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Rozpoczynając z r. 1926 nowy rok naszego w y d a w n i c t w a , 
zaznaczyliśmy w artykule wstępnym N r . 1 (17) „Inżyniera 
K o l e j o w e g o " ciężki stan gospodarczy, w j a k i m wówczas 

znajdowała się P o l s k a , niepewność, czy potrafimy się z niego 
wydźwignąć, i wskazaliśmy, jak poważną rolę w poprawie tego 
stanu mogą odegrać koleje państwowe, jeśl i nie będziemy się 
ogran icza l i u lepszeniami w poszczególnych d z i e d z i n a c h gospo­
darki kole jowej , ale zdobędziemy się nareszcie z a przykładem 
innych państw na zasadniczą reorganizację zarządu kole jami 
drogą oparc ia ich eksploatac j i n?. zasadach h a n d l o w y c h . 

Obecnie możemy skonstatować, że stan gospodarczy pań­
s twa w ciągu 1926 r. uległ poprawie . Zrównoważono budżet, 
nasz bi lans handlowy od dłuższego czasu jest już czynny , 
wartość złotego się ustabilizowała, przemysł się ożywił, ilość 
bezroboczych zmniejszyła s ię . Wpłynęły na to zarządzenia 
oszczędnościowe i dobry urodzaj 1925 r., ale niemały wpływ 
wywarła i zewnętrzna p r z y c z y n a p r z y p a d k o w a , m i a n o w i c i e dłu­
gotrwały strajk w kopalniach węgla w A n g l j i , który wywołał 
zapotrzebowanie naszego węgla na r y n k i obce i wzmożony 
wywóz jego zagranicę n ie ty lko do krajów, które pierwej z a ­
opatrywała w węgiel Angl j a , ale nawet do samej A n g l j i . P o r t y 
nasze Gdańsk i G d y n i a nie były w stanie przepuścić ca łego 
zapotrzebowania , węgiel nasz prócz w y w o z u przez granicę po­
łudniową szedł po l sk iemi drogami okrężnemi na Królewiec 
1 Rygę i n i e m i e c k i e m i na S z c z e c i n i H a m b u r g . Tabor k o l e ­
jowy p o l s k i , którego z n a c z n a część w 1925 r. była d l a braku 
przewozów odstawiona do rezerwy, okazał się niedostatecznym, 
t rzeba było pomimo przyśpieszenia obrotu i wzmożonej n a ­
prawy wagonów dokupić, lub wynająć pewną ilość węglarek-
P o m i m o jednak narzekań i skarg n i e u n i k n i o n y c h w okresach 
podobnej gorączki przewozowej , polskie kole je wywiązały się 

z niespodzianie zwiększonej pracy wogóle zupełnie z a d a w a l -
nia jąto , dzięki wysiłkowi tak kierowników, jak i ogółu pra­
cowników ko le jowych . 

S p r a w a reorganizac j i zarządu k o l e i nie została załatwio­
na i w roku ubiegłym. Z a m i a r y u t w o r z e n i a M i n i s t e r s t w a K o ­
munikac j i , któreBy objęło w s z y s t k i e drogi i środki k o m u n i k a ­
cyjne, spełzły na n i c z e m . W p r a w d z i e we wrześniu zostały 
ogłoszone rozporządzenia P r e z y d e n t a Rzeczypospol i te j z dn . 24 
września o ustanowieniu urzędu M i n i s t r a K o m u n i k a c j i , a w związ­
ku z tern o utworzeniu przedsiębiorstwa „Polskie Kole je P a ń ­
s t w o w e " (Dziennik U s t a w z dn . 28 września 1926 r. N r . 97). 
ale według pierwszego rozporządzenia do M i n i s t r a K o m u n i ­
k a c j i . p r ó c z k o l e i i lo tn ic twa cywilnego ma przejść ty lko zarząd 
poczt i telegrafów. P r z y g o t o w a n i a do organizac j i przedsiębior­
stwa,, P o l s k i e Kole je Pańs twowe" były wstrzymane ze szkodą d l a 

ko le jn i c twa i ca łego aparatu państwowego. Związek P o l s k i c h 
Inżynierów K o l e j o w y c h wypowiadał się już nie jednokrotnie z a 
koniecznością k o m e r c j a l i z a c j i naszych k o l e i w oddzielnych me-
morjałach i uchwałach Zjazdów, a „Inżynier K o l e j o w y " d r u ­
kując referaty o dodatnich w y n i k a c h komerc ja l i zac j i k o l e i 
w Innych państwach, przyczyniał s ię do uświadomienia p o ­
trzeby reformy w tym duchu i w P o l s c e . O b a w y nasze, że 
wprowadzenie tej reformy może natrafić na s p r z e c i w w sfe­
rach decydujących, w y p o w i e d z i a n e w tern mie jscu przed r o ­
k i e m dotychczas się sprawdzają. N i e powinno to nas jednak 
zrażać . U f n i w słuszność s w y c h przekonań będziemy i nada l 
w a l c z y l i o przeprowadzenie komerc ja l izac j i k o l e i , nie p r z e ­
s ta jąc współcześnie pracować nad środkami ulepszenia gospo­
d a r k i kole jowej w poszczególnych jej d z i e d z i n a c h , co s tanowi 
jeden z głównych celów naszego Związku i naszego w y ­
d a w n i c t w a . 
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K o n g r e s M i ę d z y n a r o d o w y P r a s y T e c h n i c z n e j w R z y m i e . 

( S p r a w o z d a n i e d e l e g a t a ) 

inż. Aleksander Pawłowski 

I. 

W pierwszym numerze z 1926 roku naszego pisma poda­
liśmy sprawozdanie z przebiegu pierwszego Kongresu 
prasy technicznej , odbytego w październiku 1925 roku 

w Paryżu. Obecnie zdajemy sprawę z drugiego Kongresu , k t ó ­
ry miał mie jsce w p i e r w s z y c h dniach października 1926 r. 
w R z y m i e . 

P o d p i s a n y był delegatem Sekc j i P o l s k i e j Federac j i Mię­
dzynarodowej prasy technicznej ; drugim de legatem był Inż. 
Czes ław M i k u l s k i , redaktor „Przeglądu T e c h n i c z n e g o " . S e k c j a 
p o l s k a powstała w końcu s ierpnia 1926 r. i w skład jej we­
szło wtenczas dziesięć czasopism, m i a n o w i c i e : „Inżynier K o ­
l e j o w y " , „Przegląd T e c h n i c z n y " , „Przegląd E lek t ro techniczny" , 
„Czasopismo T e c h n i c z n e " ( L w o w s k i e ) , „Przemysł i H a n d e l " , 
„Inżynierja R o l n a " , „Gazeta C u k r o w n i c z a " , „Przegląd M i e r n i ­
c z y " , „Przemysł M e t a l o w y " i „Maszyny R o l n i c z e " . 

T y m c z a s o w y Zarząd Sekc j i Po lsk ie j składa s ię z pre­
zesa , inż. St . S z t o l c m a n a , v i c e - p r e z e s a inż. S . T u r c z y n o w i c z a , 
s k a r b n i k a inż. C z . M i k u l s k i e g o i sekre tarza inż. W . Pawłow­
skiego. 

O t w a r c i e K o n g r e s u odbyło s ię 30 września, w sal i po­
siedzeń ( „ P a r l a m e n t i n o " ) M i n i s t e r s t w a G o s p o d a r s t w a N a r o d o ­
wego ( M l n i s t e r o de l ia E c o n o m i a Nat ionale) pod prezydencją 
honorową minis t ra B e l u z z o , który zagaił posiedzenie mową 
„w i m i e n i u rządu faszys towskiego" , a skończył w e z w a n i e m 
obecnych do złożenia hołdu królowi Włoch 1 prezydentom, 
oraz królom państw, reprezentowanych na kongresie . P r e z e s 
K o n g r e s u i Federac j i na rok 1926, włoch E . A n d r e i s dał w y ­
raz czc i obecnych dla królewskie j pary włoskie j , rządu oraz 
podziękował m i n i s t r o w i B e l u z z o , poczem odczytał sprawo­
z d a n i e , które wykazało, że do Federac j i P r a s y Techniczne j 
należy obecnie 6000 czasopism t e c h n i c z n y c h ; z l i c z b y 25000 
is tnie jących na całym świecie . Postęp z jednoczenia dalszego 
tych czasopism stanowi zadanie Federac j i i corocznych k o n ­
gresów. 

N a Kongres do R z y m u przybyło 75 p r z e d s t a w i c i e l i P r a ­
sy techn. 17 narodów, nie l icząc obserwatorów i gości nie m a ­
j ą c y c h p r a w a głosowania. W a r t o nadmienić przytem, że 28 
października 1926 r. na zaproszenie sekretar jatu L i g i N a r o ­
dów do wzięcia udziału w „ekspertyzie p r a s y " , tak zwane j 
grandę presse stawiło się w G e n e w i e 16 delegatów („szeTów") 
z szesnastu zaproszonych państw i ty lko s iedemnasta z zapro­
szonych , L i t w a , de legata nie przysłała. 

N a j l i c z n i e j były w R z y m i e uosobione Włochy, F r a n c j a i 
i N i e m c y ; ze słowian oprócz nas dwóch polaków był czech-
Józef N e d w e d , inżynier czeskiego M i n i s t e r s t w a Robót P u b l i c z ­
nych, który r e p r e z e n t o w a ł też T o w a r z y s t w o Inżynierów C z e s k i c h . 
Kolegowaliśmy z n im rok temu na kongresie w Paryżu. 

Rząd Sowietów p-zysłał p. S . P e w s n e r a jako o b s e r w a ­
tora, który udziału w głosowaniu nie brał, ale w r o z p r a w a c h 
i propagandzie solidaryzował się zupełnie z nami trzema sło­
w i a n a m i , zwłaszcza w sprawach słowian obchodzących. 

Udział w K o n g r e s i e na prawach członków mogą brać, 
nietylko Sekc je F e d e r a c j i , które są w y t w o r e m nowym, lecz 
także o r g a n i z a c j e dawnie j sze prasy technicznej , jako S y n d y ­
k a t y . Wzięły więc udział w kongresie r z y m s k i m sekcje: f ran­
c u s k a , w i o s k a , hiszpańska, ho lenderska i p o l s k a ; jako zaś 
dawne S y n d y k a t y : N i e m c y , Belg ja , Szwajcar ja i Węgry, a tak­
że F r a n c j a i H i s z p a n j a , niezależnie od udziału swojego jako 
sekcje. Z a p wiedziały, że utworzą wkrótce sekcje Federac j i : 
Czechos łowac ja , A u s t r j a . Dan ja i Norweg ja ; t y m c z a s e m uczest­
niczyły jako delegacje ugrupowań. A n g l i a i S tany Z j e d n o ­
czone n ie miały spec ja lnych p r z e d s t a w i c i e l i — lecz prezyd jum 
kongresu uważało, że jest upoważnione do z a l i c z e n i a i ch w po­
czet uczestników, co wydaje się niesłusznem. 

P o m i m o , że istnieje SDrawozdanie z p ierwszego kongresu, 
w postaci książki o 237 s t ronicach , wydanej przez komitet 

pierwszego Kongresu , p. t. Premier Congrśs Intćrnatlonal 
de la Presse Techniąue (Cerc ie de l a L i b r a i r i e . 117 B o u l e -
vard Sa int G e r m a i n , P a r i s ) , w którym szczegółowo omawiane 
są wszys tk ie sprawy poruszone na p i e r w s z y m K o n g r e s i e , 
K o n g r e s drugi nie zajmował się sys tematycznie temi progra-
m o w e m i sprawami ani w całości, ani też pobieżnie; wyłonił 
ty lko k i l k a komis j i do spraw bieżących i niemających naj­
większego znaczenia . Dawał się wyczuwać brak przygotowa­
nia i należytej organizac j i ze strony tegorocznego włoskiego 
prezyd jum. N i e zdobyło się ono na utworzenie o p a r c i a raa-
terjalnego w sferach gospodarczych , w postaci K o m i t e t u p a ­
tronującego, złożonego z kierowników przemysłu włoskiego 
i nie zdobyło pomocy sfer n a u k o w y c h , która mogła się w y ­
razić w udzia le poważnych dzialaczów na polu w i e d z y tech­
nicznej , których Włochom nie brak. Powtóre prezydjum z a ­
niedbało utworzenia sztabu p o m c c n i c z e g o , a więc technika 
w y k o n a n i a programu posiedzeń, wycieczek i przyjęć była n i e ­
zupełnie zadawala jąca . Wynikło to wszystko w części ze 
stosunku wzajemnego francuzów do wlochów na gruncie obec­
nych rządów we Włoszech . F r a n c u z i , jako inic jatorowie pierw­
szego K o n g r e s u i autorzy poważnego sprawozdania z jego 
prac, s tanowiącego podręcznik dalszej działalności Federac j i 
i Kongresu , mie l i z natury rzeczy poważny wpływ na prze­
bieg Kongresu r z y m s k i e g o , lecz są j a w n y m i wrogami fa­
s z y z m u , czego miałem jawne dowody jako jedyny obco­
kra jowiec uczestnik obrad wpływowej grupy p r e z y d j u m . 
T a rola francuzów, łącznie z k o k i e t o w a n i e m niemców, s t w o ­
rzyła d l a włochów jako gospodarzy K o n g r e s u , wobec własnego 
rządu, położenie drażliwe i uniemożliwiła szerszą i należytą 
organizację K o n g r e s u , oraz ograniczvła możność z a i m p r o w i ­
z o w a n i a jej. Kongres i jego prezydjum nie było przyjęte 
przez II Duce, pomimo, że na p ierwszem pos iedzeniu prezes 
Kongresu wyraził minis t rowi B e l u z z o pragnienie obecnych być 
przyjętymi przez Musso l in iego . Krótkie przyjęcie na słodko 
w K a p i t o l u było j e d y n y m w y r a z e m uprzejmości rządu; nie 
można było bowiem gubernatora R z y m u , senatora C r e m o n e s i . 
uważać z a gospodarza municypalności , ty lko z a d y g n i t a r z a 
rządu, był bowiem przez rząd faszystowski m i a n o w a n y m , 
a obecnie już jest usunięty. S y n d y k a t prasy ogólnej włoskiej 
urządził dla nas w swojej s iedz ib ie bardzo miłe przyjęcie. 

Na jbardzie j doniosłą częśc ią prac Kongresu były s p r a ­
w o z d a n i a delegacyj poszczególnych narodów. 

O Francuzach powiem później ; po nich p r z e m a w i a l i dele­
gaci sekcj i 'V łosk ie j . L i c z y ona jakoby 140 czasopism; jeżeli 
ta l i czba jest śc is ła , to tembardziej zas tanawia , że organizacja 
techniczna kongresu nie była należycie przygotowana . 

M y P o l a c y zd°liśmy krótko sprawę z usiłowań zawiąza­
n ia S e k c j i i wysunęliśmy nasze postulaty, o których dalej bę ­
dę mówił szczegółowo. 

Be lgowie p r z e m a w i a l i w imieniu starego s y n d y k a t u . B e l -
gja l iczyła przed wojna 2400 czasopism, obecnie 1700, jest 
to syndykat wspólny prasy ogólnej i technicznej . T e c h n i c z n a 
korzysta z wyjątkowo tanich tarvf i różnych udogodnień; p is ­
m a wiec sa tanie i dostępne. S y n d y k a t posiada własny bu dy­
nek, bibl joteke, instytut bibl jograf iczny, zdaje się jedyny na 
świecie p o d w g l ę d e m rozległości i systematyczności p r a c ; m a ­
leńka Belgja jest terenem w y d a w n i c t w a wszechświatowego 
BuU't/'n du Congrćs Litirnational des Ch. de Fer. P r a s a 
techniczna w Be lg j i była i jest jednym z najpotężniejszych 
czynników rozwinięcia wytwórczości i podnies ien ia dobrobytu 
przez pracę zawodową i oszczędność—w warunkach tak ogra­
niczonych jak może nigdzie na świec ie , wobec których w a r u n k i 
wytwórczości w Polsce są wprost bezmiernie duże. 

H i s z p a n j a l i czy w swojej S e k c j i 20 czasopism a jednak 
wniosła do Centra lnego S y n d y k a t u Federac j i P r a s y ty lko 
z Barce lony 900 franków składki członkowskie j . H o l a n d j a od 
swojej Sekc j i wniosła do Komite tu F e d e r a c j i 38 wkładów 
członkowskich po 100 franków. 
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Czechos łowac ja oświadczyła w osobie inż. N e d w e d i a , ż e ' 
posiada około 200 czasopism technicznych i przystąpi do n a ­
stępnego Kongresu jako S e k c j a Federac j i . 

Norwegję reprezentował konsul norweski w R z y m i e , 
który oświadczył, że w przyszłym Kongres ie uczestniczyć bę­
dzie specjalny delegat n o r w e s k i . 

A u s t r y j a c k i e c z a s o p i s m a techniczne są w przededniu utwo­
rzenia S e k c j i . P r z e d s t a w i c i e l i c h postawił wnios°k zwołania 
przyszłego Kongresu do W i e d n i a , co iednak nie było uzwglę-
dnione z powodu agitacji na korzyść B e r l i n a . Jako najlepiej 
z o r g a n i z o w a n i u siebie i na K o n g r e s i e wystąpili N i e m c y . S e k ­
cji Federacyjne j nie utworzą ponieważ posiadają od 30 lat 
Verbaiid, do k t ó r e g o należy 1800 czasopism. T e n S y n d y k a t 
przystąpił do Federac j i jako członek, przestawicie le proszą, 
przyjechać i zobaczyć jakie są urządzenia V e r b a n d u , więc 
zapraszają Kongres na rok 1927 do B e r l i n a . 

Głównym przedstawic ie lem tego S y n d y k a t u N i e m i e c na 
Kongres ie był E r i c h Grei f fenhagen, dyrektor f irmy w y d a w n i ­
czej berlińskiej Z . Schott lander i w y d a w c a gazety Der Kon-
fektionar. Zaimponował K o n g r e s o w i drugi przedstawic ie l prasy 
technicznej niemieckie j D r . R i c h a r d P a p e Hochschuldozent , 
S y n d i k u s des Re ichsverbandes Deutscher F a c h z e i t s c h r i f t e n ; 
przywiózł on ty lko co napisany przez siebie i w y d a n y w druku 
podręcznik, p t. Handbuch der Fachpresse. 1926 V e r l a g des 
Arch ivs fur Gewerbepol i t ik und Volkswir t schaf t . B e r l i n W . 9. 
Schel l ingstrasse 9. 

P a p e w swojem przemówieniu podkreślił, że n i e m i e c k i 
syndykat prasy techn. nie będzie popierać zastosowania E s p e ­
ranto, pomimo przychylne j uchwały Kongresu P a r y s k i e g o . 
Z właśc iwą i m stanowczością i energją n iemcy stanęli na 
gruncie propagandy własnego jeżyka zamiast międzynarodowe­
go, pomimo że usi lnie popierają federacje gospodarcza E u r o p y 
i dążą do ekspans j i wszechświatowej . N a Korzyść Esperanto 
odzywały się l i czne głosy; między innemi podkreślono, że J a -
ponja uważa Esperanto z a potężny czynnik zbliżenia z całym 
światem, a także że gramatyka Esperanto odznacza się l o g i ­
czną budową i prostotą. M y obaj polacy zajęliśmy takie s ta ­
nowisko jak N i e m c y , lecz wcześniej od n i c h — w Paryżu; oświadczy­
liśmy, że Esperanto dla S łowian, wśród których jeżyk f rancuzki jest 
rozpowszechniony, nie ma doniosłego z n a c z e n i a ; dla ludów romań-
k ich jest słabym surrogatem. K o l e g a C . M i k u l s k i , przed K o n g r e ­
sem r z y m s k i m wysłał taką samą opinję do Komite tu Federac j i , 
z j aką wystąpił w R z y m i e przedstawic ie l N i e m i e c ; dotychczas 
jednak uchwała Kongresu P a r y s k i e g o , która dodała Esperanto 
do trzech zasadniczych jeżyków urzędowych Kongresu i F e d e ­
racji ( f rancuzki , n iemieck i , angielski ) pozostaje w s i le . 

Zaproszenie Niemców do B e r l i n a popar l i głównie F r a n ­
c u z i , którzy pierwotnie ze względów oszczędnościowych p r a ­
gnęli obrać na miejsce przyszłego Kongresu Bruksel lę . U p a ­
dła więc propozyc ja dalej od Paryża leżącego W i e d n i a i zgo­
dzono się na B e r l i n ; a na prezesa K o n g r e s u W y k o n a w c z e g o 
Federac j i , na rok 1927 został obrany p. E r y k Gre i f fenhagen . 
F r a n c u z i i w t y m w y p a d k u skorzysta l i ze sposobności zbl iże­
n ia się pokojowego z N i e m c a m i . Stosunek wza jemny nas obu 
polaków z przedstawic ie lami N i e m i e c na Kongres ie był n i e -
ty lko ponrawny, lecz nawet sympatyczny, z powodu jak sadze, 
możności p o ro zu mien ia się po n i e m i e c k u . Przedłożoną w koń­
cu Kongresu myśl zwołania tegoż w r. 1928 do W a r s z a w y , 
0 czem uprzednio porozumieliśmy sie z koieqą czechem, 
F r a n c u z i 1 N i e m c y przyjęli chętnie i dalsze jej losy 
zależeć bedą od decyzji nas7ej S e k c j i , oraz oooarc ia Ę f e r gos­
p o d a r c z y ^ i naukowych technicznych , bez czego byłoby nie-
możebnem poruszać to zamierzenie na K o n g r e s i e w B e r l i n i e . 

Węgrzy i Szwedzi nie mie l i swvch przedstawic ie l i na 
K o n g r e s i e r z y m s k i m . P o r t u g a l i a przysłała list z wyrażeniem 
solidarności z pracami K o n g r e s u . 

Znamienną była nieobecność p r z e d s ' a w i c i e l i prasy S t a ­
nów Z j e d n o c z o n y c h i W . Brytan j i . P r e z e s Andre is włoch 
1 niemiec Greiffenhagen z a p e w n i l i , źe A n q l i c y nie odmówili 
uczes tn ic twa w K o n g r e s i e , l ecz żadnych dowodów tego twier ­
dzenia nie złożyli. Z A m e r y k i załosiło swoje rcz°s tn ic two 
dwóch członków A m e r y k a n kieao T o w . Inżynierów M e c h a n i ­
ków. M . L i e b i Georqes A . Orrok 1 bvl i nawet w R z y m i e , 
na krótko przed otwarciem Kongresu , lecz w y j e c h a l i do L o n ­

dynu i ztamtąd n a p i s a l i list do prezydjum Kongresu w imien iu 
A m e r . Society cf M e c h . Engeneers . t lomacząc , że nie mogą 
być obecni . Zda je się być jasnem, że świat mówiący po an­
gie l sku u s u w a się od wspólnoty z europejskiemi z r z e s z e n i a m i 
„międzynarodowemi" . T o s tanowisko, o i le chodzi o A n g l j e , 
jest do zrozumienia , jeżeli u p r z y o m n i m y sobie jak w i e l k i e 
zadanie m a prasa ang ie l ska , żeby utrzymać w obecnym sk ła ­
dzie i całości s łabnącą łączność d o m i n i u m imperium Brytań-
skiego. Jest cno, a p r z e d e w s z y s ' k i e m jeqo przemysł i prasa ogól­
na i t e c h n i c z n a skazane przez konkurencje z N i e m c a m i na 
to, żeb'v pozostawić N i e m c o m propagandę wpływu w Europie , 
a natomiast rozwinąć propagandę s w o i c h wpływów w innych 
częśc iach świata, gdzie N emcy pozbawione zostały po w o i n i e 
swoich placówek ko lon ja lnych . Jest wiec w interesie W . B r y ­
tanji usuwr-ć ze swojej p o l i t y k i w s z e l k i e t roski nie ma jące 
dla świata angielskiego poważnego z n a c z e n i a w przyszłości 
stałego ładu F u r o p y , a natomiast uprawiać swoja ekspansję 
polityczno-gospodarczą w innych częściach świata. T e n p o ­
dział wpływów zdaje się być wyraźnym. W s z a k N i e m c y mó­
wiąc o bezpłodnej walce gospodarczej i potrzebie s federowa-
nia 26 ludów E u r o p y , wyłączają z tego grona Anglję (patrz 
„Inżynier K o l e j o w y " 1926 r. str. 26) . 

A m e r y c e zaś chodzi , nie o to, żeby ułatwiać, lecz od­
wrotnie, żeby osłabiać łączność rozwoju lu^ów E u r o p y , więc 
zso l idaryzowal i się z Anglią w splendid isolation i w nega­
tywnym stosunku do Federac j i Międzynarodowej; krótko m ó ­
wiąc nie widzą interesu w należeniu do Federac j i i uważają , 
że E u r o p a powinna przyjść do nich w tej sprawie , lecz nie 
odwrotnie . W s z a k * dolar stał sie wszechświatową jednostką 
monetarną, choć nie urzędowo. Stany Zjednoczone posiadają 
syndykat prasy technicznej , liczący w swym składzie 1200 c z a ­
sopism l rozporządzający budżetem wydatków różnych 250.000 
dolarów. C z a s o p i s m a amerykańskie co do formatu czc ionek , 
papieru i t. d. są znormal izowane i dlatego zajmują jedno 
z przodujących miejsc na świecie . 

F r a n c j a , mówię o niej rozmyślnie na końcu, oświadczyła, 
że posiada syndykat , do którego należy 160 czasopism t e c h ­
n i c z n y c h , z których 60 przystąpiło do Federac j i . Oprócz w i e l ­
kiego przemysłu i przemysłu zbytkownego n iema we Franc j i 
prasy szeroko rozpowszechnionej , za jmuiącej się drobnym prze­
mysłem i rzemiosłami, co stanowi siłę N i e m i e c . 

Inic ja tywa powzięta w roku przeszłym 1925 przez ten 
syndykat , utworzenia Federac j i międzynarodowej prasy tech­
niczne j , d a ł a , jak w i d z i m y z powyższych szczeaółów pokaźne 
w y n i k i . Obecnie Wś<7e SocJal de la Federation mieści się 
w Paryżu 33 r. Jean (roujon, obok Chambre de Oommerce 
Internationale (Gourt Albert 1). Można też zwracać się do 
M-r Vasse 163 r. St. Honorć. W końcu października K o m i ­
tet C e n t r a l n y Federac j i miał otworzyć w Sieoe Sociale — b i -
bl joteke na użytek w s z y s t k i c h sekcji i członków; podjęty zo­
stał projekt utworzenia bibl iotek Federac j i we w s z y s t k i c h m i a ­
stach większych przemysłowych Europy. T a myśl jest d l a 
P o l s k i i innych krajów słowiańskich bardzo donios'ą. 

N a Kongres ie R z y m s k i m francuz! u jawni l i dążność do 
ułatwienia r o z p o w s z e c h n i a n i a w E u r o p i e swoich czasopism, 
poświeconych przemysłowi z b y t k o w n e m u , sztuce stosowanej 
i t ak ich , jak „Il lustration", które w ostatnich latach dużo m i e j ­
sca poświecą noważnym artykułom popularnym z zakresu t e c h ­
n i k i , jako bieżące sprawy załatwione na kongresie zasługują 
na zaznaczenie następujące . 

Jedna z n i e l i c z n y c h k o m i s y j zajmowała się sprawą sto­
sunków pocztowych i do niei należał podpisany. Z l i c z b y 
państw, które podpisały uchwały K o n g r e s u pocztowego 1924 
roku w S z t o k h o l m i e , W ł o - h y i P o ' s k a nie wprowadziły w ży­
cie u l g o w y c h taryf, p r z y z n a n y c h specjalnie p ismom technicz ­
n y m . W P o l s c e są one za l i czone do ogólnej kategorj i d r u ­
ków, która jest mnie j u p r z y w i l e j o w a n a , niż p r z e w i d z i a n o d l a 
czasopism technicznych . Wedłun wiadomości , udzielonej m l 
w naszej G e n . D y r e k c j i P o c z t i Te legrafów, odnośna uchwała 
sz tokholmska m a być wprowadzona w c z y n . Jednakże w y s o ­
kość taryfy polskie j i włoskiej była względnie do i n n y c h tak 
u m i a r k o w a n a , że we F r a n c j i uchodziła z a ulgową s z t o k h o l m ­
ską . G d v jednak w iesieni (1926 r.) rząd f a s z y s t o w s k i , w dro­
dze ogólnej restaurac j i dochodów s k a r b o w y c h , podniósł te ta­
ryfę, to we Franc j i takie p ismo jak VIllustration zamiast 210, 
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zmuszone było opłacać 315 franków rocznie . Spowodowało 
to wniosek, że Włochy cofnęły taryfę ulgową sztokholmską; 
dopiero badania naszej komis j i wykazały, że wniosek był 
mylny; odnośny minister obiecał , że Włochy ulgową taryfę 
uszanują i ̂ 'starania Kongresu uwzględnią. K o n g r e s uchwalił 
też prosić rząd Rzeczypospol i te j P o l s k i e j , żeby uchwałę sztok­
holmską względem prasy technicznej także w czyn w p r o w a ­
dziła. Oprócz tego uchwalił ustalić łączność pomiędzy K o m i ­
tetem W y k o n a w c z y m ] - F e d e r a c j i P r a s y T e c h n . a Centra lą 
Union Posłale (w Bernie szw.) , żeby stale czuwać nad osiąg­
nięciem możliwie u m i a r k o w a n y c h taryf p o c z t o w y c h . 

Przyłączyliśmy się do tych uchwał ze względów nastę­
pujących. 

Zachodnio-europe j sk ie języki są w P o l s c e r o z p o w s z e c h ­
nione, a p i s m a obce są niedrogie , więc w interesie naszych 
rzemiosł, drobnego przemysłu i odnośnego s z k o l n i c t w a zawo­
dowego jest szerokie rozpowszechnienie c z a s o p i s m obcych , 
przyna jmnie j do czasu k iedy będziemy m i e l i własne. Tern się 
u ^ n a s j j n a ł o interesują instytucje zawodowe i ogół . T y l k o 
p i sma obcojęzykowe, poświęcone modom, które szerzą zbytek, 
lecz nie postęp techniczny, są rozpowszechniane . 

K o m i s j a R o c z n i k a P r a s y federacyjnej , do której z a p i s a ­
liśmy się , dała nam możność wystąpić w sprawie języków 
słowiańskich. 

W s p r a w o z d a n i u z Kongresu 1925 roku („Inż. K o l e j . " 
1926 str. 21) omówiłem, że zrobiłem wniosek z a l i c z e n i a jed­
nego z języków słowiańskich do l i czby urzędowych, a to z po­
w o d u , ż e j w ł o s i i h iszpanie żądali takiej uchwały d l a s w o i c h 
języków, a w i e l u uważało, że słowiańskie narody taksamo, 
jak Japonja, będą mogły poprzestać na „ E s p e r a n t o " . K o n g r e s 
p a r y s k i pozostał przy trzech językach urzędowych z dodatkiem 
Esperanto . P o m i m o to'., na b lankie tach listów K o m i t e t u w y ­
konawczego pojawiły się języki włoski i hiszpański obok czte­
rech w y m i e n i o n y c h . Z tego powodu wnieśliśmy z kolegą C . 
M i k u l s k i m pisemne oświadczenie, że uważamy z a konieczne 
wprowadzić j ęzyk słowiański, według k l u c z a w y b o r u na pewien 
okres, do l i c z b y urzędowych i j ako t a k i do „Rocznika* . 

T a k i e same oświadczenie przywiózł do R z y m u z P r a g i 
inż. N e d w e d , upoważniony do obrony tego żądania*przez „ F i s " , 
to jest Federac j ę Inżynierów Słowiańskich, założoną w- maju 
1926 roku w W a r s z a w i e . P r e z e s e m jej obecnie jest inżynier 
dr. W ł . S y k o r a . W n i o s e k tej instytucj i powołuje s ię na in ­
teresy autorów technicznych , słowian. 

Powyższe w n i o s k i były przedmiotem dyskus j i i w y w o ­
łały opozycję dosyć silną ze Strony przeważnie włochów. 
Jednakże nasz argument, że słowian jest przeszło 150 mi l jo -
nów,- przeważył. Z g o d z o n o się j ednaka narazie na takie z a ­
łatwienie , że w R o c z n i k a c h F e d e r a c j i będzie umieszczane t ło-
maczenie wszys tk ich znajdujących się w n im wyrazów na j ę ­
zyk słowiański, który na dany okres czasu ( 2 — 3 letni) u z n a ­
ny będzie przez Fis z a urzędowy. Zdawałoby się , że mogą 
wchodzić w grę polsk i , czeski i rosy jski . R o c z n i k będzie się 
składał z tekstów każdego narodu w jego własnym języku, 
ze s t reszczeniem w językach urzędowych, a nadto ze s łowni­
k a , o którym mówiłem. Z d a j e się, że w ten sposób s p r a w a 
j ęzyka w R o c z n i k u może być tymczasowo uznana z a w y ­
czerpaną. 

Pozosta je domagać s ię , żeby w tekście blankietów urzę­
d o w y c h K o m i t e t u w y k o n a w c z e g o znajdował się tytuł w języku 
kole jnym (de roulement) słowiańskim. Posługiwanie się każ­
dym językiem ojczystym u c z e s t n i k a K o n g r e s u nie potrzebuje 
zabiegów. Jest to tylko s p r a w a pos iadania t łómacza. N a 
bankiec ie zamknięc ia J K o n g r e s u r z y m s k i e g o prezes zaprosił 
obecnych , żeby p r z e m a w i a l i każdy w s w o i m języku. K o l e g a 
M i k u l s k i wypowiedział mowę po p o l s k u o s tosunkach k u l t u ­
r a l n y c h między Polską a Włochami , a j a przetłómaczylem na 
f r a n c u s k i . By ł to j a w n y dowód, że nie napróżno mieliśmy 
dwóch delegatów. S p r a w a władania językami nie jest tak 
łatwa, jak u nas; dowodem, że żona jednego z prezesów p o d ­
czas m o w y delegata n iemieckiego zapytała J się mnie czy 
mówi on po p o l s k u . 

Prezes F e d e r a c j i Inżynierów Słowian w zacytowanym 
wyżej l iśc ie do prezydjum Kongresu R z y m s k i e g o wyraził ży­
czenie F e d e r a c j i , żeby do zarządu P r e z y d j u m K o m i t e t u W y ­

konawczego Federac j i był wybrany jeden ze słowian, a w l i ­
ście z daty 25 września 1926 do Związku P o l s k i c h Zrzeszeń 
T e c h n i c z n y c h w y p o w i a d a się z a wybran iem delegata P o l s k i 
jako l iczące j w liście na jwięce j członków. Tego w n i o s k u P r e ­
zydjum K o n g r e s u na porządek dzienny nie wniosło, a my nie 
podjęliśmy również in ic ja tywy z dwóch powodów. P o pierwsze, 
że nie wpłacil iśmy dotychczas składki naszej sekcji do C e n ­
tral i F e d e r a c j i , a więc trudno jest domagać się obioru do pre­
z y d j u m . Powtóre dlatego, że bylibyśmy zmuszeni zaproponować 
kandydata , a do tego nie byliśmy upoważnieni przez S e k c j ę 
która nas delegowała — i nie było określonego kandydata 
S e k c j i . — Jest to więc s p r a w a do załatwienia. 

Najważniejszym jednak skutkiem Kongresu jest mojem 
zdaniem zbliżenie się osobiste między uczes tn ikami . Tra fn ie 
to wypowiedział sekretarz jeneralny Federac j i p. T u e a u w tych 
słowach les personnes inconnues U ya un an nous sont deve-
nues familieres aujourdhui. N i e z a w o d n i e — osobiste stosunki 
dają możność więcej niż j ak iekolwiek inne czynnik i osiągnąć 
na tak ich zebraniach zamierzane cele. 

II. 

Staje przed nami pytanie, czy my P o l a c y powinniśmy 
dalej rozwijać stosunki zadzierzgnięte na tych dwóch K o n g r e ­
sach, czy też —pójść z a przykładem anglików i zaniechać dal­
szego uczestnictwa? 

P r z y p o m i n a m , że na Kongres ie P a r y s k i m rok temu w skład 
programu wchodziła myśl, że prasa techniczna międzynarodowa, 
z r z e s z o n a powinna odegrać rolę doradczą w L i d z e Narodów. 
Myśl ta ma blizką łączność z z a d a n i a m i współpracy inte l igen­
cji , którym były poświęcone długie posiedzenia w pałacu L i g i 
Narodów. 

N i e dawnie j zaś jak w październiku r. ub. (1926) zrobiono 
poważny krok w tym k i e r u n k u , w p r a w d z i e na drodze po­
l i t y k i . 

Już w r. 1925 Delegat C h i l i j s k i w R a d z i e L i g i Narodów 
poruszył potrzebę zwołania w G e n e w i e ekspertyzy prasy ogól­
nej, tak zwanei grandę presse, — z powodu, jak utrzymywał, 
że ogólny stan prasy europejskiej w porównaniu z prasą S t a ­
nów Z jednoczonych jest przestarzały, a tymczasem prasa ogólna 
jest bezpośrednim c z y n n i k i e m akcj i po l i tyczne j . T r z e b a więc 
zapoznać się z aparatem działania prasy w różnych państwach 
Eur o py . 

Związku powszechnego dz iennikarzy nie m a dotychczas , 
nie m a trustów, ani syndykatów prasy ogólnej . T y m c z a s e m 
komunikac je kole jowe, telegraf iczne, te lefoniczne, radjowe prze­
kształca ją świat w k i e r u n k u coraz większej łączności , a życie 
gospodarcze zmierza do z jednoczenia funkcji wytwórczych i spo­
żywczych. S ą kraje pozbawione tych dobrodzie js tw kul tury 
z powodów technicznych, lecz są inne upośledzone z powodu 
zacofania pol i tycznego lub innych p r z y c z y n . 

T o też na w e z w a n i e L i g i Narodów 28 października 
1926 r. z jechało się do G e n e w y 16 przedstawic ie l i prasy — 
tyluż państw, w celu zbliżenia się i zapoznania ze s tosunkiem 
prasy ogólnej do zagadnień p o l i t y c z n y c h i gospodarczych , 
świata 

Myśmy to zrobi l i w zakres ie t echnik i i gospodarstwa rok 
temu. N i e przeciwstawialiśmy prasy technicznej „wie lk ie j " prasie. 
Poruszyliśmy w Paryżu nową płodną myśl; mówię my, to z n a ­
czy Kongres P a r y s k i i ci z jego uczestników, którzy odrazu 
w y c z u l i jego znaczenie d l a przyszłości. A przyszłość bie­
gnie obecnie k u nam coraz szybc ie j . Treśc ią obrad gene­
wskich w październiku były ułatwienia dla prasy, a więc o b n i ­
żenie taryf te legra f i cznych , udostępnienie i obniżenie kosztów 
jazdy koleją, napowietrznej i wodnej , rozszerzanie i udostąpnie-
nie połączeń te le fonicznych ,—utworzenie c iała zbiorowego, k tó­
re miałoby, jako jedno z najważniejszych, — zadanie u t r z y ­
mania e tyk i d z i e n n i k a r s k i e j na należytym poziomie . T e n os ta ­
tni punkt był przedmiotem troski Kongresu prasy technicznej 
w Paryżu i Kongresu Inżynierów rzeczoznawców (Ingenieurs 
Consei ls ) w W a r s z a w i e w M a j u 1926 r. 

O m a w i a n o sprawę porozumienia i zbliżenia prasy danego 
kraju z sąsiedniemi: 

W epoce dominującej rol i gospodarczej S tanów Z j e d n o . 
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czonych i —widoków Federac j i gospodarczej państw Europy — 
te dążenia do łączności prasy technicznej mają bardzo donio­
słe znaczenie . N i e m n i e j ważne są z a d a n i a prasy technicz­
nej, która stoi bliżej do spraw gospodarczych, niż ogólna i i m 
przoduje. M a to zwłaszcza wydatne znaczenie obecnie, k i e ­
dy nasza zewnętrzna p o l i t y k a z a m i e r z a opierać się na prze­
s łankach gospodarczych. 

C z e s i , którzy nie żałowali pracy i pieniędzy na cele propa­
gandy swojej państwowości na Z a c h o d z i e , na wymianę pracy 
naukowej w Paryżu i w A n g l j i , na zadzierzgnięcie głębokich 
więzów oświatowych i dobroczynnych z emigrac ją rosyjską — 
są przykładem tego, co zmysł p r a k t y c z n y może robić z a g r a ­
nicą d l a w z m o c n i e n i a swojej państwowości i gospodarstwa n a ­
rodowego, 

A my, zacofani z powodu n i e w o l i , m a m y jeszcze więk­
sze i pi lnie jsze potrzeby niż czes i , żeby dopędzić innych 
w kulturze techniczne j . 

M y nie m a m y tego interesu w Federac j i i na kongre ­
sach, co francuzi i n iemcy, bo oni c iągnąć mogą bezpośred­
nie z y s k i z propagandy swoich czasopism technicznych . M y 
s w o i c h c z a s o p i s m nie umieścimy na Z a c h o d z i e w większej 
l i c z b i e . 

Natomias t , jako mniej rozwinięci pod względem techni ­
k i , potrzebujemy korzystać z prasy technicznej Z a c h o d u . N i e 
mówię ty lko o w i e l k i m przemyśle, o kole jnic twie , bo te g a ­
łęzie t e c h n i k i uczą się i zapożyczają wiedzę, nietylko z a p o ­
mocą czasopism t e c h n i c z n y c h , lecz także różnemi innemi d r o ­
g a m i . Natomias t zwrócę uwagę na przemysł drobny i rze ­
miosła, na zastosowanie sztuki do potrzeb życia codziennego. 
N a tych polach m a m y n iewyzyskane ogromne możliwości 
techniczne i bardzo słabo rozwinięte piśmiennictwo per jodycz-
ne; więc jeszcze długo będziemy musie l i korzystać z obcego, 
a c h y b a nigdy nie ustanie potrzeba u t r z y m a n i a z n iem łącz­
ności . N a s z e s t o w a r z y s z e n i a techniczne, równie jak nasza 
prasa techniczna nie odpowiadają obecnie potrzebom t rzydz ie -
s tomil jonowego państwa. P o t r z e b a zaś nawiązania łączności 
z c u d z o z i e m s k i m światem technicznym i potrzeba w y m i a n y 
myśli na arenie międzynarodowej staje się coraz s i ln ie j szym 
n a k a z e m bieżącym. 

N a s z a pol i tyka gospodarcza nie p o w i n n a spuszczać z o k a 
faktu współzależności w s z y s t k i c h narodów od siebie i p o w i n ­
na dążyć do w y z y s k a n i a dodatnich stron gospodarczych na­
szego położenia geograficznego, pośredniczącego między W s c h o ­
dem i Z a c h o d e m , a to z m u s z a do pos iadania obszernych 
i s z y b k i c h informac j i . P r a s a techniczna , żeby utrzymać się 
na należytym poziomie żywotności, p o w i n n a być odpowiednio 
poinformowaną, a więc utrzymywać łączność z prasą t e c h ­
niczną obcych narodów i być c z y n n i k i e m wzajemnego poro­
z u m i e n i a się narodów na polu dążeń twórczych. P o d tym 
wzg'ędem nasza prasa techniczna m a z a d a n i a ważnie jsze 
i t rudnie jsze niż prasa w i e l u innych s i ln ie j szych i większych 
od nas narodów, a w c h w i l i obecnej aktualność treści naszych 
c z a s o p i s m technicznych stoi na bardzo n i s k i m poziomie ; moż­
na powiedzieć, że l i c z y m y na p i sma cudzoziemskie , jak gdyby 
na integralną rubrykę naszych c z a s o p i s m . 

Oprócz wyłuszczonych powodów, udział naszej prasy 
technicznej na Federac j i Międzynarodowej i na K o n g r e s a c h 
prasy technicznej jest niezbędny, żeby naszą obecnością i gło­
sem zaznaczać nasze kulturalne i państwowe stanowisko. P o d ­
stawą p o l i t y k i zagranicznej N i e m i e c i Ros j i są momenty go­
spodarcze i techniczne; pierwsze miejsce z pośród w s z y s t k i c h 

państw europe jskich , pod względem rozwoju technicznego i go­
spodarczego zajmują obecnie N i e m c y . Robią one n iezmordo­
w a n e wysiłki, żeby uzyskać nad Europą hegemonję; wszędzie 
wysuwają się na p i e r w s z y plan , jak to widzieliśmy na obu 
kongresach prasy t e c h n i c z n e j , — w W a t y k a n i e , jak to rob i l i i r o ­
bią w L o c a r n o , G e n e w i e i t. d. O n i też przedstawiają sto­
sunki w P o l s c e w fałszywem świetle i usiłują n a m szkodzić. 
T o też m a j ą c takich sąsiadów, jak N i e m c y i Ros ja , nie p o ­
winniśmy zapominać, że „nieobecni zawsze nie mają r a c j i " . 

