczonego do wozenia ciezkich pociagéw po
linjach gérzystych. Nacisk osi pednych wyn051 28,6 tonn, Waga ogdlna
parowozu z tendrem — 310 tonn.

Verkehrstechnik we wrzeéniu r.b. wydalo specjalny Ne 39a, po-
$wigcony XXII zwyczajnemu ogdlnemu zebraniu Zwiazku Niemieckich Kolel
prywatnych, lokalnych i miejskich, ktére sig odbylo w Monachjum dn. 30
wrzeénia i 1 paZdziernika r.b. Numer zawiera program zebrania i szereg
ciekawych artykuléw, dotyczacych konstrukcji lokomotyw, wagonéw moto-
rowych i przyczepnych oraz autobuséw dla komunikacji lokalnej i miejskiej-

Przeglad Goérniczo-Hutniczy. W Ne 19 znajdujemy artykut Dr,
M. Rosenberga -,Poczatki gérnictwa w Polsce za Bolestawa Chrobrego®,
z ktérego dowiadujemy sie, ze juz w zaraniu panstwa polskiego mielismy
wlasne gérnictwo. Boleslaw Chrobry nadaje klasztorowi w Sydzinie cztery
Zrédla solanki i dwa kramy solne, Takiez nadania dotycza Wieliczki i ko.
pald w Lapczycy i Kojanowie. Te gérnicze nadania obalaja legende, jakoby
dopiero Wegrzy, z krélowa Kinga na czele, odkryli zloza solne Wieliczkj
i nauczyli Polakéw sztuki gérniczej Autor wykazuje, 2ze sam fakt, iz za
Chrobrego juz znajdujemy w Polsce kopalnictwo soli rozwiniete, prowa-
dzone na wieksza skale, pod wzgledem technicznym zréiniczkowane, do-
wodzi, 2 gdérnictwo za czaséw Chrobrego jest produktem dlugiego rozwoju,
ktéry wyprzedzil to wyzsze stadjum. Na gérnictwo Sredniowiecznej Europy
wywiera gérnictwo polskie wplyw wcale nie mniejszy od gérnictwa nie-
mieckiego. -

.Na przodujace stanowisko gérniétwa polskiego®, powiada autor,
skla_daja_ sie w pierwszym rzedzie pierwiastki jego powstania, Powstaje
ono samorzutnie, dzigki olbrzymiemu bogactwu naturalnemu dzierzaw pol-
skich, znajduje za§ swe uzasadnienie i ostoje w pracowitej, nie cofajace]
sie przed zadnem niebezpieczenstwem junackiej ludnosci, zahartowanej
i oswojonej z niebezpieczenstwami dzieki wiekowym zapasom, na zacho-
dzie: z najezdZca germanskim, na innych rubiezach panstwa: z poganskim.
wschodem®. — ,Histor]a gérnictwa polskiego, to jedna z najtadniejszych
kart w dziejach zbiorowe] pracy polskiej. Niestety, dotad tak malo opra-
cowana krytycznie*.

Inz, L. Binder w art. ,Spozytkowanie zuzli wielkopiecowych* oma-
wia ich zdatno$é do celéw budowlanych. s

W Ne 20 Przegladu inz, ]J. Zawadzki omawia ,Zastosowanle systemu
‘Taylora w gérnictwie“; inz. M, Derclaye podaje, Wptyw ilodci dysz na bieg
wielkiego pieca“. ;

W Ne 21-prof. I. Fenczenko-Czapikowski méwi , O rekrystalizacji®
inz. B. Krupinski opisuje ,papier z logarytmiczna podziatka*. — Wreszcie,
we wszystkich trzech numerach znajdujemy ciekawy przegla_d wydawnictw

krajowych i zagranicznych,
W. G.
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Konduktor”

W Ne 20 czasopisma zawodowego ,Konduktor® zostat
zamieszczony artykul, ktéry poniiej podajemy:

,DYPLOMOWANY INZYNIER KONDUKTOREM*.

Zle sie dzieje dzi$ na swiecie, bo ludzie z wyzszem wy-
ksztalceniem zaczynaja zajmowaé stanowiska podrzedne,

Zdawacby sie moglo, Ze mamy juz za duzo ludzi wy-
ksztatconych, jednakie w rzeczywistosci tak nie jest i kazdy
pracuje w swoim kierunku, za wyjatkiem iednego z pandéw
inzynieré6w, ktéry niewiadomo z jakich powodéw, przyszedt na
stanowisko nadkonduktora. :

Pan Prokopowicz, bo tak sie nazywa inzynier, zajmuja-
cy wspomniane stanowisko, tak jest oddany swemu zawodowi,
ze az swag wiedze raczy ofiarowaé sluzbie pociagowe;j.

Nie chcemy ubliza¢ panu P. i uwazamy, Ze inzynier jest
potrzebnym na kolel, ale nie na takim posterunku iw dodatku,
aby zostaé nadkonduktorem, nie potrzeba studjowaé budowy
maszyn lub architektury.

Co jest tego powodem, to tylko on wie; my za§ wiemy,
ze jegomos$¢ ten jest dziennie platnym i pozostaje w IX gru-
ple uposazeniowej, ze niby skonczyl Warszawska Politechnike,
ze pracowal w réinych dyrekcjach, Zze ma pretensje do pro-
wadzenla pociagéw pospiesznych, no i wiele innych rzeczy,
ktére pozostawiamy na podzniegj.

NicbySmy nie mieli przeciwko temu, gdyby p. inzynier
przyszedt na praktyke, ktéra nalezaloby zacza¢ odi hamulca.
O ile za$ pan ten widzi na tem polu karjere swa, to albo Zle
sie obliczyl, albo tez ma na celu co innego i w danym wy-
padku réwniez winien zaczgé od hamulca i na réwni z drugi-
mi stopniowo sie doslugiwac.

Bez komentarzy.
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UWAGA: Obliczono bez dodatku stolecznego, mieszkaniowego; dla
$redniej rodziny przyjzto 4 oscby.

Przyjeto do obliczenia pracownikéw pelniacych sluzbe w ciagu ca-
tego miesiaca.

Ze Zwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Zarzad Giéwny Zwiazku P,
szym czasie do opracowania
rok 1926, ;

Wszelkie uzupelnienia, sprostowania i zmiany adreséw
w istniejacej liscle drukowanej 1 uzupelniajacej (p. Ne 11
.Inzyniera Kolejowago*) nalezy nadsylaé¢ do dn.31 grudnia r. b,
pod adresem: Warszawa, Sniadeckich 21, inz., Eugenjisz
Raabe.

~ Deklaracje kandydatéw na Czlonkéw Zwiazku winny
byé przez Zarzady Két przyslane do Zarzadu Gtéwnego réw-
niez do powyiszego terminu.

Po tym terminie Zadne reklamacje nie bedg mogly byé
uwzglednione,

Lista Czlonkéw oddana bedzle do druku w pierwszej
polowie stycznia 1926 r,

PROTOKOL Ne 5.

Wyciay z posiadzenia Zarzadu Gltdwnego Zwiazku Polskich
Inzynieréw Kolejowych z dnia 8 listopada 1925 r,

Obecni:
ski, Czlonkowie posiedzenia — inz.:
walewski, Kalinski, Van-Roy, Jakubowski,
wicz, protokélowal inz, Babinski.