Z drugiej strony odpowiednie s tanowisko naszej prasy 
technicznej na arenie międzynarodowej, może nam utorować 
drogę do odegrania rol i wpływowej względem krajów słowiań­
s k i c h , mnie j od nas pod względem t e c h n i c z n y m i gospodar­
c z y m rozwiniętych, jako to południowa i w s c h o d n i a Ros ja , 
Bułgar ja , a w części Jugosławia . O ile nasze ucze ln ie dadzą 
naukę w p o l s k i m języku naszym p o b r a t y m c o m , a organizac je 
techniczne dadzą życie wspólnej s łowiańskiej terminologj i 
i wspólnej normal izac j i i s tandaryzac j i w w s z e r o k i m zakresie , 
to prasa techniczna . polska będzie mogła odegrać taką rolę 
na W s c h o d z i e i Południu, j a k ą gra u nas dotychczas prasa 
n i e m i e c k a , f rancuska i angie l ska . 

Niektóre zaś narody słowiańskie pozbawione wyższych 
ucze ln i i piśmiennictwa technicznego, jak Bułgarzy, są obecnie 
skłonni do s z u k a n i a nauki i wiedzy technicznej w P o l s c e . 
G d y R o s j a o d z y s k a swoje s tanowisko kulturalne, tp d la naszej 
propagandy będzie zapóźno. 

Jest więc wiele powodów dla których nie powinniśmy 
zaniechać łączności z F e d e r a c j ą P r a s y Techniczne j i temi 
o r g a n i z a c j a m i , jakie ona powołała do życia jako to kongresy, 
r o c z n i k i , b ib l jo tek i , przyszły udział w pracy L i g i Narodów. 

P o t r z e b a więc rozpowszechnić u nas myśl przystąpienia 
jak można większej ilości czasopism z a w o d o w y c h do S e k c j i 
P o l s k i e j Federac i Międzynarodowej P r a s y Techniczne j w celu 
poparcia jej zadań i pracy. P o t r z e b a nie zwleka jąc posłać 
do Centra lnego B i u r a Federac j i w Paryżu składkę członkow­
ską naszej S e k c j i na początek przynajmniej po 20 franków 
złotych od pięciu czasopism, bo to jest m i n i m a l n y wkład Sekc j i 
narodowej , która korzysta z jednego głosu; było by pożąda-
nem uczestniczyć z p r a w e m dwóch głosów, c z y l i wpłacić 200 
fr. złotem, co przy udzia le np. 20 czasopism wyniosłoby na 
każde pismo po 10 franków, nie l icząc wydatków własnych 
naszej S e k c j i . 

Należy zwołać zebranie organizacyjne i wybrać stałe 
prezyd jum Sekc j i . 

W składzie S e k c j i P o l s k i e j pożądanem jest uczestnictwo 
czasopism z a w o d o w y c h w s z e l k i c h gałęzi t echnik i i ; w tej l i c z ­
bie mam na myśli organy architektury i sztuk, wydawane 
w K r a k o w i e i W a r s z a w i e , oraz organ sztuki stosowanej, w y d a ­
wany w Paryżu przez świeżo założone towarzystwo, będące pod 
protektoratem ambasodora Chłapowskiego, — pożądanem jest 
uczestnic two p i s m „Przemysł i H a n d e l Górnośląski" . „ P r z e ­
gląd G ó r n i ; z o - T e c h n i c z n y " i t. d. , a również c z a s o p i s m p o ­
święconych rzemiosłom, konfekc j i i t. d . 

Zarząd S e k c j i ma do załatwienia z a d a n i a bieżące , które 
są wymienione w tym ar tykule s p r a w o z d a w c z y m i w i e l e i n n y c h . 

S p r a w y , stanowiące treść tego artykułu były przedmiotem 
o d c z y u w T o w a r z y s t w i e P o l i t e c h n i c z n e m w.e L w o w i e 24 l i s to ­
pada ; poglądy tu wyrażone zostały jednogłośnie przyjęte przez 
obecnych z prezesem towarzys twa na cze le . 
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O h a m u l c a c h z e s p o l o n y c h w r u c h u t o w a r o w y m w o g ó l e 

i n a P . K . P . w s z c z e g ó l n o ś c i . 

Dr. Inż Adolf Langrod. 

G dy w Europie przystąpiono do rozważania w p r o w a d z e n i a 
hamulców zespolonych w pociągach towarowych, h a m u l ­
ce te były już stosowane w pociągach towarowych na 

niektórych w i e l k i c h s iec iach ko le jowych A m e r y k i Północne j . 
Urządzenia jednak hamulcowe k o l e i amerykańskich nie mogły 
być zastosowane bez w s z e l k i c h z m i a n w kole jn ic twie euro-
pe j sk iem, a to p r z e d e w s z y s t k i e m ze względu na odmienną 
konstrukcję urządzeń cięgłowych i z d e r z a k o w y c h . 

Wstępując przeto na drogę doświadczalnego zbadania 
zasad j a k i m hamulce zespolone pociągów towarowych winny 
odpowiadać, w y k o n y w a n o próby z pociągami towarowemi z a -
opatrzonemi w hamulce stosowane w pociągach o s o b o w y c h . 
Próby te jednak dały w y n i k i ujemne, przy hamowaniu b o w i e m 
długich pociągów towarowych h a m u l c e m zespolonym typu oso­
bowego, ruch był niespokojny, a w y p a d k i r o z r y w a n i a s ię sprzę­
gów i c ięgieł były bardzo częste . 

Doświadczenia te pouczyły o potrzebie z m i a n w ustroju 
hamulca . O d roku 1904 w y k o n a n o l i czne próby z h a m u l c a m i 
zespolonemi pociągów towarowych , udoskonala jąc nieustannie 
i c h ustrój i osiągając coraz to lepsze w y n i k i i ch działania. N a 
tej drodze konkurowały różne systemy hamulców, p r z y c z e m 
doświadczenia nabyte przy próbach z j ednym systemem były 
użyte także do udoskonalenia systemów i n n y c h . 

O wielkości sił powstających wskutek wstrząśnień, spo­
w o d o w a n y c h h a m o w a n i e m przy pomocy h a m u l c a pociągów 
osobowych, pouczają doświadczenia b e l g i j s k i c h kolei państwo­
w y c h . Pociąg doświadczalny składał się z 20 wagonów oso­
bowych , wagon zaś pomiarowy wstawiony był kolejno w róż­
nych miejscach pociągu. 

P o w p r o w a d z e n i u w działanie hamulca przez maszynistę , 
h a m o w a n i e poszczególnych wagonów postępuje z pewną mniej 
lub większą prędkością od początku do końca pociągu i pod­
czas przeto gdy przednie wagony są już hamowane , tylne w a ­
gony są jeszcze w pełnym biegu. T y l n a zatem część pociągu 
najeżdża na przednią, co powoduje znaczne naprężenia sprę­
żyn z d e r z a k o w y c h i z w i e s z a n i e się sprzęgów. G d y już i tylne 
wagony są hamowane to spręż) ny zderzakowe się rozprężsją , 
a sprzęgi rozc iąga ją , co występuje mniej lub więce j nagle, 
wskutek czego pociąg może się rozerwać. P r z y han owaniu 
nagłem powyższego pociągu belgi j sk iego, podczas prędkości 
jazdy 70 km./godz. , nacisk na sprężyny zderz a ko we 14 go w a ­
gonu os iągnął po około 7 sekundach od początku h a m o w a n i a 
5000 k g . , następnie nacisk ten się zmniejszał, a po 12 sekun­
dach od początku h a m o w a n i a sprzęgi tego wagonu r o z c i ą 9 n ? ł y 
się nagle tak, że podczas niecałe j sekundy s;ła r o z c i ą g a i a c a 

sprzęgi os iągnęła 7^00 k g . 

C e l e m przeto uniknięcia n iebezpiecznych wstrząśnień 
przy h a m o w a n i u długich pociągów t o w a r o w y c h , sprzężonych 
sprzęgami nienapręzonemi, k o n i e c z n e m jest, aby w każdym 
m o m e n c i e h a m o w a n i a różnica między siłą h a m o w a n i a na p o ­
czątku i na końcu pociągu nie przekraczała pewnej d o p u s z c z a l ­
nej granicy . Z a d a n i e to rozwiązano przez urządzenia, które 
powodują: 

1) powolny wzrost siły h a m o w a n i a w każdym wagonie , 
2) zwiększenie prędkości, z j aką hamowanie r o z p r z e ­

s trzenia się wzdłuż pociągu, t. j . prędkości fa l i h a m o w a n i a , 
p r z y c z e m prędkość ta w i n n a być tern większą, i m szybcie j 
w z r a s t a siła h a m o w a n i a w każdvm wagonie . 

P r z e z zmnie jszenie prędkości wzros tu siły h a m o w a n i a 
w każdym wagonie , zwiększa się w p r a w d z i e droga, którą p o ­
ciąg p r z e b y w a od początku h a m o w a n i a nagłego do z a t r z y m a ­
n i a pociągu przy tej samej wadze hamowane j , jednak z tą ko­
niecznością t rzeba się pogodzić w interesie bezpieczeństwa r u ­
chu kole jowego. 

Z powyższego w y n i k a jak ważne znaczenie tak d l a spo­
kojnego przebiegu h a m o w a n i a jak i pośrednio d l a długości 
dróg przebytych podczas h a m o w a n i a , m a prędkość fal i h a m o ­
w a n i a . 

Doświadczenia wykazały, że prędkość ta przy h a m o w a ­
niu nagłem h a m u l c e m próżniowym przekracza prędkość głosu 
i w y n o s i około 350 m/sek. Natomiast przy h a m o w a n i u nagłem 
h a m u l c e m o sprężonem powietrzu , prędkość ta jest zawsze z n a ­
cznie mnie jszą od prędkości głosu i nie przekracza w naj le­
pszych w a r u n k a c h 200 m/sek. S p r a w a prędkości fa l i h a m o w a ­
nia wymagała przedewszystk iem teoretycznego wyjaśnienia, nie 
umiano b o w i e m zrazu teoretycznie wytłomaczyć tej okoliczności , 
że prędkość powyższa przy s tosowaniu hamulców próżniowych 
jest większą od prędkości głosu, według zaś teorj i ruchu g a ­
zów, prędkość powietrza wpływającego do p r z e w o d u c y l i n d r y ­
cznego nie może być nigdy większą od prędkości g ł o s u . 1 ) 
Autor wyjaśnił jeszcze w roku 1908, że prędkość fa l i h a ­
m o w a n i a w pociągu z hamulcem próżniowym nie jest i d e n t y ­
czną z prędkością wpływu powietrza do przewodu h a m u l c o w e ­
go, l e c z równa się prędkości, z j a k ą zgęszczenie powietrza 
postępuje w przewodzie , a która to prędkość jest zawsze wię ­
kszą od prędkości wpływającego powietrza . Następnie w roku 
1910 autor w s k a z a ł 2 ) , że na podstawie teorji R i e m a n n a 
o rozprzes trzenianiu się fal w gazach, że prędkość, z j a k ą h a ­
mowanie postępuje w pociągach z h a m u l c e m o sprężonem po­
wietrzu nie może być nigdy większą od prędkości głosu. W ro­
k u 1910 badał prof. Kobes 3 ) przebiegi w przewodzie h a m u l ­
ca próżniowego a wreszcie prof. F l i e g n e r 4 ) podał w roku 1913 
teorję przebiegów w przewodach hamulca próżniowego i o sprę­
żonem powietrzu, p r z y c z e m wskazał , że droga zas tosowana 
przez autora do wyjaśnienia przebiegów w przewodzie hamul­
ca próżniowego nadaje się także do wytłomac^enia przebiegów 
w przewodzie hamulca o sprężonem powie t rzu . 

Teor ja zatem wyjaśniła przebiegi w przewodach h a m u l ­
cowych i wskazała granicę prędkości fa l i h a m o w a n i a , a m i a ­
nowic ie dolną granicę d l a hamulca próżniowego i górną d la 
hamulca o sprężonem p o w i e t r z u . 

Prędkość ta m a przy hamulcu próżniowym wartość, bar­
dzo znaczną i w konkurenc j i obu systemów hamulca , t. j . h a ­
m u l c a próżniowego i o sprężonem powietrzu, szło o możliwe 
powiększenie tej prędkości przy h a m u l c u o sprężonem powie­
t rzu . W Szwajcar j i próbowano zwiększyć prędkość fal i hamo 
wania działając na zawory hamulcowe za^omocą prądu e lek­
trycznego, jednak system ten, teoretycznie debrze obmyślony, 
nie odpowiedział w y m a g a n i o m p r a k t y k i . 

Prędkość fal i hamowania jest przy hamulcu o sprężonem 
powietrzu zależną od długości i średnicy wewnętrznej przewo­
du hamulcowego i od oporów w tym przewodzie , s p o w o d o w a ­
n y c h jego k r z y w i z n a m i . Im mnie jszą jest wewnętrzna średnica 
p r z e w o d u , tern większą jest ta prędkość. Z e względu jednak 
na na jwięce j rozpowszechnione w y m i a r y przewodów i z o b a ­
w y przed skłonnością ważkich przewodów do z a t y k a n i a się, 
przyjęto w Związku Zarządów K o l e i N i e m i e c k i c h średnicę w e ­
wnętrzną 26 m m . , we F r a n c j i zaś 25 m m . Prędkość fa l i h a ­
m o w a n i a powiększa się, jeżeli przy hamowaniu powietrze w y ­
p u s z c z a się z przewodu hamulcowego nietylko na parowozie , 
ale także z każdego w a g o n u . W tym celu w pociągach oso­
bowych każdy wagon n i e h a m u l c o w y posiada t. zw. przyśpie­
szacz , który pewną ilość powietrza w y p u s z c z a z przewodu 
hamulcowego na zewnątrz T a k zaś z w a n y zawór s z y b k o s p r a -
wny h a m u l c a W e s t i n g h o u s e ' a pociągów osobowych w p r o w a ­
dza na początku h a m o w a n i a pewną ilość powie t rza z p r z e w o ­
du h a m u l c o w e g o wprost do c y l i n d r a . T a k jednak przyśpieszacz 

') Langrod, Zu den Bremsversuchen des k. k. oster. Eisenbahn — 
ministeriums, Zeitschrift des Oster. Ing. und Arch. Vereines, 1908 r. Ze­
szyt 34. 

2) Langrod, Fortpflanzungsgeschwindigkeit der Bremswirkung bei 
Druckluftund Vakunnjbremsen. Glasers Annalen, 1910 r. Zeszyt 795. 

3) Kobes, Die Durchschlagsgeschwindigkeit bei den Luftsang und 
Durchluftbremsen, Zeitschrift des Oster. Ing. und Arch. Vereines. 1910 r. 

4) Fliegner, La propagation du mouvement dans les freins pneuma-
tiąues. Bulletin de 1'Association du Congrćs International des Chemins de 
Fer. 1913 r. 
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jak i zawór szybkosprawny odciągają powietrze z przewodu 
ty lko przy h a m o w a n i u nagłem nie zaś przy h a m o w a n i u s łuż- -
b o w e m , l ) p r z y c z e m ilość powie t rza odciągnięta z przewodu 
przez zawór s z y b k o s p r a w n y jest zależna od s k o k u tłoka c y ­
l i n d r a hamulcowego, który jest z m i e n n y . Z e względów osz­
czędnościowych pożądane jest, aby towarowe wagony n i e h a -
mulcowe nie musiały być zaopatrzone w przyśpieszacz, co jest 
tylko wówczas możliwe, jeżeli zawór wagonów h a m u l c o w y c h 
odciąga z przewodu dostateczną ilość powietrzną w właści ­
wej c h w i l i i w właściwem mie jscu. W tym celu zawory W e -
stinghouse'a pociągów towarowych, typu L . wypróbowanego na 
kole jach węgierskich w roku 1913 wprowadzają powietrze 
z przewodu nie do cyl indra , lecz do osobnej komory , wskutek 
czego ilość powietrza odciągniętego z przewodu jest stale ta 
sama i niezależna od wielkości s k o k u tłoka. P o n a d t o zawory 
te odprowadzają powietrze z przewodu tak przy hamowaniu 
nagłem jak i przy rozpoczęciu h a m o w a n i a służbowego. 

Naogół sposób, w j a k i zawór h a m u l c o w y odciąga po­
wietrze z p r z e w o d u hamulcowego przy w p r o w a d z e n i u w d z i a ­
łanie hamulca o sprężonem powietrzu, może być tro jaki : 

1) powietrze wpływa z przewodu do c y l i n d r a hamulco­
wego, 

2) powietrze wypływa do osobnej komory o stałej w i e l ­
kości, 

3) powietrze wpływa na zewnątrz. 
Ostatni sposób był zastosowany w toku u d o s k o n a l a n i a 

h a m u l c a K n o r r a d l a ruchu towarowego, który stanowi t y l k o 
odmianę hamulca West inghouse 'a . 

Zaznaczyć jeszcze należy, że przy h a m o w a n i u pociągów 
t o w a r o w y c h h a m u l c e m próżniowym, stosowany jest specjalny 
zawór na końcu pociągu, który przy h a m o w a n i u nagłem w p r o ­
wadza powietrze do przewodu i w ten sposób powoduje drugą 
falę h a m o w a n i a postępującą od tyłu ku przodowi pociągu. 
Podobnie działa jące zawory końcowe były stosowane także 
w h a m u l c a c h o sprężonem powietrzu, dwu i j ednokomorowych, 
zostały jednak zarzucone, jako wymagające specjalnej opiek i 
i powiększa jące koszt h a m u l c a . 

P r z e z stwierdzenie wyżej w s p o m n i a n y c h zasad i prze­
p r o w a d z e n i a odpowiednich z m i a n w konstrukc j i hamulca sy­
stemów dotychczas s i o s o w a n y c h w po-iągach osobowych, z a ­
danie h a m o w a n i a długich pociągów t o w a r o w y c h , t. j . pociągów 
z nienaprężonymi sprzęgami, na linjach płaskich zostało jesz­
cze przed wojną ostatecznie rozwiązane Inaczej się przedsta­
w i a sprawa h a m o w a n i a pociągów t o w a r o w y c h na długich 
i s tromych spadkach . Obok h a n o w a n i a nagłego i bezpiec :eń-
s twa, zadaniem h a m u l c a jest hamowanie służbowe na l injach 
płaskich i regulacyjne na spadach. C e l e m h a m o w a n i a s łużoo-
wego hamulec m u s i umożliwiać dowolne stopniowe zwiększe­
nie siły h a m o w a n i a , którą to własność posiada każdy hamu­
lec zespolony. D o h a m o w a n i a zaś regulacyjnego, s łużącego do 
z a c h o w a n i a niezmiennej prędkości pociągu na spadkach , h a ­
mulec m u s i dozwalać dowolne stopniowe zmnie j szanie siły ha 
m o w a n i a . Z a d a n i e to rozwiązują w sposób bardzo prosty h a ­
mulce dwukomorowe, t. j . hamulce , w których w stanie n ie ­
c z y n n y m powietrze po obu stronach tłoka hamulcowego p o s i a ­
da tą samą prężność co w p r z e w o d z i e głównym. T a k i m h a ­
mulcem jest hamulec próżniowy i hamulec o sprężonem po­
wie t rzu sys temu Garpentera. Natomiast hamulce j e d n o k o m o -
rowe, w których w stanie n i e c z y n n y m powietrze po obu stro­
nach tłoka hamulcowego posiada prężność atmosferyczną, albo 
stopniowego o d h a m o w y w a n i a nie umożliwiają albo posiadają do 
tego celu mniej lub więcej zawiłe urządzenia. 

Jeżel i podczas jazdy na spadkach prędkość pociągu się 
zmnie jsza , czy to wskutek z a s i lnego z a h a m o w a n i a , czy też 
wskutek zwiększenia oporów ruchu, n . p. pochyłości toru, to 
siłę h a m o w a n i a należy zmnie jszyć . Jeżeli jednak hamulec tego 
z m n i e j s z e n i a siły h a m o w a n i a nie umożliwia, konieczne jest 
odhamowanie pociągu, aby go następnie ponownie i odpowie ­
dnio s i ln ie h a m o w a ć . W okres ie przeto między o d h a m o w a -
niem pociągu i następnem ponownem h a m o w a n i e m prędkość 
pociągu zwiększa się i , co jest ważniejsze, jeżeli h a m o w a n i e 
s z y b k o następuje po o d h a m o w a n i u , zb iorn ik i pomocnicze nie. 
mogą być w powyższym okresie napełnione. Jeżel i przeto n . p. 

') W hamulcach amerykańskich odciąganie powietrza z przewodu od' 
bywa się tak przy hamowaniu nagłem jak i slużbowem. 

na długich i s t romych s p a d k a c h , c e l e m u t r z y m a n i a możliwie 
stałe j prędkości pociągu, pociąg jest często o d h a m o w y w a n y 
i h a m o w a n y , to si ła h a m o w a n i a może s ię nawet zupełnie w y ­
czerpać, co jest połączone z niebezpieczeństwem ruchu. 

H a m u l e c systemu W e s t i n g h o u s e ' a i systemu K n o r r a , bez 
spec ja lnych mnie j lub więcej ce lowych urządzeń, stopniowego 
o d h a m o w y w a n i a nie umożliwiają. A b y przeto s k u t k i tego b r a ­
ku możliwie złagodzić, zwiększono czas o d h a m o w y w a n i a t. j. 
wypróżnienia się c y l i n d r a hamulcowego, co również p r z e c i w ­
działa rozciągania się pociągu, jakie przez s z y b k i e odhamo-
w y w a n i e s ię przednie j części pociągu może mieć mie jsce . O k o l i ­
czność, że najwięcej rozpowszechniony system h a m u l c a zespo­
lonego, t. j. hamulec West inghouse 'a , stopniowego o d h a m o w y ­
w a n i a nie umożliwia i nie zabezpiecza przed w y c z e r p y w a n i e m 
się siły hamulcowe j , była z jednej strony bodźcem do w y n a j ­
d y w a n i a różnych urządzeń dodatkowych lub nowych systemów 
hamulca , których ilość c iągle się mnoży, z drugiej zaś strony 
była ona powodem, że pierwotny z a m i a r przyjęcia jednego 
normalnego systemu hamulca w ruchu międzynarodowym nie 
m a w i d o k u u r z e c z y w i s t n i e n i a i że wogóle s p r a w a h a m o w a n i a 
pociągów t o w a r o w y c h w ruchu międzynarodowym postępuje 
w tak p o w o l n y m tempie . 

S p e c j a l n a komis ja Związku Zarządów K o l e i N i e m i e c k i c h 
ustaliła w roku 1906 w R y w i e program prób z hamulcami ze-
spolonemi pociągów t o w a r o w y c h , który jednocześnie s tawia żą­
dania , j a k i m w i n i e n odpowiadać hamulec zespolony pociągów 
t o w a r o w y c h . N a wniosek rządów niemieck iego i belgi jskiego 
p o s t a w k n y w r o k u 1907 w Bern ie na 3 ciej Międzynarodo­
wej Konferenc j i Jedności Techniczne j w K o l e j n i c t w i e , zwoła­
na została specjalna Międzynarodowa K o m i s j a , której zadaniem 
było ustalenie warunków, j a k i m hamulec zespolony pociągów 
t o w a r o w y c h w i n i e n odpowiadać, oraz programu prób, jakie 
w przyszłości należy wykonać, celem usta en a systemu hamulca 
na jodpowiednie jszego. K o m i s j a ta na konferencjach, odbytych 
w maju w roku 1909, uchwaliła następujące warunki (tak z w a 
ny program berneński) , którym w i n i e n odpowiadać hamulec 
zespolony pociągów t o w a r o w y c h : 

1) hamulec p o w i n i e n być s a m o c z y n n y , 
2) hamulec powinien być niezawiłej konstrukc j i , 
3) koszty n a b y c i a i utrzymanie hamulca powinny być 

możliwie n i sk ie , 
4) wszystkie części powinny być sporządzone z mater-

jału dobrego, a części podlega jące zużyciu z materjału szczegól­
nie trwałego, 

5) waga urządzenia hamulcowego p o w i n n a być możli­
w i e mała , 

6) k i s z k i łączników powinny być tak umieszczone , aby 
każdy * a g o n mógł być połączony z każdym i n n y m wagonem 
osobowym lub t o w a r o w y m , 

7) hamulec powinien być tak urządzony aby ślizganie 
się kół wogole nie miało mie jsca , 

8) c iśnienie klocków h a m u l c o w y c h wagonów (obl iczone 
z największego ciśnienia w cy l indrze bez uwzględnienia tar­
cia) powinno wynosić conajmniej 70°/

0
 wagi włas lej wegonu. 

Największy dopuszcza lny skok tłoka hamulcowego w m i l i m e ­
trach podzie lony przez stosunek przekładni od trzona tłoka 
do klocków h a m u l c o w y c h , p o w i n i e n dać i loraz równy conaj­
mniej 25, 

9) wszystk ie wagony p o w i n n y mieć przewód hamulcowy. 
W a g o n y h a m u l c o w e powinny być tak urządzone, aby przy 
uszkodzeniu urządzeń h a m u l c o w y c h mogły służyć jako wagony 
z p r z e w o d e m h a m u l c o w y m , 

10) obsługa hamulców powinna być prosta, a działanie 
hamulca powinno być pewne . S tan atmosferyczny nie powinien 
mieć wpływu szkodl iwego na działanie urządzeń hamulco­
w y c h , 

11) konieczną jest możność obsługi hamulców ręcznych, 
niezależnie od hamulców zespolonych, 

12) hamulec p o w i n i e n równie dobrze umożliwiać hamo­
w a n i e służbowe jak i hamowanie nagłe . H a m u l e c p o w i n i e n 
być także urządzony jako hamulec bezpieczeństwa, t. j . m u s i 
się dać wprowadzać w działanie z pociągu, 

13) napełnianie zbiorników w pociągu do normalnego 
c iśnienia po o d h a m o w a n i u powinno się dać uskutecznić w m o ­
żliwie krótkim czas ie , 

14) przewody wagonów powinny się dać łączyć 1 wyłą-
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czać w sposób możliwie łatwy. C z a s potrzebny do łączenia 
lub odłączenia przewodów p o w i n i e n być możliwie krótki, 

15) próba h a m u l c o w a powinns się dać tak wykonać, aby 
maszynis ta mógł w sposób łatwy osiągnąć pewność, że prze­
w o d y całego pociągu są skutecznie połączone, 

16) hamulec p o w i n i e n s ię dać uzyć w pociągach do 
2 0 0 os i , 

17) powinno być możliwe pomieszczenie grup wagonów, 
wyposażonych ty lko w przewód h a m u l c o w y w d o w o l n e m m i e j ­
scu pociągu, 

18) hamulec powinien móc bez zarzutu współpracować 
z h a m u l c e m tego samego systemu pociągów osobowych, 

19) przy h a m o w a n i a c h służbowych nawet w pociągach 
najdłuższych, hamulec wagonu ostatniego powinien działać już 
przy z m i a n i e normalnego ciśnienia w p r z e w o d z i e o 1 / 1 0 - t ą , 

20) hamulec powinien działać we w s z e l k i c h w a r u n k a c h 
bez wstrząśnień i zderzeń n iebezpiecznych dla personelu, ł a ­
dunku i wagonów, przyjmując, że odległość między t a r c z a m i 
z d e r z a k o w e m i wynosi nie więcej niz 10 c m , 

21) s z k o d l i w e wstrząśnienia nie powinny mieć mie jsca 
także wówczas, jeżeli przy s i lnem h a m o w a n i u służbowem n a ­
stąpi n iezamierzane hamowanie nagle , 

22) także podczas jazdy hamulec p o w i n i e n się dać o d -
hamować bez s z k o d l i w y c h wstrząśnień, 

23) zapas siły hamulcowej nie powinien się wyczerpać 
także podczas j azdy na długich i s t romych spadkach , 

24) hamulec p o w i n i e n umożliwiać jazdę z ptłnem b e z . 
pieczeństwem i z możliwie małemi w a h a n i a m i przepisanej 
prędkości na najdłuższych i najstromszych s p a d k a c h , które się 
na głównych l in jach spotyka , 

25) przy tych samych odsetkach h a m o w a n i a drogi prze­
byte przy nagłem h a m o w a n i u pociągu przedwstępnie n i e z a h a -
mowanego powinny być mniejsze od dróg przeoytych przy h a ­
m o w a n i u ręcznemi h a m u l c a m i obecnej konstrukc j i . 

P r z y t e m pod odsetkami h a m u l c o w e m i należy rozumieć: 
a) d la hamulców ręcznych stosunek w a g i całkowite j , 

przypadającej na hamowane osie wagonów do całkowitej w a g i 
w s z y s t k i c h wagonów. 

b) d l a hamulców zespolonych hamujących tylko wagę 
własną stosunek całkowitej w a g i własnej , przypadającej na 
hamowane osie wagonów do całkowite j wagi w s z y s t k i c h wagonów, 

c) d l a hamulców zespolonych, które umożliwiają hamo­
wanie wagonów naładowanych odpowiednio do ich w a g i c a ł ­
kowite j , stosunek wagi całkowite j , przypadającej na h a m o w a n e 
osie wagonów do w a g i całkowite j w s z y s t k i c h wagonów. 

Wyżej w s p o m n i a n a K o m i s j a Międzynarodowa za lec i ła 
ponadto następujący program, według którego w przyszłości 
winny być w y k o n y w a n e doświadczenia z hamulcem zespolo­
n y m pociągów t o w a r o w y c h : 

1) W skład pociągu doświadczalnego powinny wchodzić 
obok wagonów p o m i a r o w y c h możliwie t y l k o wagony towarowe; 
pociągi p o w i n n y być prowadzone tak przez jeden jak i przez 
d w a parowozy, 

2) W a g o n y powinny być możliwie różnych typów, po­
w i n n y być stosowane także wagony o w i e l k i e j nośności, 

3) W pociągu należy jednostajnie rozmieścić trzy punkty 
obserwacyjne. Pożądanem jest aby na mniej więcej 20 w a g o ­
nów przypadał jeden punkt obserwacy jny, 

4) Pożądanem jest, aby wagony obserwacyjne, były w y ­
posażone w urządzenia do m i e r z e n i a sił przenoszonych przez 
sprzęgi, albo aby conajmniej jeden w ten sposób urządzony 
wagon był na p r z e m i a n przenoszony na mie jsca pozostałych 
wagonów o b s e r w a c y j n y c h , 

5) skład i obciążenia pociągu (bez parowozu i tendra) 
winny być nas tępujące : 

a) na płaszczyźnie i na spadkach o pochyłości nie więk­
szej niż 16°/ 0 0 do 150 osi i 1100 tonn, 

b) na dłuższych s p a d k a c h o pochyłości ponad 16°/ 0 0 do 
110 os i i 800 tonn. 

Pożądanem jest, aby poddane były próbom także pocią­
gi do 200 osi w a g o n o w y c h . 

6) Doświadczenia powinny być wykonane z pociągiem 
próżnym, częściowo naładowanym i całkowicie naładowanym. 
Ładunek i hamulec powinny być w pociągu możliwie nie jedno­
stajnie rozmieszczone , a r o z m i e s z c z e n i e to należy przed r o z ­
poczęciem doświadczeń notować. 

7) Pociąg powinien być luźno sprzężony. Odległość mię­
dzy tarczami z d e r z a k o w e m i w rozciągniętym pociągu, jednak 
bez naprężania sprzęgów, powinna być zmienna i dochodzić 
do 10 c m . 

8) H a m o w a n i e należy uskuteczniać tak w pociągu r o z ­
ciągniętym, jak i ściągniętym (t. j . w w y p a d k u , w którym w a ­
gony na s iebie nabiegły) . 

9) P o d c z a s doświadczeń nie należy stosować piasecz­
nicy z wyjątkiem wypadków niebezpieczeństwa. 

10) Z różnych miejsc pociągu należy wykonywać h a ­
m o w a n i a bezpieczeństwa. 

11) Całkowity nacisk klocków h a m u l c o w y c h wagonów 
h a m o w a n y c h powinien wynosić na p r z e m i a n : 10, 20, 35 , 50 
i 60°/ 0 całkowitej wagi pociągu (bez l o k o m o t y w y i tendra). 
N a k o n i e c należy hamować w s z y s t k i e osie wagonowe pociągu 
doświadczalnego zwłaszcza pociągu próżnego o 150 os iach. 

N i e jest jednak wymagane , aby w pociągu o większej 
ilości osi niż 150 było h a m o w a n y c h więcej niż '150 os i . 

12) H a m o w a n i a nagłe i służbowe należy uskuteczniać 
przy prędkościach 10, 20 klm./godz. i t. d. , aż do osiągnięcia 
prędkości największej , wszys tk ie inne rodzaje hamowania , jak 
n. p. hamowanie regulujące, hamowanie bezpieczeństwa w p o ­
ciągu i t. d. winny być uskuteczniane przy różnych prędko­
śc iach. 

Pożądanem jest, aby próby z pociągami o 120 os iach 
były w y k o n y w a n e przy największej prędkości 90 km/godz. 

13) Próby na płaszczyźnie należy wykonywać możliwie 
na l in jach prostych i p o z i o m y c h , aby ułatwić porównywanie 
dróg p r z e b y w a n y c h podczas h a m o w a n i a . Należy jednak u s k u ­
teczniać także hamowanie nagłe i bezpieczeństwa w ostrych 
łukach. 

14) P r z y stosowaniu n iewie lk ie j ilości odsetek h a m u l c o ­
w y c h , grupy wagonów n iehamowanych powinny dochodzić do 
15 wagonów (30 osi) . 

15) Należy stwierdzić, czy hamulec jest przydatny do j a ­
zdy na długich spadkach o wie lk ie j pochyłości. P r z y t e m nale­
ży pociąg tak wyposażyć w hamulce, aby największy nacisk 
klocków hamulcowych wagonów hamowanych równał się dz ie ­
sięciokrotnej składowej siły ciężkości całego pociągu w r a z z p a ­
r o w o z e m i tendrem. 

16) Doświadczenia na l in jach górskich należy uskutecz­
nić z popychaczem sprzężonym z pociągiem. Hamować należy 
tak z parowozu c iągnącego jak i parowozu popychającego. 

17) Należy stwierdzić, czy hamulec wypróbowany może 
współpracować z istnie jącemi h a m u l c a m i pociągów o s o b o w y c h , 
a m i a n o w i c i e : 

a) w pociągu t o w a r o w y m o 110 osiach, z grupą w a g o ­
nów osobowych (conajmniej 12 osi), które są pomieszczone 
w różnych mie jscach pociągu doświadczalnego, 

b) w pociągu o s o b o w y m o 60 os iach , z grupą w a g o ­
nów t o w a r o w y c h naładowanych do połowy (conajmniej 12 osi), 
w s t a w i o n y c h tak na początku, jak i na końcu pociągu. 

O b a pociągi należy prowadzić tak p a r o w o z a m i osobowe-
m i jak i t o w a r o w e m i . 

18) W doświadczeniach należy uwzględnić r o z m i e s z c z e ­
nie k iszek łącznikowych na różnych typach wagonów t o w a r o ­
w y c h . 

19) P o każdem rozłączeniu i powrotnem złączeniu p r z e ­
wodu hamulcowego należy przed odjazdem wykonać próbę 
hamulcową, przy pomocy której maszynis ta u p e w n i a się, że 
przewód hamulcowy jest aż do k o ń c a pociągu skutecznie po­
łączony. 

Należy określić czas potrzebny do powyższego ce lu . 
Należy zaznaczyć, czy przy w y k o n y w a n i u próby h a m u l ­

cowej współdziałają z maszynistą jeszcze inne osoby, czy też 
próba ta jest w y k o n y w a n a wyłącznie przez maszynistę. 

20) P r z y przetaczaniu na stacjach początkowych, przej ­
śc iowych i końcowych należy stosować hamulec zespolony . 
Należy przytem wyznaczyć czas potrzebny do rozłączania i po­
wrotnego złączania przewodu hamulcowego, do z a h a m o w a n i a , 
o d h a m o w a n i a i napełniania h a m u l c a między poszczególnemi 
r u c h a m i . 

Należy wyznaczyć czas potrzebny do o d h a m o w a n i a o d ­
stawionej części pociągu, lub też poszczególnych odstawionych 
wagonów. 

21) Należy wyznaczyć czas, w którym odstawione a z c a -
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łą siłą z a h a m o w a n e w a g o n y same się odhamowują oraz spo­
sób, w jak i siła h a m o w a n i a w wagonach odłączonych od źró­
dła tej siły się z m i e n i a . 

22) Należy wykonać doświadczenia z r o z r y w a n i e m p o ­
ciągu na l in jach głównych przy spadkach o największych po-
pochyłościach. W szczególności należy wyznaczyć drogę, j a ­
ką przebiega odłączona część pociągu od c h w i l i rozerwania 
sprzęgu aż do zuDełnego zatrzymania 

P r z y t e m całkowity nacisk klocków h a m u l c o w y c h w o d ­
b iega jące j części pociągu w i n i e n się równać dziesięciokrotnej 
składowej siły ciężkości danej części pociągu. 

23) Należy bliżej zbadać różne w y p a d k i niedziałania h a -
mulca-umyślne, lub też nieumyślne, które powodują z a t r z y m a ­
nie się pociągu na otwartej l in j i . Następnie należy zbadać z a ­
biegi potrzebne do osiągnięcia dalszej jazdy i wyznaczyć czas 
potrzebny do w y s z u k a n i a i usunięcia przeszkód. 

24) Jest pożądane, aby próby były wykonane podczas 
wie lk iego m r o z u . 

25) Należy d l a różnych rodzajów h a m o w a n i a sporządzić 
przy pomocy aparatu rejestracyjnego conajmniej jeden wykres , 
wskazujący prędkość, z jaką działanie hamulca postępuje 
w przewodzie h a m u l c o w y m , czas potrzebny do osiągnięcia naj­
większego ciśnienia w c y l i n d r z e h a m u l c o w y m , następnie czas 
potrzebny do odhamowania i do osiągnięcia normalnej prężno­
ści w przewodzie h a m u l c o w y m . 

W s z y s t k i e powyższe dane należy wyznaczyć przede-
w s z y s t k i e m w ostatnim wagonie pociągu doświadczalnego, d la 
różnych długości pociągów i odsetek h a m o w a n i a . 

26) P r z y w y z n a c z a n i u długości przewodu hamulcowego 
należy wymierzyć długość przewodu głównego i całkowitą dłu­
gość przewodów (przewód główny i odgałęzienia) . 

P r z y o b l i c z a n i u prędkości fa l i hamowania należy uwzglę­
dnić tylko długość przewodu głównego bez odgałęzień. 

27) P r z e d doświadczeniami należy wyznaczyć i spisać 
s k o k i tłoków h a m u l c o w y c h w s z y s t k i c h wagonów. 

Doświadczenia należy wykonać ze s k o k a m i możliwie je-
d n a k o w e m i i ze s k o k a m i możliwie różnemi. 

28) Należy podać t w o r z y w o klocków h a m u l c o w y c h i obrę­
czy oraz konstrukcję i siłę urządzeń cięgłowych i z d e r z a k o ­
w y c h . 

29) P o d c z a s h a m o w a n i a i o d h a m o w y w a n i a pociągu n a ­
leży notować w a h a n i a , drgania i wstrząśnienia, zarówno jak 
i wielKOŚć nabiegania wagonów na siebie i rozciągania pociągu. 

30) Do zapisek należy stosować formularze według z a ­
łączonych d w u c h wzorów. 

31) - D o formularzy należy dołączyć możliwie w y c z e r p u ­
j ą c e dane o pochyłościach i promieniach łuków. 

Międzynarodowa K o m i s j a wyraziła ponadto życzenie, aby 
r-ządy które pragną wprowadzić hamulec zespolony w pocią­
gach t o w a r o w y c h do ruchu międzynarodowego, zapraszały do 
odnośnych doświadczeń także przedstawic ie l i w s z y s t k i c h i n ­
nych., państw, biorących udział w umowach o jedności technicz-
nej.-w kole jnic twie . Prz-edstawiciele . ci- w i n n i -złożyć opinję, czy 
przedstawiony hamulec nadaje się do ruchu międzynarodowego. 

W myśl powyższego życzenia przedstawiono Międzynaro­
dowej K o m i s j i w okresie przedwojennym d w a systemy h a m u l ­
ców, a m i a n o w i c i e : 

1) H a m u l e c próżniowy przez A u s t r y a c k i e Minis ters two 
K o l e i we wrześniu' i październiku 1912 r. 

2) H a m u l e c o sprężonem powietrzu systemu W e s t i n g -
hous 'a przez Węgierskie Kole je Państwowe we wrześniu i paź­
dz iern iku 1913 r. 

W obu w y p a d k a c h K o m i s j a Międzynarodowa wydała je­
dnobrzmiącą opinję o m i a n o w i c i e : 

1) K o m i s j a uznaje z wdzięcznością w i e l k i e zasługi d a ­
nego Zarządu K o l e j o w e g o przez w y k o n a n i e z n a k o m i t y c h prac 
na polu h a m u l c a zespolonego, które w w y s o k i m stopniu p r z y ­
czynią się do ostatecznego rozwiązania danego zadania . 

2) Przedstawiony hamulec zdaje się być zdatnym do 
pociągów towarowych . 

3) N a pytanie, czy przedstawiony hamulec nadaje się 
do ruchu międzynarodowego, a w danym wypadku pod j a k i e -
m i w a r u n k a m i , będzie można odpowiedzieć dopiero po zapo­
z n a n i u się z p r z y g o t o w y w a n e m i w y n i k a m i doświadczeń z i n -
nemi sys temami lub układami. 

4) Rozstrzygnięcie w tej sprawie zależy ponadto od 
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obecnego stanu rozpowszechnienia różnych systemów h a m u l c a 
w państwach biorących udział w umowach o jedności t e c h ­
nicznej w kole jn ic twie . 

T u zaznaczyć należy, że podczas powyższych doświad­
czeń z h a m u l c e m West inghouse 'a na s t romych spadkach sto­
sowane były d w a przewody powietrzne według systemu w z o ­
rowanego na systemie Henryego . S tosowanie jednak d w u c h 
przewodów, a zatem i podwójnej ilości kiszek łącznikowych 
uznano w następstwie jako niepożądane. H a m u l e c zaś W e -
stinghouse'a z po jedynczym przewodem nie c z y n i zadość pro­
gramowi berneńskiemu odnośnie j azdy na s p a d k a c h . 

P o d c z a s gdy przeto jednokomorowy hamulec o sprężo­
nem powietrzu z p o j e d y n c z y m przewodem systemu W e s t i n g -
house'a , lub zasadniczo nie różniącego się od niego systemu 
K n o r r a mniej dobrze odpowiadał programowi berneńskiemu, niż 
hamulec próżniowy, to jednak miał on z n a c z n i e większe 
rozpowszechnienie . Odnośną b o w i e m ankietą stwierdzono pod 
koniec roku 1912 następujący stan l i czbowy pojazdów z a o p a ­
trzonych w hamulec zespolony: 

P O J A Z D Y 
Hamulec 

o sprężonem 
po a ietrzu 

Hamulec 
próżniowy 

Hamulec o 
spręż, powie­
trzu i próż­

niowy. 

Ilość 
wszystkich 
pojazdów 

L o k o m o t y w y . 36 .330 8.617 291 68.901 

Wagony oso­
bowe . 115.002 14.705 1.188 145.858 

W a g o n y ba­
gażowe i p o ­
cztowe, 31 .579 5.676 197 49 .700 

W a g o n y to­
warowe 77.025 6.199 43 1.483.846 

R a z e m 259.936 35.197 1.719 1.748.305 

Już w roku 1901 wykonano w N i e m c z e c h doświadczenia 
z zastosowaniem d w u k o m o r o w e g o hamulca o sprężonem po­
wietrzu syst. C a r p e n t e r a w pociągach t o w a r o w y c h . Doświad­
czenia te zostały następnie powtórzone w latach 1905 i 1908 
przed odnośną komisją Związku Zarządów K o l e i N i e m i e c k i c h . 
H a m u l e c ten o d z n a c z a się nadzwyczajną prostotą i n i e z a w o ­
dnością działania. T y l k o rozchód powiet rza i drogi h a m o w a n i a 
są większe niż u innych hamulców o sprężonem powietrzu. 
T a k ż e współpraca tego h a m u l c a z hamulcami jednokomorowe-
mi jest możliwą tylko w ograniczonej mierze . H a m u l e c ten 
daje s ię s topniowo odhamowywać i nie w y m a g a przeto d r u ­
giego przewodu na spadkach . W p r a w d z i e brak i tego h a m u l c a 
dałoby się usunąć przez odnośne adaptacje i z m i a n y , straciłby 
on jednak przez t o , s w ą pierwotną prostotę. 

O d dalszego udoskonalenia hamulca C a r p e n t e r a i od d a l ­
s z y c h doświadczeń z tym hamulcem w N i e m c z e c h odstąpiono. 
Natomias t , dążąc do usunięcia braków jednokomorowego h a ­
mulca o sprężonem p o w i e t r z u , dawne koleje prusko-hesk ie 
wspólnie z firmą K n o r r - B r e m s e w Ber l in ie , opracowały nowy 
system hamulca , a mianowic ie hamulec K u n z e - K n o r r a . . 

H a m u l e c K u n z e - K n o r r a o d p o w i a d a , zdaniem k o l e i n iemiec­
kich , w s z y s t k i m w y m a g a n i o m programu berneńskiego, a ponadto 
umożliwia: 

1) Zwiększone hamowanie wagonów załadowanych, 
a wskutek tego dowolne wstawienie do pociągu wagonów pró­
żnych i załadowanych. 

2) Najdalej idące niejednostajne rozmieszczenie w po­
ciągu wagonów hamowanych i n i e h a m o w a n y c h . 

3) D o w o l n e wstawianie wagonów z j e d n o k o m o r o w y m 
h a m u l c e m osobowym syst. K n o r r a i West inghouse 'a , o i le te 
wagony posiadają tak z w a n y kurek G . P . , odznaczający się 
wielką prostotą kons t rukc j i . 

4) D o w o l n e dołączanie wagonów hamowanych ręcznie. 
H a m u l e c K u n z e - K n o r r a miał być przedstawiony Między­

narodowej K o m i s j i pod koniec r o k u 1914, czemu jednak prze ­
szkodził w y b u c h wojny. 

W latach wojennych hamulec K u n z e - K n o r r a doznawał d a l -

I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y 



10 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y N : 1 

szego udoskona len ia na podstawie wyników l i c z n y c h doświad­
czeń, p r z y c z e m N i e m c y p r o w a d z i l i znaczną propagandę tego 
hamulca w kra jach z N i e m c a m i s p r z y m i e r z o n y c h . 

W W e r s a l s k i m jednak układzie poko jowym N i e m c y zobo­
wiązały sie zaopatrywać swe w a g o n y w takie urządzenia h a ­
m u l c o w e , które dozwalają: 

1) Wstawiać te wagony do Dociągów osobowych k u r ­
su jących na l in jach państw z jednoczonych i s p r z y m i e r z o n y c h , 
biorących udział w układzie berneńskim w dniu 15 maja 1886 r. 
i 18 maja 1907 r. bez szkodl iwego wpływu na działanie h a ­
mulca zespolonego, który w ciągu 10-ciu lat po wejściu w ży­
cie układu W e r s a l s k i e g o będzie wprowadzony w powyższych 
k r a j a c h . 

2) Wstawiać wagony powyższych państw do pociągów 
towarowych kursujących na l in jach n i e m i e c k i c h . 

Powyższy warunek układu W e r s a l s k i e g o miał na celu 
zmusić N i e m c y do przyjęcia takiego h a m u l c a , i a k i F r a n c j a uzna 
z a właściwy. W a r u n e k ten byłbv umożliwił wprowadzenie do 
ruchu tranzytowego na większości l in i i k o l e i o w y c h kontynentu 
europejskiego hamulca zespolonego jednego systemu, gdyby 
w p i e r w s z y c h la tach powojennych istniał taki hamulec , któ­
ryby odpowiadał w s z y s t k i m d a w n i e j s z y m i n o w y m w y m a g a ­
n i o m i nie był konstrukc j i n i e m i e c k i e j . 

C e l e m d o k o n a n i a w y b o r u hamulca zespolonego p^ciaaów 
t o w a r o w y c h , spec jalna komis ja f rancuska zwołana przpz M i n i ­
stra Robót P u b l i c z n y c h przeprowadziła od l i s topada 1921 r. 
do marca 1922 r . doświadczenia porównawcze na l in jach pła­
skich i górskich z następującemi t r z e m a s y s t e m a m i hamulca 
zespolonego: 

1) H a m u l e c o sprężonem powietrzu systemu W e s t i n g -
house 'a . 

2) H a m u l e c o sprężonem powietrzu syst. L i p k o w s k i e g o . 
3) H a m u l e c próżniowy syst. C l a v t o n - H a r d y . 
W s z y s t k i e te trzy systemy odpowiedziały podczas do­

świadczeń w sposób mniej lub więce j doskonały w a r u n k o m 
berneńskiego programu. Naogół hamulec W e s t i n g h o u s e ' a c z y ­
nił powyższym y/arunkom najlepiej zadość. 

N a zaproszenie rządów be lg i j sk iego , francuskiego i wło­
skiego z e b r a l i s ię w Paryżu w dniu 15/X—1923 r. upełnomoc­
nieni przedstawic ie le państw snrzymierzonych i z jednoczonych, 
a m i a n o w i c i e : B e l g i i , A n g l j i , F r a n c j i , Grec j i , Włoch, R u m u n j i , 
Królestwa Serbów, Kroatów i S łoweńców, c e l e m interpretac j i 
§ 370 układu wersa lsk iego . P o przyjęciu do wiadomości w y ­
ników wyżej w s p o m n i a n y c h doświadczeń f rancuskich , komis ja 
przyjęła jako sys tem zasadniczy hamulec Wes t inghouse 'a w tern 
ustroju, w j a k i m był hamulec ten w powyższych doświadcze­
niach stosowany. K o m i s j a przyjęła ponadto do wiadomości, że 
Królestwo Serbów, Kroatów i Słoweńców stosuje już w dosyć 
z n a c z n y m rozmiarze hamulec o sprężonem powietrzu sys temu 
Bożica , który według oświadczenia przeds tawic ie la tego pań­
s twa, a z a r a z e m w y n a l a z c y teqo h a m u l c a , pos iada pewne 
korzyści w porównaniu z h a m u l c e m W e s t i n g h o u s e ' a . J a k k o l ­
w i e k hamulec ten nie był przedstawiony w właściwym czas ie 
państwom s p r z y m i e r z o n y m i z jednoczonym, to jednak rząd Ju­
gosłowiański, opiera jąc się na tern, że hamulec Bożica może 
współoracować bez trudności z hamulcem W e s t i n g h o u s e ' a jest 
z d a n i a , że hamulec Bożica należy doouścić do konkursu . 

H a m u l e c Wes t inghouse 'a , przyjęty przez powyższą k o n ­
ferencję jako system zasadniczy , określony jest przez : 

1) S tosowanie soecjalnego zaworu rozrządczego L . 
2) W p r o w a d z e n i e sztućca umożliwia jącego, w w y p a d k a c h 

jazdy ciężkich pociągów na s t romych spadkach , dołączenie z a ­
w o r u , który działa tak samo, jak s tosowany w S tanach Z j e d n o ­
czonych tłumik. 

3) B r a k j a k i c h k o l w i e k urządzeń z a w o r o w y c h na w a g o ­
nach z przewodem h a m u l c o w y m . 

P r z y powzięciu powyższej uchwały przedstawic ie le państw 
sprzymierzonych i z jednoczonych u z g o d n i l i , że pod w y b o r e m 
systemu W e s t i n g h o u s e ' a nie należy jozumieć konieczności sto­
sowania h a m u l c a W e s t i ghouse 'a , lecz, że w ruchu między­
narodowym może być stosowany każdy inny hamulec o sprę­
żonym powietrzu, o ile będzie stwierdzone, że daje się on ł ą ­
czyć i że może współpracować z h a m u l c e m W e s t i n g h o u s e ' a 
w d o w o l n y m stosunku. 

Uchwała powyższa zniweczyła cel § 370 układu pokojo­
wego w W e r s a l u , gdyż zrezygnowano ostatecznie z w p r o w a ­

dzenia do ruchu międzynarodowego h a m u l c a jednego systemu. 
T y l k o hamulec próżniowy został w y k l u c z o n y , natomiast każdy 
zarząd kole jowy może wprowadzić hamulec własnego systemu, 
o ile o d p o w i a d a on wyżej w s k a z a n y m w a r u n k o m . 

P r z e d s t a w i c i e l Jugosławji nie przyłączył się do powyż­
szej uchwały, P o l s k a zaś wyraziła swą zgodę w drodze l i s to ­
wne j . 

Międzynarodowy Związek K o l e j o w y , utworzony na m i ę ­
dzynarodowej konferencj i odbytej w Paryżu w październiku 
roku 1922, uznając wielką ważność sprawy w p r o w a d z e n i a h a ­
m u l c a zespolonego do pociągów towarowych w międzynaro­
d o w y m ruchu k o l e j o w y m , zajął się tą sprawą jako jednem 
z p ierwszych swych zadań. Wyłoniona przez ten Związek sta­
ł a komis ja spraw technicznych poruczyła już na swej 
pierwszej konferencji odbytej w Paryżu dn . 16 XI I -1920 r. z b a ­
danie danej sprawy dwom referentom, a m i a n o w i c i e : S z w a j -
carj i , j ako pierwszemu i F r a n c j i , jako drugiemu referentowi. N a 
to z lecenie Zarząd Związkowych K ^ l e i S z w a j c a r s k i c h rozesłał 
pismo z dnia 2 6 / i V - 1 9 2 3 r. do w s z y s t k i c h zarządów kolejo­
w y c h , biorących udział w Międzynarodowym Związku K o l e j o ­
w y m , z następującemi pytaniami : 

1) C z y program berneński może być jeszcze uważany 
jako wystarczający, czy też należy go rozszerzyć i w j a k i m 
względzie? C z y w szczególności należy żądać, aby nacisk k l o c ­
ków h a m u l c o w y c h w wagonach załadowanych był większy niż 
w wagonach próżnych? 

2) C z y w da lszym Zarządzie zostały wykonane doświad­
czenia z hamulcem zespolonym pociągów towarowych, lub czy 
hamulec taki został ostatecznie wprowadzony? 

3) C z y dany Zarząd kole jowy przedstawia wniosek o d ­
nośnie ogólnego w p r o w a d z e n i a do pociągów towarowych h a ­
mulca pewnego systemu? 

4) C z y z d a n i e m danego Zarządu Kole jowego k o n i e c z ­
nem jest przepisanie pewnego systemu h a m u l c a w ruchu mię­
d z y n a r o d o w y m , czy też wys tarczy ty lko określenie własności , 
j ak ie hamulec zespolony pociągów towarowych p o w i n i e n po­
siadać, aby mógł bvć dopuszczony w ruchu międzynarodo­
w y m ? Jakie ma ją być te własności i kto m a rozstrzygać, czy 
dany hamulec przepisanym w y m a g a n i o m odpowiada? 

5) C z y dany Zarząd Kole jowy przedstawia jeszcze inne 
w n i o s k i w sprawie w p r o w a d z a n i a hamulca zespolonego do p o ­
ciągów towarowych? 

W odpowiedz iach na tą ankietę zaznaczył się następujący 
stan r o z p o w s z e c h n i e n i a hamulca zespolonego pociągów t o w a ­
r o w y c h : 

1) W N i e m c z e c h cpnajmniej połowa stanu l i czbowego 
w s z y s t k i c h wagonów towarowych posiada hamulec K u n z e -
K n o r r a . 

2) W Angl j i kolej L o n d o n M i d l a n d and Scot t i sch R a i l -
way C i m p a n y zaopatrzyła około 5°/ 0 w s z y s t k i c h wagonów t o ­
w a r o w y c h w hamulec zespolony lub przewód powietrzny, a k o ­
lej L o n d o n and N o r t h Eastern R a i l w a y około 2i/2°lo całego 
wagonowego p a r k u towarowego w hamulec zespolony, przy­
czem na obu kole jach stosowany jest tak h a m u l e c W e s t i n g -
house 'a , jak i hamulec próżniowy. 

3) W e F r a n c j i około 10°/n w s z y s t k i c h wagonów t o w a ­
r o w y c h pos iada hamulec W e s t i g h o u s e ' a . 

4) W Norwegj i stosowany jest hamulec W e s t i n g h o u s e ' a 
z podwójnym przewodem tylko w pociągach do transportu r u ­
dy na linji N a r w i k - R i k s g r e n z e n 

5) Austr ja przed wojną robiła doświadczenia z h a m u l ­
cem próżniowym i hamulec ten wprowadziła w pociągach do 
transportu rudy. P o d koniec okresu wojennego w październiku 
1917 r. A u s t r j a oświadczyła się z a h a m u l c e m K u n z e - K n o r r a , 
w wypadku konieczności w p r o w a d z e n i a h a m u l c a o sprężonem 
powie t rzu . W k w i e t n i u i maju 1923 r. w y k o n a n o doświadcze­
nia z h a m u l c e m D r o l s h a m m e r a . N a podstawie tych doświad­
czeń Aust r ja wyraziła życzenie, aby hamulec D r o l s h a m m e r a 
był poddany próbom według programu berneńskiego. 

6) W Polsce 8 do 9 % w s z y s t k i c h wagonów towarowych 
jest wyposażonych w hamulce W e s t i n g h o u s e ' a , a nowobudo­
wane wagony towarowe otrzymują przewód h a m u l c a o sprężo­
nem p o w i e t r z u . 

7) W Rumunj i posiadają w s z y s t k i e cysterny h a m u l e c W e -
st inghouse 'a , który jednak nie jest stosowany ponieważ starsze 
typy parowozów towarowych nie posiadają odnośnych urządzeń. 
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8) W Szwec j i uchwalił parlament w r. 1919 zaopa­
trzyć cały tabor kole i państwowych w hamulec zespolony syst. 
K u n z e - K n o r r a . 1 l i p c a 1923 r. połowa wagonów była w h a ­
mulec ten, lub odnośny przewód zaopatrzona, a w roku 1926 
m a być wyposażenie ca łego taboru k o l e i państwowych w ha­
mulec K u n z e - K n o r r a ukończone, p r z y c z e m przyjęto, że 30°/ 0 wa-
gonów towarowych mają posiadać hamulec , reszta zaś przewód. 

9) S z w a j c a r s k i e Kole je Związkowe wykonały w r. 1913 
doświadczenia z e lekt rycznie s terowanemi z a w o r a m i hamulca 
0 sprężonem powietrzu syst. T s c h a n z i syst. Gal luser . J a k k o l ­
w i e k doświadczenia te dały bardzo pomyślne w y n i k i , to jednak 
hamulce powyższe nie były przedstawione Międzynarodowej 
K o m i s j i hamulcowej , gdyż nie sądzono, aby hamulec w y m a g a ­
jący specjalnego przewodu i t w o r n i k a elektrycznego mógł być 
przyjęty. W roku 1923 w y k o n a n o doświadczenia na s tanowisku 
1 na stojącym pociągu z hamulcem D r o l s h a m m e r a . Z a m i e r z a -
ne jest wykonać dalsze doświadczenia z tym hamulcem w p o ­
ciągach osobowych i w długich pociągach towarowych według 
programu berneńskiego. 

10) W Hiszpan j i kole j M a d r y t - S a r a q o s s a - A l i c a n t e stosuje 
od r. 1894 w pociągach do transportu rudy wagony o łado­
wności 12 tonn, zaopatrzone w nieautomatyczny hamulec pró­
żniowy. 

11) Węgierskie koleje państwowe, które swemi doświad­
c z e n i a m i w y k o n a n e m i przed wojną głównie przyczyniły się do 
udoskona len ia hamulca W e s t i n g h o u s e ' a pociągów t o w a r o w y c h , 
oświadczyły sie po następnych doświadczeniach z hamulcem 
K u n z e - K n o r r a bez zastrzeżeń z a tym h a m u l c e m . W protokóle 
b o w i e m z dnia 18 s t y c z n i a 1918 r. oświadczyła węgierska 
komis ja h a m u l c o w a , że hamulec K u n z e - K n o r r a pociągów to­
w a r o w y c h , p r z e d s t a w i a w danym czasie najodpowiednie jszy 
system h a m u l c a zespolonego d l a pociągów t o w a r o w y c h . P o ­
wojenny jednak stan gospodarczy kraju spowodował, że koleje 
węgierskie w sprawie w p r o w a d z e n i a hamulca zespolonego do 
pociągów t o w a r o w y c h zajęły s tanowisko wyczekujące . 

12) Minis ters two K o m u n i k a c j i Jugosławji przyjęło osta­
tecznie h ć m i l e c Bożica . W czasie sprawozdania było około 
600 wagonów t o w a r o w y c h i k i lkase t wagonów osobowych w y ­
posażonych w ten hamulec . 

Z e z m i a n i uzupełnień programu berneńskiego, propono­
w a n y c h przez różne zarządy kole jowe wyżej wspomnianą a n ­
kietą, najważniejsze są następujące: 

1) H a m u l e c powinien dozwalać n ie ty lko stopniowe h a ­
mowanie , ale także i stopniowe odhamowywanie . W a r u n e k 
ten proponowany przez Austrję i Czechosłowację poparł także 
szwajcarski referent. 

2) Z n a c z n a ilość zarządów k o l e j o w y c h wyraziła życze­
nie , aby w a g o n y załadowane były s i lnie j hamowane , niż w a ­
gony próżne. 

S z w a j c a r s k i referent u z a s a d n i a konieczność w p r o w a d z e ­
n i a tego w a r u n k u jak następuje : 

a) Działanie h a m u l c a jest n iewystarcza jące , jeżeli s i ł a -
h a m o w a n i a jest usta lona tylko ze względu na wagę własną 
w a g o n u . 

b) P r z y s i ln ie j szem h a m o w a n i u wagonów załadowanych 
ilość koniecznych wagonów h a m o w a n y c h , w stosunku do i l o ­
ści w s z y s t k i c h wagonów w pociągu, może być mnie jsza . 

c) Urządzenia ciągłowe i zderzakowe są mniej o b c i ą ­
żone przy s i lnie jszem hamowaniu waaonów załadowanych. 

3) N i e m c y proponują następującą zmianę punktu 14 
berneńskiego programu doświadczeń. 

P r z y stosowaniu n iewie lk ie j ilości odsetek h a m o w a n i a , 
grupy wagonów z s a m y m przewodem i bez żadnych urządzeń 
przyśpieszających powinny dochodzić do 15 wagonów (30 osi ) . 

N a podstawie powyższego referatu K o m i s j a spraw t e c h n i ­
c z n y c h Międzynarodowego Związku Kole jowego na konfe­
rencjach odbvtych we F l o r e n c j i w k w i e t n i u 1924 r. zwołała 
specjalną podkomisję d l a hamulca zespolonego pociągów to­
w a r o w y c h . Wskład tej podkomis j i weszły zarządy kole jowe n a ­
stępujących państw: Szwajcar ja , N i e m c y , F r a n c j a , Węgry i W ł o ­
chy . K o m i s j a ta odbyła pos iedzenia w B e r n i e w l i s topadz ie 
i grudniu 1924 r. 1 w marcu 1925 r. K o m i s j a ta uchwaliła 
przeprowadzić doświadczenia na większą skalę na kole jach 
włoskich 1 szwajcarsk ich z h a m u l c e m W e s t i n g h o u s e ' a , ze 
z m i a n a m i w p r o w a d z o n e m i ostatnio przez kole je francuskie 
1 z h a m u l c e m K u n z e - K n o r r a . 

Doświadczenia te odbyły s ię w pierwszej połowie 1926 r. 
we Włoszech na płaskiej l in j i między Bolonją a Reggio 
i w Szwa jcar j i na stromej l in j i między A i r o l o a B e l l i n c o n a . 
Próbowane były d w a pociągi w różnvch składach i warunkach , 
z których jeden składał się wyłącznie z pojazdów francuskich, 
zaopatrzonych w hamulec Wes t inghouse 'a , drugi zaś składał 
się z pojazdów n i e m i e c k i c h zaopatrzonych w h a m u l c e K u n z e -
K n o r r a . Ponadto próbowano także pociągi mieszane. P o n i e ­
waż normalne w a g o n y francuskie posiadają cięgła n i e n a w s k r o -
śne, wagony zaś n iemieckie cięgła nawskrośne, przeto ce lem 
stworzenia jednakowych warunków, wagony francuskie były 
tak urządzone, że c ięg ła mogły być zamieniane na n a w s k r o ­
śne. T o urządzenie umożliwiało wykonanie doświadczeń p o ­
równawczych z cięgłem nawskrośnem i nienawskrośnem. Z m i a ­
na systemu cięgła z jednego na drugi w pociągu złożonym 
z 75 wagonów w y m a g a około \lJ2 dnia roboczego i 8 -miu 
robotników. 

D o pociągów były wstawione l iczne odpowiednio urządzo­
ne wagony obserwacyjne i 1 wa go n pomiarowy. W s z y s t k i e 
wagony obserwacyjne były między soba oraz z p a r o w o z e m 
i wagonem pomiarowym połączone te lefonicznie . C z a s w któ­
r y m maszynis ta wstawiał zawór h a m u l c o w y w położenie h a ­
m o w a n i a lub odhamowania był zaznaczony we w s z y s t k i c h w a ­
gonach obserwacy jnych i w wagonie p o m i a r o w y m zapomocą 3 
osobnych przewodów e l e k t r y c z n y c h . 

H a m u l e c Wes t inghouse 'a stosowany w pociągu francus­
k i m pos iada d w a c y l i n d r y hamulcowe, z których jeden działa 
tylko w w y p a d k u , jeżeli tak waga własna jak i waga ładunku 
ma być h a m o w a n a . Zawór rozrządczy tego hamulca jest n o ­
wego typu L w , który posiada d w a k u r k i . Jeden z tych kurków 
służy do przys tosowania hamulca do h a m o w a n i a podczas j a ­
zdy na l injach płaskich i na s tromych i długich spadkach , 
drugi zaś k u r e k m a przeznaczenie przystosować hamulec albo 
do h a m o w a n i a ty lko wagi własnej wagonu, albo wagi własnej 
wagonu i wagi ładunku. D r u g i kurek umożliwia także współ­
działanie h a m u l c a danego systemu z h a m u l c e m pociągów oso­
b o w y c h , w tym jednak celu stożek k u r k a musi być w y m i e n i o n y . 
P r z e z nastawienie pierwszego k u r k a d l a jazdy na spadkach 
zwiększa się czas o d h a m o w y w a n i a , to jest wypróżniania c y l i n ­
drów h a m u l c o w y c h , tak aby w tym czasie z b i o r n i k i p o m o c n i ­
cze mogły być napełnione, co z a p o b i e g a w y c z e r p a n i u się h a ­
mulca bez zmiany normalnego działania h a m u l c a na poprze­
dnich lub następnych linjach płaskich. 

H a m u l e c K u n z e - K n o r r a umożliwia stopniowe o d h a m o w y ­
wanie . C z a s o d h a m o w y w a n i a jest zawsze taki długi, aby p o d ­
czas tego czasu z b i o r n i k i i przewody h a m u l c a mogły być n a ­
pełnione. Osobny kurek służy do przystosowania hamulca albo 
do h a m o w a n i a ty lko wagi własnej wagonu albo do h a m o w a ­
nia tej w a g i i wagi ładunku. 

Doświadczenia te maja przedewszys tk iem na celu usta­
lić ostatecznie w a r u n k i , którym w i n i e n odpowiadać hamulec 
zespolony pociągów t o w a r o w y c h . 

Protokół z tych doświadczeń nie został jeszcze w y d a n y . 
N a niektóre z powyższych doświadczeń zaproszone były 

wszys tk ie Zarządy Kole jowe , na leżące do K o m i s j i technicznej 
Związku Międzynarodowego. 

W tych ostatnich doświadczeniach autor niniejszego r e ­
feratu wziął również udział i może stwierdzić, że podczas ja­
zdy na l in iach płaskich oba hamulce działały równie snrawnie , 
podczas zaś jazdy na spadkach hamulec W e s t i n g h o u s e ' a w y ­
maga umiejętnej i żmudnej pracy maszynis ty , natomiast h a m o ­
wanie na s p a d k a c h h a m u l c e m K u n z e - K n o r r a nie przedstawia 
żadnych trudności. 

Jak z ninie jszego referatu w i d z i m y , sprawa hamulców z e ­
spolonych pociągów t o w a r o w y c h nie dojrzała jeszcze do tego 
stopnia, aby możliwem było oświadczenie sie z a pewnym s y ­
stemem 1 w p r o w a d z e n i e m go w parku t o w a r o w y m P . K . P . 
Nieus ta lone są b o w i e m jeszcze ostatecznie w a r u n k i , którym 
winien odpowiadać hamulec zespolony pociągów t o w a r o w y c h . 
Powojenna sytuacja gospodarcza prawie w s z y s t k i c h krajów 
europe jsk ich nie sprzyja rozwojowi w tej sprawie , a nawet 
wprost uniemożliwia powzięcie stanowczej decyz j i . T r z e b a 
mieć na uwadze , że wyposażenie taboru towarowego w h a m u l ­
ce zespolone w y m a g a bardzo znacznego kapitału, którego obe­
cnie nie p o s i a d a m y albo wca le , albo tenże d l a danego ce lu 
mógłby być osiągnięty z w i e l k i e m i of iarami . P o n a d t o n a -



12 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y 

leży mieć na względzie, że koszt urządzeń h a m u l c o w y c h jest 
obecnie względnie w y s o k i , podczas gdy siła robocza jest ta­
n i a . K a l k u l a c j a przeto korzyści w p r o w a d z e n i a hamulca zespo­
lonego w pociągach towarowych , która w czasie przedwojen­
nym dawała w y n i k i bardzo dodatnie przeds tawia się dzis ia j 
mniej korzys tn ie . 

Widzieliśmy powyżej , że większa ilość Zarządów K o l e ­
j o w y c h , a zwłaszcza Zarządy K o l e j o w e kra ju tak w y s o k o 
uprzemysłowionego jak Ang ja nie ujawniają wielkie j in tensy­
wności w działaniu na danem polu . — P . K . P . posiadają już 
obecnie stosunkowo wielką ilość taboru towarowego zaopa­
trzonego w hamulec zespolony . Jeżeli zaopa t r z ym y jeszcze 
dwukrotną i lość wagonów t o w a r o w y c h w przewody h a m u l c o w e , 
będziemy m i e l i około 25°/ 0 w s z y s t k i c h pos iadanych wagonów 
t o w a r o w y c h z d a t n y c h do k u r s o w a n i a w pociągach h a m o w a ­
n y c h hamulcem zespolonym. Jest to bardzo znaczny park w a ­
gonów t o w a r o w y c h , który, z d a n i e m autora, wystarcza zupełnie 
d l a potrzeb obecnych i w najbliższej przyszłości P . K . P . P o ­
żądanem jest ty lko, aby park ten był odpowiednio w y z y s k a n y 
i pociągi hamowane hamulcem zespolonym uruchomiane były 

Ni 1 
na większą skalę . W tym celu koniecznem jest przeprowadzenie 
odpowiednie j organizac j i , a przedewszystk iem utworzenie oso­
bnego referatu w M . K . , któryby daną sprawą mógł się w y ­
łącznie i sprawnie za jąć . D o zadań tego referatu należałyby 
następujące czynności: 

1) Inic ja tywa w kierunku uruchomienia pociągów t o w a ­
rowych , h a m o w a n y c h hamulcem z e s p o l o n y m . 

2) Opracowanie odnośnych przepisów i ins trukcy j . 
3) W y s z k o l e n i e personelu. 
4) U t r z y m a n i e urządzeń h a m u l c o w y c h w porządku 

i odnośne zarządzenia administracy jne , a między innemi orga­
nizac ja spec ja lnych warsztatów n a p r a w c z y c h . 

5) S iedzenie z a postępem na danem polu i udział w o d ­
nośnych komis jach międzynarodowych. 

6) Z a k u p urządzeń h a m u l c o w y c h i i c h odbiór, a zatem 
i organizac ja stacji probierczych . 

Z d a n i e m m o i m w i e l k i e w y d a t k i na zaopatrzenie taboru to ­
warowego w hamulec zespolony szłyby na marne, gdyby cała 
ta sprawa nie była ujęta przez sprężystą organizację . 

N o w a o r g a n i z a c j a p a ń s t w o w y c h k o l e i b e l g i j s k i c h . 

fi. Czajkowski. 

Sp r a w a reorganizac j i k o l e i państwowych w Belg j i ma już 
swoją dość długą histor ję . O d d a w n a już przystąpiono 
tam do studjów nad organizacją k o l e i , ażeby z jednej 

strony uwolnić je od wpływów pol i tycznych i z drugie j od 
zbytnio etatystycznych metod eksploatac j i , jednak całego sze­
regu poprzednich projektów nie udawało się doprowadzić do 
u r z e c z y w i s t n i e n i a . D o p i e r o przewlekły k r y z y s waluty i k o ­
nieczność s k u p i e n i a w s z y s t k i c h czynników aktywów państwa 
w celu s tab i l izac j i f ranka, zmusiły do zakończenia w s z y b k i e m 
tempie dawno zapoczątkowanej reformy kole jn ic twa. 

Jeszcze przed wojną w 1912 roku była utworzona przez 
rząd k o m i s j a w c e l u o p r a c o w a n i a projektu reorganizac j i pań­
stwowej s ieci kole jowej , l ecz wskutek w y b u c h u wojny świato­
wej przygotowany projekt n ie otrzymał dalszego b iegu . N a ­
stępnie już w czasie wojny Instytut S o l v a y ' a w sekc j i kole jo­
wej podjął studja nad tern zagadnieniem i wkrótce po z a w i e ­
szeniu działań wojennych wydał w 1919 roku obszerny tom 
prac z b i o r o w y c h pod tytułem „L'autonomie des chemins de 
fer de 1'Etat B e l g e " . Dzieło to zawierało krytykę obecnego 
stanu kole jn ic twa, przez H . V a n der R y d t a , projekt nowej 
organizac j i k o l e i państwowych z obszernem u z a s a d n i e n i e m , 
a w aneksach projekt 1912 r., oraz obfity mater ja ł porów­
nawczy z u s t a w o d a w s t w a szwajcarsk iego , włoskiego i i n n y c h . 
N a t y c h m i a s t po ukończeniu wojny były w z n o w i o n e prace 
w komis j i rządowej złożonej z 5 osób. K o m i s j a , opiera jąc 
się na d w u c h poprzednich pracach , przyszła do wyników, które 
posłużyły z a podstawę do projektu, złożonego do izby d e p u ­
towanych w 1919 r. Pro jekt ten jednak wskutek rozwiąza­
n ia par lamentu nie został rozpatrzony. W s z y s t k i e te projekty 
opierały . s ię na tych s a m y c h z a s a d a c h : państwo pozostaje 
właśc ic ie lem k o l e i , l ecz zarządowi ko le i nadaje się charakter 
s a m o d z i e l n y pod względem t e c h n i c z n y m i f i n a n s o w y m . W o ­
bec tego, że ogólna reforma ko le jn i c twa wskutek w i e l u trudnoś­
ci przy tern wynikających wydawała się wątpliwą, uważając 
jednak z a k o n i e c z n e i łatwiejsze do osiągnięcia wyodrębnienie 
f inansowej gospodarki kole jowej od gospodars twa skarbu pań­
s twa, rząd T h e u n i s ' a w 1924 r., złożył do izby deputowanych 
projekt us tawy, wprowadzającej f inansową autonomję k o l e i . 
Pro jekt ten, poparty przez komisję centralną, z n i e w i e l k i e m i 
z m i a n a m i został przyjęty przez izbę d e p u t o w a n y c h , lecz utk­
nął w senacie , wskutek energicznej opozycj i k i l k u d a w n y c h 
ministrów k o l e i . 

Jednak adminis t rac ja k o l e i , ma jąc na względzie ewentu­
alne zastosowanie pro jektu, zaczę ła niezwłocznie równolegle 
z rachunkowością według wskazówek budżetu wprowadzać 
rachunkowość handlową. T a k a podwójna rachunkowość, pro­
wadzona w ciągu d w u c h lat, dała możność adminis trac j i ko le i 

co miesiąc ogłaszać sprawozdanie handlowe bardzo prze jrzyste 
i dokładne, dające obraz całokształtu gospodarki kole jowej . 

Jednak s p r a w a utworzenia samoistnego przedsiębiorstwa 
k o l e i państwowych stawała się coraz więcej palącą wobec 
rozpoczętych przez rząd belgi j ski na początku 1926 roku ukła­
dów z kapi ta l i s tami zagran icznymi i k r a j o w y m i o pożyczkę 
w celu s tab i l izac j i f ranka belgi j skiego. W czasie tych per­
traktac j i powstała kwest ja albo s tworzenia ob l igacy j , opartych 
na kole jach żelaznych, któreby dały możność skonsol idowania 
płynnego długu, albo też dostarczenia kole jom dostatecznych 
środków, aby w ciągu k i l k u lat dług ten umorzyć. Gwał­
towne za łamanie się franka w m a r c u 1926 r. pociągnęło z a 
sobą dymisję m i n i s t r a finansów Janssen 'a i upadek minis ter ­
s twa P o u l l e t - V a n d e r v e l d e . U t w o r z o n y z udziałem na jwybit ­
nie jszych przeds tawic ie l i par lamentu i f inansisty Franqui 'ego , 
rząd koa l i cy jny Jaspar 'a , w którym ministerstwo k o m u n i k a c j i 
objął Ansee le , przystąpił do e n e r g i c z n y c h kroków w celu 
przyśpieszenia sanacj i f inansowej . W planie tym poczesne 
miejsce zajęła reorganizac ja k o l e j n i c t w a . D o z b a d a n i a tej 
sprawy powołano d w u c h wybi tnych fachowców, be lg i j czyka 
J . Jadot i inżyniera angie lskiego generała Mańce, członków k o ­
mitetu nadzorczego T - w a k o l e i n i e m i e c k i c h (Re lchsbahnge-
sel lschaft) . Przedłożone przez ekspertów sprawozdanie z a ­
c z y n a s ię o d p r z e d s t a w i e n i a sytuacj i k o l e i belgi jskich, s t resz­
czonej w następujących d a n y c h . 

1926 
1913 1924 1925 (przewi­

dywane) 

Długość linij (kilom.). . . . 4.368 4.706 4.725 
Wydatki kapit. (fr. z ł ) . . . 2.920 3.258 3.358 3.400 
Pasażero- kilom, (milj ) . . . 5.242 5.194 6.155 — -

Towary tonno-kilom. (milj ) 5.726 7.041 7.075 . — 

Dochody (fr. złote) (milj.) . 342 390 407 422 
1.626 1.695 1.839 

Wydatki (według spraw, ofi­
cjalnych) : 
(fr. złote) . . . . 246 348 379 389 
(fr. pap) . . . . — 1.450 1.578 1.619 

Czysty dochód : 
(fr. Złote) . . . . . 96 42 28 53 
(fr pap.) — 176 117 220 

Oprocentowanie-kapitału . 3,29$ 1,29$ 0,83$ 1.55$ 
Współczynnik eksploatacji 72$ 89$ 93$ 88$ 
Personel 1911 r. 70.364. . . 73.700 107.500 104.000 
Fr. pap. w przerachowaniu na 

złoty 4,16 pap. = 1.00 zł. 

A b y wyjaśnić, czego można oczekiwać od eksploatacj i 
k o l e i be lg i j sk ich , obaj eksperc i powoływali s ię na w a r u n k i 
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ustalone dla ko le i n iemieck ich w planie D a w e s ' a na podstawie 
sprawozdania p.p. L e v e r v e , A c w o r t h a i L e m o r t h a . Uważali on i , że 
koleje belgi jskie przy zas tosowaniu zasad komerc ja lnych m o ­
głyby dać czysty dochód równy ]/io t e g ° . który plan D a w e s ' a 
określa dla k o l e i n i e m i e c k i c h , a w i ę c : 

w p i e r w s z y m roku 240 m i l . fr. pap. 
„ drugim „ 400 „ '„ „ 
„ t rzec im „ 450 „ >„ „ 
„ c z w a r t y m i następ. 500 „ ;„ „ 

E k s p e r c i kończą swoje sprawozdanie uwagą, że koleje 
państwowe, które czerpią potrzebne im fundusze ze skarbu, 
przy utworzeniu przedsiębiorstwa skomerc ja l izowanego muszą 
posiadać kapitał obrotowy, któryby wystarczył do czasu, k i e d y 
będzie mogło ono gromadzić dostateczne fundusze z własnych 
środków. Ponadto każde nowotworzone przedsiębiorstwo k o ­
le jowe potrzebuje funduszów płynnych d l a utworzenia jądra 
przyszłych funduszów, renowacyjnego, zapasowego i a s e k u r a ­
cyjnego. Jeżel i koleje są eksploatowane , jako przedsiębior­
stwo handlowe, powinny one wziąć także na swój rachunek 
obsługę finansową tej części k o n s o l i d o w a n e j pożyczki pań­
stwowej , która będzie i m przyznaną. W liście do m i n i s t r a 
finansów p. Jadot zalecał jak największą oszczędność i z n a c z ­
ne zwiększenie taryf do 25°/ 0 i ch wysokości . 

S p r a w o z d a n i e ekspertów wywołało u w a g i ze strony a d m i ­
nistrac j i k o l e i państwowych w osobie generalnego dyrektora 
p. F o u l o n , który w swojem sprawozdaniu , obl iczając p r z y p u s z ­
czalne nowe ciężary, j ak ie miałoby ponosić samodzielne p r z e d ­
siębiorstwo z pewnemi p o p r a w k a m i do ka lkulac j i r z e c z o z n a w ­
ców, p r z y c h o d z i do w n i o s k u , że aby podołać tym obciążeniom, 
uwzględniając przytem możliwie inne w y d a t k i , niezwiązane 
bezpośrednio z samem ustanowieniem nowej formy eksplo­
atac j i , j ako to zwiększenie płac, wzrost ceny r o z m a i t y c h p r z e d ­
miotów konsupcj i i t. d . , potrzebna jest zwyżka taryf o 10°/0 

zamiast 25°/ 0 , proponowanych przez ekspertów. 
Ogłoszone w n i o s k i rzeczoznawców były naogół przyjęte 

n ieprzychyln ie , zwłaszcza przez związek zawodowy kole jarzy, 
prezes którego sen. Renier w szeregu artykułów w „ P e u p l e " , 
rozważając sprawozdanie p .p. Jadot. i Mańce, zarzucał im 
w końcu, że są za mało etatystami. N a odwrót w obozie 
p r z e c i w n y m spotkał ich zarzut za zbyt daleko posunięty eta­
t y z m , pod kątem w i d z e n i a którego bada l i sprawę, nie s z u k a ­
j ą c innego wyjścia i zapominając o tern, że oszczędności są 
niemożliwe przy państwowej gospodarce . P o l e c a n a zaś przez 
ekspertów zwyżka taryf tylko powiększy ciężar danin , który 
gniecie ludność i przemysł, walczący i bez tego z w i e l i d e m i 
trudnościami wobec przewlekłego k r y z y s u . 

Wśród tak ich sprzecznych koncepcy j , s tanowisko rządu 
nie było łatwe. Z jednej strony opinja p u b l i c z n a niechętnie 
godziła s ię na zagraża jącą ingerencję obcego kapitału w związ­
ku z projektami pożyczki, z drugiej strony komerc ja l izac ja 
kole i musiała n iechybnie pociągnąć z a sobą szereg posunięć 
oszczędnościowych, a więc redukcję personelu, czemu zwią­
zek kole jowy stanowczo się sprzeciwiał . 

W między czasie minister kolei p. Anseele delegował do 
S z w a j c a r j i d w u c h urzędników d l a zbadania systemu prowa­
dzenia przedsiębiorstwa ko le i szwajcarsk ich . W w y n i k u tych 
studjów ministerstwo k o l e i zdecydowało się, nie wznawiając 
projektu z roku 1924, przyjętego przez izbę deputowanych 
i za trzymanego w senacie , opracować całkiem nowy projekt 
przedsiębiorstwa kole jowego w związku z sanac ją waluty i pro­
jektami pożyczki. 

P o wie lokrotnych w y m i a n a c h zdań między m i n i s t r e m 
kole i a ministrem finansów, nie bez wewnętrznych tarć w ło­
nie koal icy jnego gabinetu, zwłaszcza przy uzgodnieniu kwest j i 
pragmatyk i d la pracowników kole jowych, nastąpiło p o r o z u m i e ­
nie. W r e s z c i e komunikat rządowy ogłosił, że 28 czerwca rada 
ministrów jednomyślnie przyjęła zasady projektu ogólnej orga­
nizac j i narodowego t o w a r z y s t w a be lg i j sk ich k o l e i i że os ta­
teczny projekt po zbadaniu przez komisję prawników, będzie 
niezwłocznie przedstawiony Królowi do podpisu , aby jeszcze 
w ciągu la ta mógł być w n i e s i o n y m do parlamentu. Jednak 
wnies iony projekt napotkał na trudności i był wycofany przez 
rząd, który z własnej in ic ja tywy częściowo go zmienił i u z u ­
pełnił, i w zmodyf ikowane j redakcj i wniósł znowu do izby de ­
putowanych. Usunąwszy w ten sposób możność ewentua lnych 
poprawek i przewlekłych debatów w komis jach i na plenum, 

rząd, któremu chodziło o pośpiech w załatwieniu jednej z na j ­
ważniejszych części ogólnego programu sanacj i f inansowej , 
w szyDkiem tempie przeprowadził akc ję w c ia łach p r a w o ­
d a w c z y c h . 

V/ izbie deputowanych, po d w u d n i o w y c h r o z p r a w a c h , 
poparty przez centralną komisję i większość mówców, oprócz 
paru l iberałów i komunisty Jacąuemolte , projekt rządowy 17 
l i p c a został przyjęty bez z m i a n większością 96 głosów prze­
c i w 4, przy 2, wstrzymujących się od głosowania, a przez se­
nat 2 2 l i p c a jednogłośnie przez 116 członków. W pierwszej 
izbie minister Ansee le w świetnem przemówieniu, uzasadniając 
s tanowisko rządu, wyłożył zasady nowej organizac j i i z w r a c a ­
jąc się do patr jotyzmu przeds tawic ie l i narodu nawoływał, aby 
sz l i w ślaoy twórców państwowości belgi jskiej i jej ko le jn ic ­
twa, stulecie których wkrótce będą obchouzić, i s tworzeniem 
nowej organizac j i ko le i państwowych p r z y c z y n i l i się do w i e l ­
kiego dzieła sanacj i skarbu . 

U s t a w a z dnia 23 l i p c a 1926 r. upoważnia rząd do 
u t w o r z e n i a pod nazwą „Narodowe towarzystwo kole i belgi j ­
s k i c h " towarzys twa akcyjnego z kapitałem 11 miljardów fr. 
Rozporządzeniem królewskiem z dnia 7 s ierpnia 1926 r„ z a ­
twierdzony został statut t o w a r z y s t w a , który w mys i ustawy 
może ulec z m i a n o m tylko zgodnie z postanowieniami ustawy. 

C e l e m t o w a r z y s t w a , w myśl statutu, jest zarząd ko le ­
jami obecnie, znajdującemu się w zarządzie państwowym i przez 
państwo eksploatowanemi , na zasadach handlowych , lecz ze 
szczególnem uwzględnieniem potrzeb gospodarstwa narodowe­
go. T o w a r z y s t w o może również, w porozumieniu z państwem, 
prowadzić zarząd i eksploatac ję innych linj i kole jowych, budu­
jących się lub mających się budować w B e l g j i , żądać d l a 
siebie w s z e l k i c h koncesyj na nowe linje kole jowe, budować 
te linje i je eksploatować. 

P r z y prowadzeniu eksploatac j i towarzys two powinno sto­
sować się do postanowień, działających przepisów koncesyj ­
nych (cahier des charges) d l a k o l e i żelaznych z 1865 r. 

Państwo prze lewa na towarzystwo kolei be lg i j sk ich p r a ­
wo użytkowania i eksploatac j i w ciągu 75 lat, s ieci kolei pań­
s t w o w y c h w t a k i m stanie, w j a k i e m one się znajdują w c h w i l i 
u tworzenia t o w a r z y s t w a . 

A r t . 7 statutu określa w sposób, wyczerpujący, co w ł a ś ­
c iwie przedstawia wkład państwa w nowoutworzone przedsię­
biorstwo. Jest to użytkowanie w na jszerszym zakres ie wszyst ­
k ich gruntów i budynków, zajętych przez koleje i i c h przy­
należności, warsztatów, taboru i mater jałów, w s z y s t k i c h na­
rzędzi i zasobów, w s z e l k i c h praw dzierżawnych i umów, z a ­
wartych w ce lach eksploatac j i , słowem całego majątku rucho­
mego i n ieruchomego, potrzebnego dla eksploatac j i k o l e i , ob ję ­
tego obustronnie sporządzonym inwentarzem. 

Z e swej strony towarzystwo obowiązane jest dokonywać 
napraw w s z e l k i e g o rodzaju, włączając w to i naprawy główne, 
niezbędne w czasie użytkowania,* jak również odnawiać i n a ­
bywać materjały potrzebne d l a prowadzenia eksploatac j i , k o ­
rzystając przytem z p r a w a z b y w a n i a przedmiotów zbędnych 
lub nieużywanych. P o upływie terminu użytkowania, towa­
rzystwo powinno zwrócić państwu wszystk ie nieruchomości , 
wsze lk iego rodzaju objekty ruchome i zasoby w takim stanie, 
aby mogły zapewnić dalszą eksploatac ję s ieci kole jowej . N a 
t o w a r z y s t w o rozciągają się w s z e l k i e zobowiązania wobec rzą­
dów obcych , oraz innych towarzystw k o l e j o w y c h , a towarzys ­
two również korzystać będzie z mocy umów wcześnie j przez 
państwo z a w a r t y c h . 