I. W sprawie dodatkéw budowlarych: p, Minister Kolei
zalecit wyplate tych dodatkéw za I-e pcirocze r. b., jednakze
Departament II Ministerstwa Kelel zwrdcil uwage p, Ministra,
ze byloby to sprzeczne z treS:cig Ustawy Skarbowej, i za-
latwlenie sprawy zostalo wstrzymane, Obecnie Depart, V

I. K, przystapi w najbliz-
iisty czlonkéw . Zwigzku na

Przewodniczacy posiedzenia — inz, Andrzejew-
Gassowskl, Friauff, Ko-
Atenski, Budkie-

Ministerstwa Kolei porozumiewa sie w tej sprawie z Mini-
sterstwem -Skarbu, ktére radzi sprawe skierowaé¢ do Rady
Ministréw.

W rezultacie dyskusji postanowiono:

1) wyslaé do p. Ministra delegacje, upowazniona do nowej
interwencji w tej sprawie, wybierajac jako delegatéw ko-
legéw Andrzejewskiego i Gassowskiego;

2) zalecié Zarzadom K6t miejscowych, aby wystapily . bez-

posredmo do miejscowych Prezesow Dyrekcyj o poparcie
w M, K. sprawy wy;taty doda'kéw budowlanych.

II. Rozwazono przekazane Zarzadowl Giéwnemu przez
Rade Giéwna 4 wnioski Kota Wller’xskiego a mianowicie:

Whiosek I — 4qd(qucz/ rozszerzenia stosvwania dodatku
za studja wyisze réwniez ¢ na fudynierw, ktirzy 1w dacie
ustawowego wprowadzenia w Zycie tego dodatkw, t.j7. w dn.
1 X-1923 r. byli jeszeze inzywlierami kontraktowymi. Po
dy:-kusji zdecydowano, ze wniosek ten nie moze byé przez
Zarzagd G.éwny przeprowadzony, albowiem sprawa jest za-
tatwiona ustawowo przez Sejm i dla jej zmiany, w mys$l po-
wyzszego wniosku, potrzebaby drugiej noweli sejmowej do
obowigzujacej obecnie ustawy uposazeniowej.

Widosek 1[ — zqdnjqu} zaliczenia czasu sluzby w pari-
stiwach zaborezych rdwniez i tym pracowiikom kolejowym,
ktdrzy zostali zaliczeni na elat po dacie wprowadzenia w y-
cie ohecrde obowiqiujgee) ustawy wuposaicniowes, t. j. po
1/X-23 r. Po dyskus)i, zdecydowane, ze pokrzywdzeni pod
tym wzgledem inzynierowie kolejowi winni indywidualnie skia-
daé¢ odnosne podania do Ministra Kolel, a w razie odmowy,
domagaé sle-zadoscuczynlenia-od Trybunalu Administracyjne-
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go. Gdyby za§ i Trybunal Administracyjny odméwil, wéw-
czas winni skladaé podania do Prezydenta Rzeczypospolitej
o zaliczenle im lat stuzby w panstwach zaborczych,

Waiosek III — zadajqcy zaliczenia na etat inzynierdw
kontraktowych po uplywie 1 roku stuzby kontrakiowe;.
W rezultacie dyskusji uchwalono, ze Zarzad Gléwny winien
wystapié do M. K. z piSmiennym wnioskiem o -zaliczenie na
etat iniynieréw kontraktowych, po uplywie roku ich stuzby
kontraktowej, o ile sa oplacani z kredytéw budzetu eksploata-
cyjnego.

Whniosek IV — Zqdajgcy rozszerzemia prawa korzysta-
nia z biletéw bezplainej jazdy I-ej klasy na wszystkich inzy-
nierdw, pozostajgcych w VIL grupie uposazenia. W rezulta-
cie dyskusji, wychodzac z zasady, ze z biletéw bezpiatnej
jazdy [ kl. winni korzystaé wszyscy pracownicy kolejowi, po-
sladajacy wyzisze wyksztalcenie, uchwalono- uprzednio porozu-
mie¢ sie, w tej sprawle ze Zwiazkami Prawnikéw i, Lekarzy
kolejowych, odno$nie wystgpienia do M. K. ze wspdlnym
memorjatem o wprowadzenie w zycie powyzsze] zasady, co
do korzystania z biletéw bezptatnej jazdy I kl. przez pra-
cownikéw kolejowych, posiadajacych cenzus akademicki.

liI. W sprawie szkalowania w prasie codziennej wyz-
szych urzednikéw Ministerstwa Kolei, w zwiazku z 'przepro-
wadzong w Komisji Komunikacyjnej Sejmu dyskusja, dotycza-
ca budowy warsztatéw w Piotrowicach, podany zostat do
wiadomosci zebranych tekst uchwaly, powzietej przez Koto
Warszawskie na posiedzeniu plenarnem tegoz Kota, w dniu
4/X| r. b, przyczem uchwata obejmowata wniosek podania
jej do wiadomos$ci p. Ministra Kolei w imieniu catego
Zwiazku. Po dyskusji przyjeto uchwale nastep, tresci:

» Wobec tego, ze dyskusja w. Komisji Komunikacyjnej
Sejmu, w sprowic warsztatéw Priotrowickich, dala powdd do
gwaltownych ¢ wychodzqcych poza granice przyzwoitedci na-
pasei prasy na insynierdw ¢ wyiseych urzednikdw Minister-
stwa Kolei, preed dochodzeniem ¢ stwierdzeniem ich winy,

" obnizajae przez to powage wladz kolejowych, prosimy p. M-

nistra, zeby polecit wydaé oficjalny Komunikat Ministerstwa .

Kolei, dajqcy naledyte oswietlenie sprawy,

Uchwate te polecono doreczyé p, Ministrowi Kolel przez
specjalna delegacje, w osobach kolegéw: Andrzejewskiego
i Gassowsklego.

IV. Na Zjazd Zwigzku Polsktch Zrzeszen Technicznych,
majgcy sie odbyé w koncu listopada r.b. w Wilnie, wybrano
jako delegatéw kolegéw: Kalinskiego, Niebieszczanskiego
1 Pawtowskiego. '

Z Kota Warszawékiego Z. P. Il K.

Po przerwie letniej, w dniu 2 wrzesnia odbylo sie pierw-
sze zebranie ogdlne Kota, na ktérem przewodniczacy Kola
zdal sprawozdanie za ubiegle dwa miesigce oraz przedstawit
trudno$ci, jakie przeszkodzily zamierzonej wycieczce kolegéw
do Wioch,

Nastepnie omdéwiono sprawy V-go Zjazdu w Gdansku,
zachecajac. kolegéw do wziecia udzlalu w Zjezdzie, Z Kola
Warszawskiego wyjechalo na Zjazd 89 czlonkéw Kola, nie
liczac pan, Nastepujacy czlonkowle Kota wygtosili referaty na
Zjezdzie: ].Barszczewski, A, Pawlowski, ]J. Pyrowicz, J.Wagner
i E. Zienkiewicz.

W dn. 7 pazdziernika odbylo sle zebranie ogélne, na
ktérem, précz sprawozdania z V Zjazdu Inzynieréw Kolejowych,
zlozonego przez przewodniczacego Kota, wyglosit kolega
W. Lebiedzinski doskonale opracowany referat ,o0 obecnych
stosunkach gospodarczych w Polsce®. Odczyt wywotal ozy-
wiong dyskusje, w ktérej wskazywano na réine ujemne strony
obecnej gospodarki pafistwowej.