Jako w y n a g r o d z e n i e należne państwu z a przelane przez 
nie prawa, towarzystwo wyda je państwu 10 rr.iljonów akcy j z w y ­
cza jnych nominalne j wartcści 100 fr. na surnę 1 mi l j a rda 
i 20 miljonów akcy j u p r z y w i l e j o w a n y c h nominalne j w a r o ś c i 
500 fr. na sumę 10 miljardów, c z y l i całkowity kapitał a k c y j ­
ny. A k c j e zwycza jne są wystawione na imię państwa i są 
n i e z b y w a l n e . 

A k c j e u p r z y w i l e j o w a n e , wystawione na o k a z i c i e l a , są 
złożone do „Funduszu umorzenia długu p u b l i c z n e g o " , który 
jest uprawniony do ich emis j i ; w tym celu są one podzie lone 
na serje, z których każda będzie emitowana w czasie i na 
w a r u n k a c h , określonych przez minis tra finansów w porozumie­
n i u z „Funduszem u m o r z e n i a " . Pierwszeństwo do subskrypcj i 
na te akc je przysługuje pos iadaczom konsol idowane j krótko­
terminowej pożyczki belgi j skie j . 
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1 0 % s u m , wpływających z lokaty akcyj u p r z y w i l e j o w a ­
nych Fu ndu s z u m o r z e n i a oddaje do dyspozyc j i t o w a r z y s t w a 
w c e l u utworzenia kapitału obrotowego. W r a z i e gdyby to­
warzys two potrzebowało większych funduszów, może ono z a ­
c iągnąć pożyczkę, lecz ty lko na mocy upoważnienia w drodze 
osobnej u s t aw y. 

A k c j e uprzywi le jowane mają prawo do następujących 
korzyści. 

1°. Przysługuje i m prawo do stałego oprocentowania 
określonego przez minis t ra finansów w porozumieniu z F u n d u ­
szem u m o r z e n i a przy każdej emis j i , p r z y c z e m odsetki o b l i ­
cza ją się według normalne j wartości a k c y j . Z a wyjątkiem 
wyżej wspomnianej 1 0 % - w e j z a l i c z k i w F u n d u s z u umorzenia , 
wydawane j towarzys twu, do którego należy f ina nso wa obsługa 
tej części pożyczki, wypłata procentów obciąża skarb państwa. 
W terminach opłacania kuponów skarb państwa prze lewa do 
k a s y t o w a r z y s t w a sumy, potrzebne dla wypłacenia tego s ta ­
łego procentu. 

2 ° . Mają poza tern one prawo do d y w i d e n d y , źródłem 
której jest połowa sa lda czystego z y s k u , po o d l i c z e n i a c h z a ­
strzeżonych w statucie . 

A k c j e u p r z y w i l e j o w a n e ma ją być spłacone w ciągu 65 
lat drogą losowania lub w y k u p u na giełdzie, zaczyna jąc od 
11 roku po utworzeniu t o w a r z y s t w a (1 s i e r p n i a 1926 r.) . Z a ­
miast spłaconych akcy j będą emitowane akcje użytkowe (actions 
de jouissance) , którym przysługiwać będą takie same p r a w a , 
z j a k i c h korzysta ją akc je uprzywi le jowane , z a wyjątkiem p r a ­
w a do określonego zgóry procentu i spłaty. 

S p ł a t a akcyj jak również s ta łe oprocentowanie będą 
obciążać skarb państwa. 

Z w y c z a j n e akc je będą miały prawo do drugiej połowy 
s a l d a czystego z y s k u po dokonaniu statutowych odliczeń. D y ­
w i d e n d a , przypadająca na te akcje uprzywi le jowane , które nie 
zostały umieszczone , należeć będzie do państwa. 

U s t a w a zas trzega państwu po upływie 21 roku i z a rocz -
nem w y p o w i e d z e n i e m prawo przejęcia z powrotem praw prze ­
l a n y c h na t o w a r z y s t w o . W tak im razie państwo musi spłacić 
według parytetu w s z y s t k i e akcje u p r z y w i l e j o w a n e , jeszcze nie-
umorzone i wypłacić ponadto premjum, jako kompensatę z a 
utracone prawo do dywidendy, przysługującej a k c j o m u p r z y w i ­
l e j o w a n y m i akc jom użytkowym. P r e m j u m to, obl iczane na 
zasadzie przeciętnego procentu (sposób ob l i czen ia określa art. 
16 statutu), będzie ustosunkowane do ilości lat , pozostających 
od daty ustalonej d l a ich spłaty aż do dnia rozwiązania to­
w a r z y s t w a . N i e może to premjum być niższe, w zależności 
od ewentualnej ilości lat pozostałych, od kwoty 250 ,225 lub 
150 fr. 

Organy t o w a r z y s t w a stanowią rada zarządzająca i w a l ­
ne zgromadzenie akc jonar juszy: 

R a d a zarządzająca tworzy się w t a k i sposób, że może 
być uważana z a przedstawic ie ls two ogólnych interesów kra ju . 

' S k ł a d a się ona z 21 członków, obywatel i belgi jskich w w i e k u 
do lat 65 najwyżej , m i a n o w a n y c h na okres 6 - le tn i . Król na 
w n i o s e k rządu mianuje 10 z n i c h , w y b r a n y c h ze względu na 
szczególną kompetencję . W razie wygaśnięcia terminu m a n ­
datów, dosięgnięcia w i e k u prekluzy jnego, dymis j i lub odwoła­
nia , rząd sam w y z n a c z a następcę na wniosek rady. 

P ięc iu członków jest m i a n o w a n y c h przez Króla z podwój­
nej l isty kandydatów, przedstawianych na każde wakujące m i e j ­
sce przez radę zarządzającą F u n d u s z u u m o r z e n i a długu p u ­
b l i c z n e g o . 

W r e s z c i e Król mianuje 3 członków z podwójnej l i s ty 
przedstawione j : a) przez Najwyższą radę przemysłu i handlu , 
przez Najwyższą radę rzemiosł i zawodów, b) przez Najwyż­
szą radę pracy i c) przez Najwyższą radę r o l n i c t w a . 

T r z e c h członków mianują pracownicy ko le jowi i w razie 
ustąpienia wyznaczają im następców. 

S t a n o w i s k o członka rady zarządzającej nie może być 
połączone ze s t a n o w i s k i e m minis t ra i członka izb u s t a w o d a w ­
c z y c h . M o c tego ograniczenia t r w a w ciągu d w u c h lat po 
opuszczeniu wyżej wymienionego s t a n o w i s k a lub wygaśnięciu 
mandatu . 

M i n i s t e r , do zakresu działania którego należą koleje, 
może brać udział w radzie zarządza jące j z głosem rozs t rzy­
ga jącym, obe jmując w tym w y p a d k u przewodnictwo w radz ie . 
P i e r w s z y i drugi wiceprezesi sa m i a n o w a n i przez Króla . 

R a d a zarządzająca z b i e r a się conajmniej raz na mies iąc . 
P o s i a d a ona najdalej idące pełnomocnictwa na zarząd spra ­
w a m i t o w a r z y s t w a z zastrzeżeniem decyzj i minis tra w p e w n y c h 
sprawach większej w a g i , dotyczących z b y w a n i a i n a b y w a n i a 
lub umów na dostawy. N a żądanie rady państwo może poz­
bywać się nieruchomości , znajdujących się w użytkowaniu to­
warzys twa , które są zbędne dla racjonalnego prowadzenia 
eksploatac j i , i suma u z y s k a n a idzie do podziału według układu 
pomiędzy państwem a t o w a r z y s t w e m . 

Również na żądanie towarzystwa państwo n a b y w a na 
rachunek i r y z y k o t o w a r z y s t w a majątek nieruchomy, po­
trzebny d l a należytej eksploatacj i lub rozbudowy k o l e i . W y ­
właszczenie tych nieruchomości odbywa się w sposób ustano­
w i o n y d l a robót użyteczności publ icznej . 

R a d a zarządzająca mianuje w s z y s t k i c h pracowników, 
określa zakres i ch czynności i wysokość uposażenia, z a w i e s z a 
ich w czynnościach i odwołuje. 

R a d a zarządzająca powołuje z p o z a swego grona dyrek­
tora generalnego ko le i , który przy pomocy zastępców pełni 
władzę sobie powierzoną. Dyrektor generalny bierze udział 
w pos iedzeniach rady z głosem d o r a d c z y m . 

R a d a usta la taryfy i z m i e n i a je z z a c h o w a n i e m prze­
pisów prawnych, regulujących umowę o przewóz, rządowi 
jednak przysługuje prawo żądania i ch zniżki i z a k a z u i c h p o d ­
wyższania. 

Rząd zarządza policją i m a pieczę nad bezpieczeństwem 
k o l e i . 

D l a kontro l i f inansowej nad s p r a w a m i towarzys twa po­
wołane jest koleg jum z 6 k o m i s a r z y , m i a n o w a n y c h na okres 
sześcioletni, z nich trzech przez izbę deputowanych i trzech 
przez senat i odwoływanych przez ciało, które i c h mianowało, 
p r z y c z e m podlegają oni ograniczeniu co do ł ą c z e n i a stano­
w i s k służbowych narówni z członkami rady zarządzające j . 
K o m i s a r z o m przysługuje prawo wglądu i nadzoru nad w s z y s t -
k i e m , co dotyczy rachunkowości t o w a r z y s t w a . B i l a n s i ra­
chunek zysków i strat powinny być i m przedstawione dla 
prze jrzenia przynajmnie j na 20 dni przed zwołaniem walnego 
z g r o m a d z e n i a . 

W a l n e zgromadzenie składa się z pos iadaczy akcyj i m i e n ­
n y c h i na o k a z i c i e l a , zwycza jnych lub u p r z y w i l e j o w a n y c h , 
p r z y c z e m każda akc ja z w y c z a j n a daje prawo do jednego 
głosu, zaś każda grupa 10 akcyj u p r z y w i l e j o w a n y c h również 
do jednego głosu. P o s t a n o w i e n i e to z a p e w n i a rządowi z n a c z ­
ną większość na w a l n e m zgromadzeniu . 

Z w y c z a j n e w a l n e zgromadzenie o d b y w a się corocznie 
przed 31 maja (po raz p ierwszy dopiero w 1928 r.) pod prze ­
w o d n i c t w e m minis t ra , do zakresu działania którego należą k o ­
leje, lub jednego z wiceprezesów rady zarządzające j , d l a roz ­
patrzenia b i lansu , s p r a w o z d a n i a z eksploatac j i i rachunku z y s ­
ków i strat, z e s t a w i o n y c h według zasad handlowych na 31 
grudnia ubiegłego r o k u . R o k s p r a w o z d a w c z y z a c z y n a się 
1 s t y c z n i a , wyjątkowo pierwszy okres s p r a w o z d a w c z y będzie 
trwać 17 mies ięcy , m i a n o w i c i e od 1 s ierpnia do 31 grudnia 
1927 r. 

B i l a n s i rachunek zysków i strat, zatwierdzone przez 
w a l n e zgromadzenie , minis ter k o l e i przedstawia izbom usta­
w o d a w c z y m . 

W n a d z w y c z a j n y c h w y p a d k a c h przez radę zarządzającą 
lub na żądanie koleg jum komisarzy czy też akcjonarjuszy, re ­
prezentujących 1 / i ogólnej ilości akcyj u p r z y w i l e j o w a n y c h lub 
użytkowych, mogą być zwoływane nadzwycza jne w a l n e z g r o ­
m a d z e n i a . W a l n e m u zgromadzeniu nie przysługuje prawo sta­
n o w i e n i a o zmianie statutu, który może być z m o d y f i k o w a n y 
ty lko przez rząd zgodnie z postanowieniem ustawy z dnia 23 
l ipca 1926 r. 

Statut towarzys twa wyszczególnia pewne środki, ma jące 
na celu zapewnić należyte prowadzenie gospodarki kole jowej . 

Z a p o m o c ą odliczeń z dochodów eksploatac j i tworzy się 
fundusz renowacyjny na odnowienie urządzeń i zasobów oraz 
fundusz amortyzacy jny , o d l i c z e n i a te kalkulują się w ten spo­
sób, aby przedstawiały normalną komerc ja lną amortyzac ję dro­
g i , taboru, m a s z y n i narzędzi, budynków i dzieł sz tuk i . 

C o r o c z n i e również o d l i c z a się 21/2°/a dochodu brutto na 
utworzenie funduszu zapasowego, przeznaczonego na ewentu­
alne wyrównanie deficytu po zes tawieniu rachunku rocznego. 
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O d l i c z e n i a takie ustają, jeżeli fundusz zapasowy dosięgnie 
20°/o dochodu brutto według średniej z a ostatnie 5 lat . 

P o dokonaniu powyższych dwuch odliczeń, oraz odliczeń 
s p o w o d o w a n y c h obciążeniem f i n a n s o w y m na oprocentowanie 
100/° z a l i c z k i od F u n d u s z u umorzenia , obsługi pożyczek i t. p. 
czysty zysk z każdego okresu eksploatac j i d z i e l i się w spo­
sób nas tępu jący : 

1°. 5 u / 0 w y z n a c z a się jako remunerac ja d l a dyrekc j i 
i pracowników w stosunku określonym przez radę zarządza­
j ą c ą ; podział sumy przyznanej d l a pracowników będzie ure­
gulowany w statucie d l a personelu (pragmatyce s łużbowej) ; 

2° . S a l d o pozostałe wydaje się jako dywidenda , w 50°/ 0 

na akcje uprzywi le jowane i w 50°/ 0 na akcje zwycza jne , n a l e ­
żące do państwa. Państwo pobiera również dywidendę, p r z y ­
padającą na akcje uprzywi le jowane , które jeszcze nie zostały 
ulokowane wśród publiczności . 

U s t a w a z dnia 23 l i p c a zajmuje się zasadniczem u r e g u ­
l o w a n i e m położenia personelu w charakterze stałym, zatrudnio­
nego w adminis t rac j i ko le i państwowych na 1 września 1926 r. 

A r t . 13 ustawy s twarza komisję mieszaną (parytetową) , 
złożoną z 20 członków, w y z n a c z o n y c h przez radę zarządzającą 
i przez organizac je związkowe, w których grupują się p r a ­
cownicy , która to komis ja m a opracować statut dla personelu 
(pragmatykę) . 

Statut ów m a przewidzieć główną komisję parytetową 
z 20 członków m i a n o w a n y c h , jak wyżej, pod p r z e w o d n i c t w e m 
minis t ra kole i lub jego przedstawic ie la , której przysługiwać 
będą następujące uprawnien ia . 

1. Rozważanie w s z e l k i c h spraw, dotyczących umowy 
o pracy, bezpieczeństwa, hygjeny i wogóle w s z e l k i c h spraw 
dotyczących bezpośrednio personelu, oraz spraw które jej będą 
przekazane przez m i n i s t r a k o l e i , radę zarządzającą, generalną 
dyrekcję lub niżej wspomniane komis je re jonowe. 

2. Opin jowanie we w s z y s t k i c h sprawach charakteru 
ogólnego, jakie minis ter kole i , rada n a d z o r c z a lub generalna 
d y r e k c j a uznają za wskazane przekazać komis j i , a m i a n o w i ­
cie w razie , k iedy wspomniane władze wyższe uznają, że 
sprawy te mogą bezpośrednio dotyczyć personelu. 

3° brać udział w k i e r o w n i c t w i e instytucyj u tworzonych 
lub mających być utworzonemi w interesach pracowników. 

Statut również ma przewidzieć utworzenie mieszanych 
komis j i re jonowych, których zadaniem będzie rozważanie wnios­
ków i zażaleń pracowników w sprawach , dotyczących zdro­
wotności, bezpieczeństwa i organizac j i pracy, oraz udoskona­
l e n i a wytwórczości. W n i o s k i powyższe i zażalenia w razie 
ich nieuwzględnienia przez właściwą władzę, powinny być 
w drodze instancj i przedstawiane do rady zarządzającej w ten 
sposób, aby władza wyższa mogła ogłosić swoją decyzję na j ­
dalej w ciągu 15 d n i . 

Re jonowe komis je mają współdziałać z szefami odnoś­
n y c h służb przy ustalaniu wykazów remunerac j i , nagród z a 
długoletnią służbę, oznak i list s tarszeństwa. Komis je te 
również będą opinjowały we w s z e l k i c h sprawach, dotyczących 
organizac j i pracy, w razie kiedy będą i m zlecone przez szefa 
rejonu, jako bezpośrednio dotyczące personelu pracowników. 

Statut d l a personelu po jego ogłoszeniu nie może ulec 
zmianie inaczej , jak z a zgodą komis j i mieszanej , która posta­
n a w i a większością 2 / 3 . 

P r z y zastosowaniu p r a w a mianowania i z w a l n i a n i a pra­
cowników rada zarządzająca p o w i n n a przestrzegać przepisów 
statutu dla personelu. 

W r e s z c i e art. 13 ustawy postanawia , że towarzystwo 
kole i be lg i j sk ich , jako stanowiące samodzie lne przedsiębiorstwo 
przemysłowe, podlega ogólnemu ustawodawstwu w dziedzin ie 
pracy i wolności zrzeszeń. T a k ą oto 'formę ostateczną p r z y ­
brały czternastoletnie studja i próby organizacj i ko le i be lg i j ­
s k i c h na zasadach f inansowej samodzielności i komercl ja l izac j i 
metod gospodarki kole jowej . 

W nowoutworzonem t o w a r z y s t w i e państwo pozostaje 
właścicielem kole i , nie w y z b y w a się ich ani w y p u s z c z a w d z i e r ­
żawę. Oddaje je jako swój udział w towarzystwie przez s i e ­
bie u t w o r z o n e m , otrzymując w zamian ca ły kapitał akcy jny 
t o w a r z y s t w a . Jako posiadacz 10 miljonów akcyj zwycza jnych 
z tyluż głosami, na w a l n e m zgromadzeniu przec iw 2 .000.000 
głosów innych akcjonarjuszów państwo pozostaje panem p o ­
łożenia . 

Również znaczny bardzo wpływ m a państwo w drugim 
organie towarzys twa , radzie zarządzające j , gdzie 10 członków 
jest m i a n o w a n y c h przez rząd z osób przez niego w y b r a n y c h 
i minister posiada głos rozstrzygający w razie obecności . Cały 
szereg uprawnień rządu, jak np. przy ustalaniu czasu i w a ­
runków emis j i akcyj u p r z y w i l e j o w a n y c h , zastrzeżenie decyz j i 
w sprawach w y z b y w a n i a , n a b y w a n i a i zamiany nieruchomości , 
oraz ważniejszych umów na dostawy, zakaz zaciągania poży­
czek bez specjalnej ustawy i t. d . , wykazu je ograniczenie 
autonomji przedsiębiorstwa w porównaniu z niemiecką . R e i c h -
sbangesel lschaf t " , pod z n a c z n y m wpływem któie j zostało ono 
utworzone . 

N i e jest również śc iś le przeprowadzone f inansowe w y ­
odrębnienie budżetu k o l e i od skarbu państwa, ponieważ z a ­
gwarantowana akcjom u p r z y w i l e j o w a n y m stała d y w i d e n d a b ę ­
dzie obsługiwana przez państwo i wypłacana z ogólnych źró­
deł budżetowych. Istnieje więc pewne pomieszanie budżetu 
państwowego i budżetu t o w a r z y s t w a . 

T a k i e odchylenie od zasady zupełnego odseparowania 
budżetu kolejowego od ogólnego budżetu było jednak w s k a ­
zane, aby z a c h ę c i ć publiczność do zamiany tytułów długu 
płynnego, mianowic ie bonów s k a r b o w y c h na akcje kole jowe. 
Istotnie emis ja pierwszej serji akcyj u p r z y w i l e j o w a n y c h miała 
powodzenie . N a 31 s i e r p n i a zostało rozpisane około 10 m i l ­
jonów akcyj , c z y l i p r a w i e połowa ogólnej ilości akcy j tej k a -
tegorji , z n i c h 8 .750.000 w z a m i a n z a złożone bony skarbowe. 
Według da lszych wiadomości lokata tych papierów odbywa 
się dalej w pomyślnych w a r u n k a c h w Belg j i , jak również 
w Holand j i i S z w a j c a r j i . 

Skład świeżo ukonstytuowanej rady zarządza jące j , do 
której oprócz kandydatów przedstawionych przez rady gospo­
darcze, w e s z l i zarówno z ramienia F u n d u s z u umorzenia , jak 
mianowani przez Króla przeds tawic ie le sfer b a n k o w y c h i prze­
mysłowych, zdaje s ię wróżyć wykonanie istotnej komerc ja l i ­
zac j i przedsiębiorstwa. W i c e p r e z e s a m i rady m i a n o w a n i zosta l i 
1. Jadot, jeden z rzeczoznawców powołanych d l a zbadania 
stanu ko le jn i c twa , i W . P a r c i n z „Boerenbondu" . 

Jako członkowie z ramienia związków kole jarzy w e s z l i 
do rady dwaj delegaci „Syndykatu narodowego" (soc jal is tycz­
nego) i jeden z S y n d y k a t u chrześc jańskiego. P o z a tern jesz­
cze jeden związkowiec — kole jarz z S y n d y k a t u narodowego 
wszedł jako kandydat od R a d y pracy . F e c e r a c j a urzędników 
i pracowników ko le jowych , w której grupują się średnie kadry 
personelu kole jowego, nie jest przedstawiona w radzie zarzą­
dza jące j , co .wywołało żywy protest z ich strony, ponieważ 
nie przyznają reprezentacj i ich interesów przez delegatów w y ­
żej w s p o m n i a n y c h związków z a w o d o w y c h kole jarzy. 

P i e r w s z e próby gospodarki rady zarządzającej wykazały 
dążność do zwiększenia wydajności k o l e i w drodze zwyżki taryf. 
Jeszcze w związku z reorganizac ją administracyjną, zgodnie 
ze sprawozdaniem rzeczoznawców i dyrektora generalnego 
F o u l o n , dokonana była p i e r w s z a zwyżka taryf w wysokości 
10°/0 dla ogólnej taryfy towarowej i osobowej i 20°/ 0 d l a ta­
ryf spec ja lnych towarowych. 

Już na p i e r w s z e m posiedzeniu rada zarządzająca u c h w a ­
liła zaproponować minis trowi nową zwyżkę o 25 u / 0 dla taryf 
towarowych i osobowych z tern zastrzeżeniem, że wysokość 
stawek taryfowych nie powinna przewyższać przedwojennych 
w walucie z łote j . W tych warunkach zdaje się jest z a p e w n i o -
n e m , że koleje belgi jskie podołają nowym ciężarom, j ak ie są 
związane z ich reorganizac ją . Wynoszą one 270 m i l . fr. na 
oprocentowanie kapitału, tyleż na w y d a n i e superdywidendy na 
akcje uprzywi le jowane i około 60 m i l . fr. na utworzenie k a ­
pitału zapasowego, amortyzacyjnego i renowacyjnego, razem 
około 600 m i l . fr. Opiera jąc się na rezultatach eksploatac j i 
o trzymanych w pierwszem półroczu, ob l i cza się, że dochód w y ­
niósłby, przy państwowym zarządzie kole i , 700 m i l . fr. N a ­
leży więc sądzić, że i t o wa r z ys t wu uda się z łatwością z r e ­
alizować potrzebny mu dochód, mając zresztą na względzie 
dalsze zmnie jszenie wydatków, które zaczęła już wprowadzać 
adminis trac ja państwowa, o c z e m minister k o l e i Ansee lc w y ­
czerpująco informował izbę deputowanych w swojem expose 
16 l i p c a b. r. 

Bezpośrednlem następstwem dokonanej reorganizac j i k o l e i 
państwowych, czego żądały sfery t inansowe przy układach 
o pożyczkę zagraniczną, było pomyślne zakończenie 20 paź 



16 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y N°. 1 
d z l e r n i k a r . z . pertraktacyj o uzyskaniu tej pożyczki. P o ż y c z ­
kę 7 % n a 100 dolarów z terminem 3 0 - l e t n i m podpisano 
w N e w Y o r k u , L o n d y n i e , H o l a n d j i , S z w a j c a r j i i S z w e c j i z kur ­
sem e m i s y j n y m 94. 

Oprócz tego przez k i l k a banków emisy jnych poszczegól­
nych krajów przyznane zostały dodatkowe kredyty i n w e s t y c y j ­
ne w ogólnej sumie 35 m i l . dolarów. T o są p ierwsze doty­
kalne s k u t k i re formy. 

O d optymistycznego nastroju par lamentu, rządu obecnego, 
związków z a w o d o w y c h kole jarzy i szerszej publiczności , która 
pośpieszyła ulokować swoje kapitały, w p r a w d z i e w bonach 
s k a r b o w y c h , w obligacje kole jowe, które mają przynosić 8 — 9°/0 

dochodu ( 6 % g w a r a n t o w a n y c h -(- 2 do 3 % superdywidendy 
z zysków czys tych przedsiębiorstwa), odcinają krytyczne głosy 
prasy. Większość p i s m za szy ldem „Towarzystwo kole i 
b e l g i j s k i c h " w i d z i ukryte państwo, które jest właścicielem 
i s a m y c h kole i i akc j i z a nie o t r z y m a n y c h . R a d a zarządza­
j ą c a zamiast tego aby być emanac ją akcjonarjuszów, jest na 
małą skalę parlamentem w którym nawet nie są reprezen­
towane wszystkie interesy gospodarcze kra ju . N o m i n a c j a przez 
rząd 10 s w o i c h kandydatów i 5 kandydatów „Funduszu umo­
r z e n i a " c z y n i radę zarządzającą narzędziem rządu, który stoi 
u władzy. 

Inne p isma napróżno szukają w ustawie postanowień, 
któreby były w stanie podnieść wydajność przedsiębiorstwa 
i n igdzie nie dopatrują się bodźca produkcyjnej eksploatac j i . 
Przychodzą przeto do w n i o s k u , że n o w a organizac ja dąży r a ­

czej do z r e a l i z o w a n i a autonomji f inansowo-giełdowej k o l e i niż 
do istotnego z w a l o r y z o w a n i a s ieci kole jowej . Z d a n i e m tych 
pism j e d y n y m pocieszającym objawem jest to, że kredyty k o ­
lejowe znikną w r e s z c i e z budżetu, że towarzystwo musi samo 
sobie wystarczyć. A jednak jeżeli to mu się nie uda , to czyż 
państwo nie odmówi mu gwaranc j i pożyczki, jak obecnie już 
gwarantuje dywidendę, posiadaczom akc j i u p r z y w i l e j o w a n y c h ? 
T r z e b a jednak mieć nadzieję, że państwo, które jest właści­
c i e l e m całego portfelu akcyj z w y c z a j n y c h , będzie zaintereso­
wane w tern, aby był dochód i że nie będzie nadużywało 
p r a w a żądania zniżki taryf lub z a k a z u ich podwyższania, z a ­
strzeżonego art. 16 ustawy, który s t a w i a pod z n a k i e m z a p y ­
tania kwestję dochodu i dywidendy, że w tym k o m p r o m i s i e 
pomiędzy względami pol i tycznemi i potrzebami gospodarczemi , 
do czego właściwie sprowadza się system be lg i j sk i , p ierwsze 
nie będą zbytnio przeważać nad drugiemi . 

N i e m a nic doskonałego pod słońcem i nowy regime 
kole jowy be lg i j sk i nie jest bez zarzutu. W każdym razie 
jednak ta nowa próba z a i n i c j o w a n a przez Belg ję , w której 
polot ce l tyck i tak szczęśliwie łączy się z germańską s o l i d ­
nością, może być pouczającym przykładem d l a i n n y c h , dążą­
c y c h do u d o s k o n a l e n i a swego aparatu kole jowego. I trudno 
nie przyznać słuszności zdaniu dep. F r a n k a , wygłoszonemu 
w czasie rozpraw w par lamencie , że „skojarzenie kapitału 
publ icznego, zabezpiecza jącego z w i e r z c h n i nadzór z kapitałem 
p r y w a t n y m , gwarantującym, zarząd ożywiony duchem handlo­
w y m i przemysłowym oto formuła przyszłości" . 

M a s z y n y d o p o d b i j a n i a p o d k ł a d ó w s y s t e m u K r u p p a . 

Inż. H. Pekel. 

Z różnorodnych prac w y k o n y w a n y c h przy budowie , utrzy­
m a n i u i w y m i a n i e nawierzchni ty lko niektóre wykonuje 
się dotychczas mechanicznie a m i a n o w i c i e : 

1) wyładowanie i rozplantowanie balastu zapomocą o d p o w i e d ­
nio skonstruowanych wagonów (koleje amerykańskie i a n ­
gie l sk ie ) ; 

2) wiercenie dz iur w podkładach i dyblowanie podkładów; 
3) wkręcanie i wykręcanie wkrętów; 
4) p lewienie t rawy *) (metoda Scheuchrera) i wreszc ie 
5) podbijanie podkładów. 

W y n i k i podbi jania przy pomocy m a s z y n są lepsze , niż 
przy podbi janiu ręcznem, jak wykazu je załączona fig. 1. 

W o b e c tego starano się już u schyłku ubiegłego stule­
c ia wykonywać tę pracę maszyną. L e c z pierwsze usiłowania, 
czy to Jakobiego (1890 — motor siła ludzka) , czy to C o l l e t a 
(1899 — motor e lektryczny) spełzły na n i c z e m , bądźto skut ­
k i e m w i e l k i e g o zużycia siły, bądź też skutk iem zbyt s k o m p l i ­
kowanego mechanizmu, a w obu w y p a d k a c h wskutek w y s o . 
k iego kosztu pracy- M a s z y n a , którą obecnie w y r a b i a K r u p p , 
została skonst ruowana w roku 1915 przez inż. H e m p k e g o , zaś 
przez wytwórcę dalej w y d o s k o n a l o n a . 

Fig. 1. 

D y r e k c j a Gdańska pos iada obecnie 15 m a s z y n dla pod-
bi jania podkładów. Niżej podane są uwagi , jakie "nasuwają 
się wskutek obserwacj i pracy tych m a s z y n . 

Ręczny sposób podbi jania podkładów w y m a g a znacznej 
ilości wyćwiczonych, s i lnych robotników — wiele czasu — z n a c z ­
nych kosztów i wysiłku. P r a c a ta w y m a g a w p r a w y , staran­
ności i zręczności po jedynczych robotników, przyczem nie 
daje podkładom jednolitego podłoża i w y m a g a częstszych po­
prawek. 

*) Stosowane na kolejach szwajcarskich, francuskich i włoskich — 
po raz pierwszy w roku 1912. 

**) Opis maszyny podaje, przeważnie według opisu wydanego przez 
firmę Kruppa. 

Fig. 2. 

Składa się ona z trzech częśc i : s i l n i k a z pompą po­
wietrzną, właściwego przyrządu podbi jakowego i węży, ł ą c z ą ­
cych obie te częśc i . 

Jak widoczne jest z fig. 2 pracuje przy właściwych 
podbi jakach jeden robotnik wewnątrz, drugi zewnątrz toru. 
D o planowego postępu roboty potrzebne są 2 maszyny, z któ­
rych j edna pracuje przy jednej, druga zaś przy drugiej s z y n i e . 
S i l n i k z pompą powietrzną umieszczony jest na żelaznych 
sankach zewnątrz toru na podkładach; sanki te ciągną robot­
nicy łańcuchami, umocowanemi do przyrządów podbi jakowych , 
w miarę postępu roboty. P r z y tak iem umieszczen iu m a s z y n y 
na zewnątrz toru, poza obrys iem, zbędne jest jej u s u ­
wanie przy przejściu pociągów, w y s t a r c z a na ten czas p r z y -
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rzą*dy podbi jakowe usunąć na zewnątrz toru. Wówczas z a m y k a 
się dopływ zgęszczonego powietrza do podbijaków, które 
w s k u t e k tego, nie wykonują żadnej pracy jak to wskazuje f ig . 
7; s i ln ik zaś, o ile pracował poprzednio, — pracuje nadal'. 
W s k u t e k tego, iż przy przejeździe pociągu nie potrzeba 
motoru na nowo uruchomiać, przerwa w pracy spowodowana 
przejazdem pociągu nie t r w a dłużej niż przy podbi janiu ręcznem. 

M a s z y n a pracuje głośno, wskutek czego zbliżanie się po­
ciągu można s łyszeć ty lko na krótką odległość i przy gęstym 
ruchu pociągów (w łukach, stacjach, głębokich przekopach) 
niezbędnem jest ustawienie osobnych posterunków, zwraca ją-
c y c ł T u w a g ę pracującej drużyny na zbliżający się pociąg. 

Przyrząd podbij altowy składa się z cy l indra , w którym 
porusza się swobodnie tłok, uderzając w trzpień zakończony 
właściwym podbi jakiem i owinięty sprężyną spiralną d la zmięk­
czenia uderzeń. 

D w a węże gumowe ł ączą cyl inder przyrządu z c y l i n d r e m 
pompy powietrznej (kompresora) połączonej bezpośrednio z s i l ­
n i k i e m . 

Działanie m a s z y n y uwidocznione jest w rysunkach 3 do 5. 
Przes t rzenie połączone ze sobą oznaczone są j ednako-

w e m i s z t r y c h a m i . W dwucyl indrowe j pompie poruszają się 
tłoki tam i z powrotem. Tłoki tuż obok s iebie położonych 
cylindrów pompy są połączone wałem k o r b o w y m z k o r b a m 

Schematyczne przedstawienie maszyny i j e j d z i a ł a n i a . 

Fig. 3 
Roboczy skok 1Ioka podbijaka-zgęszczewe gazu >r siin/Źtt. 

wejście powietrza 

^ przewód d/a benzyny 

skrzynia korbowa 

silnik pompa powietrzna 

Fig. 4 

Cofnięcie się tfoka podb/jak~ot. 
Karburator 

zawór wsteczny 

Fig. 5 

Bieg luźny silnika- spalenie gazu w s//ni/cu. 
j j ^ othfór H-pushny. kanaT przelolowy 

podBiiak 

oTnćr Wi/pus1o*vy 
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przes tawionemi o 180° . G d y tłok p r z e s u w a się od strony p r a ­
wej k u lewej (fig. 3), to zostaje powietrze (kreski c ienkie 
ukośne) wtłoczone z pompy powietrznej do przestrzeni nad 
t łokiem przyrządu podbi jakowego, a równocześnie powietrze 
z pod t łoka (kreski krzyżujące s ię ) zostaje w y s s a n e przez 
pompę. N a c i s k na tłok podbi jaka sprężonego powietrza — 
zwiększony jeszcze przez v a c u u m pod tłokiem, — rzuca tłok 
c y l i n d ' a podbi jaka z wielką chyżością na trzpień podbi jaka . 
P r z y d a l s z y m obrocie korb od strony lewej ku prawej p o w i e ­
trze (kreski krzyżujące się) zostaje wtłoczone przez tłok p o d ­
b i j aka , zaś powietrze z a tłokiem (kreski c ienkie ukośne) zo­
staje wyssane przez pompę powietrzną. Tłok po uderzeniu 
cofa się w swe górne położenie (fig. 4), przyczem cliyżość je ­
go przy powrotnej jego drodze ku górze jest mnie jsza , skut ­
k iem czego tłok ten wraca w o l n i e j . N a zmnie jszenie chyżości 
wpływa w znacznej m i e r z e zgęszczenie powie t rza z p r z e c i w ­
nej strony tak, iż tłok nie uderza o górną pokrywę c y l i n d r a 
podbi jaka . Gdy tłok pompy powietrznej wykonuje odwrotną 
drogę, to sprężone powietrze n a c i s k a ponownie na górną po­
wierzchnię tłoka podbi jaka i rzuca go k u t r z p i e n i o w i . R u c h y te 
powtarzają s ię stale; każdy obrót korby daje w i e c jedno u d e ­
rzenie podbi jaka w balast . S i l n i k wykonuje 1400 obrotów na 
minutę i tyleż otrzymuje się uderzeń p o d b i j a k a . 

Z przedstawionego sposobu działania w i d o c z n e m jest, iż 
robotnik nie potrzebu'e przyciskać podbi jaka do żwiru, gdyż 
przez to nie zwiększyłaby się siła uderzenia , a sam on by się nie­
potrzebnie nurzył. 

Fig. 5 pokazuje b ieg luźny s i l n i k a , gdy podbi jak zostaje 
podczas prze jazdu pouiągu usunięty na bok, p r z y c z e m tłok 
przyrządu podbi jakowego przysuwa się ku przodowi c y l i n d r a , 
nie pracuje i s o o c z y w a . G d y m a się uruchomić podbi jak, n a ­
leży tłok cofnąć przez przyciśnięcie podbi jaka do żwiru, by 
poddać go działaniu sprężonego powietrza . 

P o m p a powie t rzna jest poruszana zapomocą d w u c y l i n -
d^owego dwusuwnego s i l n i k a spal inowego o mocy 5.7 H P . 
Działanie s i l n i k a uwidocznione jest również w f ig . 3 — 5 . 

Działanie to jest następujące: 
P r z e z karburator dostaje się docy l indra s i l n i k a z prawej 

jego strony, pomiędzy tłokiem a korpusem pomny powietrznej gaz, 
który s tanowi m i e s z a n i n a powietrza z parami b e n z y n o w e m i . D o ­
pływ gazu następuje wskutek v a c u u m , jakie powstaje po prawej 
stronie c y l i n d r a przy przesunięciu tłoka w lewą stronę (rys. 3). 

P r z y odwrotnym ruchu tłoka gaz ten spręża się 
i k iedy tłok osiągnął swe skrajne położenie z prawej strony, 
o twiera się ujście tego sprężonego gazu do lewej części c y ­
l i n d r a ( ' ig . 4). P r z y posuwaniu się tłoka w d a l s z y m ciągu 
w lewo w stronę p o k r y w y , następuje znaczne jego sprężenie, 
gdy zaś tłok osiągnął swe skrajne położenie na l ewo—następu je 
eksploz ja wywołana iskrą e lektryczną świecy B o s c h ' a ; ciśnienie 
na tłok w z m a g a się do 15—20 a t m . i rzuca tłok z w i e l k a siłą 
w stronę wału korbowego ( f ig . 5). T e n skok tłoka jest s k o k i e m 
r o b o c z y m , gdyż podczas niego wykonywuje się właściwa praca . 

G d y tłok osiągnął swe końcowe położenie z prawej stro­
ny cy l indra (fig. 4), o twiera się ujście gazu przez rurę w y ­
lotową i spa lony gaz uchodzi z wielką chyżością. R ó w n o c z e ­
śnie o t w i e r a się dostęp gazu świeżego, jak wyżej wskazano , 
który w y p y c h a uchodzące gazy i zapełnia lewą część c y l i n d r a 
pomiędzy pokrywą a tłokiem. P r z y d a l s z y m obrocie wału 
korbowego otwór wylotowy z a m y k a się , następuje sprężenie 
gazu z lewej strony c y l i n d r a i ssanie nowej porcji gazu z p r a ­
wej jego strony, poczem następuje e k s p l o z j a i roboczy skok 
tłoka ( f ig . 5) i t. d . 

S l n i k i pompa są d w u c y l i n d r o w e z k o r b a m i , jak wyżej 
wspomniano — przes tawionemi o 180°; przy każdym obrocie 
wału korbowego otrzymuje się więc d w a s k o k i robocze . T a k a 
budowa motoru umożliwia dobry rozkład mas i sił w m a s z y n i e . 

K a r b u r a t o r ( P a l l a s ) nadaje s ię zarówno d l a benzyny jak 
i benzolu. 

P r z y spa lan iu się gazu powstają temperatury ponad 1 0 0 0 ° 
C . A b y się śMana c y l i n d r a nie rozgrzewała zbyt s i lnie , chło­
dzi ja powietrze poruszane śmiga aluminiową. Śmiga w y k o n u ­
je 5600 obrotów na minutę i chroniona jest p r z e c i w uszko­
dzeniu s ia tką drucianą. 

Motor , n a c z y n i e na benzynę, s k r z y n k a na narzędzia 
i zapasowe części składowe umieszczone są na poprzednio 
w s p o m n i a n y c h sankach z b lachy że lazne j . 

Niektóre dane o maszynie . 
Długość bez wężów, i przyrządów podbi jakowych . 2120 m m . 
W y s o k o ś ć . . . . . . . . 195 „ 
Szerokość sanek . . . . . . . 380 „ 
Ciężar bez wężów lecz z pewną i lośc ią benzyny 

i skrzynką z n a r z ę d z i a m i . . . . . 1 1 0 k l g . 
Ciężar przyrządu podbi jakowego z oboma wężami 23 „ 

Zużycie p a l i w a podczas pełnej pracy maszyny: 
Zawartość z b i o r n i k a 6,8 litrów benzolu wystarczy na 

3^2 — 4 godzin, zawartość zb iorn ika 6,9 litrów ciężkiej b e n ­
z y n y w y s t a r c z y na trzy godziny . 

M a s z y n a zużywa przy ośmiogodzinnej pracy około 2,3 
litrów o l i w y . 

C o do używania m a s z y n y , należy mieć na uwadze n a ­
stępujące wskazówki: 

Łańcuchy, służące do c iągnięc ia , a umocowane do s a ­
nek należy tak połączyć z przyrządami podbi jakowemi przy 
przesuwaniu aparatu, ażeby tylko one były natężone na c iąg­
nienie , zaś w wężach nie powstawały natężenia rozc iąga jące . 
Łańcuchy muszą być w i e c krótsze od wężów. 

Gdy część toru jest już odpowiednio przygotowana, może 
się rozpocząć podbi janie . P r z y podbi janiu o d d a w n a niepodbi ja-
nych i nieregulowanych torów, należy przed rozpoczęciem podbi ja ­
nia skruszyć ręcznemi podbi jakami podsypkę, tworzącą z b i t e b l o k i . 

Maszynę kładzie się na podkładach tak, by r o l k i u m i e ­
szczone z boku sanek opierały się o głowę s z y n y . 

Robotnicy przyciskają l ekko przyrząd podbi jakowy do 
balastu tak, by główny kant podbi jaka znajdował się V/2 do 
2 c m . poniżej dolnej płaszczyzny podkładów. Naj lepsze d z i a ­
łanie osiąga się, gdy cy l inder przyrządu leży możliwie p o z i o ­
mo. P r z y k ierowaniu podbi jaka należy zważać, by nie ude­
rzał o szyny lub podkłady, gdyż mogłoby to spowodować 
z łamanie się trzpienia podbi jaka. 

W s z y s t k i e podkłady należy podbijać tylko z jednej stro­
ny, z wyjątkiem złączonych podwójnych podkładów s t y k o w y c h 
i szerokich podrozjezdnic . Podbi jan ie obustronne w y m a g a wię­
cej czasu , a nie daje żadnych korzyści . 

N i e należy się zbyt długo zatrzymywać przy jednym 
podkładzie; przechodzi się do następnego z chwilą, gdy nie­
m a znacznie j szych przesunięć pod pokładem ziarn żwiru. 
Szczególnie w początkach popełnia się często ten błąd, iż z a 
długo się podbi ja pojedyncze podkłady. Doświadczenie p o k a ­
zało, że przy zbyt długiem podbi janiu albo w y s u w a się p o d ­
sypkę z pod podkładu, albo podnosi podkład, natomiast nie 
uzysku je on przez to mocnie jszego i dokładniejszego położenia. 
J akość p o d b i c i a można zbadać przez opukiwanie podkładu 
młotem; o ile powstaje przytem głuchy dźwięk — należy pod­
kład jeszcze podbi jać. 

P r z y zbliżaniu się pociągu schodzą robotnicy z toru i k ła ­
dą przyrządy podbi jakowe na z i e m i . S i l n i k pracuje dalej , sam 
zaś przyrząd podbi jakowy nie pracuje. 

M a s z y n a nie w y m a g a podczas pracy szczególnej opiek i , 
gdyż benzyna i o l i w a zostają doprowadzane samoczynnie , cho­
dzi t y l k o o uzupełnianie zapasu tych materjałów w miarę potrzeby. 

P o ukończeniu pracy należy maszynę oczyścić zewnętrz­
nie z o l i w y i brudu. P r z e d włożeniem jej do s k r z y n i odśru-
bowuje się węże. O i l e m a nastąpić długa p r z e r w a w pracy 
należy wylać z naczyń oliwę i benzynę. 

B e n z y n a , w z g l . benzol używany do m a s z y n musi być 
dobrej jakości i nie może zawierać w o d y lub b r u d u , — o l i w a zaś 
bez domieszek ma być w tym gatunku, j ak i używa się do automobi l i . 

W p e w n y c h okresach czasu, których długość zależy 
od jakości benzyny i o l i w y , należy maszynę rozebrać w war­
sztacie i gruntownie wyczyścić i wyoliwić. 

Z a l e c a się — o i le to możliwe — maszynę przecho­
wywać w czasie zimnej pory roku w zamkniętym i ogrzewa­
nym l o k a l u , w czasie zaś n a d m i e r n y c h upałów jej nie używać. 

P r a c e nie mogą być łączone, a więc przed częścią d r u ­
żyny za jmujące j s ię podbi janiem, postępuje część drużyny 
podnosząca ooadle mipjsca toru, regulująca tor, zmienia jąca 
podkłady w z g l . przesuwająca je na właśc iwe mie jsca , uzupeł­
niająca i przesuwająca żwir i t. p., podczas , gdy drużyna przy 
maszynach zajmuje się wyłącznie podbi janiem podkładów. 

C e n a m a s z y n y wynosi ła w r o k u ' 1 9 2 5 łącznie z cłem 
ulgowem franko Gdańsk 3932 zł, = 3 9 3 2 ' g u l d . gdańskich. 



N i 1 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y 19 

Wykres 
podbijania maszynowego i/ęcznego przy napranie nan/er^cr?/?/ 

łia linji Bofieim^ircfien-Mtenón/nn 

o o o o o óZh/edzka 
„„, niemiecka 

.maszyno c/o 
podtijania 

. podiijanie ręczne 

<%S£3 maszyna/ ty ro6oc/'e 
transport maszyny na m/epeepracy i/.d 
zepsucie s/ę maszyny 

—« X—X X—X X ; 
Órutto 
netto 

y 

F / # . ( 5 . 
t , 

/WT godz//tę roboczą 
(czterecfi podóijaczy) 



20 I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y Ni 1 

P r z e d wprowadzeniem m a s z y n y do użytku, zgodziła się 
f i rma K r u p p na bezpłatną prób^ d w o m a przez nią dostarczo-
nemi m a s z y n a m i — p o d w a r u n k i e m , iż w razie niedojścia k u p ­
na do s k u t k u , zwróci D y r e k c j a wydatek za montera, który w y ­
jechał z m a s z y n a m i do Gdańska. Równocześnie traktowała 
D y r e k c j a z zastępcą f i rmy szwedzkie j (Akt ienbolaget H a s s l e -
ohns W e r k s t a d e r H a s s l e h o l m ) wyrabia jące j m a s z y n y do pod-
lbi jania podkhdów i amerykańskiej (Ingersol R a n d C o m p a n y ) 
w sprawie zakuou m a s z y n . Nies te ty , z powodów od D y r e k c j i 
niezależnych nie doszło do prób z m a s z y n a m i tych systemów. 
S z w e d z k a m a s z y n a przedstawia w stosunku do maszyny K r u p ­
pa tę korzyść , iż jeden si lnik porusza podbi jaki pracujące 
przy obu tokach, więc zmnie j sza się nieco koszt pracy, n a ­
tomiast posiada tę wade, iż umieszczona jest na czterech m a ­
łych kółkach, poruszających sie po szynach , tak, że przed 
prze jazdem każdego pociągu winna być zdjęta z toru, a n a ­
stępnie ponownie ustawiona na szynach, co powoduje stratę 
czasu. K o s z t maszyny około 5 .100 g u l d . gdańskich. 

N a niekorzyść maszvny szwedzkie j p r z e m a w i a urzędowy 
w y n i k doświadczeń w y k o n a n y c h przez austr jackie koleje związ­
k o w e na linj i B o h e i m — K i r c h e n — Pottenbrunn w porównaniu 
do w y n i k u osiągniętego m a s z y n a m i K r u p p ' a , jak to przedsta­
w i a w v k r e s przedstawiony na fią. 6. 

M a s z y n y amerykańskie pracują Fgregatami kompresoro -
w e m i , umieszczonemi na wózkach i mogą służyć równocześnie 
przy zas tosowaniu odpowiednich części składowych także do 
innych celów, jak do w i e r c e n i a dz iur w podkładach i s z y n a c h , 
do n i t o w ani a , k u c i a , ubi jania betonu, burzenia murów etc. 
Ponieważ cena m a s z y n y wynos i około 2150 dolarów (11.180 
g u l d . gdańs.) , D y r e k c j a zaś m a z a m i a r wykonywać wiercenie 
dziur w podkładach przed impregnowaniem, w zakładzie i m ­
pregnacy jnym, a w r e s z c i e nie z a m i e r z a używać maszyny do 
innych celów, m a s z y n a wskazanego typu nie została nabyta . 

P o sprowadzeniu da lszych m a s z y n odbyło się S7koIenie 
ślusarzy pod k>erunkiem montera f i rmy przez 3 tygodnie (za 
montera nie policzyła f i rma żadnych kosztów). 

Poniżej podaie się niektóre w y p i s y z w y d a n y c h przez 
D y r e k c j e „tymczasowych przepisów dla używania m a s z y n do 
podbi jania podkładów", dotyczące szczegółów organizac j i pracy : 

N a l injach dwutorowych należy podbiiać podkłady 
w k i e r u n k u p r z e c i w n y m do jazdy, by twarze robotników były 
zwrócone w k i e r u n k u nadjeżdżającego pociągu. 

P o d b i i a k p o w i n i e n być dostosowany do gatunku p o d ­
łoża : d la t łucznia przeznaczone są podbi jak i o m n i e j s z y m , 
d l a żwiru o y/iększym przekro ju . 

Każda grupa składa się z czterech m a s z y n i jednej 
rezerwowej , w i e c r a z e m z 5 m a s z y n . G r u p a taka posuwa się 
z jednego mie jsca do drugiego bez d o p u s z c z a m a przerwy na 
długości w y z n a c z o n e g o o d c i n k a . Drużvna składa się z 1 przo­
d o w n i k a . 1 dozorcy m a s z y n , 8 podbi jaczy, 9 pomocników — 
razem 19 l u d z i . 

Z a d a n i e m tych 9 pomocników jest w y k o n y w a n i e robót 
p r z y g o t o w a w c z y c h i końcowych, jak: podnoszenie i r e g u l o w a ­
nie toru, w y m i a n a zużytych podkładów, podnoszenie niwelety 
do pożądanego poz iomu, wypełnianie żwirem miejsc między 
podkładami etc. 

C e l e m snrawnego i prawidłowego obsłurjiwania i u t r z y ­
mania m a s z y n , dozorca m a s z y n w i n i e n znajdować sie stale 
przy arupie powierzonej mu do obsłuqi w obrębie danego 
oddziału droqowego. Aż do czasu, w którym każdy odcinek 
drogowy będzie posiadał odpowiednią ilość w y s z k o l o n y c h p o d ­
bi jaczy, dozorcy m a s z y n będą towarzyszyć na każdej działce 
czt°re j obeznani już z tą robotą robotnicy, celem poduczenia 
drużyny następnej działki, pozostając jednak tylko przez je­
den dzień nrzy drużynie wykonującej po raz p i e r w s z y m a s z y ­
nowe podbi janie . 

W y k o n y w a n i e w s z e l k i c h prac około m a s z y n y , d o l e w a ­
nie benzyny i o l i w y , regularne c z y s z c z e n i e m a s z y n y i doglą­
danie jej jest obowiązkiem dozorcy m a s z y n . D b a on, by 
m a s z y n y były każdeqo czasu qotowe do użytku i bv si lnik 
wykonywał przepisana ilość obroków. P o z a tern winien do­
z o r c a stale najstaranniej obserwować m a s z y n y , tak by mógł 
już najmniejszą niedokładność pracy s i l n i k a spostrzec i zapo­
biec w c z a s większym uszkodzeniom. Mnie j sze n a p r a w y winny 
być dokonywane natychmiast na mie jscu. O i le za jdzie po­
trzeba w y k o n y w a n i a większej naprawy, to maszynę należy 

wysłać do nadzoru II w Gdańsku, gdzie znajduje się spec ja l ­
nie w y s z k o l o n y ślusarz i ten uskutecznia naprawę. O i le się 
okaże podczas pracy, iż jakość p a l i w a nie jest bez zarzutu, 
należy o tern zawiadomić zawiadowcę, a gdy zachodzi obawa, 
że używając tego p a l i w a nadal mogą m a s z y n y s k u t k i e m tego 
ucierpieć, należy zaprzestać pracy . 

P r z o d o w n i k p r o w a d z i d l a każdej maszyny „książkę 
wydajności p r a c y " według wskazówek odpowiedniego z a w i a d o w ­
cy o d c i n k a w ten sposób, by można z niej uzyskać wskazów­
ki dotyczące wydajności pracy maszyny, ilości zużytego p a l i w a , 
ilości i wysokości płacy robotników, przeszkód w pracy, stanu 
pogody i t. d . 

Z a w i a d o w c a odc inka dba o dobór robotników do 
każdego rodzaju pracy i c z u w a nad jej prawidłowym przeb ie ­
g i e m . Ponos i on pełną odpowiedzialność za regularną pracę 
i przestrzeganie oszczędności. Całość wykonane j pracy w p i ­
suje codziennie do w y k a z u , który przedkłada w dwu e g z e m ­
plarzach oddziałowi drogowemu. 

Oddział drogowy w y z n a c z y na c? ły swój okręg j e d ­
nego inżyniera, którego zadaniem będzie szczególne c z u w a ­
nie nad m a s z y n a m i do p o d b r a m a podkładów, oraz o p r a c o w a ­
nie planu, według którego pracuje grupa maszyn w oddzia le . 
P r a c e maszyn należy stale kontrolować. N a podstawie w y ­
kazów z a w i a d o w c y o d c i n k a drogowego inżynier ten sporzą­
dza w y k r e s , który zaopatrzony podpisem n a c z e l n i k a oddziału 
przedkłada w r a z z w y k a z a m i do dnia 8 każdego mies iąca z a 
ubiegły miesiąc wydziałowi drogowemu. 

D l a m a s z y n należy używać najlepszej czystej ben­
zyny bez domieszek, oraz dobrej c iag l iwe j o l i w y . B e n z y n a 
powinna się spalać bez tworzenia sadzy, zaś o l i w a nie po­
w i n n a wywoływać oskorupien ia i nie dopuszczać do w y p a l a ­
n ia c y l i n d r a . C o do p r z e c h o w y w a n i a zapasów benzyny i o l i w y 
należy śc iś le przestrzegać obowiązujących przepisów p o l i c y j ­
n y c h . 

W celu porównania f inansowych wyników, osiągniętych 
przez zastosowanie m a s z y n p o d b i j s k o w y c h w D y r e k c j i Gdań­
skiej , z w y n i k a m i osiąaniętemi na kole jach n i e m i e c k i c h , niżej 
podane jest obl iczenie rentowności wykonane przez inż. S t r o m -
mengera . P r z e p r o w a d z a on swój rachunek według stanu m a r ­
k i n iemieckie j (zdewaluowanej ) z d n i a 1 . II roku 1922. P o ­
nieważ rezultat podany w procentach niezależny jest od stanu 
waluty , przyjmuje sie jego obl iczenie w zupełności. 

Przy jmuje on, iż ręcznie podbi ja robotnik 3,4 mb. , zaś 
maszyna 45 m . w torze głównym na podkładach żelaznych 
na tłuczniu, przy średnio gęstym ruchu pociągów. Dale j przy j ­
muje tylko 208 dni roboczych w roku. Średnia płaca d z i e n ­
na robotnika wynosiła 76 m. n. 

Drużyna pracu jąca sześcioma m a s z y n a m i składa sie z j ed­
nego toroweqo, jednego maszynis ty , 12 robotników podbijają­
cych podkłady i 8 robotników d l a robót pobocznych — razem 
22 l u d z i . 

Obl iczenie wydajności d l a 6 m a s z y n rocznie : 
P ł a c a 22 X 76 X 208 347.776 m. 
K o s z t u t r z y m a n i a m a s z y n (15n/„ kosztu nabycia) 34 .290 „ 
A m o r t y z a c j a i oprocentowanie (30°/ n kosztu nab.) 68.580 „ 
benzol (1 k g . — 12 m.) 215.654 „ 
o l iwa ( 1 k g . — 29 m.) 86.861 „ 

razem rocznie : 753 .167 m . 
podbito k m . . 56,16 

więc koszt 1 m. — 13.41 m. 
P r a c a ręczna 1 m. b. toru = 1/3,4 dniówki kosztuje 

76 
W = 22.35 m . 

Oszczędność na 1 m . b. toru przy pracy maszynowe j 
wynosi 8.94 m . , t. j . 40°/ 0 w stosunku do pracy ręczre i . L i ­
cząc jednak, że podkłady podbite maszyną leżą bez dalszego 
podbi jania l 1/? razy dłużej niż podbite ręcznie , więc oszczęd­
ność roczna pr?y drużynie pracujące j sześcioma maszynami 
w y n i e s i e 56 .160 X 8,94 X 1,5 == 753 106 m . 

Doświadczenia w y k o n a n e z m a s z y n a m i K r u p p a na aus-
tr jackich kole jach związkowych dały przy bieżacem u t r z y m a ­
niu toru oszczędność 3 8 , 3 n /

n w stosunku do pracy ręczne j , 
przy wymianie c iągłe j 8,7"/n. przy u t r z y m a n i u n a w i e r z c h n 1 

z szy n o dwóch główkach 11.5°/ 0 ; przyczem jednak z a u w a ­
żyć należy, że przy regulac j i n a w i e r z c h n i takiej podbi janie 
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podkładów o d g r y w a mniejszą rolę w stosunku do czasu t r w a ­
nia innych czynności przygotowawczych i końcowych: przy w y ­
mianie zaś ciągłe j wpłynęła na względnie nikły rezultat zła 
organizac ja pracy. (dr. inż. F a y l „Technische Mit te i lungen 
W i e n " Ns 6 z 1 0 . 3 . 2 6 ) . 

P e w n ą korzyść daje też jednolitość podbi jania m a s z y ­
nowego w rr.niejszem zużyciu szyn i kół taboru — a bardzo 
poważne korzyści gospodarcze w tern, iż prace wykonuje się 
m a s z y n a m i w znacznie krótszym czasie niż tego w y m a g a ręcz­
na p r a c a . 

Przechodząc do oszacowania pracy podbijaków w D y ­
rekc j i Gdańskiej daje się zauważyć, iż jeśl i nie dała ona 
w zupełności o c z e k i w a n y c h rezultatów, to przyczyny ku temu 
raczej szukać należy w wadl iwe j organizac j i pracy w poszcze­
gólnych oddziałach i braku nadzoru, w nieumiejętnem obcho­
dzeniu się z m a s z y n a m i , przedewszys tk iem zaś w używaniu 
benzyny i o l iwy nieodpowiednie j jakośc i , oraz w c z a s o w y m 
braku tych zapasowych części maszyn, które ulegają najłatwiej 
zużyciu, niż w samej maszynie , j a k k o l w i e k nie da się zaprze­
czyć , iż jest ona jeszcze w drodze do dalszego rozwoju. 

T r u d n o — u c z y m y się w s z y s c y ; czas prób minął i nie 
wątpię, iż rezultat pracy tegorocznej będzie zadowalnia jący; 
po usunięciu wyżej w s p o m n i a n y c h usterek w organizac j i da 
się wydajność podwyższyć o 5 0 % . a może i więce j . 

Jako rzecz w i e l k i e j wagi ze względu na wydajność pracy, jest 
przestrzeganie warunku, aby maszyna 

i maszynis ta pozostawały zawsze w 
pobliżu mie j sca pracy tak, by druży­
na po przyjściu do pracy z a s t a ł a już 
wszys tko p r z y g o t o w a n e , — b y odpadły 
długie i kosztowne transporty maszyn 
ze stacyj do miejsc pracy i by była 
możliwość uskuteczniania drobnych 
n a p r a w m a s z y n na mie jscu. W tym 
c e l u w Dyrekc j i Gdańskiej mają być 
w y k o n a n e trzy przenośne składane 
b a r a k i (dla każdej grupy m a s z y n je­
den podług fig. 7). Koszt baraku 
około 750 zł. — ciężar około 1500 
k g . z urządzeniem wewnętrznem. 

Rentowność maszyn da się okre -
ś l a ć n a podstawie doświadczeń poczy­
n i o n y c h w D y r e k c j i gdańskiej , których 
w y n i k i podane są w załączonych ta ­
b e l a c h : 

K o s z t a amortyzac j i określamy w 
dwóch p r z y p u s z c z e n i a c h , a m i a n o w i ­
cie , że takowa nastąpi: 
A. W przeciągu 8 lat. 

Koszt zakupu m a s z y n (łącznie 
z cłem ulgowem) wynosił 58.986 zł. 
(równych guldenom gdańskim) 
15,5 X 58986 

Podbi to w roku 1925 . . 94.398 sztuk podkładów. 
Dodatek amortyzacyjny 7373,25 = 0,078 zł. = 0,08 zł. / podkład 

9 4 . 3 9 8 " 
B. W przeciągu 4 lat 

25,0 X 58986 
100 

= 14746,50 zł. 

Dodatek amortyzacyjny 14746,50 = 0,156 zł. = 0,16 zł. /podkład. 
94.398 

Koszt przeciętny podbic ia podkładu . . . . 0,47 zł. 
Przyjmując dodatek amortyzacyjny: A) w prze-
8 lat 0,08 „ 
B) w przeciągu 4 lat 0,16 „ 
otrzymujemy przeciętny ogólny koszt m e c h a ­

nicznego podbic ia podkładu: 
do A ) 0,47 zł. do B) 0,47 „ 

0,08 „ 0,16 . 

ciągu 

R a z e m 0,55 „ 
Koszt p o d b i c i a przy pracy ręcznej wynosi ; 

Przec ię tna płaca dz ienna robotnika . 
Zużycie narzędzi 3°/ 0 . . 

0,63 

6,50 
0,20 

zł. 

R a z e m . 6,70 „ 
Koszt ręcznego podbic ia podkładu, łącznie z kosztem i n ­

nych drobnych robót z tern złączonych, w y n o s i : 6,70 = 0,84 zł. 

, r . 

Plan budki przenośnej 

dla. podbijaków motorowych i sc/iponiskot d/a. maszynisty. 

N. r-50.-

o. 30 

100 
7373,25 zł. 

1) O d d z i a ł D r o g o w y B y d g o s z c z 

M i e s i ą c 

Płaca 
robotni­ B e n z y n a 0 1 w a 

Koszt reparacji O g ó l n y 
koszt 

Wydaj­
ność 

| 8 , * 
^ cu -a S c « M i e s i ą c ków materjał płaca 

O g ó l n y 
koszt 

Wydaj­
ność 

- "43 
S o 

Uwaga 

zł. kg. zł. kg- zł. zł. zł zł. szt * " 
Maj . . . 
C z e r w i e c 
L i p i e c 
Sierp ień . 
W r z e s i e ń 
P a ź d z i e r n i k . 
L i s t o p a d . 

1635,92 
1602,25 
1302,50 
2199 .20 
1909,44 
1042,69 
1791,00 

974,0 
715,0 
569,0 
988,0 
707,0 
190,0 
606,0 

4 8 7 , — 
357,50 
284,50 
4 9 4 , -
343,50 
126 ,— 
3 0 3 , — 

75,0 
74,5 
72,0 
84,0 
34,0 
13,5 
62,0 

15, 
14,90 
14,50 
16,18 
6,80 
3,80 

12,40 

2 6 2 , — *) 
2 6 2 , — 
2 6 2 , — 
262 -
2 6 2 , — 
2 6 2 , — 
2 6 2 , — 

. 

2399,92 
2236,65 
1863,50 
2972,00 
2521,74 
1428,49 
2368,40 

5073 
4428 

418 
6791 
8520 
4160 
8086 

0,47 
0.50 
0,39 
0,44 
0,30 
0,34 
0,29 

*) Koszt ten rozłożo­
no jednomiernie na 
wszystkie miesiące. 
Głównie wymiana 
części składowych. 

**) Większe naprawy 
u s k u t e c z n i a n o 
w Gdańsku. 

Kwota: 

R a z e m . 11483 — 4 7 4 9 , - 2389,50 4 1 5 . — 84,20 1834,— 370,82 **) 15790,70 
370 ,82 

41868 0,39 U 1 3 2 ' 4 6 - 370,82. 

16161,52 
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2 ) O d d z i a ł D r o g o w y C h o j n i c e . 

M i e s i ą c 

Płaca 
robotni­

ków 
B e n z y n a O l i w a 

Koszt 

materja} 

reparacji 

płaca 

O g ó l n y 
koszt 

Wydaj­
ność 

K
os

zt
 p

od
bi

­
ci

a 
je

dn
eg

o 
po

dk
ła

du
 

Uwaga M i e s i ą c 

zł. kg. zł. kg. zł. zł. zł. zł. szt. K
os

zt
 p

od
bi

­
ci

a 
je

dn
eg

o 
po

dk
ła

du
 

Uwaga 

Maj . . . 
C z e r w i e c 
L i p i e c . 
S i e r p i e ń . 
Wrzesień 
Październik. 
L i s t o p a d . 

1342,44 
1916,74 
1227,60 
1260,36 

628.0 
988,0 

1107,0 
818,0 

376,83 
505,88 
533,50 
409 ,10 

6 6 , — 
1 0 0 , — 

4 5 . — 
3 6 -

13,22 
19,90 
12,15 

9,72 

2 6 2 , — 
424,55*) 
2 6 2 , — 
2 6 2 , — 
262 — 
2 6 2 , — 
2 6 2 , — 

1994,49 
2965,16 
2055 ,25 
1941,18 
2 6 2 , — 
2 6 2 , — 
2 6 2 , — 

2062 
4847 
3580 
3394 

0,96 
0,59 
0,57 
0,57 

*) Większa wymiana 
części skład. 

| Brak rezerwowych 
części składowych 

•» Wyjątkowo zły 
rezultat. 

R a z e m . 5747,14 3541,00 1843,31 247,00 

3 ) C 

55,08 

) d d z i a l 

1996,55 

D r o g o w 

370,82**) 

y G d a ń s k . 

9642.08 
370 ,82 

10012,90 

13883 0,68 

*) Większa wymiana 
części skład. 

| Brak rezerwowych 
części składowych 

•» Wyjątkowo zły 
rezultat. 

M i e s i ą c 

Płaca 
robo'ni-

ków 
B e n z y n a O l i w a 

Koszt 

materjał 

reparacji 

płaca 

O g ó l n y 
koszt 

Wydaj­
ność 

•i o 

o.-o .3 a> 
N — 
V) _ O 
o .2 a s»£ o 

Uwaga M i e s i ą c 

zł kg- zł. kg. zł. zł. * zł. zł. szt. 

•i o 

o.-o .3 a> 
N — 
V) _ O 
o .2 a s»£ o 

Uwaga 

Maj . . . 
C z e r w i e c 
L i p i e c . 
S ie rp ień . 
Wrzesień 
Październik. 
L i s t o p a d . 

1354,68 
2365,40 

803,05 
807,77 

2169,87 
1995,15 
3615,39 

737 — 
1 5 0 2 , — 

6 8 9 , — 
9 6 6 , — 

1220, 
1105, 
1510, -

302,17 
615,82 
516,75 
724,50 
658,80 
6 6 3 , — 
939,20 

53,5 
106 — 

42 — 
8 0 , — 
93,5 
83,5 

131, — 

95,76 
189,74 

65,52 
124,80 
143,99 
123,58 

37,99 

2 6 2 , — 
2 6 2 , -
2 6 2 , — 
262, -
2 6 2 , — 
2 6 2 , — 
2 6 2 , — 

— 

2014,61 
3432,96 
1647,32 
1919,07 
3234,66 
3043,73 
4751,58 

2321 
6866 
3212 
6498 
6503 
5619 
7628 

0,87 
0,50 
0,51 
0,29 
0,50 
0,54 
0,64 

*) 2/s t e i kwoty zali­
czano D. O . Byd­

goszcz i Chojnice. 

R a z e m . 13111,31 7 7 2 9 , — 4417,24 589 ,50 781.38 1 8 3 4 , - 1112.43*) 
3 

== 370,82 

20143,93 
370,82 

20514,75" 

38647 0,53 *) 2/s t e i kwoty zali­
czano D. O . Byd­

goszcz i Chojnice. 

Z e s t a w i e n i e k o s z t ó w m e c h a n i c z n e g o p o d b i j a n i a p o d k ł a d ó w , w y k o n a n y c h w O d d z i a ł a c h D r o g o w y c h 
B y d g o s z c z i C h o j n i c e ( P o m o r z e ) w r o k u 1 9 2 5 . 

Oddział dro­

gowy 

R o z c h o d o w a n o 
O g ó l n y 

koszt 

Podbito 

podkładów 

Koszt 
podbicia 

1-go 
podkładu 

Oddział dro­

gowy 
na 

robociznę b e n z y n y o l i w y 
n a r e p a r a c j ę 

O g ó l n y 

koszt 

Podbito 

podkładów 

Koszt 
podbicia 

1-go 
podkładu 

Oddział dro­

gowy 
na 

robociznę b e n z y n y o l i w y 
materjał robocizna 

O g ó l n y 

koszt 

Podbito 

podkładów 

Koszt 
podbicia 

1-go 
podkładu 

Oddział dro­

gowy 

*> zł. kg. zł. kg. zł. zł. zł. sztuk zł. 

B y d g o s z c z 

Cho jn ice . 

1 1 4 8 3 , — 

5747,14 

4749 

3541 

2389 ,50 

1843,31 

415 

247 

84,20 

55,08 

1 8 3 4 . — 

1996,55 

370,82 

370,82 

16161,52 

10012,90 

41868 

13883 

0,39 

0,72 

Razem-. 17230,14 8290 4232,81 662 139,81 3830 ,55 741 ,64 26174 ,42 55751 0,47 

ku 

Zatem praca m a s z y n o w a tańsza: 
do A o 3 5 % do B o 2 5 % 

B a d a n i a kosztów mechanicznego podbic ia podkładów do­
konane w Oddzia le D r o g o w y m Gdańskim w y k a z a ł y 

Koszt mechanicznego podbic ia podkładu . . 0,53 zł. 
K o s z t amortyzacyjny: A ) w przeciągu 4 lat . 0,16 „ 

B ) w przeciągu 8 lat , 0,08 „ 
Przytoczone porównania wyników, przeprowadzonego w ro-

1925 przez Dyrekc ję Gdańską badania przeciętnych k o s z ­
tów podbi jania podkładów sposobami m e c h a n i c z n y m i ręcz­
n y m , naogół przemawiają za s tosowaniem sposobu m e c h a n i c z ­
nego, przy porównaniu jednak wyników otrzymanych w posz ­
czególnych oddziałach dają się zauważyć znaczne różnice tak 
w kosztach robocizny i zużytych mater ja łów, jak też i w w y ­
dajności pracy robotników, m i a n o w i c i e : koszt podbi jania m e ­
chanicznego, oraz koszt u t rzymania m a s z y n (bez kosztu amor­
tyzacyjnego) , przypadające na jeden podkład w O d d z i a l e C h o j ­
n i c k i m przekracza ją takież koszty w O d d z i a l e B y d g o s k i m 
o 6 0 % względnie o 1 7 0 % , ogólny zaś koszt podbi jania me­
chanicznego podkładu, w y k a z a n y w O d d z i a l e C h o j n i c k i m r a ­
zem z kosztem amortyzacy jnym nie jest mnie j szy od kosztu 
podbi jania ręcznego, co wskazuje , że w tym O d d z i a l e w pierw­
s z y m roku z a s t o s o w a n i a podbijaków m e c h a n i c z n y c h nie dało się 
jeszcze przeprowadzić należytej organizac j i pracy temi m a s z y n a m i . 

P r o w a d z o n e w D y r e k c j i Gdańskie j w da lszym ciągu 

w roku 1926 badanie sposobu mechanicznego podbi jania p o d ­
kładów wykazały lepsze w y n i k i w porównaniu z r o k i e m po­
przednim, a to wobec usunięcia w s k a z a n y c h doświadczeniem 
braków organizac j i roboty i u t r z y m a n i a m a s z y n , oraz ze wzglę­
du na lepsze wyrobienie personelu i robotników zat rudnionych 
przy tej pracy . 

P o opracowaniu , o t r z y m a n e g o ' w roku bieżącynrCmaterja-
łu, dotyczącego s tosowania podbijaków mechanicznych w D y ­
rekc j i Gdańskie j będą podane w „Inżynierze K o l e j o w y m " osta­
teczne w y n i k i dokonanych badań, które jak można p r z y p u s z ­
czać , posłużą do wyjaśnienia i uznania korzyści , j a k i e stoso­
wanie mechanicznego podbi jania podkładów może przysporzyć 
gospodarce drogowej . Z dodatnich cech tego sposobu naj­
więcej zasługuje na uwagę zmnie jszenie ilości robotników, z a ­
jętych przy po.dbijaniu podkładów, gdyż przy ręcznem p o d b i ­
janiu na jednego robotnika przypadało dziennie około 8 pod­
kładów, p r z y m e c h a n i c z n e m zaś w Oddziałach B y d g o s k i m 
i C h o j n i c k i m w roku 1925 przypadało na jednego robotnika 
około 24, względnie 16 podkładów, średnio około 20 sztuk. 
W przyszłości prawdopodobnie , w miarę lepszego przystoso­
w a n i a m a s z y n , oraz pracowników do warunków pracy da się 
osiągnąć jeszcze większą jej wydajność . Korzyści jak ie w y ­
nikną z tak znacznego z m n i e j s z e n i a ilości robotników, a z a ­
tem i personelu dozorującego, są oczywis te 1 nie wymagają 
d a l s z y c h komentarzy . 
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O w y z y s k a n i u c z a s u p r a c y p a r o w o z ó w . 

Inż. T. swieściakowski. 

(Referat wygłoszony na VI Zjeździe Polskich Inżynierów Kolejowych). 

Ze względów należytego w y z y s k a n i a parowozów a również 
oszczędnego użycia p a l i w a dążyć należy do tego, aby 
parowóz w gorącym stanie miał jaknajmniejsze postoje 

bez pracy, gdyż przy t a k i c h postojach parowóz bezużytecznie 
rozchoduje ciepło otrzymane od pal iwa. 

Rodza j pracy parowozu jest t a k i , iż postoje w gorą­
cym stanie są n ieuniknione ; chodzi więc ty lko o to, aby te 
postoje były jaknajmniejsze. 

Z o b a c z m y , ile czasu parowóz może pracować na dobę 
i j ak ie winien by mieć postoje przy us ta lonych obecnie w a ­
runkach pracy i obsługi. 

Parowóz przygotowany do pracy pociągowej musi być 
przyjęty w p a r o w o z o w n i macierzyste j przez drużynę w y z n a ­
czoną do prowadzenia pociągu, następnie wyjeżdża z parowo­
z o w n i na tory stacyjne i oczekuje na odejście pociągu; czas 
potrzebny na oględziny oznaczymy przez a godz. , a czas zaś 
od c h w i l i wyjścia parowozu z parowozowni do c h w i l i odejścia 
pociągu ze stacji przez ax godzin . P o wyjściu ze stacji m a ­
cierzystej parowóz jest w drodze do c h w i l i przybyc ia na s ta ­
cję przeznaczenia ; potrzebny na to czas zależy od przeciętnej 
szybkości biegu i od długości odc inka ; jeżel i przeciętną szyb­
kość handlową oznaczymy przez V kl tr . / godz. a długość o d ­
c inka przez L k lmr , , to czas potrzebny na przejście odc inka 

będzie — godz. P o przyjściu na s tac ję przeznaczen ia paro­
wóz w i n i e n być odprowadzony przez drużynę do p a r o w o z o w n i 
zwrotnej i oddany odnośnemu personelowi ; potrzebny na to 
czas oznaczamy przez bx godz. ; po oddaniu parowozu drużyna 
pociągowa udaje się na wypoczynek, na co według ustalo­
nych zasad w y z n a c z a się połowę czasu , j a k i przeszedł od 

c h w i l i p r z y b y c i a do parowozowni głównej, t. j . 1 / 2 ^ a - j - aj - ) -

: d z . ; a w razie pracy nocnej nawet więcej ; p a ­

rowóz przez ten czas stoi w parowozowni zwrotne j . 
P o w y p o c z y n k u i p r z y b y c i u do parowozu potrzebny jest 

jeszcze czas na prze jazd na tory stacyjne i oczek iwanie na 
odejście; czas ten oznaczamy przez b 2 godz. ; całkowity postój 

na stacji parowozowni "zwrotnej wynies ie 1/2 Ca + a1 + ^ - j -

- j - l ' / 2
 D

( - ( - b 2 . C z a s drogi powrotnej 
L 

V 
i czas odsta­

w i e n i a parowozu do parowozowni a 2 godz. Z a t e m całkowity 
czas pobytu parowozu poza parowozownią macierzystą, który 

z w y k l e z w i e m y obrotem t rakcy jnym, będzie a -(- a Ł -f- ~ - ) -

+ a, + 
L 
V b, 

2 4 + 

- j - 1,5 ( a -(— a L —{— bj ) —J— a 2 —(— b 2 . D l a uproszczenia w z o ­
rów przyjmujemy, 
nicze i że a, = b 

L 
2,5 y + 4a . C z a s od chw 

ze w p a r o w o z o w n i a c h są drużyny pomoc-
t = a 2 = b 2 = 0,5 a; wtedy otrzymujemy 

i wyjścia parowozu ze stacji m a ­

cierzystej do c h w i l i powrotu — 2,5 — -[- 2a — nazywamy obro­

tem eksploatacy jnym; prócz tego odróżniamy obrót całkowity, 

który prócz powyższego z a w i e r a jeszcze czas postoju parowo­

zu na stacji parowozowni głównej od powrotu do ponownego 

w y j a z d u ; jeżeli postój w parowozowni łącznie z czasem a p o ­

t rzebnym na przyjście parowozu oznaczamy przez A godz., 

to obrót trakcyjny przedstawi się tak: 2,5 — - j r 4a -f- A — a = 

L , 
= 2,5 — -|- 3a - j - A ; postój parowozu na stacji parowozow-

przez n ilość tak ich obrotów dokonanych przez parowóz w c ią­
gu miesiąca . 

P o d c z a s postoju w parowozowni głównej parowóz musi 
być płókany k i lkakrotn ie w ciągu m i e s i ą c a , na co potrzeba 
koło 3 d n i , zatem na pracę turnusową pozostaje 27 dni ; czy l i 

27 X 24 = 648 godzin, co się równa ^ 2 , 5 ~ -(- 3 a - [ - A ^ n; 

648 
stąd ilość obrotów parowozu wciągu mies iąca n = L 

2,5 — ~T~ 3& "i A 

W ciągu mies iąca 

L 
( 

2,5 y + 4a 
) 

parowóz jest poza parowozownią główną 
648 

godzin; za pominięciem 
2,5 - + 3a + A 

postoju na stacji zwrotnej o t rzymamy czas obsługi parowozu 

/ L A 6 4 8 

przez drużyny ^ 2 — - j - 3a )• 
2,5 _ + 3a + A. 

Jeżel i czas pracy jednej drużyny w ciągu mies iąca ozna­
czymy przez B , a ilość drużyn obsługujących parowóz przez 

m , to otrzymujemy 
( 2,0 ~ + 3a ) • 648 

= B m . 
2,5 - -f- 3a + A 

W y k o r z y s t a n i e parowozu można uznać z a dostateczne, 
jeżeli postój na stacji parowozowni głównej będzie nie większy, 
niż na stacji parowozowni zwrotne j , t. j . A - ( - a = 2 a - | -

L . . , . , L 
+ V , y , ztąd A 

Z a t e m B m = 648 

L 
V 

f. V . v 

+ 3a 

L 
V 

- f 4a 

P r z y przeciętnej szybkości handlowej pociągów towaro­
w y c h na P . K . P . 12,5 klmt . / godz. i przeciętnej długości o d ­
c i n k a L = 85 klmt . i przyjmując, iż a = 1 godz., o t rzy­
mujemy B m = 440 godz. D l a pociągów osobowych przy 
szybkości v = 30 k i m . / godz. i L = 110 k l m t r . i przy z a ­
chowaniu innych takich samych warunków otrzymamy B m = 
= 446 godz. P r z y dwóch drużynach m = 2 ilość godzin 
pracy jednej drużyny wyniosłaby do 220 godzin; ponieważ do 
pracy drużyny z a l i c z a się także w pewnym stosunku postój 
w parowozowni zwrotnej , więc aby utrzymać ilość godzin p r a ­
cy więcej zbliżoną do ustawowej , t rzeba byłoby wyznaczyć 
drużyny p o m o c n i c z e . T a k i e w a r u n k i obsługi sa dopuszczalne 
i dlatego możemy je przyjąć do d a l s z y c h dociekań; przy tych 
w a r u n k a c h ilość godzin pobytu parowozu poza parowozownią 
główną wyniosłaby przeciętnie koło 1 8 , 5 — 1 9 godzin na dobę; 
s tatystyka P . K . P . za r. ub. wykazu je , że parowóz znajduje 
się poza parowozownią główną przeciętnie koło 13 — 13,5 go­
dzin na dobę; o d p o w i a d a to 200 godzinom pracy jednej d r u ­
żyny na miesiąc przy podwójnej obsłudze; jest to w y n i k i e m 
tego, iż postój w parowozowni głównej jest większy, niż p r z y ­
jęl iśmy wyżej , mniej więce j d w a razy i że koło dwóch dni 
w mies iącu traci się na naprawy bieżącą i wypadkową; jeżeli 
uwzględnimy te okoliczności , to ilość obrotów parowozu na 

. ' 600 
miesiąc określi się w z o r e m : 

= 3,50 ~, -{- 5,0 a 

Ilość godzin pracy parowozu 
L . „ L 

2 n, a na dobę — X miesiąc — X 
V 

ni głównej wynies ie A - f a , | a , = A -|- a, O z n a c z a m y chubę dni użytych na płukanie). 

L 
V 

w pociągach 
n 

30 

wynies ie 

(nie biorąc w 

na 
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Przeciętnie d l a w s z y s t k i c h P . K . P . 

chu osobowego 
otrzymujemy dla ru-

600 
L = 110 klrnr, , V 30; 

5,0 f 3,5 

godzin pracy w pociągach na dobę 

110 
~3d~ 

L 

V ' 

35, 

2 £-
35 

X 2 X o r V = 8.6 g°dz. ; postój w p a r o w o z o w n i zwrotnej 

ilość 

110 
30 

4,3 godz . na dobę, w głównej, łącznie z płukaniem i naprawą 
bieżącą godz 9,7; 

dla ruchu towarowego: 

L — 85 k lmtr . ; V == 12,5; n 
600 

5 + 3,5 85 21 ; 
12,5 

= 9,5 godz. ; postój w p a -
L 2 . n = 85 2 21 

A T "30 12,5 X 5^5 X 30 
rowozowni zwrotnej 3,8 godz., w głównej — 9,0 g o d z i n . 

Ż e cyfry powyższe są miaroda jne dowodem chociażby 
artykuł, z a m i e s z c z o n y w czasopiśmie Organ fur die F o r t -
schritte des E isenbahnwesens z r. 1925 N° 24, str. 525 — 
528; w ar tykule tym podano, iż przy podwójnej obsadzie d r u ­
żyn parowozowych , przeciętna praca p a r o w o z u towarowego 
na kole jach n i e m i e c k i c h o b l i c z a się na 10,5 godzin na dobę. 
T a k i e g o w y z y s k a n i a parowozu nie w i d z i m y w rzeczywistości 
na P . K . P . ; s tatystyka z r. ub. w y k a z u j e , że ilość godzin p r a ­
cy pociągowej na P . K . P . wynosi ła : w ruchu osobowym 5 do 
6,5 godzin , zamiast teoretycznych 8,3 i w ruchu t o w a r o w y m 
8,0 do 9 g o d z i n , zamiast teoretycznych 9;5 godz. M n i e j s z a 
ilość pracy na P . K . P . jest po części w y n i k i e m tego, iż przy 
pracy nocnej postoje na stacjach parowozowni zwrotnej są dłuż­
sze; nie bez wpływu jest także słaby ruch , wskutek czego p a ­
rowozy muszą oczekiwać na pociągi dłużej, niż tego w y m a g a 
odpoczynek drużyn i u t r z y m a n i e parowozu w dobrym stanie. 

A b y os iągnąć lepsze w y z y s k a n i e parowozów należy prze-
d e w s z y s t k i e m zmniejszyć b o s t o J e w p a r o w o z o w n i a c h — po­
stoje w parowozowni głównej można zmniejszyć, ma jąc na 
względzie płukanie i naprawę b i e ż ą c ą co 7—8 godz. na dobę; 
postoje w p a r o w o z o w n i zwrotnej możnaby zmniejszyć przy 
z m i a n i e sys temu obsługi, m i a n o w i c i e jeżel i z parowozem bę­
dzie wracać nie ta s a m a drużyna a i n n a w o l n a ; w tym wy­
padku postój w p a r o w o z o w n i zwrotnej można zmniejszyć do 
1,5 — 2 godz. na dobę. 

W o b e c jednak panujących poglądów, iż przy takiej z m i a ­
nie drużyn w p a r o w o z o w n i zwrotnej niemożebne jest u t r z y ­
manie parowozu w dobrym stanie, taka z m i a n a stosuje się 
bardzo rzadko , tylko w wypadkach braku parowozów. T r z e b a 
jednak zaznaczyć, iż niektóre koleje stosują tak i sposób ob­
sługi stale (Datrz „Wiestnik Put ie j Soobszczen ja " N ; 56 i 74 
z b. r. i „Żelaznodorożnoe D j e ł o " Ni 4 — 5 ) . 

Ilość godzin pracy parowozu zależną jest także od w i e l u 
innych p r z y c z y n , jako to od przeciętnej szybkości handlo­
wej — V — i od długości obsługiwanych odcinków — L — . 

Z b a d a m y jak się p r z e d s t a w i a cyfrowo ta zależność . Je­
żeli szybkość V dla ruchu towarowego p r z y j m i e m y 25 k lmtr ./ 
godz. , to przy z a c h o w a n i u i n n y c h warunków o t r z y m a m y : 

n = 600 

3,5 
85 
25 

5, = 3 5 ; -y 
n 

30 
85 
25 

35 
30 

8,0 

12,5 przebieg dzienny p a -
9,5 . 12,5 = 119 k lmtr . , 

godz. Z a t e m przy szybkości V = 
r o w o z u wynosi 
przy szybkości 25 k l m t r . przebieg 

dzienny parowozu w y n o s i . . 8,0 . 25 = 2 0 0 k lmtr . ; 
z tego w y n i k a , że przy zwiększeniu szybkości ilość g o d z i n 
pracy dz iennie się zmnie j sza , ale przebieg dzienny się zwię­
k s z a . K o r z y s t n e m jest zatem aby szybkość handlowa była 
jakna jwiększa ; wartość ta jest w y n i k i e m p r z e d e w s z y s t k i e m 
szybkości technicznej , która z n o w u zależy od ciężaru pocią­
gów, prof i lu i stanu sz laku a również i n n y c h p r z y c z y n : na 
P . K . P . z a największą szybkość techniczną w pociągach to­
w a r o w y c h przyjęto 30 — 35 k lmtr . na godzinę na p o z i o m y c h , 
spadkach i małych wznies ien iach ; przeciętnie szybkość ta jest 
znacznie mnie j sza (koło 2 0 — 2 5 k l m t r . ) ; szybkość zaś handlo­
w a jest j eszcze niższa: jak wyżej podano koło 12,5 k lmtr . , 

ponieważ wchodzą tu w rachubę postoje na stacjach prze jśc io­
w y c h w celu przepuszczenia krzyżujących się 'pociągów, n ie -
możebności puszczenia pociągu na szlak zajęty przez pociąg 
poprzedzający i w celu d o k o n a n i a pracy przetokowej , małe 
rozmiary której nie okupiłyby utrzymania specjalnego na ten 
c e l p a r o w o z u . 

Jeżel i długość odc inka d l a ruchu towarowego p r z y j m i e m y 
L = 125 k lmtr . , to przy szybkośoi V == 12,5, otrzymujemy 

600 
n = 5 -\- 3,35 . 125 == 15; i lość godzin pracy n a dobę 

1 2 ^ 
125 2 . 15 •">•"' 

— — ' ' — - = 10,0; p r z e b i e g parowozu na dobę 12,5 X 
1 Z,,D OU 
X 10 = 125 k l m t r . przy szybkości V = 2 5 k l m t r . 
n = 27 obr.; ilość godzinopracy na dobę 9,0 i przebieg d z i e n ­
ny 225 k l m t r . Z porównania tych cyfr z u p r z e d n i e m i w y n i k a , 
że przy dłuższych odc inkach parowóz może pracować więcej 
godzin i dokonać większy p r z e b i e g . Zrozumiałem jest zatem 
dążenie , prze jawiane w ostatnich czasach , do przedłużenia 
odcinków bez z m i a n y parowozu ( O r g a n fur die Forschri t te 
des Łisenbahnwesens 1925 r. Ni 24 str. 525 — 528; Inży­
nier K o l e j o w y z 1926 r. str. 48, artykuł Insp. M i n . inż. P a ­
włowskiego) * ) . T r z e b a jednak mieć na względzie, że przy 
dłuższych^: o d c i n k a c h może za jść potrzeba zmiany drużyny 
w drodze. 

N i e p r z e r w a n y " czas jednej drużyny w pociągu wynosi na 
P . K . P . w ruchu osobowym do sześciu godzin , a w ruchu 
t o w a r o w y m do 10 godz. ; układa się to w ramach możliwości 
i utartych zwyczajów, ( W dzie le H a n d b u c h des E i s e n b a h n -
maschinenwesens — L . R . von Stockert 11 B a n d S — 308 
czytamy: „Za granicę n ieprzerwane j pracy drużyny parowo­
zowej można uważać w pociągach o s o b o w y c h sześć do s ied­
miu godzin , w pociągach towarowych i na prze tokach 10 do 
12 g o d z i n " ) . 