W dn. 4 listopada odbylo sie, przy bardzo licznym
udziale cztonkéw, zebranie Kota, na ktérem poset inz. Kucharski
wyglosit referat ,o finansowej gospodarce Polski 1 sposobach
zaradzenia clezkiej sytuacji gospodarczej“. W ozywionej
dyskusjl podnoszono konieczno§é wprowadzenia wszelkich
oszczednoseli w budzecie panstwowym, samorzgdéw i prywa-
tnym kazdego obywatela. Zgodnie uznano, ze z ciezkiej sy-
tuacji obecnej moze wybawi¢ Polske jedynie wzmozona praca
i oszczednos¢. W tym kierunku winny byc¢ skierowane wy-
sitki rzadu, Sejmu i spoleczenstwa. Przedewszystkiem jednak

" kéw budowlanych za rok 1925,

nalezy dazyé do przywrécenia zaufania do naszych bankéw
i kas oszczednosciowych, gdyz bez tego zaufania niemozliwem
jest gromadzeme oszczednosci, ktére tylko w stanie czynnym
sa co$ warte, gdy pieniadze gromadzone w komodach nie
da]q zadnych korzysci narodowi. Podnoszono tez koniecznosé
optacania towaréw sprzedawanych przez Polske zagranice, wa-
luta polska, co musi wywotaé poszukiwanie ztotych na giel-
dach obcych, gdy pobieranie optat w dolarach lub innych wa-
lutach, coprawda wprowadza- te waluty do kasy panstwowej,
ale zato ztoty polski nigdzie nie jest notowany, a przeciwnie:
podbija sie dolara. Zebrani licznymi oklaskami dziekowall
p. postowl za Swietnie wygloszony referat i repliki na za-
pytania.

Nastepnie byla poruszona sprawa napasci w réznych
organach prasy przeciwko podsekretarzowi stanu inz. Juljano-
wi Eberhardtowi. Niektére organa prasy, podchwyciwszy dy-
skusje w komisji komunikacyjnej Sejmu o warsztatach w Pio-
trowicach, skomentowaly ja jako wielkie naduzycie i nie
sprawdziwszy u zrdédel, umiescily szereg  artykuldw, czesto
oszczerczych, przeciwko inz. Eberhardtowi 1 innym wyzszym
urzednikom kolejowym. Kolo Warszawskie, upatrujagc w tem
wyrazng szkode dla powagi instytucji panstwowej i wychodzac
z zalozenia, ze interpelacje w Sejmie przed przeprowadzeniem
dochodzenia, nie dajg prawa prasie do napastliwych, tembar-
dziej .oszczerczych artykuléw, w osobnej rezolucji wezwalo
Zarzagd G, Zwiazku do przedstawienia sprawy Panu Ministro-
wi, celem podania przez Ministerstwo w prawdziwem Swietle
zaréwno przebilegu dyskusjl w Sejmie, jak i samej sprawy war-
sztatéw w Plotrowicach. Kolo uwaza, ze przed dochodzeniem
i dowiedzeniem winy, niewolno nikomu ani w prasie ani
w Sejmie stawiaé powaznych zarzutéw natury rnoralnej I tylko
brak odpowiedniej ustawy prasowej w Polsce { powojenne
rozluznlenie obyczajéw pozwalajg na bezkarne oczernianie
ludzi, nie baczac na wyrzadzona krzywde nie tylko jednostkom,
ale 1 panstwu.

Na 25 listopada zapowiedziano referat kol. M. Gronow-
skiego o wrazeniach z pobytu w Moskwie.

Z Kota Krakowskiego Z. P. |. K.

Dnia 3 listopada 1925 r. odbylo sie plerwsze posiedze-
nie Zarzadu Kola po okresie letnim, kiedy z powodu licznych
prac budowlanych i urlopéw wypoczynkowych nie mozna byto
liczyé na  komplet Zarzadu. Przewodniczacy « inz. Marjan
Niewiadomski ztozyt sprawozdanie z zalatwlonych w tym cza-
sle czynnosci,

Liczac sie z zyczenlami cztonkéw Kota, wniesiono do
Ministerstwa Kolejowego przez Zarzad Giéwny trzy memorja-
ty, a mianowice: 1) W sprawie obsadzania w Dyrekcji pa-
znanskiej i gdanskiej stanowisk Naczelnikéw Oddzialéw 1 ich
zastepcédw nie inzynierami, z zadaniem  rozpisywania konkur-
sow na te stanowiska. 2) W sprawie niewyplacania dodat-
3) W sprawle posuniecia
inzynieréw z 7 do 6 stopnia, dla ktérych brak systemizowa-
nych posad, a stuzba ich przy kolei dochodzi wielu, — cza-
sami i dwudziestu lat. '

Poruszona na poprzednich posiedzeniach mysl powolania .
do zycla w Nowym Saczu Sekcji Kola, nie mogla byé urze-
czywistniona, gdyz wedle wywiadéw na miejscu, Sekcja taka
nie miataby widokéw utrzymania sie przez diuzszy czas.

We wrzesniowym Zjezdzie Inzynierédw Kolejowych w Gdan-
sku i Gdyni wzieto udzial trzynastu czlonkéw Kola Krakow-
skiego, a czlonek naszego Zarzadu inz. Emil Dalewsk: wy-
glosit tam odczyt, przyjety bardzo przychylnie, pod tyt.: ,Pro-
jekt premjowania pracy w stuibie utrzymania kolei*,

Dnia 29 pazdziernlka odbyla sie wycieczka naukowa do
Zebrzydowic, w. celu zwiedzenia rozbudowy stacji Zebrzydowi-
ce | Czarnoleste, gdzie wyjasnien. na miejscu udzielat inz,
Niewiadomsks.

Sprawozdanie to przyjeto do wiadomoSci, uchwalaja}c
réwnoczesnie tekst pisma, majacego byé wystosowanem do
wszystkich kolegdw, w. celu zachecenia ich do brania luznego
udziatu w wycieczkach, urzadzanych przez Kolo.

Inz, Kriiger ztozyt sprawozdanie ze Zjazdu Inzynieréw
Kolejowych w Gdansku 1 Gdyni, oraz ze czterech posiedzen
Zarzadu Gléwnego w Warszawie.
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Nowy sezon odczytowy otworzyl wykladem naukowym
inz, Niewiadomski, zagajenie tego Zebrania przekazano inz.
Kriigerow:,

Sekretarz Kola inz. Ptak odczytal szereg pism, nade-
sztych do Kota i podal ich zalatwiente,

Dnia & izstopada 1925 odbylo sie Zebranie, inaugurujg-
ce sezon jesiennych odczytéw.. Inz, Marjan Niewiadomski
wyglosit na nim wyklad pod tyt.: » Irudno$ci  inzyniera przy
budowie tunelt,

. Po odczycie odbyla sie kolezenska herbatka w celu
blizszego zetkniecia sie, w - ktérej wzieto udzial ponad stu
uczestnikéw,

88888888888888BBBBBBBBBBBBBBBBBBBBBBBBBBBBI

Ministerstwo Kolei sprzeda ziom, po-
‘chodzacy z rozbiérki starych parowozéw,
" mianowicie: 200 tonn miedzi,
zu i 10 tonn mosiqd-zu. Szczegblowe oglo-
szenie w ,Monitorze“ z dnia 16/XI b.