Niezupełne w y k o r z y s t a n i e parowozu w gorącym stanie 
m a bezwątpienia wpływ na zwiększenie rozchodu p a l i w a na 
parowozach . P o s t a r a m się wyjaśnić, j a k i m sposobem l i czbowo 
można określić ten wpływ. D l a porównania weźmiemy 4 D y ­
rekc je — dwie Poznańską i R a d o m s k ą , na których szybkość 
handlowa odpowiada przeciętnym cyfrom dla w s z y s t k i c h P . K . P . , 
m i a n o w i c i e 30 k l m t r . / g o d z . w pociągach osobowych i 12,5 
klmtr . w pociągach t o w a r o w y c h , jedną Katowicką — o na j ­
mnie jszych szybkościach (25 k l m t r . w pociągach o s o b o w y c h 
i 8 k l m t r . w towarowych) i jedną Warszawską — o najwięk­
szych szybkościach: (35 k lmtr . w pociągach osobowych i 14,5 
k lmtr . w towarowych. ) 

Rozchód p a l i w a określony teoretycznie na podstawie zasad 
podanych w referatach m o i c h , z a m i e s z c z o n y c h w Ni 3 Inżynie­
ra Ko le jowego z 1924 r. i w protokułach I Z j a z d u Inżynie­
rów W . M e c h a n i c z n y c h , jest bardzo b l i z k i do obecnego rzeczy­
wistego, d l a D y r e k c j i K o l e j o w y c h , pracujących w przeciętnych 
w a r u n k a c h , a więc dla większości ; zatem otrzymane cyfry 
mogą być uznane za miarodajne d l a ogólnych zestawień. 

Określimy ten rozchód, uwzględniając czas pracy i po­
stojów parowozów i porównajmy z określonemi uprzednio . 

C y f r y rozchodu d l a wyżej w y m i e n i o n y c h 4 D y r e k c j i us ta ­
lono teoretycznie na czas letni : 

Dyrekcje Poznańska Radomska Warszawska Katowicka 

w pociągach 
osobowych . . 13,2 16,0 16,3 15,5 

w pociągach 
towarowych . 22,6 22,0 27,5 23,6 

P r z y określeniu tych cyfr przyjęto pewne spółczynniki 
rozchodu węgla na K . M . , uwzględniając w tych spółczynni-

*) Na kolei amerykańskiej Northern — Pacific — Railway doko­
nano niedawno próbę, przeprowadzenia pociągu towarowego między koń-
cowemi stacjami, na odległości 3055 km., zapomocą jednej lokomotywy— 
czas przebiegu trwał 109,5 godz., z czego na postoje na stacjach przejś­
ciowych wypadło 4 godz. 43 min ; podczas tego przebiegu na parowozie 
zmieniło sie. 16 drużyn; próba nie wykazała żadnych uszkodzeń w paro­
wozie. (Die Lokomotiwe — 1926 r. N° 6). 
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kach , iż parowozy zużywają także pewną ilość p a l i w a pod­
czas postojów; przy niżej przytoczonem obl iczeniu spółczyn-
niki te zmniejszono o 10°/0 w z a m i a n za to z a godziny rze­
czywistego postoju w parowozowniach doliczono pewien rozchód 
p a l i w a . Opór pociągu określono według tych samych wzorów, 
ale dla szybkości rzeczywis tych , a nie z a s a d n i c z y c h . 

P r a k t y k a wykazu je , że wskutek promieniowania kocioł 
parowozowy podczas postoju traci pewną ilość ciepła, na co 
rozchoduje się węgiel w wysokości 10—12 klgr . ną godzinę 
(patrz referat mój zamieszczony w protokułach pierwszego 
Z j a z d u Inżynierów T r a k c y j n y c h str. 144), na utrzymanie zaś 
pary podczas postoju koło 14 klgr . na godzinę na każdy mtr . 
powierzchni rusztu (referat inż. F e l s z a w tych samych proto-
kułach, str. 93) przeciętnie koło 70 k lgr . na parowóz; można 
przyjąć, że podczas postojów w par. zwrotnej parowóz rozcho­
duje koło 30 k lgr . p a l i w a na godzinę postoju, a w parowo­
z o w n i głównej koło 30 k l g . d l a ruchu osobowego i 25 k l g . 
d l a towarowego; prócz tego z a czas biegu z pociągiem z szyb­
kością mniejszą od przeciętnej technicznej , co jest w y n i k i e m 
postojów i przetoków na stacjach przejściowych, należy d o l i ­
czać d l a ruchu towarowego koło 40 k l g . na godzinę. 

P r z y tak iem obl i czeniu o t rzymamy cyfry rozchodu: 

Dyrekcje Poznańska Radomska Warszawska Katowicka 

w pociągach 
osobowych . . 13,60 16,10 15,20 18,57 

w pociągach 
towarowych 25,20 25,20 30,60 29,00 

Z porównania tych cyfr z wyżej podanemi w i d z i m y : roz­
chód w pociągach osobowych dla D y r e k c j i o przeciętnych w a ­
runkach określił się w tej samej wysokości, jak i uprzednio; 
rozchód d l a D y r e k c j i W a r s z a w s k i e j o krótkich postojach otrzy­
mano mnie jszy, a d l a K a t o w i c k i e j o długich postojach więk­
szy . Jeżeli uwzględnimy, iż czem dłuższy postój , tern prze­
ciętny na godzinę ogólnego postoju rozchód na utrzymanie 
parowozu w gorącym stanie jest mnie jszy i na odwrót, to 
przyjęte przeciętne cyfry rozchodu na godziny postoju, należa­
łoby d l a D y r e k c j i W a r s z a w s k i e j zwiększyć do 35, a dla D y ­
rekc j i K a t o w i c k i e j zmniejszyć do 25; wtedy o t rzymamy cyfry 
16,00 i 16,20; cyfry te uważam za dość miarodajne. 

C o dotyczy pociągów towarowych, to wogóle o t rzymu­
jemy cyfry rozchodu wyższe; jest to w y n i k i e m tego, że wzór 
podany przez inż. Lopuszyńskiego, wysnuty na podstawie prak­
t y k i k o l e i amerykańskich, daje zbyt w y s o k i e cyfry oporu przy 
małych szybkościach, p r a k t y k o w a n y c h na naszych kole jach; 
d l a naszych kole i przy obl iczeniach według szybkości r z e c z y ­
wis tych , a nie z a s a d n i c z y c h więcej nadaje się wzór podany 

przez profesora C z e c z o t t a , mianowic ie — w = 1,8 - j - ^qqq 

j eżel i opór pociągów towarowych obl i czymy według tego wzo­
ru, to o t rzymamy cyfry rozchodu 22,40 — 22,20 — 27,10 — 
27,25. 

Z porównania tych cyfr z uprzedniemi w i d z i m y znowu, 
że d l a warunków przeciętnych oba sposoby ob l i czan ia pod-ają 
prawie j ednakowe cyfry rozchodu; d la D y r e k c j i zaś K a t o w i c ­
kiej otrzymujemy jak i d l a pociągów osobowych cyfry wyższe; 
i w tym w y p a d k u spółczynniki rozchodu na postoje należało­
by zniżyć do 25 w p a r o w o z o w n i zwrotnej i do 20 w parowo­
z o w n i głównej i z a miarodajną prz) jąć cyfrę 26,0 tonn. 

Z powyższego w i d z i m y , j ak i wpływ mają postoje i małe 
szybkości handlowe na zwiększenie rozchodu p a l i w a . Prócz 

tego w i d z i m y , iż d l a przeciętnych obliczeń może być zastoso­
wany z dostateczną doskonałoś ; ią sposób obliczań przyjęty 
przez M . K . i podany w wyżej w s p o m n i a n y c h referatach m o ­
ich ; w razie zaś znacznego odchylen ia warunków pracy od 
przeciętnych d l a obliczeń należy zastosować więce j złożony, 
ale jednocześnie i więcej dokładny sposób, podany w n i n i e j ­
szym a r t y k u l e . Do w y k o n a n i a obliczeń według tego sposobu 
muszą być znane, oprócz danych , w y m a g a n y c h przy p i e r w ­
s z y m sposobie , jeszcze rzeczywiste szybkości biegu pociągów, 
a także godziny pracy parowozu w pociągach oraz godziny 
postoju parowozu w p a r o w o z o w n i a c h ; dla uzupełnienia powyż­
szego przytaczam d l a w s z y s t k i c h P . K . P . ostateczne cyfry , 
obl iczone podług jednego i drugiego sposobu i rzeczywiste 
z la ta 1925 r. 

Zasadnicze dane potrzebne do o b l i c z e n i a rozchodu ogól­
nego według pierwszego sposobu i rozchodu pociągowego w e ­
dług drugiego sposobu podane są w artykule m o i m , z a m i e s z ­
czonym w Ns 4 Inżyniera Kole jowego z 1926 r. str. 95. 

D o więcej szczegółowych obliczeń według sposobu dru­
giego potrzebne są dodatkowe dane, m i a n o w i c i e : 
a) r z e c z y w i s t a chyżość biegu pociągów; na P . K . P . chyżość 

h a n d l o w a ta w y n o s i : w ruchu osobowym 25 do 35 k l m t r . 
na godz. , a w ruchu t o w a r o w y m 8 do 14,5 klmtr . ; chy­
żość techniczna, t. j . nie l icząc czasu postojów na s ta­
c jach przejściowych: w ruchu osobowym 30 do 40 klmtr . 
i w ruchu t o w a r o w y m 16,5 do 25 k lmtr . ; 

b) postój w p a r o w o z o w n i a c h zwrotnych, l icząc na 1000 k l m t r . 
przebiegu p a r o w o z ó w — w ruchu osobowym w y n o s i 35 do 
70 godzin i w ruchu t o w a r o w y m 40 do 90 godzin; 

c) postój w parowozowniach głównych licząc na 1000 klmtr . 
przebiegu p a r o w o z ó w — w ruchu osobowym w y n o s i 50 do 
80 godzin i w ruchu towarowym 80 do 135 godzin . 

d) ilość godzin pracy parowozu w pociągach t o w a r o w y c h p o ­
nad normę przeciętną, która wynosi koło 80 godzin przy 
przeciętnej szybkości handlowej 12,5 na godz. 

O b l i c z o n e w taki sposób cyfry rozchodu p a l i w a na p a ­
rowozach przypadającego na 1000 k lmtr . przebiegu parowozu 
przedstawiają się w następujący sposób ( I oznacza ob l i czen ia 
według pierwszego sposobu, II — według podanego w nin ie j szym 
artykule) . 

Dyrekcje 

Teoretyczny rozchód węgla w ton. na 1000 par.-kim. 
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Gdańska . . 10,40 19.10 13,20 13,00 23,70 23,10 17,8 17,5 18.8C 
Katowicka . 12,40 21,20 15,60 16,20 23,60 26,00 18,5 19,3 22,00 
Krakowska. 13,40 24,00 16,70 16,80 28,00 28,50 22,0 22,3 24,00 
Lwowska. . 13,10 21,70 15,60 16,10 24,50 24,40 20,0 20,3 21,00 
Poznańska. 10 45 18,50 13,20 13,60 22,60 22.4C 17,6 17,7 18.8C 
Radomska . 13,00 18,20 16,00 16,15 22,00 22,15 19,5 19.6 20,0C 
Stanisław. . 14,10 23,55 18.40 18,10 29.50 29.00 22,0 21,8 23,90 
Warszawsk. 13.00 22,80 16,30 16,00 27,50 27.10 21,8 21,5 23,05 
Wileńska. . 13,00 16,40 16.50 16,10 20.30 20,40 19,0 19,0 19,80 

Z powyższego zes tawienia widać, że d la większości D y ­
rekc j i o t rzymujemy cyfry prawie j ednakowe; większe różnice 
są tam, gdzie godziny postojów więcej odbiegają od prze ­
ciętnych. 



2b I N Ż Y N I E R K O L E J O W Y Ni 1 

Z e s t a w i e n i e p o r ó w n a w c z e p r z e b i e g ó w o s ó b i ł a d u n k ó w z a l a t a 

u b i e g ł e i p r e l i m i n o w y c h n a r o k 1 9 2 7 / 2 8 . 

W y s z c z e g ó l n i e n i e 
D z i e w i ę ć D y r e k c J i 

W y s z c z e g ó l n i e n i e 
1923 1924 1925 1926 *) 1927/28 

9.551.645 6.903.648 6.366.218 6.356.751 6.200.000 

ładunków pośpiesznych i z w y c z a j n y c h w ty­
siącach tonno-klm 9.601.589 10.262.209 10.983.194 15.600.000 

P r z e b i e g ładunków gospodarczych w tysiącach 
948 .064 750.119 1.226.430 

R a z e m tysięcy tonno-klm . . . . 10.549.653 11.012.328 12.209.624 17.295.522 15.600.000 

Ogólny przebieg pociągów: 

a) ruchu osobowego w tysiącach k i m . . . . 51.636 49,777 53.990 54.107 54.000 

procent od sumy ogólnej 57,8 59,2 58,8 53,9 55,1 

37.721 34.291 37 .903 46 .352 44.000 

procent od sumy ogólnej 42,2 40,8 41,2 46,1 44,9 

89.357 84.068 91.893 100.459 98.000 

Przec ię tna ilość osób w pociągach ruchu osobowego 185 139 118 117 115 

tonn ładunków w pociągach ruchu 

2 8 0 321 322 373 355 

P r z e b i e g parowozów: 

A ) w pociągach: 

89,357 84.068 91.893 100.459 98.000 

b) podwójną trakc ją w tysiącach k im . 869 905 940 1,407 1.000 

procent od a) . 1.0 U l 1,0 1,4 1,0 
R a z e m : 90.226 84.973 92.833 101.866 99.000 

B) bez pociągów: 

c) na prze taczaniu w tys iącach k i m 25.818 24.494 22.009 21.040 21.400 

procent od a) . . . 28 ,9 29,1 24.0 20,9 21,8 

d) l u z e m , rezerwą i t. p. w tysiącach k i m . 12.093 12.246 12.646 8.609 7,800 

procent od a) . 13,5 14,6 13,8 8,6 8,0 

R a z e m : 37.911 36.740 34.655 29.649 29.200 

procent od sumy ogólnej 29,4 30,0 27,1 22,5 22,6 

726 ' 546 409 207 800 

O g ó ł e m : (100%) . . . . 128.863 122.259 12 7'. 89 7 131.785 129.000 

P r z e b i e g osi wagonów: 

w pociągach ruchu osobow. w tysiącach k i m 1.389.902 1.318.197 1.411.552 1.373.441 1.380.000 

przeciętny skład pociągu osi . . . . 26,9 26,5 26,1 25.4 25,6 

w pociągach ruchu towar, w tysiącach k im . 3 .080.830 2.826.242 3.270.251 4.409.617 4 .074.000 

przeciętny skład pociągu osi . 81,7 82,4 86 ,3 95,1 92,6 

W e w s z y s t k i c h pociągach w tysiąc , k i m . . . . 4 .470.732 4 .144.439 4.681.803 5.783.058 5.454.000 

') Dane za rok 1926 wyprowadzono na podstawie rezultatów za 8 miesięcy. 
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W s p r a w i e m i e s z k a ń d l a u r z ę d n i k ó w k o l e j o w y c h . 

Inż. K. Mikulski. 

Jedną z największych trudności, jakie napotykają Dyrekc je 
K o l e j o w e przy doborze i utrzymaniu s w y c h pracowników, 
jest brak środków mater jalnych do należytego zabezpie ­

czenia i c h egzystenc j i , zwłaszcza zaś niemożność przyjścia i m 
z pomocą w w y p a d k a c h wyjątkowych, wychodzących poza 
zwykłe normy życiowe. Uposażenia, p r z e w i d z i a n e w p r e l i m i ­
narzach , j a k k o l w i e k w zasadzie zbyt małe , szczególnie d la k iero­
wników i wysoko k w a l i f i k o w a n y c h jednostek, niewywołują już 
obecnie objawów masowego n iezadowolenia , większość bowiem 
pracowników zdaje sobie dokładnie sprawę z obecnej f i n a n ­
sowej sytuacj i P a ń s t w a i z konieczności jaknajdale j idących 
oszczędności . S ą jednak z j a w i s k a i w y p a d k i , s tawia jące pra­
cowników w położeniu bez wyjścia, w którem rzecz prosta 
zwracają się o pomoc do swej władzy, a wtedy oczywiście 
żadne r o z u m o w a n i a , żadna argumentac ja na temat oszczędno­
ści , jako konieczności państwowej, nie trafiają do przekonania . 

W y p a d k i losowe, jak: choroba, śmierć , kradzież, pożar 
i t. p. miewały miejsce zawsze i przed wojną, ale wtedy z a ­
rządy kole jowe posiadały p r z e d e w s z y s t k i e m w swych budże­
tach sumy poważne dla u d z i e l a n i a pomocy doraźnej, a poza 
tern istniał w tym celu fundusz specjalny w k a s a c h oszczędno-
ściowo-zapomogowych, który powstawał z kar pieniężnych 
nakładanych na pracowników i czynszów dzierżawnych z a b u ­
fety stacyjne, k i o s k i , ogłoszenia i t. p. 

Były także kasy organizowane na innych zasadach. Z fun­
duszów kas e m e r y t a l n y c h , leżących w postaci papierów °/0

0/0, 
zezwolone było czerpać na budowę domów dla urzędników 
k o l e j o w y c h . 

Obecnie w pre l iminarzach D y r e k c j i K o l e j o w y c h sumy, prze­
widz iane na zapomogi , są tak nikłe, że nawet w małej czę­
ści potrzeb, wypływających z wypadków losowych , zaspokoić 
nie są w stanie; fundusze zaś takie , jak k a r y pieniężne i c z y n ­
sze dzierżawne są n ie tykalne i zal iczają się do dochodów k o ­
lei narówni z p o z y c j a m i , osiąganemi za dokonywane p r z e w o z y . 
T y m c z a s e m zaś, w czasach obecnych, prócz wypadków loso­
w y c h , są z j a w i s k a , które nazwaćby można przejściowemi, w y ­
pływające z następstw wojny oraz z zasadniczej zmiany po­
l i tycznej warunków bytowania ludności. N a bardzo w i e l u s ta ­
c jach otrzymują m i e s z k a n i a tylko niektórzy pracownicy z ty­
tułu pełnionych przez nich funkc j i , a l b o w i e m z a m i e s z ­
k iwanie ich poza obrębem stacji byłoby rzeczą niemożliwą 
z punktu w i d z e n i a bezpieczeństwa ruchu. O g r o m n a zaś wię­
kszość pracowników, pełniących często odpowiedzia lne pod 
względem technicznym i f inansowym obowiązki, mieści się 
w l o k a l a c h , wynajętych przygodnie w sąsiednich mias teczkach 
i w i o s k a c h , odległych o k i l k a kilometrów, albo też przy i n n y c h 
stac jach, odległych o dziesiątki kilometrów. B r a k o w i mieszkań 
Dyrekc je zaradzić nie są w stanie. Istnieje poza tern cały sze ­

reg życiowych i kul tura lnych potrzeb pracowników, n iezaspoko­
jonych wskutek niewykończonej organizac j i państwowej i spo­
łecznej , a których i D y r e k c j a , również nawet w małej części 
zaspokoić nie może z przyczyny braku środków mater ja lnych. 

T a k i stan r z e c z y utrudnia bardzo D y r e k c j o m K o l e j o w y m 
dobór i utrzymanie odpowiednich pracowników, a tymsamym 
i samą administrację k o l e i , tembardzie j , że koleje są upośle­
dzone w porównaniu z przedsiębiorstwami prywatnemi , które 
nietylko pod względem płacy zarobkowej , ale i pod względem 
zaspokojenia w s z e l k i c h innych potrzeb s w y c h pracowników 
stosują się daleko bardzie j do warunków c h w i l i . 

Ażeby w miarę możności wprowadzić w dz is ie j szym sta­
nie rzeczy pożądaną poprawę, uważałbym z a konieczne utwo­
rzenie w każdym okręgu dyrekcy jnym funduszu specjalnego na 
udzie lan ie zwrotnych lub bezzwrotnych , odpowiednio do oko­
liczności, zapomóg pr a co wniko m k o l e j o w y m w razie katastrof 
życiowych, na budowę mieszkań, zaspaka jania potrzeb k u l t u ­
ra lnych i t. p. N a fundusz ten składaćby się p o w i n n y : kary 
pieniężne, nakładane adminis tracy jnie na pracowników kole jo­
w y c h , czynsze dzierżawne za bufety i restauracje na stacjach, 
opłaty z a us tawian ie kiosków na terenach stacyjnych, opłaty 
z a ogłoszenia prywatne , rozmieszczone w b u d y n k a c h stacyj­
nych i w wagonach i wsze lk ie tym podobne wpływy w y p a d ­
kowe, n iema jące związku z działalnością ko le i , jako przedsię­
biorstwa przewozowego. 

S u m y , które mogą wpływać ze źródeł powyższych, nie 
są tak znaczne , aby usunięcie i c h z pozycj i dochodów stało 
się rażącem, użycie i c h natomiast dla celów, o których m o w a , 
może mieć poważne znaczenie . 

Uposażenie w i e l u kategor j i pracowników kole jowych , jako 
tako znośne w okres ie czasu około 1 s tycznia 1925 r. , obe­
cnie pod koniec roku 1926, stało się już zupełnie n iewystar -
czającem, a nie z a p o w i a d a się polepszenie sytuacji . Z drugiej 
zaś strony, rozpoczęta akc ja b a d a n i a dochodów z dzierżawy 
bufetów kole jowych wydała nader poważne rezultaty. Obecnie 
jedna W a r s z a w s k a D y r e k c j a K o l e j o w a m a z tego tytułu wpły­
w u przeciętnie 450 .000 zł. rocznie , a więc l icząc s u m a r y c z ­
nie z wpływami za ogłoszenia i k a r y — przeszło 1 / 2 mi l jona 
złotych rocznie . Jeś l i pozostałe 8 D y r e k c j i dałyby z tychże 
źródeł od 1 do l 1 / 2 mi l jona , to całkowita suma wynosiłaby 
2 .000.000 zł., a to przy cenie 5.500 do 6.000 zł. z a 1 u b i ­
kac ję dałoby możność zbudowania corocznie do 350 u b i k a c j i , 
c z y l i 120 do 150 mieszkań 2 i 1 pokojowych z k u c h n i a m i , co 
chyba niebyłoby do pogardzenia , w obecnych czasach trwają­
cego głodu mieszkaniowego i załatałoby wiele b ied , w s k a z a ­
nych powyżej. 

Dodałoby to także i u lg i do źródła zatrudnienia p r a c o ­
wników b u d o w l a n y c h , chociażby małą kroplą. 

O d y n a m i c e k o m u n i k a c j i n o w o c z e s n y c h . 

Inż. Jerzy Harcavi 

(Referat wygłoszony na VI Zjeździe Polskich Inżynierów Kolejowych). 

Dokończenie. 

Przystępujemy do rozbioru drugiego zagadnienia w ustroju 
k o m u n i k a c j i nowoczesnych, do a n a l i z y z j a w i s k a k o n c e n ­
tracj i , tego drugiego w y n i k u wpływów dynamicznych^w r o ­

zwoju życia dzis ie jszego 
Kwest je odnoszące się do r o z d r a b i a n i a , r o z p y l a n i a ener-

gji gra ją obecnie pierwszorzędną rolę w ekonomji ogólnej 
i technicznej . W i e l k i e rozmiary instalac j i i urządzeń dzis ie j ­
szych mają bezwzględnie wyższość w porównaniu do r o z r z u ­
conych i n i e w i e l k i c h , n ierac jonalnych urządzeń d a w n y c h . S ą 
one bardziej oszczędnościowe, bardzie j ce lowe, bardzie j dosto­

sowane do potrzeb teraźnie jszości . Z a p o m i n a m y częstokroć 
o technicznym pochodzeniu i wpływach tej wartości l iczebnej 
masy, o której mówiliśmy powyżej nawiązując do natury f i z y ­
cznej przyśpieszenia. 

Koncentrac ja przemysłowa, tj. dążenie w k i e r u n k u o w y c h 
w i e l k i c h mas, osnutą jest na p o d w a l i n a c h technicznych takie jże 
koncentracj i w budownic twie . 

D l a przemysłu obecnego charakterystyczną jest cecha co­
raz to większego ujednosta jnienia, unormowania wytwórczości. 
P r a w o zaoszczędzania sił, prawo najmniejszego wysiłku odgry-
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w a tu taką rolę, jak i w życiu i n d y w i d u a l n y m jednostki . A więc 
wzrost przedsiębiorstw przemysłowych i i c h ugrupowań zwią­
zany jest również z tym p r a w e m najoszczędniejszego wysiłku 
i dążeniem do największych, najbardziej dodatnich wyników. 

Szybkość połączeń komunikacy jnych , która zwyciężyła 
przestrzeń, sprzyja z a r a z e m rozwojowi owej koncentrac j i o r g a ­
nizacyjnej w przemyśle. O d o s o b n i e n i a i p a r t y k u l a r y z m sta ją 
się coraz bardzie j z a b y t k a m i , przeżytkami przeszłości. 

Zespo jen ie , zespolenie „ integral izac ja" stanowią cel tych 
dążeń na polu organizac j i przemysłów, a więc i przemysłu k o ­
munikacy jnego w szczególności . 

Koncentrac ja przemysłowa, owo z jawisko ekonomj i n o w o ­
czesnej jest jednocześnie pod wpływem dążeń ku jednolitości , 
normal izac j i , ujednostajnienia, powodem i w y n i k i e m zwiększo­
nej wytwórczości i wzmocnionego poszukiwania upragnionych 
rynków z b y t u . 

Rac jona l izac ja w organizac j i pracy i wytwórczości obe­
cnej, polega na spec ja l izac j i wewnętrznej , na c e l o w y m podzia le 
pracy pomiędzy poszczególne przemysłowo-gospodarcze ciała 
z jednej strony, oraz na organizacy jnem połączeniu zewnętrz-
nem, na koncentrac j i wspólnych dążeń poszczególnych p r z e ­
mysłów z drugiej strony. 

P r z y c z y n y tego z j a w i s k a podzielić można na 3 kategorje: 
1) na te, które wiążą się z c e c h a m i specyf icznemi pod 

względem f i z y c z n y m , lub c h e m i c z n y m , z i e m i , w o d y i p o w i e ­
trza , 

2) na te, które zależą od położenia geograficznego d a ­
nego przemysłu, 

3) na te, które pozostają pod wpływem warunków c z y ­
sto gospodarczych , jak konjuktury, sytuacje walutowe i t. d. 

W s z y s t k i e te z jawiska ; szczególnie zaś należące do 3 k a -
tegorj i , wywierają bezpośredni wpływ na ukształtowanie k o m u ­
nikac j i i transportów, oraz na ustrój organizacy jny tychże. 

N a o c z n e zalety wytwórczości masowej in tegra l izac j i , a n a ­
wet i monopolu są c e c h ą charakterystyczną d l a najważniejszej 
gałęzi przemysłowej obecnych czasów: dla przemysłu kole jo­
wego. 

P r z e d m i o t e m wytwórczości i sprzedaży tego nowocze­
snego przemysłu jest przewóz. W w y d a t k a c h związanych z roz­
rostem jego wytwórczości obciążenie stałe i niezależne od 
stanu przewozów k o l e j o w y c h jest znaczne, składa się ono: 

1) z wydatków na pokryc ie °/0 °/0 od kapitału zakłado­
wego, 

2) z wydatków na pokryc ie u t r z y m a n i a urządzeń, n a ­
wet c h w i l o w o n i e w y k o r z y s t a n y c h , 

3) z ogólnych wydatków a d m i n i s t r a c y j n y c h . 
W s z y s t k i e te składniki wywierają wpływ na ogólne ko­

szta własne wytwórczości, doprowadzając do znacznej cyfry, 
o ile przewozy są s łabe . 

W i d z i m y jednocześnie, iż owe ogólne koszta własne s ta ­
nowią rozchód stały. 

Rozchody zmienne zależą od napięcia ruchu i sk łada ją s ię : 
1) z kosztów t rakcy jnych , 
2) z kosztów robocizny przy załadunkach i przeładun­

k a c h , 
3) z kosztów zwróconych z a straty i u s z k o d z e n i a p r z e ­

wożonych osób i przedmiotów, 
4) z kosztów zwiększonych na utrzymanie l inj i w zwią­

z k u ze zwiększeniem ruchu, 
5) z wydatków na oprocentowanie d o d a t k o w y c h k a p i ­

tałów, niezbędnych d l a zwiększenia taboru, urządzeń s tacy j ­
nych i l in jowych , " o i le wzrost ruchu i przewozów tego w y ­
maga. 

W s z y s t k i e te rozchody specjalne wpływają na ustalenie 
częściowych kosztów własnych wytwórczości przewozowej i są 
z m i e n n e . 

Zwiększenie kosztów, wywołane przez wzrost p r z e w o ­
zów jest to poniekąd n i e w i a d o m a , gdyż należy dobrze zró­
wnoważyć ob ję tość w z m o c n i o n y c h przewodów z napięciem d a ­
nego r u c h u . 

N i e w i a d o m a ta z m n i e j s z a się, o ile wyobrażamy sobie 
wielką s ieć kolejową, na której przebiegi pociągów l iczone są 
na mil jony k i m . 

W tym więc z j a w i s k u w i d z i m y poniekąd konieczność go­
spodarczą koncentrac j i organizacyjnej w i e l k i c h s iec i ko le jowych 
w państwach o wysokie j kulturze technicznej i gospodarczej . 

Każda organizac ja winna być dostosowana do prac eko­
nomicznych . 

W o b e c tego sz tuka organizacy jna polega na zas tosowa­
niu zasad ekonomicznych celem rozwiązania zadań eksploata ­
cyjnych przedsiębiorstwa. 

His tor ja rozwoju komunikacy j n o w o c z e s n y c h wskazu je na 
następujące p r a w a ekonomiczne: 

1) prawo największej jednolitości organizacyjnej , 
2) prawo ujednostajnienia, 
3) prawo podziału pracy, 
4) prawo postępowego przekształcania się części z m i e n ­

nych kosztów własnych aparatu komunikacy jnego w stałe 
(t. z w . prawo „intensyf ikac j i " ) . 

P r a w a te mają na ce lu : 
1) potanienie, 
2) uproszczenie , 
3) ulepszenie przewozów. 
Wgłęb ia jąc s ię w znaczenie każdego z praw powyższych 

w i d z i m y , że: 
— prawo największej jednolitości organizacyjnej dopro­

w a d z a do koncentrac j i adminis t rac j i f inansowej i technicznej 
aparatu kolejowego, 

— prawo ujednostajnienia powoduje normalizację i t y ­
pizację, a więc rac jonalizuje działanie poszczególnych służb, 

— prawo podziału pracy m a na ce lu spec ja l izac ję per­
sonelu, w r e s z c i e — prawo intensyf ikac j i wpływa na „kompre­
s j ę " c z y l i na związłość akc j i w poszczególnych dz iedz inach 
aparatu kole jowego, sprzyjając np. rozwojowi przewozów m a ­
sowych, w z r o s t o w i szybkości i częstości ruchu i obniżaniu 
stawek taryfowych w stosunku do wzrostu napięcia ruchu. 

Na jbardzie j charakterys tycznemi i najbardziej d la nas i n -
teresującemi będą teoretyczne schematy organizacyjne poszcze­
gólnych zarządów k o l e j o w y c h , jako w y n i k i tej koncentrac j i , 
o której mówiliśmy powyżej. 

Rozróżniamy pod względem adminis t racy jnym trojaki 
ustrój Zarządów K o l e j o w y c h : 

1) ustrój t rzystopniowy z Dyrekc ją Generalną i Z a r z ą ­
dem C e n t r a l n y m na czele , z Zarządami okręgowemi na d r u ­
gim szczeb lu , i z inspekc jami mie jscowemi w poszczególnych 
ośrodkach s iec i . ( P . L . M.) 

2) ustrój dwustopniowy dyrektorjalny z Dyrekc ją G e n e ­
ralną na cze le (B . B . Oe.) i D y r e k c j a m i mie jscowemi na s ieci 
( C F . F.) 

3) ustrój dwustopniowy kolegjalny z K o l e g i a l n y m Z a ­
rządem C e n t r a l n y m i grupami D y r e k c j i mie jscowych ( D . R. ) . 

P o l i t y k a organizacy jna w c h o d z i w zakres ie komunikac j i 
kole jowych w trzeci okres swego historycznego rozwoju. 

O i le sto lat temu pol i tyka ko le jowa prawie , że wszę­
dzie rozpoczętą została przez pozostawienie zupełnej swobody 
w budowie i organizac j i nowopowstałych s ieci k o l e j o w y c h , 
o tyle już w połowie ubiegłego w i e k u w i d z i m y w tej d z i e d z i ­
nie dążenia do zrzeszeń i połączeń małych s ieci kole jowych, 
które początkowo powstały w niezmiernie wie lk ie j i lości . 

D r u g i ten okres, trwający prawie że do lat ostatnich w y ­
jawił wyraźnie d w a prądy: 

1) dążenia ku upaństwowieniu większości s ieci kole jo­
w y c h w każdym kraju, najbardziej charakterys tyczne d l a państw 
E u r o p y środkowej , oraz , 

2) dążenie ku ugrupowaniu i przekształceniu małych 
sieci ko le jowych w wie lk ie prywatne T o w a r z y s t w a , jak to m a 
miejsce we F r a n c j i , H i s z p a n j i , W i e l k i e j Bry tan j i i A m e r y c e . 

W i e m y już ze spostrzeżeń u p r z e d n i c h , iż o b y d w a te prą­
dy mają na celu koncentrację organizacyjną, a więc p r z e t w o ­
rzenie małych sieci w w i e l k i e i bardziej potężne. 

T a k i stan rzeczy trwał do wie lk ie j wojny, która ze 
szczególną mocą odbiła się na ustroju k o m u n i k a c j i . 

Z m i e n i o n e warunki gospodarcze i społeczne, zmiany g r a ­
nic p o l i t y c z n y c h , konsol idac ja władzy centralnej poszczegól­
nych państw, mogły l i ty lko sprzyjać da lszemu rozwojowi k o n ­
centrac j i w d z i e d z i n i e k o m u n i k a c j i i transportów. 

W i d z i m y więc wzmocnien ie koordynac j i zewnętrznej 
w stosunkach pomiędzy poszczególnymi zarządami, wzrost har -
monji technicznej i handlowej w eksploatac j i poszczególnych 
s iec i . 

Następuje pełna konsol idac ja w i e l k i c h T o w a r z y s t w k o l e ­
j o w y c h we Franc j i w W i e l k i e j Brytan j i , H i s z p a n j i i S tanach 
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Z jednoczonych A m e r y k i Północnej przez" koncentracje — f i n a n ­
sową i z h a r m o n i z o w a n i e dążeń poszczególnej grupy T o w a ­
rzys tw w każdym kra ju . 

Z j a w i s k o to znane jest we F r a n c j i pod nazwą koopera­
c j i , w Stanach pod nazwą konsol idac j i , w A n g l j i pod nazwą 
a m a l g a m y w kole jnic twie . 

W państwach E u r o p y Środkowej w y j a w i a się n ie ty lko 
dążenie do ostatecznego upaństwowienia większości s iec i , lecz 
i do przekształcenia s iec i całkowicie już upaństwowionych, dó 
ujednostajnienia ich administracyjnego rozwoju, do w y d z i e l e n i a 
tych w i e l k i c h aparatów kole jowych z ogólno-państwowego b u ­
dżetu w poszczególnych kra jach, do przekształcenia podłoży 
etatystycznych na przemysłowe, do zwiększenia giętkości 
i sprężystości w z a k r e s a c h eksploatacy jnych i handlowych, do 
zrównoważenia kompetenc j i administracyjne j pomiędzy zarząda­
mi centralnemi i mie jscowemi organami w y k o n a w c z e m i . 

Okresy te przechodzą stopniowo N i e m c y , Włochy, A u -
strja, P o l s k a i Be lg ja . -

Ponieważ m a x i m u m w y c z y n u pod względem ilościowym 
i jakośc iowym zależy od harmonijnej współpracy d w u równo­
rzędnych sił, powagi państwowej i inic jatywy prywatne j , w i ­
dz imy w państwach I i II grupy te same cele k u połączeniu 
tych właśnie dwu sił, lecz w dwuch odrębnych k ierunkach . 

W państwach zachodnich w i d z i m y tendencję do posta­
w i e n i a aparatu kole jowego pod egidę państwa dla zwiększenia 
tej właśnie powagi , o której m o w a . 

W państwach środkowych tendencje do uprzemysłowienia, 
t. z n . do nadania większej giętkości i sprawności handlowej , 
do rozwoju większej inic jatywy i kompetencj i zmnie j szenia 
b iurokra tyzmu i etatyzmu w zakres ie a d m i n i s t r a c y j n y m . 
, . Przechodząc do zobrazowania efektów koncentracy jnych 

w dziedzin ie eksploatacj i technicznej i handlowej dróg że la ­
znych , zauważamy l i czne przykłady tych z jawisk w organizac j i : 

— ruchu, 
— transportów 
— taryf. 
Koncentrac ja ruchu wyraża się bądźto we wzmocnione j 

pracy przepustowej l in j i , bądźto w zwiększonej pojemości p o ­
ciągowej dworców i stac j i . 

C e l e m opanowania, tej właśnie nadmiernej pracy rucho­
wej na l injach rozwinął się w A m e r y c e , oraz ostatnio po w o j ­
nie we Franc j i i Be lg j i , , t. z w . Dispatsching-sys tem, polegający 
na koncentrac j i dyspozyc j i ruchowych w jednym sprężyście d z i a ­
ła jącym ręku — regulatora ruchu na tym lub i n n y m o d c i n k u . 

S i l n i e rozwinięty w A n g l j i i jej kolonjach T r a i n - C o n t r o l -
S y s t e m jest jedną z odmian tego nader giętkiego, lecz s i ln ie 
zcentra l izowanego k i e r o w n i c t w a . 

C o z a ś . dotyczy regulac j i ruchu na w i e l k i c h dworcach , to 
tu w i d z i m y także koncentrację w ręku centra lnych regulatorów 
stacy jnych, dysponujących ruchem bądźto zapomoc.ą urządzeń 
mechanicznych , jak m a to miejsce w N i e m c z e c h , S z w a j c a r j i , 
Ą l z ą c j M zachodnie j , P o h c e , hądźto-zapomocą rozkazów "tele-
fomcznyc.h",ż cent ra l i dyspozycyjnej",... jak'"". we Francj i" , . "Belg j i 
i W i e l k i e j . B.rytarifi. - - - - -

Dążenia koncentracyjne w transportach wyjawiają się 
bądźto we w z m o c n i o n y m obciążeniu pociągu, szczególnie w r u ­
chu t o w a r o w y m , bądź w grupowaniu ładunków drobnicy i w a ­
g o n o w y c h , którego celem jest największa jednolitość przy sor­
towaniu, bądźto. w zupełnym ujednostajnianiu do celowości grup 
wagonowych w k i e r o w n i c t w i e p r z e w o z u . 

Teor ja dokomple towania pociągów, tak bardzo szczegó­
łowo i dokładnie przestudjowana i s tosowana przed wojną 
i podczas wojny w R o s j i i A m e r y c e Północnej , a ostatnio rów­
nież na zachodzie , jest podobnym w y r a z e m dążeń ku nadaniu 
masywności składom pociągowym. 

R a c j o n a l i z a c j a służby zbiorczej i zdawcze j w przewozach 
drobnicy, oparta jest całkowicie na zasadach największej je­
dnolitości i ujednostajnienia. Wiedziel iśmy już powyżej, iż te 
z a s a d y - w i ą ż ą się całkowicie z problematem koncentrac j i pod 
względem ekonomizac j i pracy. 

Ujednostajnienie do celowości w k ierownic twie p r z e w o ­
zów t o w a r o w y c h regulowane b y w a z w y k l e specjalnie opraco-
w a n e m i przepisana k i e r u n k o w e m i . 

Rozróżniamy tu d w a prądy zasadnicze , w zależności od 
struktury s iec i ko le jowej . 

S i e c i o charakterze wydłużonym stosują t. z w . system 
„lansowania" pociągów o składach z w a r t y c h na metę na jda l ­
szą ( P . L . M . ) . 

S i e c i o charakterze zwar tym i rozgałęzionym stosują sy­
stem rozdrabian ia pociągów na grupy na w i e l k i c h węzłach. 
S y s t e m ten specjalnie nadaje się dla okręgów przemysłowych, 
zagłębi węglowych i t. p. gdzie panuje ruch gęsty na krótkie 
przestrzenie (Nord) . 

N i e m i e c k i system k i e r o w n i c t w pociągowych ( Z u g - o b e r -
Zug- le i tung) , f rancuski system centrów regulacyjnych ( P e r m a -
nence na Est i A l s a c e L o r a i n ) , polski system dyspozytorsk i , 
ułatwiają już pracę ogólną regulac j i przewozów na całe j s i e c i , 
są to środki pomocnicze , regulacyjne d l a o t rzymania giętkości 
i sprawności w pracy sortowni i dworców p r z e t o k o w y c h . 

W r e s z c i e cechy koncentracyjne przy usta laniu stawek 
taryfowych wyjawia ją się zazwycza j w popieraniu przewozów 
masowych , w faworyzac j i przewozów na w i e l k i e przestrzenie, 
przyznawaniu spec ja lnych ulg d l a ładunków do pewnych por­
tów c e l e m nieustannego i c h r o z w o j u . 

C h a r a k t e r y s t y c z n e m i tu są s t a w k i taryfowe francuskie na 
przewóz węgla i rudy, zniżające s ię proporcjonalnie i procen­
towo dla ładunków 120 t., 180 t., 360 t., i wzwyż, d l a prze ­
wozu tychże ładunków w wagonach przemysłowych o wie lk ie j 
pojemności . Dale j s t a w k i ulgowe niemieckie d l a przewozów 
t ranzytowych przez Rzeszę na wie lk ie przestrzenie ce lem śc ią ­
gania ruchu towarowego na linje n iemieckie , w końcu spec jalna 
pol i tyka taryfowa kolei B e l g i j s k i c h , przewidująca w i e l k i e zniżki 
dla ładunków s k i e r o w y w a n y c h na st. A n t w e r p i a - P o r t . 

Z b a d a w s z y zasady koncentrac j i organizacyjnej i eksplo­
atacyjnej w kole jn ic twie poszczególnych państw, przejdziemy 
do analizy dążeń koncentracy jnych na polu międzynarodowem. 

C e l e m tej koncentrac j i poczętej w 80 latach zeszłego 
stulecia, są kwestje prawodawstwa i orzecznic twa w d z i e d z i ­
nie przewozowo handlowej ; w y m i e n i m y tu stworzenie k o n w e n t 
cji Berneńskie j i Centra lnego Urzędu kolejowego dla Transpor­
tów Międzynarodowych w Bernie . 

Dale j zrzeszenie międzynarodowego kongresu ko le i ż e ­
laznych w B r u k s e l i , które jest takimże przykładem koncentra­
cji międzynarodowej w dziedzinie techniki kole jowej . 

Z r o d z o n y po wojnie Międzynarodowy Związek K o l e i Ż e ­
l a z n y c h w Paryżu jest szczytem koncentrac j i organizacyjnej 
zarządów k o l e j o w y c h na polu międzynarodowem. 

C o zaś dotyczy między narodowej koncentracj i w d z i e d z i ­
nie eksploatac j i ogólnej w ko le jn ic twie , to najbardzie j j a s k r a ­
w y m wzorem jest założone w B r u k s e l i w 1876 r. Międzyna­
rodowe T o w a r z y s t w o Wagonów S y p i a l n y c h i W i e l k i c h E x p r e s -
sów E u r o p e j s k i c h , instytuc ja o charakterze wybi tn ie międzyna­
rodowem przez wzgląd na pochodzenie kapitałów zakładowych 
t o w a r z y s t w a , oraz ze względu na podłoża gospodarcze i- tech­
niczne w jego s t r u k t u r z e . ; rrc&z&kiC 

• O i le chodzi o koordynację" rozwoju • nietylko- kole-i- ż e ­
l a z n y c h , lecz i innych środków k o m u n i k a c j i , to pracę tę, 
szczególnie w zakresie upowszechnien ia międzynarodowego 
prawa komunikacy jnego, oraz reglamentac j i i regulacj i zasad 
wolności komunikac j i i tranzytów, spełnia K o m i s j a K o m u n i k a ­
cji i T r a n z y t u L i g i Narodów w G e n e w i e . 

W i d z i m y więc, iż dążenia koncentracyjne w zakresie mię­
dzynarodowem rozwinięte zostały prawie we wszystk ich m o ­
żliwych k i e r u n k a c h , jakie stanowią dziedzinę organizac j i , a d m i ­
nistrac j i , eksploatacj i i t echnik i komunikacy jne j . 

Przechodząc ostatecznie-" do ogólnej syntezy rozwiniętego 
tematu, w i d z i m y , iż wpływ d y n a m i k i życiowej na rozwój ustro­
jów k o m u n i k a c y j n y c h świata jest ogromny. 

O ile w rozwoju szybkości element bierny przestrzeni 
został pokonany przez c z y n n i k i społeczno-techniczne ruchu 
i przyśpieszenia, o tyle w z jawisku koncentrac j i w i d z i m y dą­
żenia do rac jonal izac j i sił, dążenia oszczędnościowe pod wzglę­
dem gospodarczym i energetycznym, stanowiące poniekąd efekt 
wzrostu szybkości i gry sił dośrodkowych. 

„Para le l izm" z jawiska koncentrac j i pod względem e k o -
nomji i m e c h a n i k i życia dzis ie jszego w dziedzinie o r g a n i z a c y j ­
nej jest zupełny. 
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S y s t e m D y s p o z y t o r ó w ( D i s p a t s c h i n g - s y s t e m ) n a k o n g r e s i e 

k o l e j o w y m w L o n d y n i e w r o k u 1 9 2 5 . 

Inż. M. Gronowski. 

P o s t a n o w i e n i a o s t a t e c z n e k o m i s j i e k s p o a t a c y j n e j . 

1) S y s t e m dyspozytorów polega na tern, że k i e r o w n i ­
ctwo ruchu na odc inku w y k o n y w a się przez specjalne organi ­
zacje (urzędy), które są połączone ze stac jami, posterunkami , 
p a r o w o z o w n i a m i tegoż o d c i n k a zapomocą telefonu i telegrafu 
w celu z a p e w n i e n i a szybkie j odprawy pociągów, o t r z y m a n i a 
d l a każdej l inj i wydajności na jwiększe j , redukc j i wydatków 
eksploa tacy jnych . 

W tym celu dyspozytorzy ma ją czuwać nad ca łośc ią lub 
częśc ią następujących czynności: nadzorować b i e g pociągów, 
zwłaszcza z punktu w i d z e n i a zachowania rozkładu jazdy, i n -
terwenjować, dając zarządzenia odpowiednie stacjom przy usta ­
l e n i u lub zmianie punktów postoju na l in jach dwutorowych , 
punktów skrzyżowania lub w y m i j a n i a na l in jach jednotorowych, 
wyprawiać pociągi niezbędne d la w y k o n a n i a ruchu, w y z n a c z a ­
j ą c pociągi dodatkowe i odwołując ewentualnie pewne pociągi 
s ta łe , gdy napięcie ruchu nie w y m a g a tego, obciążać parowo­
z y do ich maksymalne j wydajności, wyznaczać parowozy do 
pociągów stosownie do pracy j a k ą wykonać należy, wyznaczać 
okrężne drogi , kasować pociągi w razie niepogody, wypadków 
lub przeszkód na l in j i , czuwać nad zes tawieniem pociągów, 
ażeby wypuszczać pociągi dalekobieżne o składach pełnych, 
regulować ruch pociągów w k i e r u n k u do st. końcowych, roz ­
rządowych i portów, zabezpieczać o d o o w i e i n i e m i środkami p r a ­
widłowy przewóz transportów n a d z w y c z a j n y c h , w y k o r z y s t y ­
wać pracę parowozów, zapewnia jąc regularność ich b i e g u . 

Dyspozytor r m ż e wykonywać i rozmaite inne czynności 
uboczne, zwłaszcza: dokonywać podziału wagonów, delegować 
drużyny parowozowe, ogrzewcze i konduktorsk ie , czuwać nad 
w a r u n k a m i ich pracy, sporządzać w y k r e s y ruchu, prowadzić 
kontrolę nad pracą stacji przetokowych. 

2) Urzędy dyspozytorsk ie mogą funkcjonować o d d z i e l ­
nie pod w a r u n k i e m współdziałania z sąsiedniemi urzędami w s p r a ­
w a c h wspólnych, lub mogą być podporządkowane dyspozyto 
rom stopnia wyższego. 

3) S y s t e m dyspozytorów na linjach drugorzędnych k o ­
le i Czechosłowackich, który pozwolił skasować zawiadowców 
stacji i poruczyć k ierownictwo ruchem dyspozytorom i k iero­
w n i k o m pociągów w y m a g a odrębnej w z m i a n k i . 

4) P o r o z u m i e n i e szybkie pomiędzy dyspozytorem i p o ­
s terunkami , z którymi on jest połączony w okręgu kontro lo ­
w a n y m może być zapewnione z a pomocą telegrafu lub telefo­
nu , W l i c z n y c h w y p a d k a c h , używany jest telefon z se lek torami , 
który zdaje się w zupełności o d p o w i a d a wymogom systemu d y ­
spozytorów. 

5) Dyspozytor otrzymuje z posterunków, z którymi jest 
połączony, wiadomość bądź o spóźnieniach, przekraczających 
pewne granice, bądź o godzinach odejścia , przybyc ia lub przej ­
ścia rozmai tych pociągów. Dyspozytor notuje bieg rzeczywis ty 
pociągu, bądź w notesie lub na odpowiednio p r z y s t o s o w a n y m 
arkuszu , bądź na mapach , bądź na w y k r e s i e , stale uzupełnia­
jąc go stosownie do o t r z y m a n y c h wiadomości. 

N a l in jach , gdzie intensywność ruchu z e z w a l a , ta osta­
tnia metoda jest godna p o l e c e n i a , bo p o z w a l a dyspozytorowi 
w każdej c h w i l i mieć przed oczami całokształt ruchu pociągów 
na kontro lowanych odc inkach . 

T e n sam rezultat został osiągnięty na kole jach angie lsk ich 
zapomocą tabel i , gdzie kar tk i , odpowiadające każdemu pociągowi 
są u m i e s z c z a n e w pozyc j i s tosownie do jego sytuac j i na l in j i . 

6) P r a w o , nadane dyspozytorowi na niektórych l in jach, 
upoważnia go do w y p r a w i a n i a pociągów towarowych przed ter­
m i n e m w s k a z a n y m w rozkładach jazdy, co p o z w a l a w p e w n y c h 
w y p a d k a c h ulepszyć bieg pociągów i wskutek tego powiększyć 
wydajność l in j i . 

7) Zarządy niektórych ko le i a n g i e l s k i c h osiągają leosze 
rezultaty ekonomiczne przy zastosowaniu systemu dyspozyto­
rów, przy którym służba p a r o w o z o w a jest podporządkowana 
władzom służby eksploatacyjnej (naprawa bieżąca, w y k o r z y s t a ­
nie parowozów z wyjątkiem naprawy głównej i spraw kon­
s trukcy jnych) . 

8) Wszędzie , gdzie został w p r o w a d z o n y system d y s p o ­
zytorów, otrzymano zwiększenie szybkości handlowej pociągów 
t o w a r o w y c h , powiększenie wydajności l i n j i . 

N a l in jach, gdzie dyspozytorom p o w i e r z o n y został nad­
zór za obciążeniem parowozów, skonstatowano powiększenie 
tonnażu przewiez ionego na pociągo-ki lometr i zmnie jszenie 
przebiegów parowozów na użyteczny tonno ki lometr . 

Usta lono, że na w s z y s t k i c h kole jach w y d a t k i spowodo­
wane w p r o w a d z e n i e m dyspozytorów są niższe od oszczędno­
ści , wynikających z zastosowania tego systemu. 

4 lata temu na zjeździe inżynierów kole jowych*) poru­
szyłem sprawę wprowadzenia na P . K . P . organizac j i dyspo­
zytorów, motywując potrzebę ich znacznemi oszczędnościami, 
jakie dadzą się osiągnąć, oraz w y m a g a n i a m i ruchu niedalekie j 
przyszłości. M i n . K o m . zainicjowało przeszkolenie pewnej l i c z ­
by urzędników, którzy po ukończeniu kursu dwumiesięcznego 
mogl iby w dyrekc jach okręgowych i w oddziałach eksploata­
cyjnych dawać o d p o w i e d n i e wskazówki praktyczne. Jednak 
0 i le mi wiadomo, ani jedna dyrekc ja nie wzięła b l izko do 
serca mojej propagandy. Należy się domyślać, że winą jest 
brak kredytów i pomieszczeń z jednej strony, a brak zainte­
resowania ze strony organów miaroda jnych — z drugie j . N a ­
leży nadmienić, że sprawą pierwszorzędnej w a g i w systemie 
dyspozytorów jest zaopatrzenie stacj i , posterunków i urzędów 
dyspozycyjnych w telefony i telegraf, co umożliwia należyte funk­
c jonowanie tej organizac j i ; punkt 6 postanowień kongresu, bar­
dzo ważny — w p r o w a d z a pewną inowację w y p r a w i a n i a pocią­
gów przed rozkładem jazdy . Należy powitać ten krok naprzód 
w dziedzin ie eksploatac j i k o l e i na zachodzie i podać do p o ­
wszechnej wiadomości ten fakt, tembardzie j , że niektóre dyrek­
cje nasze, wycho wa ne na starych metodach pracy , do ostatnie­
go czasu trzymają się kurczowo rozkładu jazdy. W y p r a w i a n i e 
pociągów przed rozkładem jazdy, kasuje bezsensowne postoje 
pociągów na stacjach l i ty lko w o c z e k i w a n i u czasu odjazdu, 
p o z w a l a skracać bieg pociągów z w a g o n a m i próżnemi, lub ze 
składami niepełnej wagi i w ten sposób zaoszczędza parowo-
zo-godziny nieużyteczne. 

P u n k t 7 postanowień określa ten sys tem, do którego 
1 my dążymy, może ty lko nie w t a k m zakres ie , i nie tak r a ­
d y k a l n i e , a m i a n o w i c i e : ześrodkowanie w jednych rękach dy­
spozycj i taborem (parowozami i wagonami) i jego w y k o r z y s t a ­
n i a . Kole je L o n d o n M i d l a n d & Scot t isch R a i l w a y w tym k i e ­
runku idą d a l e j . 

De legat angie l sk i M . F o l i o w e uważa, że sys tem 
w którym k i e r o w n i c y parowozów, na leżący do najbardzie j w a ­
żnych czynników służby transportowej , s ą podporządkowani 
tym s a m y m n a c z e l n i k o m , co i reszta personelu eksploatacy jne­
go, z a p e w n i a w służbie k i e r o w n i c t w o jednoli te . Sys tem ten 
daje duże korzyści; zarząd tej kolei uważa, że niema lepszego 
wyjścia, jak pozostawienie inżynierom służby trakcyjnej proje­
k towania i budowy parowozów i z w r a c a n i a ich po w y k o n a n i u 
swej pracy. Sytuac ja ana log iczna z tą, gdy jakaś osoba kupuje 
automobi l . T e n kto kupił sobie automobi l , dozoruje go, utrzy­
muje w dobrym stanie do tej c h w i l i , gdy stan jego w y m a g a 
większej naprawy. Cent ra l izac ja pełnomocnictw w rękach jednego 
funkcjonarjusza jest rzeczą ważną i z innej strony. M y c i e 
kotłów i rewiz ja rozmai tych części parowozów należy do pracy 
wie lk iego znaczenia ; godną podziwu jest o t rzymana oszczę­
dność, gdy operacje te wykonywują się w tym czas ie , k i e ­
dy służba pociągowa na to p o z w a l a . 

N i e c h te luźne wskazówki, zaczerpnięte z l i teratury o b ­
cej, posłużą jako cząstka materjału niezbędnego przy o r g a n i z a ­
cji Generalne j D y r e k c j i i oddziałów eksploatacy jnych z zasto­
sowaniem na jnowszych metod pracy w dz iedz in ie ruchu pocią­
gów i w y k o r z y s t a n i a taboru. 

*) System dyspozycyjny na kolejach żelaznych. Referat wygłoszo­
ny na 2-im Zjeździe P. I. K. w 1922 r. 
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P r z e m y s ł w ę g l o w y w P o l s c e w 1 9 2 5 r . 

W N°. 4 r. z . podaliśmy dane dotyczące w y d o b y c i a węgla 
w 1924 r. Obecnie podajemy cyfry dotyczące 1925 r . 
(Przegląd Górniczo-Hutniczy Ni 18 (1926). 

Obrót węgla kamień, w K o p a l n i a c h Państwa P o l s k i e g o 
w 1925 r. w tonach . 

Rejony 
węgl. 

Na zna­
lach 

'/I. 1925. 
Wydo­
bycie 

R o z c h ó d 
Razem Na zwały Rejony 

węgl. 
Na zna­

lach 
'/I. 1925. 

Wydo­
bycie w kraju za gra­

nic 
cele 

koDalń 
depj-
taty 

Razem 31/XU 

Ś l ą s k i 612.731 21.660.061 11.111.896 7.737.451 1.980.69C 478.178 21.308.217 931.836 

Dąbro-
wiecki 414.811 5.728 842 4.595.856 461.448 576 103 189.012 5.822.419 321.396 

Krako­
wski 82.561 1.692.325 1.386.266 31.168 233 521 53.594 1.704.649 58.185 

Razem 
w r. 1925 1.110.103 29.081.235 17.094.120 8.230.067 2.790.314 720.784 28.835 285 1.311.417 

w 1924 r 737.683 32.280.482 16.127.033 11.532.225 3.345 150 939.879 31.944.287 1.104.161 

Z ilości wydobytego w 1925 r. węgla , łącznie z pozo­
stałością z 1924 r, rozchodowano w kraju 6 8 , 7 % (w 1924 r. 
63,35) wysłano na exsport 27°/ 0 (35,78) i pozostało na z w a ­
łach 4 , 2 % (3,43). 

Następująca tabl ica podaje zbyt węgla kamiennego w P o l ­
sce według rodzaju odbiorców. 

O d b i o r c y 
T o w a r 

O d b i o r c y 
1924 t925 

Przemysł m e t a l u r g i c z n y . . . . 1.936.244 2.197.971 
K o k s o w n i e , górnictwo naftowe i solne 1.517,681 1.597.663 
Włókienniczy 447.080 596.602 
C u k i e r n i c z y 407.251 412.041 
Cement , ceramika 402 .449 601.538 
C h e m i c z n y . . . . . . . . . . 313 .445 445.151 
R o l n i c t w o . . . . . . . . . . 483.976 675 090 
Inne gałęzie przemysłu . . . . . 1.515.272 1.356.835 
Kole je . . . . . . . . . . . . 3 .124 .848 3.251.667 
Żegluga . . . . 169.240 223.929 
Instytucje mie jskie . . . . . . 1.075.408 996 .985 
Instytucje państwowe . . 96.572 65.544 
W o j s k o . . . . . . . . .. . . 282.935 163.905 
Opał domowy . . . . . . . . L35.9 .240 1.667.936 
Pośrednicy 2 .995.389 2 .941 .263 

W Ni 9 Przeglądu Górn. H u t n . podaje inż. B.^ M a l i n o ­
w s k i c i e k a w e zestawienie przemysłu węglowego w P o l s c e i z a g r a ­
nicą. W y p r o w a d z a on, że we w s z y s t k i c h kra jach (prócz F r a n ­
cji) istnieje obecnie nadmiar węgla w stosunku do obecnych 
potrzeb a stąd w y n i k a kryzys , j a k i przemysł węglowy przeży­

l i nadsyłanych} nam artykułach znajdują 
się często rysunki, wykresy i fotograf je wyko­
nane w sposób nie nadający się bezpośrednio 
do reprodukcji. Ponieważ przygotowanie icb do 
druku wymaga zazwyczaj długiego czasu i nie 
daje niekiedy pożądanego wyniku, uprzejmie pro­
simy Szanownych) Autorów, nadsyłających) nam 
swe prace, aby byli łaskawi dołączać załączni-

w a . (Inż. M a l i n o w s k i pisał swój artykuł w k w i e t n i u , a więc 
kiedy jeszcze nieodczuwano skutków strajku węglowego w A n ­
glji ) P r z y c z y n a m i tego stanu są: a) k r y z y s przemysłowy, 
b) postępy technik i c ieplne j , pracującej w k i e r u n k u ' z m n i e j ­
szenia zużycia węgla, c) wypieranie węgla przez ropę nafto­
wą, szczególniej we flocie, d) e lektryf ikac ja ko le i i przemy­
słu z uwzględnieniem sił natura lnych przyrody, e) wzrost w y ­
d o b y c i a węgla brunatnego. 

Inż. M a l i n o w s k i podaje światową produkcję węgla w n a ­
stępujących c y f r a c h . 

r. 1913 . . . . . . . 1 .217.000.000 ton. metr. — 100°/ 0 

1914 ' . . . . . 1 .135.000.000 », n ' 93,2 
1915 . 1 .115.000.000 n 91,6 

» 1916 . . . . . . 1.200.000.000 n » 98,5 
1917 . . . . . . . 1 .279.000.000 m 104,3 

n 1918 . . . . . 1 .255.000.000 » » 103.1 
1924 . . . . . 1.167.000.000 95,9 

» 1925 . . . . . 1 .181.000.000 97 .0 
Nadprodukc je w 1924 r. wynosiły 1 7°/0 wydobytego węgla 

które musiały trafić na hołdy kopaln iane . Jednocześnie z a u ­
waża się spadek węgla eksportowego. I tak w Angl j i średnia 
cena węgla fob, to znaczy na statku w porcie w y n o s i 
w 1913 r. — 13/8,,1914/13/6. 1915/16/8, 1916/24 2, 1917/26/6, 
1918/30/2, 1919/47/2, 1920/79/9, 1921/34/8, 1922/22/6, 
1923/25/1, 1923/20/5, 1925/19/10. W styczniu 1925 r. tona 
węgla angie l sk iego eksportowego kosztowała średnio już tylko 
18/5 sh. t. j . 134°/ 0 wartości przedwojennej i dlatego rząd an 
gie lski zmuszonv był wypłacać subsydja k o p a l n i o m , średnio 
przeszło 2 .400.000 funtów miesięcznie . 

Inż. M a l i n o w s k i przeds tawia szczegółowo stan przemysłu 
węglowego w różnych państwach i w y p o w i a d a wniosek , że 
żaden kraj nie zmniejszył tak swego w y d o b y c i a jak P o l s k a 
(cyfry dotyczą do 1 maja rz.) 

Ilość robotników zatrudnionych w przemyśle węglowym 
wynosiła w P o l s c e w 1922 roku 209.784 ludzi w grudniu 
1925 r. ty lko 108.285. Natomias t wydajność przytoczona_przez 
inż. M a l i n o w s k i e g o jest obrazem pociesza jącym. N a Śląsku 
wydajność w 1925 r. w porównaniu do 1913 r. wzrosła o 1 0 % 
i są dane, że może być jeszcze podnies iona. D l a porównania 
przytaczamy: 

P o l . Ś ląsk R u h r . A n g l j a 

G o d z i n y pracy 7 l / 2 8 7 
Wydajność k g . 1.110 1.022 8,94 
Średni zarobek netto zł. 4 .23 mk. 6.85 sh . 10/6,7 

„Przy o b l i c z a n i u a l par i t. j . abstrahując od spadku 
wartości złotego", powiada inż. M a l i n o w s k i , „nasze koszta w y ­
noszą niecałe 6 0 % kosztów własnych a n g i e l s k i c h " . 

W konkluzj i , inż. M a l i n o w s k i p o w i a d a : przemysł nasz 
górniczy stoi na wysokości zadania , dzięki doskonałym w a r u n ­
kom przyrodzonym i zaletom górnika polskiego . Górnictwo 
oczekuje od kraju ulepszenia środków transportu wewnątrz 
i nazewnątrz. Natomias t naszemu exportowi groz i dotychcza­
sowa p o l i t y k a reglementacj i p r z y w o z u , posunięta do skra jno­
ści , oraz możliwość poruzumienia angie lsko n i e m i e c k i e g o . 

W. O. 

ki graficzne wykonane"możliwie w~ sposób na­
stępujący: _ 

rysunki i wykresy—na zwykłej kalce, jedno­
barwne czarne, 

fotografie — tylko wyraźne zdjęcia na pa-
pierze g/ansowanym względnie dobre reprodukcje 
bez żadnych) napisów na nich. 

REDAKCJA. 
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D y r . K o l . Państw, w W a r s z a w i e . 
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K r o n i k a k r a j o w a . 

D n i a 30/XI r. z . odbyła się w Min is te rs twie K o m u n i k a c j i p o l -
sko-rumuńska konferencja kole jowa w sprawie utworzenia b e z ­
pośredniej k o m u n i k a c j i i taryfy kolejowej pomiędzy kole jami 
p o l s k i e m i a portami b l i sk iego W s c h o d u tranzytem przez k o ­
leje rumuńskie i port w Constancy . W konferencj i wzięli 
udział Dyrektor Państwowej Rumuńskiej Żeglugi M o r s k i e j p . 
S i m i u i Z a s t ę p c a D y r e k t o r a Handlowego Rumuńskich K o l e i 
Państwowych p. C a r m a z i n . 

Obrady otworzył D y r e k t o r Departamentu M i n i s t e r s t w a 
K o m u n i k a c j i p. Kołakowski i przekazał przewodnic two N a ­
c z e l n i k o w i Wydziału D r . T a s z y c k i e m u . Konferenc ja wykazała 
zgodną dążność w s z y s t k i c h zebranych do utworzenia projekto­
wanej k o m u n i k a c j i towarowej z K o n s t a n t y n o p o l e m , Aleksandrją, 
Haifą i Jaffą, oraz portami po drodze położonymi. W n i o s e k 
p o l s k i co do rozciągnięcia te jże k o m u n i k a c j i na port T r e b i -
z o n d a nie mógł być uwzględniony, gdyż Rumuńskie T - w o Ż e ­
glugi nie obsługuje tej l in j i s w e m i s tatkami . 

P o dłuższej dyskusj i uzgodniono główne podstawy d l a 
projektowanej komunikac j i , opracowanie zaś szczegółowej t a ­
ryfy przekazano komis j i urzędniczej , która m a się zebrać 11 
s tycznia 1927 r. we L w o w i e . 

W s k u t e k l i k w i d a c j i D y r e k c j i B u d o w y K o l e i Państwowych 
p. Minis ter K o m u n i k a c j i przeniósł w stan spoczynku d o t y c h ­
czasowego P r e z e s a w tejże D y r e k c j i Inż. Jana B e r k i e w i c z a , 
który poprzednio za jmował s tanowisko dyrektora departamentu 
w M i n . K o l e i . 

W uznaniu w y b i t n y c h zasług, położonych na tych stano­
w i s k a c h , a w szczególności w budownic twie ko le jowem, P . M i ­
nister wyraził P . Inż. B e r k i e w i c z o w i pełne uznanie i serdecz­
ne podziękowanie. 

Niezależnie od przejścia w stan spoczynku p. Inż. Ber-
k i e w i c z pozostaje nadal członkiem R a d y T e c h n i c z n e j , będące j 
organem d o r a d c z y m Minis ters twa K o m u n i k a c j i . 

U s t a w i c z n i e słyszy się glosy, że k o m u n i k a c j a lotnicza 
w z i m i e z a m i e r a i że „podróżować p o w i e t r z e m " można jedy­
nie w lecie . 

S ta tys tyka P . L . L . Aero lo t z a ubiegły miesiąc jest ży-
wem zaprzeczeniem podobnych twierdzeń, gdyż wykazu je , że 
latano na l in jach W a r s z a w a — L ó d ź — K r a k ó w , W a r s z a w a — 
Lwów, K r a k ó w — L w ó w i K r a k ó w — W i e d e ń z podobną r e g u ­
larnością, jak w miesiącach le tn ich , nic sobie nie robiąc 
z mgły, wichrów i innych warunków atmosferycznych. 

W miesiącu l is topadzie samoloty pasażerskie , przeb ie ­
ga jąc ogółem 65.721 k i m . w powietrzu , przewiozły w 2 4 7 - m i u 
podróżach 432 pasażerów, 15.354 k g . towarów i 69 k g . 
poczty. 

S ta tys tyka bezpieczeństwa wykazu je , jak z w y k l e , b e z ­
pieczeństwo zupełne — 100"/ 0 . 

C y f r y powyższe w porównaniu z datami z a l is topad ro­
k u ubiegłego wykazują wzrost f rekwencj i pasażerskie j , oraz 
aż 5 -c io krotny wzrost ruchu towarowego na l in jach powiet rz ­
n y c h . Objaw ten należy powitać z wielką radością, gdyż 
świadczy on, że nareszcie nasze kupiectwo z a c z y n a rozumieć, 
iż nieposługiwanie się samolotem w przewozie towarów, to 
w y r z e c z e n i e sie starej a mądrej zasady „czas to pieniądz" . 

W bieżącym miesiącu samoloty kursują na tych s a m y c h 
l in jach , co w miesiącu ubiegłym. 

N a zasadzie rozporządzenia Min is t ra K o m u n i k a c j i " z dnia 
3/XI r. b. ( D z . U s t . N : 112) okólnika Ns 1 z dn . 13/XI r. b . 
i s tosownie do ogłoszenia i komunikatu M i n i s t e r s t w a K o m u n i ­
kac j i z dn . 16/XI r. b . od 1 grudnia r. z. został wprowadzony no­
w y porządek naładunku węgla, k o k s u i brykietów w z a g ł ę ­
b i a c h węglowych, według planu, który przewiduje na grudzień 
3471 wagonów d l a eksportu węgla, 3565 wagonów—dla prze ­
wozów wewnątrz kraju i 555 - rezerwę M i n i s t e r s t w a K o m u n i ­
k a c j i , oddaną tymczasowo do dyspozyc j i kopalń dla p r z e w o ­
zów w k r a j u . 

S tosownie do zarządzenia M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i , ko-. 
palnie obowiązane są w ciągu I-ej dekady grudnia wyzyskać 
rezerwę wagonów: a) d l a w y k o n a n i a zaległych z l i s topada 
spec jalnych dyspozyc j i Min i s te rs twa K o m u n i k a c j i , b) d l a n a ­
ładunku, za lega jącego węgla pod adresem zakładów i wytwór­
ni w o j s k o w y c h , o i le odnośne transporty nie zostały włączone 
do planu i c) d l a w y k o n a n i a w s z y s t k i c h zaległych zamówień 
na węgiel i koks d l a różnych odbiorców Poznańskiego i P o ­
morza , którzy nie zdążyli zastosować się do nowego porządku 
i nie postarali s ię na miejscu w zarządach kopalń (koncer­
nów) o włączenie odnośnego przydziału wagonów do planu 
na grudzień. 

W zależności od rozporządzalnej ilości wagonów, prze ­
znaczonych do przewozów węglowych — Minis ters two będzie 
odpowiednio zmieniać ogólny przydział wagonów d l a poszcze ­
gólnych zagłębi i kopalń, modyfikując w odnośnych w y p a d ­
kach plan. Natomias t Minis ters two nie będzie nadal wydawać 
żadnych dyspozyc j i i n d y w i d u a l n y c h o charakterze m a s o w y m 
na przewozy węgla, tak z w . „pozakontygentowych" lub „ponad 
normę" . 

W s z y s t k i e więc zainteresowane urzędy, instytucje k o m u ­
nalne i użyteczności publ iczne j , zakłady przemysłowe i inni 
odbiorcy węgla nie p o w i n n i zwracać się do M i n i s t e r s t w a K o ­
munikac j i z żadnemi prośbami o przydział wagonów, ty lko 
bezpośrednio z zarządami kopalń (koncernów) uzgodnić do­
stawę węgla na każdy miesiąc następny i wspólnie podpisać 
zapotrzebowanie na wagony, według ustalonego w z o r u . P r z e d ­
stawienie zapotrzebowania do Minis ters twa obowiązuje k o p a l ­
nie , odpis zapotrzebowania otrzymuje na ręce odbiorca, względ­
nie upoważniony delegat odbiorcy . W o b e c świąt B . Ń. z a ­
potrzebowanie na styczeń kopalnie obowiązane są przedstawić 
o d w a dni wcześniej , t. j . nie później niż 18 grudnia (zamiast 
ustalonego normalnie terminu 20-go każdego mies iąca) , p o ­
przedzającego miesiąc wysyłki węgla. 

Z dniem 1 s tycznia 1927 r. została otwarta bezpośrednia 
komunikac ja towarowa kole jami żelaznemi pomiędzy N i e m c a m i 
a Związkiem Soc ja l i s tycznych Republ ik R a d tranzytem przez 
Polskę t terytorjum W o l n e g o M i a s t a Gdańska. W myśl u m o ­
w y , zawarte j pomiędzy kole jami , biorącemi udział w tej k o ­
munikac j i , przy przewozie będą obowiązywały jako prawo 
umowne postanowienia Berneńskie j Konwenc j i Międzynarodo­
wej wraz z postanowieniami w y k o n a w c z e m i do tej K o n w e n c j i , 
tudzież ujednostajnione postanowienia dodatkowe Międzynaro­
dowego K o m i t e t u Transportowego i p o s t a n o w i e n i a specjalne 
zawarte w taryf ie . 

S tosownie do wspomnianych postanowień spec ja lnych d o ­
p u s z c z o n y m będzie przewóz t y l k o przesyłek z w y c z a j n y c h . 
P r z e w o z u przesyłek pośpiesznych przepisy komunikac j i n ie ­
m i e c k o - p o l s k o - s o w i e c k i e j narazie nie dopuszczają. P o z a tern 
znacznie jsze odchylenia od postanowień K o n w e n c j i Międzyna­
rodowej nie będą stosowane. Opłaty przewozowe będą m o ­
gły być uiszczane zgóry przez nadawcę lub też przekazywane 
do pobrania od odbiorcy. Przesyłki będą mogły być obcią­
żane z a l i c z e n i a m i . Jedynie ubezpieczanie dostawy jest z a k a ­
zane. W p r o w a d z e n i e bezpośredniej k o m u n i k a c j i t o w a r o w e j . p o ­
między N i e m c a m i a Z . S . R . R. w tranzycie przez Polskę 
przyczyni się niewątpliwie do ożywienia obrotu towarowego 
pomiędzy W s c h o d e m a Z a c h o d e m E u r o p y i rozwoju tranzytu 
polskiego . 

W dniu 26 l i s t o p a d a ' r. z . w odświętnie ubranej S a l i 
S t o w a r z y s z e n i a Techników w W a r s z a w i e odbyło się uroczyste 
zebranie , ma jące na ce lu zadokumentowanie z okaz j i 150 l e -
c i a niepodległości Stanów Z jednoczonych A m e r y k i wyrazów 
hołdu w i e l k i e m u narodowi amerykańskiemu i uznania d la z a ­
szczytnie znanej pracy inżynierów amerykańskich. 

Zebran ie zaszczycił swą obecnością poseł S tanów Z j e ­
dnoczonych, minis ter J. B. Stettson, oraz szereg wybi tnych p r z e d ­
s tawic ie l i sfer rządowych i gospodarczych . Przewodniczył z e ­
braniu prof. J. PodosJci. P i e r w s z y zabrał głos prof. P o l i t e c h n i k i 
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W a r s z a w s k i e j , v i ce -prezes S t o w a r z y s z e n i a Techników inż. 
J. Radziszewski, który w słowie wstępnem zaznaczył , że 
przed 150 laty, k iedy P o l s k a zapadała w n iewole , S tany Z j e d ­
noczone wypływały na szerokie morze własnej państwowości . 
Z kolon j i , którą wyzyskiwała metropol ja, stały się S tany Z j e ­
dnoczone dostawcą d l a całego świata produktów rolnych i prze­
mysłowych. K r a j posunięty pod względem przemysłu bardzo 
wysoko stara s ię podnieść przemysł i dobrobyt innych krajów, 
organizuje pomoc mater ja lną i moralną w innych kra jach, 
a przyświeca m u m a k s y m a H . H o o v e r a „Rozwój stosunków 
zagranicznych Stanów Zjednoczonych oparty jest na dobro­
bycie innych narodów, a nie na ich ubóstwie". T e c h n i c y p o l ­
scy pragną przyczynić się do uświetnienia rocznicy 150 let­
niej przez uwydatnienie doniosłego z n a c z e n i a nowej wiedzy , 
promienie jące j ze Stanów Zjednoczonych na świat cały, w s k a ­
zującej drogi poprawy, os iągnięc ia dobrobytu i radości życia, 
a polega jące j na z a s t o s o w a n i u n a u k o w y c h metod w o r g a n i z a ­
cj i n ie ty lko życia gospodarczego, ale we w s z y s t k i c h jego 
dz iedz inach i prze jawach. 

W z n i e s i o n y przez mówcę o k r z y k na cześć S tanów Z j e ­
dnoczonych pokryty był długo niemilknącemi o k l a s k a m i l i cznie 
zebranego audytor jum. 

Następnie przemawiał inż. P. Drzewiecki P r e z e s L i g i 
P r a c y i P o l s k i e g o K o m i t e t u Normal izacy jnego na temat „Czem 
A m e r y k a może służyć za wzór" . Mówca podniósł, iż Stany 
Zjednoczone najszerzej i na jwłaściwie j pojmują z a s a d y w o l ­
ności i demokrac j i . G d y w społeczeństwach europe jskich z n a ­
czne odłamy ludności widzą poprawę bytu w walce klas , spo­
łeczeństwo amerykańskie przesiąknięte jest ideą s o l i d a r y z m u 
społecznego. Metody naukowej organizac j i powstałe w A m e ­
ryce stały się obecnie udziałem życia gospodarczego k u l t u ­
r a l n y c h państw świata . Rozpowszechnienie tych metod w P o l ­
sce P r e z e s P . D r z e w i e c k i uważa z a nakaz c h w i l i obecnej . 

W i m i e n i u Instytutu N a u k o w e j Organizac j i przemawiał 
Dyrektor Instytutu prof. P o l i t e c h n i k i Warszawskie j inz . K. Ada­
miecki. W wykładzie „Znaczenie zbliżenia inżynierów w P o l ­
sce z inżynierami w A m e r y c e " mówca nawoływał techników 
p o l s k i c h do naśladowania inżynierów amerykańskich, którzy, 
będąc twórcami w s z e l k i c h bogactw, mają dominujący wpływ 
w życiu e k o n o m i c z n e m kra ju , a obowiązek swój pojmują 
jako pracę d la dobra o jczyzny bez względu na własne korzyści. 

W n i o s e k prof. A d a m i e c k i e g o przesłania F e d e r a c j i Inży­
nierów Amerykańskich wyrazów p o d z i w u i u z n a n i a z a wie lk ie 
dzieło c y w i l i z a c y j n e , którego d o k o n a l i , przyjęty został z u z n a ­
n iem; również powitano gorącym aplauzem wiadomość o utwo­
rzeniu się w S t a n a c h Z j e d n o c z o n y c h „Stowarzyszenia Inży­
nierów P o l s k i c h w A m e r y c e " (Odezwą tego Stowarzyszenia 
•podajemy na innem miejscu, przyp. Redakcji). Pre legent 
wyraził nadzieję , że n ie ty lko Instytut N a u k o w e j O r g a n i z a c j i , 
lecz i inne S t o w a r z y s z e n i a T e c h n i c z n e i N a u k o w e nie o m i e s z ­
kają nawiązać ze S t o w a r z y s z e n i e m Inżynierów P o l s k i c h w A m e ­
ryce ścisłego kontaktu . 

N a zakończenie prof. K . A d a m i e c k i wręczył p. M i n i s t r o ­
w i J . B . Stetsonowi pięknie wydany N° 7 „Przeglądu O r g a n i ­
z a c j i " poświęcony A m e r y c e . 

W końcu prof. A. Rogiński, dyrektor P o l s k i e g o K o m i ­
tetu N o r m a l i z a c y j n e g o mówił obszernie o „Ostatnich postę­
pach rozwoju przemysłu S tanów Z j e d n o c z o n y c h " , stwierdzając 
l i c z n e m i przykładami, że niezwykłe postępy te zostały osią­
gnięte naukową organizacją zakładów, badaniem poszczegól­
nych elementów pracy , u lepszaniem warunków, normalizacją 
narzędzi i wyrobów, a p r z e d e w s z y s t k i e m doskonałą harmonją 
pracy . 

W-i. 

Z p o s i e d z e n i a P a ń s t w o w e j R a d y K o l e j o w e j . 

W dniu 29 października r. b. odbyło się pod p r z e w o d ­
n i c t w e m P a n a M i n i s t r a K o m u n i k a c j i posiedzenie Państw. R a ­
dy K o l e j o w e j , na którem p. M i n i s t e r pokrótce zaznajomił człon­
ków R a d y z najważniejszemi s p r a w a m i , dotyczącemi r z e c z o ­
nego M i n i s t e r s t w a lub przez M i n i s t r a podjętemi. 

P r z e d e w s z y s t k i e m p. M i n i s t e r zaznaczył , że „pewne, od 
niego niezależne okoliczności nie pozwoliły dotychczas choć 
częściowo zreal izować zapowiedziane j już stosunkowo dawno 
nowej organizac j i ,—wyraża jednak nadzie ję , że myśl zawar ta 

w dawnie j szych uchwałach P . R . K . o utworzeniu M - w a K o ­
munikac j i i z jednoczeniu w s z y s t k i c h agend k o m u n i k a c y j n y c h 
w jednym resorcie — będzie w r e s z c i e z r e a l i z o w a n a , a n i e d a ­
wno powzięta rezoluc ja K o m i t e t u Eksploatacy jnego P . R . K . 
do podstawy do k o n t y n u o w a n i a s tanowiska w sprawie utwo­
rzenia M - w a K o m u n i k a c j i " . 

Z e spraw budowlanych p. Minis ter podał do wiadomości 
P . R . K . , że o t w a r c i e ruchu ogólnego na nowo zbudowanej 
linji K a l e t y P o d z a m c z e nastąpi k u końcowi r. 1926, że na 
linji C z e r s k — B ą k — K o ś c i e r z y n a , stanowiącej jedno z ogniw m a ­
gistralnej l in j i B y d g o s z c z — G d y n i a posunięte zostały roboty 
0 tyle , że oddanie do użytku tego o d c i n k a będzie mogło na­
stąpić w połowie r . 1927, że wreszc ie oddano do użytku no­
we dworce w Stołpcach (d. 10. X ) i w G d y n i (w czerwcu) , 
przyczem na tej ostatniej stacj i ukończono budowę nowej 
stac j i rozrządowej p r z y porcie mie j scowym, umożliwiającej 
osiągnięcie 100 tysięcy tonn przeładunku węgla miesięcznie . 

Nadto przystąpiono do rozbudowy szeregu stacji tech­
nicznych w porcie gdańskim w celu podnies ienia przeładunku 
węgla do 400 tysięcy tonn miesięcznie; wznowiono budowę 
l inj i Luck-Sto janów na odc inku od B r o n do H o r o c h o w a ; poło­
żono drugi tor na odcinku Kutno-Łowicz, rozbudowano szereg 
stacji w obrębie D - c j i K a t o w i c k i e j , rozpoczęto budowę stacji 
granicznej Z e b r z y d o w i c e , oraz budowę stałego mostu na W i ­
śle pod S a n d o m i e r z e m , wreszc ie prowadzono dalej odbudowę 
z n i s z c z o n y c h w czasie wojny b u d o w l i i urządzeń ko le jowych 
t. j . mostów i przepustów, dworców, magazynów, domów, w o ­
dociągów i t. d. 

W dzia le eksploatac j i , w szczególności zaś w ruchu p a s a ­
żerskim zaprowadzono wiele ulepszeń k o m u n i k a c y j n y c h ; mię ­
dzy innemi podjęto ruch pociągów pośpiesznych między W a r ­
szawą i Moskwą v i a Sto łpce , a to celem udogodnienia k o m u ­
nikac j i pomiędzy Europą zachodnią i da lek im W s c h o d e m , oraz 
w p r o w a d z o n o przy obu parach pociągów pospiesznych w k o ­
m u n i k a c j i W a r s z a w a - B u k a r e s z t wspólną rewizję paszportową 
1 celną na granicy poisko-rumuńskiej , na jednej ty lko stacj i , 
co zmniejszyło postoje prawie o godzinę. 

W d z i e d z i n i e przewozu ładunków szczególną uwagę zwró­
cono na usprawnienie transportu w związku ze wzmożonym 
eksportem węgla. Dzienną pracę wagonów podniesiono do 
20 tysięcy, t, j . zwiększono o 38°/ 0 przy zmnie j szeniu p r z e ­
c iętnego obrotu wagonów do 6,4 dni . 

Z dniem 1 kwietn ia wprowadzono w życie przepisy 
o zawieran iu umów bocznicowych , w y d a n o w d. 1 4 . X . 1926 
nowe przepisy o kolejności ładunków tudzież inne. 

W o b e c wzros tu ruchu towarowego wynajęto w paździer­
niku na okres 6 miesięcy 4 .600 wagonów, co umożliwiło p o ­
większenie ładunku dziennego o 650 do 700 wagonów. 

W zakresie gospodarki parowozowej osiągnięto powięk­
szenie przewozów o 30 do 4 0 % przy bardzo niezna^znem 
zwiększeniu ilości parowozów ( 4 % ) . Jednocześnie , ce lem zwię­
k s z e n i a ilości rozporządzalnego taboru przewozowego, w o b e c 
wzmożonego eksportu węgla przyśpieszono tempo naprawy 
wagonów, dzięki czemu procent chorych węglarek spadł z 11.3 
na 8.1°/ 0 , nadto, jak to już zaznaczono wyżej , osiągnięto s p a ­
dek w obrocie węglarek z dni 8,8 do 6,2. 

W dzia le taryf towarowych podwyższono taryfę wyjąt­
kową na wywóz węgla przez Gdynię i Gdańsk o 1 zł. na 
tonnie t. j . do zł. 7,50, poczynając od d n i a 1 c z e r w c a 1926 
r., z dniem zaś 1 l i p c a taryfę tę podnies iono do 9 zł. za ton-
nę z zastosowaniem jej i do przewozów adresowanych do por­
tów Wisły i jej dopływów. N a d t o z dniem 10 c z e r w c a , zgo­
dnie z uchwałą R a d y Ministrów, zmierza jącą do zamknięcia 
budżetu bez def icytu , przeprowadzono ogólną podwyżkę sche­
matów taryfowych na odległościach do 300 ' k i m . o 1 0 % , na 
dalszych zaś o 5 % przy jednoczesnem podnies ieniu opłat s ta­
cy jnych , co łącznie zwiększy dochód przedsiębiorstwa ko le jo ­
wego o 50 miljonów złotych. 

C o do spraw, dotyczących liczebności personelu na P . K . P . , 
to obecnie okazuje się, że usta lona w latach poprzednich 
opinja o nadmiarze pracowników, należy już do przeszłości, 
a to w związku ze wzmożonym w r. 1926 ruchem p r z e w o z o ­
w y m , co znacznie obniżyło współczynniki i m i e r n i k i obsady 
personalnej w stosunku do przerobionych tonnokilometrów 
w s z e l k i e g o rodzaju. W o b e c naturalnego u b y t k u personelu , 
który w r. 1926 spadł z 171.238 na 167.541 należy s p o d z i e -
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wać się, że nawet przy zmnie jszeniu się ruchu, ilość p r a c o w ­
ników P . K . P . nie okaże się w przyszłości nadmierną. N a t o ­
miast przeciętny czas pracy jednego p r a c o w n i k a w ciągu ty­
godnia w y n o s i na P . K . P . ty lko 51,07 godzin, gdy na k o l e ­
jach n i e m i e c k i c h s tanowi on 55 godzin . 

P o tern expose p. M i n i s t r a przewodnictwo objął W i c e ­
minister inż. J . Eberhardt i P . R . K . przystąpiła do wysłucha­
n ia sprawozdań poszczególnych komitetów R a d y . 

W szeregu spraw, podnies ionych przez Komite t T a r y f o ­
w y R a d y , na p lan p i e r w s z y wybi ja s ię s p r a w a stosunku dróg 
żelaznych i wodnych i wypływający stąd wniosek konkretny 
z o r g a n i z o w a n i a bezpośrednich k o m u n i k a c j i mieszanych : k o l e -
jowo w o d n y c h . N a d t o tematem s p r a w o z d a n i a K o m i t e t u był 
projekt M - w a , dotyczący zamierzonej podwyżki s t a w k i taryfo­
wej na wywóz węgla z 9 na 12 złotych od tonny, tudzież ge­
neralnej podwyżki taryf osobowych i towarowych o 1 0 % -
K o m i t e t powziął uchwałę co do wszczęc ia starań, aby termin 
w p r o w a d z e n i a tych z m i a n przesunięty został conajmniej o 1 
mies iąc . 

K o m i t e t Eksploatacy jny R a d y , pomiędzy innemi , wystą­
pił z w n i o s k i e m , aby przy zamierzonej ze względów oszczęd­
nościowych redukc j i pociągów, redukcja ta była t raktowana 
nie procentowo, lecz śc iś le i i n d y w i d u a l n i e . Ponadto po­
stawiono w n i o s k i następujące : aby o wydaniu zarządzeń co 
do przeszkód w przewozie ogłaszano nie ty lko w „Monitorze" 
lecz i w na jpoczytnie jszych p i s m a c h codziennych oraz , aby 
wstrzymane zostały zarządzone podwyżki za nadzór i świad­
czenia bocznicowe do c h w i l i zaopin jowania co do tych opłat 
przez Państw. Radę Kole jową. 