Ne 266.

g
]
20 tonn bron- é
¢
1]

EﬁﬁﬁﬂmﬁwREQQQRRRWBRWWBQWBWEW

Na dzien 19 listopada zapowiedziany jest koncert radjo-
wy z technicznemi objasnieniami inZ. Karola Barwicza.

Sprawami tak zywotnemi, jak pragmatyka stuzbowa, nie
moga sie zajaé czlonkowie naszego Kota, gdyz nie znaja jej

projektu.
SPROSTOWANIE.

Na posiedzeniu Zarzagdu Giéwnego w dniu 8 listopada
r. b. zostalo wyja$nione, Ze wiadomo$é, udzielona przez Kol.
Babinskiego na posiedzeniu Zarzadu Giéwnego w dniu 11 paz-
dziernika, dotyczgca Kota Radomskiego i wydrukowana w punk-

cie | Wyciagu z protokétu tego posiedzenia 'w Ne 11 ,Inzy-

niera Kolejowego® (str. 277), nie potwierdza sie.

= eoesee (I X1] (] L] (1 1] L] (rrxl ~
Ogloszanie przetargu.

2 Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie ogta- E

sza przetarg na dostawe w r. 1926 okoto 10.000 m?3
drzewnego materjalu tartego warsztatowego, specjal-
¢ nych wymiaréw. Szczegélowa specyfikacje 1 warunki @
techniczne wydaje lub przesyta Dyrekcja Kolei w Kra-
kowie za nadestaniem znaczkéw pocztowych. Termin

E skladania ofert i wadjéw uplywa 10 grudnia r. b :

e o0 godz, 12, °
Prezes Dyrekeji Kolel Panstwowych.

1w (r 12} 00000 00 0000000000000 000000000000

Zakupy kolejowe.

S i E)
& Cena o .| Cena
28 Rodzaj sS4 Rodza
58 PRZEDMIOT Jednse kil | a3 PRZEDMIOT Jedriostki
a zl. | gr. a zt. | gr
Dyrekoja Stanlslawowska. . - 19/X Licznik Vaugodzmowy dla prqdu 220 Volt
30/1X Deski debowe 40 m/m ety m? 129 ] na 2000 amp. . . szt, 680 .| —
% Brusy dqbowe 60, 90, 1101 130 m/m M Lol @ 133 | — A LiCzruler150" aompe Mg SF SR RELST S e " 210 | —
- dit 130 m/m . . . . : 150 | — i S ST By B o WL iR A 175 | —
19/1X Deski m)ekkle 26 i 33 m/m rube . = 49 — - » SORS B R Y L ) 149 | —
g ., warsztatowe 4 m/m 501 52 m/m K 50 | — 3 Liczniki ampergodzinowe 30 amp L el e 5 90 =
X Dachbwkn ttoczona . 5 3 g 1000 szt, 116 | — . 5 s PN SIS 79 |[—
. Ggsiory dwufalcowe . . . . . . . . . . szt. — |8 F 3 - 63 | —
91X Plyty chodnikowe . . NANT. Q- m? 3 | 19 . Liczniki na prqd staly ampergodzmowe 10 5
26/X Podktady debowe typu V nowego £ szt, 6 {5 i3 amp. PN . 42 | —
- ” 2 111 < B - 5 | = 3 Ple\_lonka biala 2x1 m/m‘ w1 T 100 mt. 46 | —
. VI = 4 '| — A Wylaczniki drazkowe . o ey e szt. 6 |85
14/X Rury betonowe srednlcy 40 cm dtugosc 1 m 5 |44 " Ramijenniki Scienne 300 m/m dtu i g A " 9 | 60
26/X Papa dachowa e €0 w rulonach 4 10 m? 10"m? 7 | — 2/X Ruszty parowozowe dla serji 56, 59 i 73 T 100 kg. 20 |—
3/X Zwir rzeczny rafowany do betonu . . , . . m? 5 | — b e O 429 170, T. 12 " 18 | —
g P merafowany do betonu . 4 | — 26/X Blacha iclazna ocynkowana 1.5 m/m gruba
1/X Wapno palone. ., R R R R 100 kg. 1|9 1650 X 1000 m/m . . . % 55 |.—
e Gwozdzie kute 5 cm. d?ugle i &b o) e kg. — 85 4/X Wrzecfona do hamulca z zelaza zlewnego 5 szt, 2 |
14/X Zawiasy do bram magazynowych ., szt. 4 |50 8/X Ptyty tarczowe ze stali zlewnej . . . kg. 1 |50
21X Piecykizelazne 60 cm. wysokie 27 cm. sredmcy p 15 | — 12/X Kosze zderzakowe kute z zelaza zlewnego v szt, 35 | —
. o » .lryjskie“z wkladka szamotowy - ] = 27/X | Drut zarzony érednicy 2 m/m . ., . . . kg. — .| 34
L » B85 cm, wysokie 23 cm, sredmcy 5 S s 2/X Styliska akacyjne 90 cm. /.. . . . ... . szt* - 65
12)x | Karbolineum jasne . SIS kg. 0 |32 . o 50 dlug, /4 o . . . . . » — |35
14/X Klozety fajansowe szafkowe kompletne i szt 92 | = 12/X Wegxel drzewny bukowy retortowy . 100 kg 10 [ —
17/X Smar ,Tovotte’a“ . 100 kg. 41 | 81 20/X Trzonki z drzewa twardego do 1ubrykator6w
2/X Drut mkxelmowy do opormc 0.1 m/m srednicy kg, 208 |- male |, szt — 20
" s . 'y » 03 m/m "y o 26 | — " Trzonki z drzewa twardego do lubryka(oréw
i - T w o 05m/m = h e srednie " i 22
- . 07,09i1lm/m , . 7 21 — » Trzonki z drzewa twardego do lubrykatoréw
5/X Zaréwki pblwaﬂ typu S* na 200 Volt . . szt. 5 |83 wigksze P b S0 " Fis 24
8/X rut miedziany 6 m/m sredn -Canzler ., . ka. 22 |30 14/X ata szara kle]ona e ST TN M U kg. 3 | =
107X wiece ,Boscha“ 2 kontaktowe . |, szt. 4 |80 13/X | Skérki irchowe mniejsze. . . . . ,". . . szt. 9 |10
14/X | Zaréwki jedno-wattowe na 220 Voit 25 Swiec . 1 |80 14/X | Pasy skérzane 60 m/m . . . . . . . . . kg. 14 |38
" .  pblwattowe na 60 Volt . , . , . - 1 |94 8/x Mydlo twarde suche . . . . . . . . . - " 1 (50
5 L L Pard00EL . o T8 5 3 133 = Laklaf kopaloley 5 o S L od S Oie o 3 |10
i R L T - 10 | 05 14/X | Biel cynkowa N 1 . v i W Ned. g 10J kg. 120 | —
17/X Pllniki gladzxkl ¢ Al Tairat iy o (e e e - - 95 G Biel cynkowa Ne ,00“. . . 133 |0
- N 12 L 4 2 191 12/X Plyty uszczelma;qce ,Leonown" 1is m’m
* W maszynowe plaskle 16 1 " 3 | 60 grube . . L B T kg. 5 |28
e - precezy]ne 3” plaskie péloqugle i - Odpadki bawetniane . . . + . .+ . oo .. 1 |05
okragte. . : ! tuzin 6 | 44 16X Konopie czesane v, ML S i 4 1 |45
: Pilniki precyzy]ne Kwadratows . . . . . . - S | 46 8/X ?le grafitowe 100 markowe . . . . . . szt, 3B | =
5 - + tréjgraniaste . . . ., . » 5 |46 26/X niki parafinowe e 8 . . » - |28
.. - o o i Y e * 9 |17 » »  karbidowe do latarek rqcznych \ 100 szt. 14 | —
a . kwadratowe, ptaskie pétokr. " - podwéjne do la(arn paro-
i oqugla 8~ b 9 |8 1 wozowych . 3 200 szt, S0 [ =
‘ Pilniki precezy]ne gladzlkx trb]gramaste M' 2 " Kaganki do latarek rqcznych o Q' szt, - 90
; 114~ = B . 26 |11 1¥X | Sprezyny do gwizdakéw purowozowych . " IS
. Pilniki precyzy)ne péloqugle »" 5 G . 8 |8 17/X Stal wo¥framowa marki T. F. C. wyznrzona )
3 e w  tréjkatne do pol. 167 . . . 3 15 | g3 . " na gladzikl do tokarn . M kg. 2 |58
- stomkowe 18” B M 35. . . kg. 1 |55 5/X Rury Zelazne na tuleje stawxdlov-e . . tonna 500 | —
19/X Kabel goly mledzlany 150 m/m, 129, 95, 50 m/m 3 3 |.85 14/X Suche odpadki rogowe . . . 3 WO b & 100 kg. % | —
2 Przewodnik izolowany e ot gucd m, 35 15/X Pitki do metali dwusfronne . . : szt, o 30
- Rozetki rozdzielcze z klamrami . . o o 2 . szt. — 45 26/X Wentyle mufowe cale z bronzu, o dred. ’/ Zhp 1 4 | &
.. Wylgczniki jednobiegunowe 10 m/m . 2 |27 14X | Swidry spIr. do metall2m/m . . . . - . 3 — |68
= Przewéd izolowany T.G.T. 50 m/m? przekroju | * “ 3mm . o ==R0 [ 68
wielozylowego . < | "100m 420 | — 2UX Maszynﬂ do zwijania brzegéw w blusze 5 213 | 50
- Przewéd izolowany 16 m/m? jednozylowego y M 115 | 50 10/X Gasnice , . o . . g e . “ 59 | —
4 s " srednicy ., . . . 80 | 50 - Tlumice . . il e Sk i S
v iy h r g 2. & s TN 0 28 | — f Sikawki pozarmcze "uot RRRTS q 1}%8 =
" " oo 15, Pty g " 2 |~ " Beczkowéz na 400 1. o - pi
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*3 i} Przédmiot zakupu lo$é JEdS Cena Loco ‘3 E Przedmiot zakupu 1lo&é Jed- Cena Hoto
a E’ nostka o-R nostka
a A
1925 r. Warszawska Dyrekcja Kolejowa, 15.X Pierscienie uszczeln. do klo-
10.X Sfarczan miedzi . . 7500 | kg 83 [Warsz. Gléwn zetdw rys, N 2. 100 } sztuk 16.—1.Warsz, Wsch.
11.VIII | Acetylen — dissous . . 200 m? 6.— o sch Pierscienie uszczeln. do’ nmy-
61X | Farba czarna,Antirustrol® (pa- walek rys, e 3 300 0 15— . .
tent za Ne 1623 = 30C0 kg 95 . Gléwn Laczniki do klozetow rys 24 3C0 W 6.— I, ]
8.X Swiece wagonowe stearynowe | 2000 ,. 1.97 " Wsch Odbijacze kuliste do drzwi wa-
2.X Kit szklarski, bialy, pokostowy 2000 3 88 % = gonéw w/g wzoru. . 1000 » 75 . v
Minja zelazna. . . 4000 1 . 55 E o Piyta bez przekladek plécien.
26.1X" | Farba olejna biata ., 3000 | . 2.35 ! 4 grub, 2 m/m . 100 kg. 8.80] . &
czerwona . . . 1200 = 1.28 . f Plyta bez przekladek p)éclen
Lakler emal bialy MNe 101 . 200 o 2.92 T ; 5, 6,81 10 m/m 415 ., 8,50 =
, wagonowy Nl ., . 250 ’ 7.50 ) Plyta z przekladkami grub.
- ¥ LSRN R 100 . 4.15 Y v 3 m/m o g 1€0 » 8.80 .
26.X Osad pokostowy po pokoscie Kiszki do hamulca Westing-
czysto-lnianym, . i 2000 2 1.17 ' -4 house’a o wymiarze 28X47X
251X Kreda ptawiona . . . ¥ 100 | 100 kg | 12.50 : & %620 m/m , 700 | sztuk 25.10! £ s
Kiszki do hamulca Weshng-
13.X | Latarnle zwrotnicowe L 550 | sztuk | 26.60 k ,, housea o wymiarzoe 32X50X '
g dla zwrotnlcy rozjaz- X620 m/m . . 1650 ” 0~ "
du lukowego . 20 5 26.60 , it Krazki do hamulcéw Westmg
Latarnie drogowe wskaznlkowe 1450 B 21.80 » i house’a stozkowe 35X2BX
sygnalowe ze Swia- X47x12 m/m, . 5000 w 92 " "
tlem niebieskiem . , . 1993 s 5.44 3 /| Krazki do hamulcow Weshng-
Latarnie dla zwrotnic angisisk. 153|550 30.— o 7 house’a w/g rysunku \e ¥87/D
» zamknigcia  toru typu do weglarek ameryk. 10000 " 86) " "
na StacliEf oo 100 - 22.— B - Krazki do hamulcéow W:sting-
X Naprawa latarf poqugowych house’a plaskie w/g rysunku
i semaforowych . 172 r 18.— v Net1687/D , . 5000 " 87 "
22.X Izolatory porcelanowe 1 | 4000 5 87Y/,| Warsz. Giéwn Krazki do hamulcéw Knora
24 X Haki Zelazne krzywe do po- w/g rys. Ne 1687/C . . 4000 " 92 " "
rzecznic korytkowych do Krgzki do hamulcéw Knora
i1zolatoréw N 1 . 6000 - 65 N 3 w/g rys. Ne 1687/E . 2500 » 94 ” F
22.1X Plinty porcelanowe 10-0 paro- Plytabezprzekladek grub, 7m/m 100 | kag. 8.50 » A
we typu 27 " 67.— " v 16.X Pasy pedniowe skérzane. 200 " 17,30, " ¥
27.X | Trabki z blachy cynkowe) po- 22.1X | Kiszki gumowe ogrzewcze
niklowanej z rogowym ustni- o wymiarach 35x55X600 m/m E
Ko U g AT 400] . 5.— | Warsz. Wsch. z 5-ma przektadkami plécien-
Trabki mosiezne z rogowym : nemi. . 300 » 275 "
ustnikiem . 77 " 8.75 . = Takiez kiszki lecz o wymiarach
3.XI Aparaty (elefcmczne indukto- 32%52%620 m/m . . 50 » 30500 "
rowe, $cienne A 130 . 120.— , .Gléwn. 29X Pasy pedniowe z siersci wxel-
Aparaty telefoniczne stolowe . 5 = 138.— i . blgdzie] szerok. 50—90 m/m, od 4.09 " »
29.VIIT | Kompletna centrala telefonicz- grub. 5—7 m/m . . 290 | mtr.b. |do 6.87) » "
na na 20 numeréw . 1 . 725.— » 5 12.1X | Materjal na zaslony do lamp
Kompletna centrala telefonicz- wagonowych szerok. 100 ¢/m 300 wo 4.20 " »
na na 30 numeréw 1 ~ 930.— ’ & 231X Plusz wetniany tygrysiszerok
Kompletna centrala telefonicz- 137 ¢/m bez krajek 4 250 » 19.86) »
na na 40 numeréw . 4 “ 1100.— . 3 31.X Czysciwo baweiniane . . 25000 | kg. 74 " »
Kompletna centrala telefonicz’ gatun, .G+ 26000 » 84 » »
na na 50 numeréw . 1 " 1500.— - " Czysc1wo do masLyn w/g przed-
Kompletna centrala telefonicz- stawionej prob 10000 & 80 » "
na na 80 numeréw . y . 2100.— % ) 9.1X Skéra mastrych¥owa o grub.
Kompletna centrala telefonicz- A5, T /10 e ST 100 » 13— o »
na na 100 numeréw . ! 1 . 2650.— 3 s
15X | Trokl surowcowe do szycia > Mgsﬁgfn“ylfﬁ ws;,:,?::;zh ¥ it 25| m* % { st. Ostréw
DRSOWIERENT N - oA L 250 | kg. 9.50 »  Wsch Pni —\ . Sieradz
s 15.1X: nie sosnowe o srednicy od
Kiszki do hamulca ,Westing- 28—30 ¢cm dlug. od 5—8 mtr. 365 " 50.
house’a o wymiarze 32X52X Deski sosnowe obrzynane i
K % 620 g‘/m . - 1000 | sztuk |- 30.50 X 40 1 50 m/m, od 16yc/m s1%:. ‘
jszki do hamulca Hardy'égo " . :
oy e 52)(62)(650};“/1_9“ 200 d o { dlug. od 3-ch mtr. wzwyz{ 1000 " 60.—| st. Pruszkéw
Wleo’; 2?'& '110%10% rl;;/e;par_wfrzone 15 g ’ -\ 4.X1 Plomlgy olowiane o $redn.8mm, g -,
Weie z gumy czerwone} 10% » 5 - Plgorfnbymlglo.wnéne b LA 200 g 1.83] Warsz. Wsch.
X 16X30,000 m/m . 1 210.— 19 mm, gr. 8 mm y 1500 | » 163
wezleﬁ 1409&1)81}' czerwone] 10X [ " = e v+ g . e S ¥ 4 » n
X16X m/m , ] 80.—
LR e vl il o 2 N R i ipiy el paetsioin B SR R e
Weze do zggszczonego po- w ¥ o virt|issst “m/m fetki . » |
wietrza na cidnienle 7—8 3 {i w:leisz 10“’? glfe i€
atmosfer opancerzone 15X ml(a;belgosgg Iata a3 klrmy
%25%18.000 m/m . . ol 298.— W15 mit g pizEliy 5 [100mtr] 42
Weze do aparatow pneumatycz- " " Takxe'z oy ur' Tl r e.k iy ¥ o
L AR R 2000 /0 L B R ax1s mm . oL ) a0 | 115.—
ze do aparatéw pneumat cz- " " A L
rse 16X2‘3X200"0‘:nlm 3 y. 10 o 400, — 17.X Sznnucl'h i?ar:})al/'atiwt rzlelnfos-
Weze do aparatéw pneuma(ycz. " ” J .. g LA
my ,Kabel* SgRn—3%2,5 mm 5 " 241.50, » »
ne 20X32%20000 m/m . 5 . 440.— 2.Vl | Drut” stalow o
Weze do nagazowywania 16>< 1 1H ' 2 dni 4)' /ocyn Sanvis 4000 » 78 Warsz, Wsach
$35% 25000 m/m . 10 550.— O-gEpanicy. dem/m " . ;
Weze opancerzone do przedmu- " 3 £ 27.X Drut zelazny (elegrahczny 25500 | kg A ol6
chiwania rur plomien. o wym. ocynkowany . . . . . . SO L o
20X%32%20000 m/m. . . S 15 460.—
Weze do aparatéw powxetrz- p " ” 3.X Sruby zelazne nieobtaczane od 42.87
nych do odkurzaczy 10%20X , 0 réznych wymiarach . . . 130 { 100 kg. {d0100.50] w_ Wsch.
%2500 m/m . . 4 265.— Sruby zelazne nieobtaczane od 63.—{ Poznai
Weze do aparatéw pownetrzn Y " ” o 1'62'“)'0}1 W miarach . 3z » |do 89.— Katowice
do odkurzaczy owliniete dru- 13.X Nadrubki azne naclnane 3 od 73.15)
tem o wym. 34X45x50 0 m/m 4 p 130.— o réznych wymlarach 3 115 » |do 96.25] Warsz. Wsch.
Wai do zlewania smaréw do w ” 8.X Tabliczki z blachy zelazne] od ' 42
rezerwoaréw o wymurze : emaljowanej z napisami . . 17100 | sztuk |do 1.15 " "
65X 95X 6000 m/m . 1 o 180.— 22X Gwozdzie zelazne drutowe kwa- d
Waz do przedmuchiwania ka- " ” dratowe 47, ) 20 pakowane
naldw suwak—25 mtr, 1 . 245, — w skrzynki drewniane wagi !
Weze do nagazowywania okrec. " ® po 16 kg. gwozd:i . . . . 300 § skrz. 6.45
r;;% o wymlarzo 15><35>< A A g?ygg\‘:ia
X m/m . . 550.— 7.ViI | Tluczen z kamienia t o| 2400 | tonna 8.43)) »
Zderzaki do odbl]aczy Y 3000 : 80 " L Kamien hrukowy w ::{3:‘%“ \ » iyrardpw
Kl;s\zki do hamulca Westing- oo g 4 granitu, . . 1520 . g.30|Kallsz, Lowicz
ouse’a . 2 ) 89 12.X Szklo mleczne nalo .
Kr%okl do uszczelmen Z6rawi ; " 2é flach o grub, s%"% nf/n“:e.w.ta 1000 | m* 16.50] Warsz. Wach.
Aah] 15 B 6,— Szklo mleczne sygnalowe w te-
Krazki do uszczelmen 26rawi ¥ U flach o grub. 3 m/m . . 300 4 26.— » "
210%20 m/m . B . | 7.2 16.X | Piytki terrakotowe do wegla 250 " 1273 - "
Kr;zzl‘;;(flsomv//;dowsknzbw 15 Yo B - ¥ Taczkll zelazne Jednokotowe do o A <875
. A sztu g v fyri 8
Krazkf do wodowskazow otwér \ + 22X Szkfo taflowe przezroczyste
13%29X15 m/m . 11000 |, 0 okienne o grub. 4 m/m 200 m' [ 1345 »
Plericienie uszczeln. do Klo- W B 21X Klosze szklane do lamp ,Pe- 3
zetéw rys. Ne 1 3 4. 300 0 17.— " . tromax~ 600 swiec " 1000 | sztuk 1.50] st. Zawiercie
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3 2
o Rodzaj o !
L { o = Rodzaj :
S Przedmiot zakupu jedno- Zakup)o.no Loco W Przedmiot zakupu jedno- Zakupiono Loco
ng po cenie n2 stek po cenie
L stek 5
. Minlsterstwo |(6|e|_ 211X | Kwas karbolowy . za 1 kg. 0,85 z1. franko Poznan
192!
18/VIIl | Zestawy kotowe do wa- Farbaszaraolejnagotowa | , , 1,45 v )
onéw:
g towarowych, . 1 zest. Amoniak (salmxak w P1Y'
amerykanskich r 1050 kg. 584 zl. wag. st. wytw. nie . i 0,78 ,, ‘ "
do wagonéw osobowych 12204y 700 ,, Wosk pszézelny 8.15
28/VII1 | Blacha zelazna ocynko- N
wana e L tonna od480do 700zt | ., . 22/1X umerowane plomby oto-
zakup z wiane . . . wow o 148 , "
Inej i 2 ,95 1 5 2zt SR R
wqule] S ek 109-kg St 24/1% | Tektura techn. 1 m/m "o o» 0,53 , " »
" Rury zelazne fasonowane
doy A syst Bro- 25/1X Sxderos(en(lakier do pod- y
tana* . i kg. 1,64 zl, M i wozi) . =l 0,70 A ”
2/1X Skrzynki ratunkowe sa- : i oW Kreda w kawatkach et 3 L 0,27 , " -
nitarne fibrowe A szt, Z13 mag. kolejowy e U
zakup z ot Tied 5 28/1X | Scierkidopodég45x65 cm szt. 0,545 » " »
1 ej cylindrow o par )
wroel?ie’ Pr’zegymnej y P y 100kg, netto 51,25 zl. bwag. rdaiir;(er. 29/1X | Pokost Iniany. kg. 1,94 , » »
3 ez podatkéw y q
28/V1I1 | Blacha biala angielska . f IX | Sadze angielskie , . £ 1,80 ., gz 2
gr. 0,29—0,80 m/m 56 arkuszy |od 55 zl. do 176 zl.| mag. kolejowy Sykatywa 1,25
24/V11 | Blacha mosigzna 100.K s L e v Farba szara w proszku . 0,52 » .
7 d 190 do 287,50 zi. . st. F
LD e R B E ST ‘()ias:dAcgna 7190 zz).l) ety Farba olejna czerwona . i 1M 1py 2 "
29/V Blacha zelazna marki ,K* L 0d 253,12d0 262,08 z1.| zasadn. 224 zi. =t |B LU Edriove m TwTins Kip Shoiwia
Marki .P* dachowa nP > g 2243%1) 12;72'16 480 i ’ legle obrzynane 55X firmach |
iy ] X 240X 5600 c¢/m m? od 73—80 , franko Poznan
zakup z| Metal tozyskow ;
Inei fosforbabbit {( 1.. : kg. 4,75 zt mag, kolejowy Trzonki do mlo(kbw (gra-
wx?ql?ie] [} g : £ g'(l)g i’ bina) . . szt. 0,46 . D "
- K 3 : 2 ek Trzonki do mlotkéw
(akacja) . BTt , 0,60 , " "
Dyrekcja Poznafska. Kola bose parowozowe ., kg. 0631065 z1] . huta
Ostrowiec
21/1X | Fasonowe kamienie sza- Juchta falendrowa . stopa 2,86 , franco Poznan
motowe do sklepien pa-
rowozowych . za 10D kg. 8,70 zl. franko Poznan Blanki paskowe . L Gard o i
3 3
= g Rodza] Zakupiono po . g Rodzaj | Zakupiono
£ Przedmiot zakupu jednostki cenie Loco E"‘,, Przedmiot jednostki | po cl:.nie Uwagt
& &
Ministerstwo Kolel
29/V | Blacha zelazna dachowa tonna 351 zt wag. st. wytw. Dyrekcja Krakowska
Z;g]‘;,’f,;z Wagi setne 23X Kartonikibiletowesyst. Ed- Ceny jednostkowe
0 1925 mondsona zielone z nie- rozumieja sie z
reki | baga. sily nosne] S00kg. sztuk 2598 n iR e bieskiemi kreskami . . | 1000 sztuk{ 2,24 gr. opakowaniem w
i 1000 , " sk s Tw " skrzyniach loco
magaz., . 1500, " 1000 LIS Kartonikibiletowesyst.Ed- stacja przezna-
» L] . 2000, ” o STIE X = mondsona bronzowe z nie- czenia Lwéw od
14VIT e ey RN 19 , = N 5 bieskiemi kreskami . . | 1000 sztuk 2,11 gr. ?Jtza:é;wn\:?czn;; w
28/VII Wa)yoslowepblobrobxone
wagonowe kg. 048054 P
parowozowe " 0.552 > w m
7/VI1 | Wsporniki widelkowe do
platform z lancuchami " 0.645 ALty ¥
21/1V | Rury przegrzewcze Ze-
lazne giéte . gy » s #4 s P "
9/X | Surowiec lejarski Nr, O, tonna 147 , wag, wytwor
9/X | Stslzlewna martenowskn . -
kuta 1V-i ' a L1 wag, st. wytw
[ ] L] [
6X | Kasy ogntotrwate  na Zawiadomienia o posadach.
drewnlanych  podsta-
wach: wymiary zew-
netrzne’ bez podstawy
1000X 700X 680 m/m . sztuk 455 " 1618
AR K SO d e LTIy W Wydziale Elektrycznym Dyrekcji Kolejowej
Zakupz| Metal tozyskowy: fosfor- ¥
wolnej babit ,K-—1* s g. 5,07 " M 2 s . . e . & s
reki | fosforbabit K—2¢. z 3,30 - i w Wilnie wakuja dwie posady dla inzynierow elek-
” K—a“ » '2,28 " »
6/X | Paleczki do elektryca- trykéw w VII i VIII grupie uposazenia. Zglosze-
nego spawania marki
wWex A : . ;
o érednicy LI » A }wagon stac. nia nalezy przesylaé do Wydzialu Elektrycznego
T g 5 i 370 i :
" 4 ., " 2,63 kor. szwed, e T
WA ; 5 208 ., . lcif. Gdafisk Dyrekcji w Wilnie.
A T - 185 Szl
Paleczki do elektrycz-
nego spawzma Tarkl \
20Ok 7% o srednicy 4m/m 5 2,63 : d
ey x S 3 208 o 5 ‘clf. Gdansk
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Zakupy.

Warszawska Dyrekcja Kolel Panstwowych dokona
w stycznlu r, .1926 zakupu potrzebnych jej materjatéw z prze-
targéw, ktére bedg mieé mlejsce w Wydziale Zasobéw, Al. Je-
rozolimskie Ne 1/3 w nastepujacych terminach:

4 stycznia

Przewodniki miedziane izolowane, haki do izolatoréw,
zaréwki jedno-pdlwattowe i niskowoltowe, szkia w taflach sy-
gnalowe mleczne { kolorowe.

8 stycznia

Pokost, kreda, ugler,
gurta tapicerska, palniki do lamp naftowych i karbidowych:
osady do palnikéw.

11 stycznia

Materjaly instalacyjne pradu silnego, bez oprawek, za-
réwek 1 przewodnikéw, tafncuchy zelazne, wkrety mos. do metalu.

138 stycznia
Kalafonja, kit szklarski, klej stolarski.,

15 stycznia
Papa dachowa i lepnik,

18 stycznia
Sptonki, czySciowo bawelniane, oczes-kopir, odpadki ba-
welnlane | welniane do nabijania maznic, maka zytnia, spi-
rytus skazony, lep do klejenia, klucze do Srub, pochodnie.

20 stycznia

Nity zwykte | kot!owe nlty saskle, linkl stalowe ocyn-
kowane. G o £
22 stycznia

Wegiel drzewny, karbid, oleje i smary, plomby otowiane,
maznice (spody | wierzchy), bebny na opaski tlokowe, azbest,

klingeryt, szczeliwo konopne.

25 stycznia

Rury gazowe i taczniki, amonjak, kwasy techniczne, iug,
smola gazowa, soda, plétno bawelniane, Inlane 1 jutowe, krajka,
sworznle wagonowe, miotly, lopaty odsniezne, cegi, djamenty
szklarskle, lutownice,

Sciste dane co do wymiaréw, gatunkéw 1 ilosci zakupy-
wanych materjaléw bedg 'na dwa tygodnie przed datg otwarcia
przetargu wywleszone w szafce informacyjnej w Wydzlale Za-
sobéw 1 czeSciowo ogloszone w miesieczniku ,Inzynier Kole-
jowy“,

Firmy, zyczace sobie przyjaé udziat w przetargach, winny
ztozyé do skrzynkl, znajdujgcej sie w korytarzu W-iu Zaso-
béw, we wskazanych wyzej terminach w zapieczetowanych ko-
pertach, oferty ze wskazaniem cen 1 oferowanych 1locl zgda-
nych materjatéw, a takze ich dckladnego pochodzenia.

Oferty na artykuty sprowadzane z zagranicy, o ile takle
sg produkowane w kraju — rozpatrywane nie beda.

Do oferty winien byé dotgczony kwit na zlozone w kasie
kolejowej wadjum w wysokosci. 2%/, wartosct zaoferowanej do-
stawy 1 uwlerzytelnlony wyciag z rejestru handlo-wego oferu-
jacej firmy, wzglednie wskazady Ne i data ,Monitora® o zare-

jestrowaniu i o ewent, zmlanach co do skiadu oséb reprezen-

tujgcych firme.

Na kopertach nalezy zaznaczy¢; Oferta na dzief. ...
na dostawe...... : 1 wymlenic¢ date
1 przedmiot dostawy.

pasy Balata, pasy wielbladzie:-

@ QIO CI S CHD © IO @ CHD 0 CHD 8 CIO © CHIO © O CHED @ CHID @CHOOCHD ®

CHO @ CO'® CHIO @ CIIO 0 CAIO 0 CAIO 6 CHFO 8 CHO 6 CIO © @ CHIO @ CIO @ CEID @ CIID 8 CIID 0l

mcmomoeﬁaomommomomoeﬂomo

Rozplsanie przetargu publicznego na dostawe
odlewéw zeliwnych w plerwsz‘ym péiroczu 1926

roku dla Dyrekcji Koleji Panhstwowych w Krakowie,
w iloscl okoto 220,000 kg.; do L. 84298/25,

‘ Termin skiadania ofert do dnla 22 grudnia
b. r. do godziny 12 w poludnie. Publiczne otwarcie
ofert’ nast§p1 tego samego dnia o godzinle 13-tej.
Przy skladaniu ofert nalezy zlozy¢é poreczne
(wadjum) w wysokoscl 3%/, “wartoscl oferowanej
dostawy, zaé w razie otrzymania dostawy, na 23-
danie Dyrekcji Kolel Panstwowych, kaucje w wy-
sokoscl 5%/, wartoci otrzymanej dostawy, W .oby-
dwu wyﬁadkach, W Qotéwce lub -w panstwowych
papieréch warto§ciowych. Blizsze szczegc’ﬂy niniej-
szego przetargu, _jak réwniez warunki dostawy
i formularze ofertolwertrzymaé mozna w Wydziale
Zasobéw Dyrekeji Koleji Panstwowych w Krakowie
be_zpoérednlo ‘lub pocitq;.za'nade'slaniém W znacz-

kach '[.ioczt'OWyg'h nalézytoéci-na ,porto®.

DYREKCJA KOLEI- PANSTWOWYCH
W KRAKOWIE.

momomamoaﬂomomoMmoeﬂom

. GCHROOCHOOCHOS CHOOCHOOCHOOCHOIO O CHOOCHD @ CHOOGCH SCEL O CHOOCED O CHD

omomomomomommomomomomo”

SN e MUNSTERMANA

‘KATOWICE—RACIBORSKA 8.

TELEFONV Nr. 11 i 577.
Adres telegraflczny; SAM KATOWICE."

,0dlewnie 2elaza_i bronzu
‘hudowa maszyn i armatur”

REPREZENTACJA:

JULJAN BRYGIEWICZ D/H

WARSZAWA, HORTENSJA 6.
TET];FON Nr. 13-32 i 13-34.
Adres telegraf: FERROPOL WARSZAWA.

oexboexa.ex_aoexaqmomomoompmomomomomomom

omomo'momommomomomomom
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m SPOLKA AKCYINA HANDLU i PRZEMYSEU METALOWEGO

WARSZAWA ULICA NOWOWIEJSKA Nr. 22, telefony 173-90, 210-59.

KOTLY PAROWE,

| IMADLA - KONSTRUKCJE ZELAZNE,

® SLUSARSKIE ARMATURA

- KUTE: . NA PARE,
WODEiGAZ.
WAGONY.

‘OSOBOWE |

i TOWAROWE WASKOTOROWE

 TRAMWAJE.  ° BECZKI ZELAZNE

WELASNA ODLEWNIA ZELAZA i METALL

. L] T ISy s N (‘ )
&9 “ay &he o e

SPOLKA AKchNA ,,FERRUM”

KATOWICE——ZAWODZ!E

Telefony: Katowice 22, 23, 375, 1495.
Adres telegraficzny: Ferrum Katowice.
Rdres kolejowy: Stacja Bogucice p. Katowicami.

WYROBY: Oddzial I; odlewy ksztaltowe ze stali Slemens-Martenowskle] do
10 ton jwagi ‘na sztuke Oddzial 1: osie do wozéw ciezarowych, surowo ku-
te, z obtoczonemi konicami i buksami. Drobme]sze wyroby kute wszelkich ro-
dzajéw. Oddzial [I: &ruby, nakretki, nity, sworznie i wszelkie wyroby zelazne
dla potrzeb kole;mctwa; Oddzial IV: rury spawane gazem wodnym porad 300
‘mm éredmcy dla: kanalizdcll, gazo - i wodociggéw; przewody dla stacyj hydrau-
licznych o wysokiem ‘cidnieniu. Spawane zbiorniki i kadluby wydrazone do
wszelkiego uzytku.

. GENERALNA REPREZENTACIJA:

- JULJAN BRYGIEWICZ D\H

wnnsznwn llartensla Mr. G, felefony Hr. 13-32 i 13-34.
lldul feiegraficzny: FERRBI’DI. Warszawa.

o I B ks & .

- Wvdawca: Zwigzek Polskich Inzymeréw Kolejowych. Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.
Druk. Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, w Warszawie.
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