Następnie uchwalono szczegółową rezolucję na podsta­
w i e referatu inż. Zborowskiego co do s p r a w o z d a n i a M - w a K o ­
m u n i k a c j i o dokonanych przewozach i pracy taboru z a czas 
od d. 1 .1 do d. 3 0 . V I 1926, s twierdzającą ogólną poprawę 
wyników eksploatacy jnych w tym okresie . 

Ponadto roztrząsano wniosek inż. Jas ińskiego w sprawie 
reorganizac j i Zarządu kole jowego, t. j . u tworzenia M w a K o ­
m u n i k a c j i i samodzie lnego przedsiębiorstwa P . K . P . i w ma-
terji tej uchwalono między i n n e m i : 
1) P . R . K . przyjmuje do wiadomości decyzję Rządu w spra­

w i e reorganizac j i zarządu kolejowego w tern jednak prze­
k o n a n i u , że w najbl iższej przyszłości obok k o l e i , poczt, 
telegrafów i lo tnic twa obejmie M - w o K o m u n i k a c j i także 
i inne drogi komunikacy jne , a nowoutworzona D - c j a gene­
r a l n a k o l e i o t rzyma jak najszerszy zakres działania i dale­
ko idące kompetenc je , zgodnie z uchwałami K o m i t e t u E k s ­
ploatacyjnego P R . K . 

2) P . R . K . uważa, że wobec b. śc ieśnionego zakresu d z i a ­
łania utworzyć się mającego M - w a K o m u n i k a c j i , które na-
raz ie m a objąć ty lko koleje, poczty, telegrafy, telefony 
i lo tnic two, nie byłoby wskazane przekształcić istniejącą 
P . R . K . na Radę Komunikacyjną. 

P o z a tern uchwalono bez dyskus j i włączyć w sferę d z i a ­
łania P . R . K . sprawy komunikac j i wodnej śródlądowej, t u ­
dzież wniosek inż. Jas ińskiego , aby P . R . K . zaznaczyła, że 
pomimo odroczenia sprawy reorganizac j i kole jn ic twa, nie z m i e ­
nia ona w n i c z e m swego zasadniczego s tanowiska , wyrażo­
nego wie lokrotn ie w uchwałach s w y c h , stwierdzających k o ­
nieczność z jednoczenia ca łe j p o l i t y k i komunikacyjne j w j e d n y m 
resorcie , oraz wyodrębnienia zarządu kolei państwowych w sa­
moistne przedsiębiorstwo. 

W n i o s k i K o m i t e t u nowobudujących się k o l e i : co do p r z y ­
j ęc ia do wiadomości s p r a w o z d a n i a o pracach w celu u t w o r z e ­
n i a T o w a r z y s t w a P o w i e r n i c z e g o d l a budowy i f inansowania 
dróg k o m u n i k a c y j n y c h i uproszenia p. M i n i s t r a K o m u n i k a c j i , aby 
zechcia ł delegować przeds tawic ie la M . K . do zarządu r z e c z o ­
nego T - w a oraz popierać działalność tego T - w a , tudzież co 
do opracowania ustawy d l a konces jonowania i subwencjono­
w a n i a k o l e i mie jscowego znaczenia i uproszenia p. M i n i s t r a 
K o m . o najrychle jsze ogłoszenie tej ustawy w formie dekretu 
p. P r e z y d e n t a Rzeczypospol i t e j — R a d a uchwali ła bez d y s ­
k u s j i . 

P o z a tern rozpatrywano da leko idące w n i o s k i o potrzebie 
s k o o r d y n o w a n i a pracy komunikacy jne j dróg w o d n y c h z k o l e -
j o w e m i i dokonania w t y m celu w i e l u robót technicznych na 
rzekach po lsk ich . 

i. s. 

D r u g i k o n k u r s w y n a l a z k ó w p r a c o w n i k ó w 

P . K . P . 

W końcu r. zeszłego odbyły się w Minis ters twie K o m u ­
nikac j i p o s i e d z e n i a K o m i s j i do oceny wynalazków p r a c o w n i ­
ków P . K . P . pod przewodnic twem D r . inż. A. Langroda, 
N a c z e l n i k a Wydziału M . K . 

K o m i s j a uwzględniła w s z y s t k i e prace, zgłoszone do dnia 
1-go października r. z . Rozpatrzono ogółem 53 w y n a l a z k i . 

Zgodnie z powziętą na poprzednim konkursie uchwalą p r a ­
ce, które nie zostały odrzucone, k w a l i f i k o w a n e były s topniami 
3, 2 lub 1, p r z y c z e m stopień 3 oznacza pochwałę, stopień 
2, znaczy , że praca tym stopniem z a k w a l i f i k o w a n a jest godna 
polecenia do zas tosowania w kole jn ic twie , wreszc ie stopniem 
1-ym kwal i f ikowane są prace szczególnie wybi tne . 

Z prac, przedstawionych na K o n k u r s , s topniem 1 -ym 
została z a k w a l i f i k o w a n a p r a c a inż. W i t o l d a Sokołowskiego, 
jako wybi tna w dz iedz in ie sprzęgów automatycznych n ie ty lko 
w P o l s c e , l e c z i na kontynencie E u r o p y . K o m i s j a , wyróżnia­
j ą c w szeregu wynalazków pracę inż. Sokołowskiego, wyraziła 
zadowolenie , że dzięki poparc iu Min is te rs twa K o m u n i k a c j i w y ­
nalazek ten wpłynął na forum międzynarodowe i badany b ę ­
dzie w K o m i s j i U . I. C . narówni z w y n a l a z k a m i przedłożone-
m i do tej K o m i s j i przez inne państwa europejskie . 

S t o p n i a 2- iego nie uzyskała e,ni jedna praca . 
S topniem 3 - i m zostały z a k w a l i f i k o w a n e następujące w y ­

n a l a z k i : 

Wynalazca Stanowisko służbowe Rodzaj wynalazku 

1) Misiakiewicz 
Stefan 

2) Szczuka 
Henryk 

3) Waniek Ed­
ward 

4) Kojat Adolf 

5) Brożek Sta­
nisław 

6) Szyszka Józef 

7) Kuźmiński 
Józef 

8) Kozina 
August 

9) Kalewicz 
Aleksander 

10) Świejkowski 
Filip 

11) Grzeszek 

Ślusarz warsztatów we 
Lwowie 

Zawiadowca sekcji war­
sztatowej 

Adjunkt Wydziału Ra­
chunkowego Dyr. Ka­
towickiej 

Zawiadowca warsztatów 
mechanicznych II kl. 
Lwów — wschodni 

Maszynista wodociągów 
w Tarnowie n/Białą 

Pomocnik z a w i a d o w c y 
sekcji warszt. w Prze­
myślu 

Podmajstrzy warsztatów 
głównych w Przemyślu 

Kotlarz warsztatów głów­
nych w Stryju 

Ślusarz warsztatów głów­
nych Warszawa-Praga 

Zawiadowca parowozow­
ni II kl. Dyr. Lwow­
skiej 

Zawiadowca sekcji war­
sztatowej Dyr. Lwow­
skiej 

Przyrząd do zwijania 
sprężyn drucianych 

Czopiarka ręczna 

Samowiąż do przewodów 
elektrycznych 

Prasa hydrauliczna 

Klin do wybijania trzonów 
z muf krzyżulcowych 

Ulepszenie w zakresie ro­
bót kowalskich 

Ulepszenie prasy hydra­
ulicznej 

Przyrząd do ułatwienia 
gwintowania otworów 
na zespórki 

1) Przyrząd do sprawdza­
nia równoległości cy­
lindrów parowozowych 

2) Przyrząd do sprawdza­
nia kąta wyprzedzenia 
mimośrodów 

Ulepszenie smarownic ło­
żysk korbowodowych 
i wiązarowych 

Rozpylacz smarów 

Odnośnie pracy J. K u p c z a k a , ko t larza p a r o w o z o w n i K a ­
towice , K o m i s j a orzekła, że j a k k o l w i e k pomysł jego g w i n t o ­
w n i k a do otworów s z l a m i k o w y c h może się okazać pożytecz­
n y m , to jednak nadesłany s z k i c przyrządu w y m a g a p r z e k o n ­
s truowania i technicznego opracowania . K o m i s j a postawiła 
wniosek p o w i e r z e n i a D y r e k c j i K a t o w i c k i e j w y k o n a n i a techni ­
cznego rysunku według zasadniczych danych szk icowego pro­
jektu i przedstawienia go M i n i s t e r s t w u K o m u n i k a c j i do dalszego 
t r a k t o w a n i a . 

Odnośnie konstrukc j i maźnic w a g o n o w y c h , według pro­
jektu inż. M . C z a r k o w s k i e g o , K o m i s j a wyraziła uznanie autorowi 
tej konstrukc j i , tak co do podjętych badań nad z a g a d n i e n i e m , 
które m a doniosłe znaczenie w ko le jn ic twie , jako też co do 
samego projektu. 

N i e mogąc jednak zakwalifikować już obecnie projektu 
inż. C z a r k o w s k i e g o właściwym stopniem, K o m i s j a wyraziła ży­
czenie , aby Minis ters two K o m u n i k a c j i przeprowadziło próby na 
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większą ska lę z maźnicą systemu inż. C z a r k o w s k i e g o , p r z y ­
c z e m po r o c z n y m okresie tych prób, wynalazek będzie posta­
w i o n y do oceny na jednem z przyszłych posiedzeń K o m i s j i . 

Zaznaczyć należy, że w y n a l a z k i , w których kole jn ic two 
nie jest bezpośrednio zainteresowane, a c z k o l w i e k i były przez 
Komisję rozpatrywane , ze względów jednak z a s a d n i c z y c h nie 
mogły być brane pod uwagę przy premjowaniu , pomimo, że 
niektóre z n i c h jak np. „maszyna pracująca nagrzanem po­
w i e t r z e m " pomysłu E . C i u k s z y , montera w warsztatach w N o -
wo-Swięc ianach , świadczą o gruntowniejszej w i e d z y i z a i n t e ­
resowaniu s ię techniką przez autorów tego rodzaju wynalazków. 

K o m i s j a stwierdziła nadto, że wiele przekładanych do 
oceny projektów nie ma cech nowości, są to raczej prace, 
w y k o n y w a n e w toku działań służbowych danego p r a c o w n i k a , 
świadczą one jednak o pomysłowości i gorliwości w w y k o ­
n y w a n i u służby. P r a c e tego rodzaju, z d a n i e m K o m i s j i , powinny 
jednak być uznawane i odpowiednio wynagradzane bezpośrednio 
przez zwierzchnią władzę danego p r a c o w n i k a tytułem zachęty. 
Zasługuje na uwagę fakt, iż K o m i s j a stwierdziła, że z n a c z n a 
ilość nawet szczegółowo opracowanych projektów nie stoi na 
wysokości współczesnej na tern polu w i e d z y , co świadczy, że 
pro jektodawcy nie są obznajmieni z o b e c n y m stanem w i e d z y 
na obranem polu . D o w o d z i to, że przy obecnym opłakanym 
stanie w y n a g r o d z e n i a pracowników ko le jowych należałoby 

udostępnić i m zdobyc ie wiadomości potrzebnych tak przy w y ­
k o n y w a n i u powierzonych i m czynności , jako też i n o w y c h 
pomysłów,, sto jących na wysokości obecnego stanu t e c h n i k i ; 
mogłoby to być osiągnięte przez fundowanie bibl jotek techni ­
c z n y c h , prenumerowanie czasopism, urządzanie kursów i po­
kazów w tym ce lu z o r g a n i z o w a n y c h , wreszcie studja i wy jazdy 
zagranicę . 

Przypuszczać należy, że M . K . zwróci uwagę na konie­
czność udostępnienia i podnies ienia poziomu wiedzy p r a c o w n i ­
ków kole jowych, którzy jak świadczy o tern 2 konkurs chętnie 
idą z pomocą zarządowi ko le jowemu wysiłkiem w y n a l a z c z y m 
s w o i c h mózgów. 

R u c h służbowy: M i a n o w a n i : 

Inż. Z i e n k i e w i c z E d w a r d — V i c e - P r e z e s e m D y r e k c j i K o ­
le i P . w W a r s z a w i e . 

Inż. W i l c z e w s k i G a b r j e l — Zas tępcą N a c z e l n i k a Wydziału 
D r o g o w e g o , D y r e k c j i K o l e i P . w W i l n i e . 

Inż. Z a k r z e w s k i Jan — N a c z e l n i k i e m Warsztatów Głó­
wnych w Skarżysku. D y r e k c j i K o l e i P . w R a d o m i u . 

Z w o l n i o n y ; Inż. Ps t rokońsk i A l e k s a n d e r K i e r o w n i k Działu 
D y r e k c j i B u d o w y K o l e i P . w W a r s z a w i e na skutek l i k w i d a c j i 
D y r e k c j i . 

K r o n i k a z ; 

i W y n i k i e k s p l o a t a c j i 5 - c i u w i e l k i c h F r a n c u s k i c h 
T o w a r z y s t w k o l e j o w y c h w r o k u 1 9 2 5 . 

Długość eksploatacy jna l in j i pięciu T o w a r z y s t w , miano­
w i c i e k o l e i : W s c h o d n i e j (Est) , Południowej ( M i d i ) , Północnej 
(Nord) , P a r y ż - O r l e a n ( P . - O . ) i Paryż-Lyon-Morze Śródz iemne 
( P . - L . - M . ) wynosiła w końcu roku 1925 łącznie 30.668 k i m . 
Z l i c z n y c h rozpoczętych n o w y c h robót zasługują na w y m i e ­
nienie : b u d o w a l in j i L e r o n v i l l e - M e t z d l a s tworzenia szybkie j 
k o m u n i k a c j i pomiędzy Paryżem a M e t z ' e m , r o z b u d o w a d w o r -

,ca Wschodniego w Paryżu, oraz w p r o w a d z e n i e t rakc j i e lek­
trycznej na k o l e i Paryż-Or lean . P o c i ą g i , prowadzone przez 
elektryczne l o k o m o t y w y i wagony motorowe, kursują już obec-

inie na o d c i n k a c h : dworzec A u s t e r l i t z - E t a m p e s i B r e t i g n y - D o -
:urdan . Cały ruch podmie j sk i P a r y ż a na tej k o l e i m a być 
z e l e k t r y f i k o w a n y w najbl iższej przyszłości, odcinek E t a m p e s -

^Orleans przed końcem r. 1926, a zaraz potem odcinek Or leans -
, V i e r z o n . W roku 1925 dostarczono tej k o l e i 39 lokomotyw 
e l e k t r y c z n y c h i 32 wagony motorowe, w r. 1926 miało nar 
dejść 156 l o k o m o t y w e lektrycz . i 5 wagonów motorów. Rów­
nież i koleje P . L . M . i Południowa pracują nad w p r o w a d z e ­
n i e m t rakc j i e lektryczne j , l ecz roboty t a m nie są tak daleko 
posunięte. 

I lostan taboru na w s z y s t k i c h pięciu kole jach znacznie 
wzrósł w r. 1925 i w końcu tego roku wynosił d l a 5 kolei 

i razem 14.626 parowozów, 69 e l e k t r y c z n y c h lokomotyw i 134 
wagonów m o t o r o w y c h , gdy natomiast koleje państwowe (Etat) 
razem z ko le jami A l z a c k o - Lotaryńskiemi posiadały w tym 
c z a s i e : 5 ,886 parowych, 36 e lekt rycznych l o k o m o t y w , oraz 120 
wagonów m o t o r o w y c h . W porównaniu z r o k i e m 1913 l i c z b a 
lokomotyw na t y c h 5 - c i u kole jach wzrosła o 35°/ 0 , moc zaś 
l o k o m o t y w znacznie więcej tak, że np. n a k o l e i P . L . M . 
l i c z b a l o k o m o t y w wzrosła o 49°/ 0 , moc ich w koniach m e c h a ­
n i c z n y c h o 95°/ 0 , na ko le i Or leańskie j—l iczba o 31°/ 0 , moc 
o 56°/ 0 , na Południowej l i c z b a o 21°/ 0 , ogólna zaś siła po­
ciągowa parowozów w k i l o g r a m a c h o 53°/ 0 . T o samo z j a ­
w i s k o znajdujemy w taborze wagonów t o w a r o w y c h , których 
ilość wzrosła w porównaniu z r. 1913 o 25°/ 0 . ogólna ładow­
ność zaś o 45 do 54°/o n a poszczególnych kole jach . Ogólna 
.lość wagonów t o w a r o w y c h wynosiła w końcu 1925 r . — 4 0 4 . 8 6 4 . 
Wagonów osobowych posiadały w y m i e n i o n e T o w a r z y s t w a w koń­

cu 1925 r, — 24 .342; i lość ta jest nieco mnie j sza od ilości 
w r. 1913, natomiast ilość miejsc d l a podróżnych w nich , 

g r a n i c z n a . 

dzięki ciągle wzrasta jące j l iczbie wagonów przechodnich na 
wózkach, znacznie większa . Duże postępy poczyniła z a m i a n a 
oświetlenia gazowego na elektryczne w wagonach p r z e z n a c z o ­
n y c h d l a ruchu podmie jskiego i d l a w i e l k i c h pociągów tran­
z y t o w y c h ; kole j W s c h o d n i a np. zaopatrzyła w roku s p r a w o z ­
d a w c z y m w oświetlenie e lektryczne 3.041 wagonów osobowych 
i 344 bagażowych. 

W y b i t n i e posunięto roboty, ma jące na celu d o p r o w a d z e ­
nie do stanu doskonałości n a w i e r z c h n i , w szczególności u s u ­
nięcia braków, powstałych podczas trudnych lat wojny i dwóch 
lat następnych. T o samo można powiedzieć o robotach, m a ­
jących na celu uzupełnienie urządzeń, zabezpieczających ruch 
pociągów, jak b l o k o w a n i e automatyczne i n ieautomatyczne , 
wskaźniki przejazdów na poziomie torów, telefony, zaopatrze ­
nie wagonów w hamulce samoczynne i pneumatycznie zespo­
loną sygnal izac ję , jak również lokomotyw w szybkościomierze; 
tak więc kolej W s c h o d n i a do końca r. 1925 ustawiła j u i na 
1991 l o k o m o t y w samopiszące szybkościomierze, na kolei zaś 
P . L . M . 5.900 k i m . l in j i zaopatrzono w przyrządy, powodu­
jące powtarzanie sygnałów z drogi na l o k o m o t y w a c h . K o l e j 
W s c h o d n i a także zaczęła s tosować te urządzenia. 

R a c h u n e k kosztów eksploatac j i w y k a z u j e pewne polep­
szenie w porównaniu do roku poprzedniego, a w zes tawien iu 
z p i e r w s z e m i la tami powojennemi nawet dosyć z n a c z n e . 

Współczynnik eksploatac j i w a h a s ię , jeszcze jednak d l a 
tych 5 T o w a r z y s t w między 79 i 89°/ 0 . przeciętnie około 81°/ 0 , 
gdy w r. 1913 wynosił on przeciętnie 59°/ 0 - Wpływy z e k s ­
ploatacji zwiększyły się w porównaniu do r. 1924 dzięki zwięk­
szeniu s ię ruchu i k i l k a k r o t n y m podwyżkom taryfy, które choć 
były w końcu 1925 r. bardzo w y s o k i e , jednak znacznie niższe 
od obl i czonych w złocie taryf z czasów przedwojennych. Dzię­
k i temu można je zaliczyć do najniższych taryf ko le jowych 
w E u r o p i e . Że zaś mimo to wpływy z eksploatac j i znacznie 
zwiększyły się w porównaniu do r. 1913, dowodzi to o i le 
zwiększył się ruch w porównaniu do czasów przedwojennych . 
L i c z b a podróżnych np. na 5 kole jach wynosiła w r. 1925 — 
543 .374 .000 przy 389 .084 .000 w r. 1913. 

Pośpieszny ruch t o w a r o w y , obejmujący głównie przewozy 
środków żywności jak: owoce, j a rzyny, m i e k o , następnie b y ­
dło, przesyłki pocztowe i transporty mięsa , ryb morsk ich i mle ­
k a w wagonach chłodniach, których w i e l k i e koleje posiadają 
zgórą 2 .400, wzrósł w porównaniu do roku poprzedniego w stop­
n i u zadawala jącym, chociaż konkurenc ja samochodów, szcze -
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golnie d l a przewozu m l e k a daje się odczuć. Zwykły ruch 
towarowy trochę zmniejszył się w porównaniu d j r. 1924, 
jednakże co do wagi przewiez ionych ładunków przekroczył 
0 1 2 % ruch z roku 1913. 

Rozwój jego był nie jednakowy na poszczególnych 5 ko­
lejach i dla r o z m a i t y c h gatunków ładunków masowych . S z c z e ­
gólnie pomyślnym był d:a kolei Północnej i Wschodnie j , głów­
nie dzięki w z r o s t o w i w y d o b y c i a na kopalniach węgla, które 
przekroczyło już najwyższe cyfry z czasów przedwojennych. 
T o samo dotyczy niektórych zakładów w Zagłębiach L o r o g w y 
1 B r i e y , chociaż w ogólności transporty rudy ztamtąd i z okrę­
gu N a n c y nie osiągnęły jeszcze w zupełności cyfr z r. 1913, 
jednak ciągle wzrasta ją . Obrót wagonów znacznie s ię po­
lepszył; na k o l e i P . L . M . naprzykład z 9,93 dni w r. 1920 
spadł do 6,65 d n i , jest więc lepszy niż w r. 1913, gdy wyno­
sił — 6,95 d n i . 

Przec ię tna dzienna ilość naładowanych wagonów w y n o ­
siła na w s z y s t k i c h pięciu kole jach razem 63.900, gdy w roku 
1913 — 60.740, przytem przeciętna waga ładunków wynosiła 
obecnie — 14 tonn, gdy w r. 1913 — 9 tonn. W y d a t k i na 
personel i pa l iwo stanowiły główne pozycje wydatków eks­
ploatacyjnych i w roku 1925 wyniosły 75°/ 0 t y c n ostatnich. 

P o m i m o ogólnych pomyślnych postępów w rozwoju k o ­
m u n i k a c j i , stan gospodarczy o m a w i a n y c h k o l e i w r. 1925 nie 
był dobrym, a to wskutek warunków walutowych , które unie ­
możliwiły prawidłowe prowadzenie gospodarki i zniszczyły 
cały układ kredytowy. Szczególnie odbijało się to na tary­
fach, które pomimo ciągłych podwyżek stale nie odpowiadały 
kosztom własnym przewozów. 

Ocenia jąc ogólne w y n i k i gospodarcze eksploatac j i w r o ­
ku 1925 w porównaniu do lat poprzednich , można uznać, że 
pomimo znacznego polepszenia warunków eksploatac j i , rok ten 
o z n a c z a zastój w postępie gospodarki pięciu towarzystw k o l e ­
j o w y c h , wskutek wielkiego zwiększenia się zobowiązań p ie ­
niężnych, głównie dzięki w y s o k i e m u oprocentowaniu i n iepo­
myślnym konjunkturom r y n k o w y m d l a papierów obl igacyjnych; 
T o w a r z y s t w a te poczynając od r. 1921 mogły stale zmniejszać 
swój deficyt , który jednak w r. 1925 przekroczył o 350 mi l jo -
nów franków deficyt z r. 1924. (Verkehrs techn N» 41). K—i. 

G o s p o d a r k a H . F o r d a n a w ł a s n y c h k o l e j a c h . 

P o wojnie światowej słynne zakłady H . F o r d a zakupiły 
na własność deficytową kolej D e t r o i t — T o l e d o — l r o n t o n . K o ­

lej była w stanie z r u j n o w a n y m , ze z i e m i urządzeniami i w y ­
posażeniem, i od lat nie dawała żadnych zysków — w c h w i l i 
przyjęcia współczynnik eksploatac j i = 125,4. H . F o r d postano-
w . l wprowadzić na zakupionej kole i system organizac j i pracy 
swoich zakładów według następujących zasad: 

W y k o n y w a n i e każdej pracy powinno się odbywać w spo­
sób najprostszy w warunkach najbardziej dogodnych; urządze­
nia mechaniczne i inne winny być doprowadzone do zupełnego 
porządku, czystość i oszczędność przy pracy jakna jwiększa , 
instrumenty i narzędzia ty lko na j lepszego gatunku; usunięcie 
wszelkiego b iurokratyzmu w pracy i przestrzegania podziału 
obowiązków służbowych, praca 48 godzin tygodniowo, płace 
m i n i m u m 6 dolarów pod w a r u n k i e m całkowitego w y k o r z y s t a ­
n ia godzin p r a ; y , chociażby na i n n y m posterunku; w myśl tej 
zasady maszynis ta : parowozowy obowiązany był w w o l n y c h 
c h w i l a c h pracować przy warsztac ie , czyścić parowozy lub w a ­
gony, z a w i a d o w c a s t a c j i " s t a ć na posterunku stróża (dozorcy) 
lub naprawiać b u d y n k i . 

Ilość pracowników, która dochodziła do 2.700 przy pracy 
kole i 5 .010.000 ton. F o r d zmniejszył początkowo do 1.500. 
Obecnie przy pracy 10.000.000 ton, a więc podwójnej na k o ­
le i D . — T . — J . pracuje wszys tk iego 2.390 pracowników. P r a c a 
k o l e i prowadzona jest w ten sposób, że odpowiada za utrzy­
manie ruchu na danym . 'odcinku pewna grupa pracowników, 
która sama rozdzie la między sobą wykonanie poszczególnych 
obowiązków. Jeżel i^ grupa pracuje dodatnio, członkowie jej 
otrzymują natychmiast podwyżkę płacy, co zmusza sąsiednie 
grupy do emulac j i . F o r d przyjął na swoją kolej spory zastęp 
młodych inżynierów, nie bo jąc s ię i c h niedoświadczenia. 

W y n i k i : w p i e r w s z y m roku reorganizacj i współczynnik 
eksploatacj i spadł^z 125,4 do 83,8. Z a r. 1925 w y n o s i on 60, 
wówczas, gdy średni współczynnik dobrze rentujących k o l e i 
amerykańskich w y n o s i 79 ,31 . Minimum płacy p r a c o w n i k a k o ­
le i F o r d a s tanowi 1872 dolarów, odpowiada to 2496^ roboczo 
godzin, wówczas gdy średni zarobek pracowników p i e r w s z o ­
rzędnych k o l e i amerykańskich s ięga tylko 1588 dolarów i to za 
przepracowane 2584 godzin . 

Średnia płaca inżyniera kole jowego w y n o s i 4500 dolarów, 
gdy na i n n y c h kole jach otrzymuje on średnio 3750 d . rocznie . 

W takich w a r u n k a c h pracy udało się H . F o r d o w i w je­
dnym r. 1925 uzyskać z eksploatac j i przeszło 2,5 mi l jona 
dolarów z y s k u , co stanowi połowę sumy nabycia kolei D e t r o i t — 
T o l e d o — l r o n t o n . 

P r z e g l ą d p i s m . 

Przegląd Organizac j i w Nś 6 podaje: art. pióra inż. P. Drze-
icieckiego „W sprawie ujednostajnienia ustawy przemysłowej w Polsce". 
Autor imieniem Instytutu Naukowej Organizacji wypowiada sie. przeciwko 
zatwierdzaniu projektów zakładów przemysłowych przez władze, tudzież 
przeciwko krępowaniu inicjatywy twórczej i popieraniu dążeń wytwórców 
do zmniejszenia konkurencji. Rozgraniczenie ustawowe warunków pow­
stawania zakładów przemysłowych i rzemieślniczych powinno być zanie­
chane, jako niczem nie usprawiedliwione; wszelki przymus należenia do ce­
chów jest niedopuszczalny. W art. „Szkoły Forda" inż. S. Borkowski 
przedstawia niezmiernie interesującą organizację i działalność szkół znanej 
firmy Forda. Inż. K. Adamiecki pisze o „Postępach w zastosowaniu me­
tod naukowej organizacji w Zagłębiu Dąbrowskiem i Katowickiem"; są to 
spostrzeżenia z wycieczki do Zagłębi, którą prof Adamiecki odbył razem 
p. Wallacem Clarkiem w jesieni r. z. Ten ostatni dał ciekawy szkic 
„Technika kontroli w zarządzaniu warsztatem wytwórczym" (referat wy­
głoszony na zebraniu Nowojorskiego Oddziału Stowarzyszenia Inżynierów 
Przemysłowych). JV& 6 zamykają prace na temat usuwania marnotrawstwa, 
pióra prof. H. Le Chatelier i p R. M. Hudson'a, kierownika Wydziału 
uproszczonych metod Ministerstwa Handlu St. Zjedn. {sic!). 

Ns 7 Przeglądu Organizacji b. ładnie wydany poświęcony jest Ame­
ryce z powodu 150 lecia niepodległości Stanów Zjednoczonych. Po sło­
wach wstępnych od Rady Instytutu Naukowej Organizacji, i Redakcji 
„Przeglądu Organizacji" znajdujemy artykuły prof. K. Adamieckiego „Po­
moc z Ameryki", inż. P. Drzewieckiego „Czem Ameryka może służyć za 
wzór". Dalej,' Przegląd Organizacji zamieszcza szereg prac inżynierów Po­
laków Amerykańskich, odzwierciadlających postępy akcji prowadzonej przez 
Stowarzyszenia techniczne i naukowe amerykańskie na polu technicznego 
i gospodarczego rozwoju. Są to prace inż. S. Borkowskiego, (Detroit) 
„Akcja Stowarzyszenia Inżynierów Polaków w Ameryce" inż. K. Szy­
mańskiego, (Detroit) „Kongres przemysłu Amerykańskiego", „Stowarzyszenie' 
fachowe naukowe! organizacji" i „Stowarzyszenie Inżynierów przemysło­
wych". Inż. W. Szymanowskiego (Detroit) „Management and Administracjon, 
i „Praca ręczna i maszynowa*. Inż. .4. Gancarczyka (Detroit) „Miesięcz­
nik Industral Management" inż. Z. Sędzimir'a (Detroit) „Miesięcznik Sys­
tem". Ns zdobią portrety i krótkie życiorysy „Naszych przyjaciół Ame­

rykanów" H. Hoover'a, S. E. Thompson'a, M. L. Cooka, H. Ford'a, L. 
W. Wallace'a, H. Emerson'a, R. T. Kentfa, Wallce Clark'a i innych, tu­
dzież podobizny członków -zarządu Stowarzyszenia Inżynierów Polaków 
w Ameryce pp. inż. inż. W. Kosickiego — Prezesa, S. Skuteckiego Vice — 
Prezesa, K. Szymańskiego — Sekretarza i E. Kąkoletoskiego —gospodarza, 
odezwę których zamieszczamy niżej. Pozatem jak zwykle przynosi Prze­
gląd Organizacji bieżące wiadomości z działalności Instytutu Naukowej 
Organizacji i Międzynarodowego Instytutu racjonalnej Organizacji. . 

B i b I i o g r a f j a . 

Rocznik S ta tys tyczny P o l s k i c h K o l e i Państwowych z a rok 
1925. Wydanie Ministerstwa Komunikacji, str. 180. >•• 

Rocznik Statystyczny P. K. P. za r. eksploatacyjny 1925 jest czwar­
tym z rzędu, wydanym przez M. Komunikacji, i zawiera poza danemi 
zamieszczonemi w poprzednich rocznikach jeszcze dział „zużycie materja-
łów przez stacje wodne, parowozy i wagony". Stosownie do zapowiedzi 
z roku ubiegłego we wstępie, w tabeli porównawczej ogólnych danych 
statystycznych z eksploatacji P. K. P. za lata 1919— 1925 pomieszczone 
zostały po raz pierwszy, ze względu na wartość porównawczą danych, 
wyrażonych w jednej walucie- - złotym, wyniki finansowe P. K. P. za lata 
1924 — 1925. Tabela ta uzupełniona została przez zamieszczenie wskaź­
ników ilcści kilometrów dróg żelaznych w Polsce w stosunku do powierzchni 
i ludności. 

Rocznik dzieli się na XI działów: I. Stan posiadania i środki eksplo­
atacji. II. Personel kolejowy. III. Prace taboru. IV. Ruch przewozowy. 
V . Zużycie materjałów. VI. Wpływy. VII Wydatki. VIII. Wypadki. 
IX. Tabela przewozów według rodzaju towarów. X. Tabela % wydatków. 
XI. Koleje wąskotorowe. 

Wydawnictwo to jest niezmiernie cennym przyczynkiem dla oceny 
naszej gospodarki kolejowej. 'Znajdzie się ono w rękach każdego obywa­
tela, który zechce sine ira et studio studjować rozwój kolejnictwa polskiego 
na podstawie urzędowo stwierdzonych danych statystycznych. 
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Z e Z w i ą z k u P o l s k i c h I n ż y n i e r ó w K o l e j o w y c h . 

ś .TP. 

S T A N I S Ł A W F R A N C I S Z E K K A I S E R 

INŻYNIER. 

Przeszło cztery tys iące k m . dróg żelaznych o d z i e ­
dziczyła P o l s k a po byłej A u s t r j i . D z i e d z i c t w o to w y ­
t w o r z y l i inżynierowie P o l a c y głęboką swą wiedzą i pracą, 
spełnianą wielokroć w bardzo ciężkich w a r u n k a c h życio­
w y c h , — ustępując niestety z szeregów żyjących; owoce 
ich pracy jednak istnie ją i pozostają naszą wspólną włas­
nością i d o r o b k i e m . 

22 l i s topada 1926 r. złożyliśmy w grobowcu ro­
d z i n n y m na cmentarzu r a k o w i c k i m w K r a k o w i e na w i e c z ­
ny spoczynek jednego z tych inżynierów, którzy przy 
budowie dróg żelaznych południowej P o l s k i położył n i e ­
pomierne zasługi, włożył wytrwałą i sumienną pracę, 
wlał w nie swego d u c h a . 

S . p . inż. S t a n i s ł a w F r a n c i s z e k K a i s e r p r z y ­
szedł na świat we L w o w i e dnia 8 m a r c a 1858 r., gdzie 
też ukończył ze z n a k o m i t y m postępem szkoły średnie 
i Wydział inżynierji na P o l i t e c h n i c e . 

P i e r w s z e m jego s tanowisk iem z a w o d o w e m była 
asystentura objęta w r. 1881 na P o l i t e c h n i c e lwowskie j 
przy katedrze nauk inżynierskich, ztąd w r. 1883 prze­
nosi się do pierwsze j Węgiersko-Gal i cy j sk ie j ko le i w Prze­
myślu; tu zajęty jest pro jektowaniem uzupełniających b u ­
d o w l i d la celów w o j s k o w y c h . 

Z upaństwowieniem kole i węgiersko - ga l icy jskie j 
z Przemyśla do Łupkowa, przechodzi na etat urzędników 
państwowych z siedzibą w S a n o k u , a następnie M s z a n i e 
Dolne j , w charakterze z a s t ę i c y n a c z e l n i k a Oddziału D r o ­
gowego. W tym czasie przeprowadza przebudowę stacji 
kolejowej w Chabówce . 

W r. 1893 zostaje przenies iony do T a r n ^ p c l a i p r z y ­
dzie lony do k i e r o w n i c t w a budowy kole i „Halicz-Ostró » ", 
wykonuje trasę i projekt o d c i n k a „Chodaczków-Krzywe" , 
następnie prowadzi referat podtorza i mostów dla całe j 
l in j i „Hal icz -Ostrów" . 

W r. 1896 został przeniesiony do R o c h a t y n a i przy­
dzielony do k i e r o w n i c t w a budowy kolei „Chodorów-Pod-
w y s o k i e " , wykonał tu trasę i projekt szc egółowy od­
c inka Psary-Żołczów, przyczem kierował budową podto-
trza , mostów, nawierzchni i b u d o w l i lądowych z P o t o k a 
do R o c h a t y n a . 

W roku 1897 przechodzi do S t r y j a do k i e r o w n i c ­
twa budowy linji „Stry j -Chodorów". 

W r. 1900 przenosi się do L w o w a , gdzie spełnia 
czynności k i e r o w n i k a budowy całe j poprzednio przyto­
czonej l in j i . 

W r. 1901 przechodzi do k i e r o w n i c t w a budowy 
kole i „Lwów - S a m b o r - G r a n i c a Węgierska" z siedzibą 
w Samborze , tu trasuje linję do T u r k i , p c c z e m m i a n o ­
wany k i e r o w n i k i e m Sekc j i budowy, prowadzi budowę na 
sz laku „Lwów-Stawczany-Lubień-Wie lk i -Koropuz" . 

P r z e n i e s i o n y następnie do trasy ko le i „Lwów-Pod-
hajce" zostaje zamianowany n a c z e l n i k i e m Sekc j i t raso­
wania o d c i n k a „Brzeżany - Dunajów - H i n o w i c e - Potutory-
P o d h a j c e " , przeprowadza tę trasę, poczem opracowuje 
projekt szczegółowy s z l a k u „ Wołków-Brzeżany P o t u t o r y -
P o d h a j c e " . 

O d roku 1905 jako naczelnik S e k c j i budowy o d ­
c inka „Brzeżany-Dunaj ów-Hi no w i c e - P o t u t o r y - P o d h a j c e " , 
kieruje budową tego s z l a k u . 

Dodać należy, że budowa linij ko le jowych na te­
renach fa l i s tych P o d o l a i na P o d k a r p a c i u z l i cznemi 
p r z e k r o c z e n i a m i rzek , była połączona z budową w s p a ­
niałych mostów s k l e p i o n y c h i żelaznych o w i e l k i c h roz 
piętościach. 

P o w y c z e r p a n i u szerszego programu prac przy b u ­
dowach nowych lini j k o l e j o w y c h , przenosi się ś. p. S ta ­
nisław 1 l i s topada 1909 na stanowisko N a c z e l n i k a O d ­
działu Drogowego w T a r n o w i e , następnie c d roku 1911 
w K r a k o w i e , gdzie jako starszy radca z chwilą r o z p a d -
nięcia się A u s f r j i p r z e c h o d z i na etat kole i p o l s k i c h , speł ­
nia jąc nadal dotychczasowe obowiązki do s tycznia 1926 
r o k u , k iedy umęczony pracą — po 42 letniej służbie z a ­
wodowej — przechodzi w stan s p o c z y n k u ; nie używa go 
zbyt długo, gdyż 19 l i s topada 1926 r . po krótkich cier­
p i e n i a c h została zamknięta k a r t a Jego znojnego i owoc­
nego dla O j c z y z n y życia. 

Ś 1 p . S t . F r . K a i s e r w pracy był wymaga jącym tak 
wobec siebie, jak i podwładnych. S u m i e n n a praca z a ­
w o d o w a pochłaniała wszys tk ie chwi le jego życia, pozo­
s tawia jąc nie w i e l e momentów w o l n y c h dla własnej ro ­
d z i n y . 

Rząd P o l s k i , ocenia jąc słusznie n iepomierne z a ­
sługi zmarłego wobec naszego ko le jn i c twa , mianował go 
k a w a l e r e m orderu „Polonia R e s t i t u t a " . 

W c h w i l i powstania Związku P o l s k i c h Inżynierów 
K o l e j o w y c h , w i d z i m y zmarłego krząta jącego się około 
K r a k o w s k i e g o Koła, przez pierwsze d w a lata bierze n a ­
wet żywy udział jako delegat k r a k o w s k i w pos iedzeniach 
R a d y Głównej w W a r s z a w i e . Zarząd K o l a w uznaniu 
jego zasług złożył wieniec na trumnie Zmar łego . 

M i m o tego z a p a r c i a się siebie, i wysokiego p o c z u ­
c ia obowiązków, nielitościwe losy nie szczt dziły mu 
przykrości, a prawdziwą klęską d l a niego była w r. 1923 
śmierć ukochanego syna S tanis ława. 

S . p. S tanis ław F r a n c i s z e k K a i s e r pozostawił żonę 
Wandę z Westenholzów, syna A d a m a agronoma i córkę 
Marję P a p e . 

Nieodżałowanej pamięci k o l e g a — s e r d e c z n y przyja­
ciel i naj lepszy s y n O j c z y z n y pragnął już spokoju i z n a ­
lazł go o s t a t e c z n i e . . . w łonie M a t k i - Z i e m i . . . 

C z e ś ć Jego pamięci ! 

Kraków, dnia 25 listopada 1926 r. 
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M e m o r j a ł D o P a n a M i n i s t r a K o m u n i k a c j i . 

P a n Minis ter S k a r b u w przemówieniu swem w dniu 13 
l i s topada w Se jmie , omawiając przeszkody do udoskonalenia 
aparatu skarbowego, powiedział: „Największą przeszkodę do 
udoskonalen ia aDaratu skarbowego stanowi niedostateczne upo­
sażenie urzędników s k a r b o w y c h " , i w d a l s z y m ciągu swego 
przemówienia, powołując się na uchwały Se imu z dnia 10 
l i p c a 1924 r . ' uznał, że polepszenie bytu urzędników skarbo­
w y c h na k ierowniczych s tanowiskach, można uzyskać w drodze 
p r z y z n a n i a i m dodatku funkcyjnego i , że iest to jedyna droga 
do pozyskania inte l igentnych i na wysokości zadania stoją­
c y c h jednostek" . 

Związek P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h nie jednokrotnie 
już wykazywał w s w y c h wystąpieniach niedostateczność upo­
sażenia inżynierów kole jowych zarówno tych, któ r zy pracują 
w D y r e k c j a c h k o l e j o w y c h , jak i ora-u jących w Min is te rs twie 
K o l e i , obecnie Minis ters twie K o m u n i k a c j i i jeżeli je=t dziś 
powszechnie uznanem, że uposażenie urzędników państwowych 
jest niedostatecznem i zrzeszenia urzędnicze podniosły w tej 
sprawie głos w szeregu przedstawień do Rządu, to sytuac ja 
Inżynierów k o l e i o w y c h jest nie leosza , a nawet w z n a c z n y m 
szeregu wypadków, ze wzglęfu na charakter i c h służby, 
obowiązującej bez przerwy w przeciągu całe j doby, jest gor­
sza , gdyż są opłacani tak samo jak inni , którzy do tej n i e -
przerwalne j czynności nie są zobowiązani. 

Związek P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h sądzi, że jeśli 
Państwo chce mieć inte l igentnych, wartościowych, pełnych 
i n i c j a t y w y kierowników K o l e i , a t v m i z natury rzeczy są d l a 
k o l e i p rze dew s zys tk ' em inżynierowie, jeżeli Państwo chce by 
k ierownicy poświęcili sprawom kole jowym cały swój czas, 
przejęli się sprawami kolejo v e m i , podjęli szereą badań prak­
tycznych , wychodzących poza ramv zwykłych obowiązków 
służbowych, rozwi ja l i swą wiedzę fachowa przez śledzenie 
z a postępami nauk technicznych i k o l e j n i c t w a wszechświato­
wego, mus i Państwo stworzyć dla tych swych pracowników 
takie w a r u n k i bytu , które pozwoliłyby i m podjąć wspomniane 
prace. 

W rozwoju życia ekonomicznego każdego państwa, k o ­
leje żelazne posiadają znaczenie pierwszorzędne, są one bo­
w i e m głównym nerwem tego życia, na nich opiera sie w s z e l ­
k a działalność wszys tk ich bez wyjątku stron życia społecznego. 
Dlatego też kolejom winna być u d z i e l o n a taka opieka ze 
strony w s z y s t k i c h sfer, jak: Rządu, S e j m u i społeczeństwa 
i taka troskliwość o prawidłowe i c h funkc jonowanie , by nie­
ty lko obsługiwały one sprawnie społeczeństwo, lecz przyczyniły 
się w y b i t n i e do rozwoju całego życia ekonomicznego . 

A ponieważ najpoważniejszym c z y n n i k i e m na polu w s z e l ­
kiej działalności by l i i będą ludzie odpowiednio w y k w a l i f i k o ­
w a n i , posiadający w pełni odnośną wiedzę fachową i doświad­
czenie praktyczne, przeto Państwo, c h c ą c mieć koleje a d m i n i ­
strowane i u t rzymane w duchu stałego postępu w wiedzy 
technicznej , której w y r a z i c i e l a m i na kole jach są właśnie 
inżynierowie, m u s i , jeśli rozwój kole jn ic twa jest zadaniem 
Państwa, zwrócić uwagę na tę kategorję swych pracowników. 

P r z y przeprowadzaniu ustawy uposażeniowej, zarówno 
Rząd jak i Se jm zapomniały o zasadzie ekonomiczne j , że na 
rynku wartość różnych towarów nie jest i nie może być 
zrównaną. Każdy towar ma inne oszacowanie , a nauka, do­
świadczenie, zdolności k i e r o w n i c z e , odpowiedzialność i . t. p. 
to także towar, przytem niewątpliwie wysokowartościowy, 
niestety w Polsce w ustawach uposażeniowych zapoznany. 

Uposażenie inżynierów kole jowych nie zabezpiecza na­
wet najbardziej żywotnych potrzeb życiowych, pozbawia i c h 
możności na leżytegi kształcenia dz iec i , nie mówiąc już o po­
zbawien iu w s z e l k i c h potrzeb kul tura lnych . 

Myśl inżyniera stale zaabsorbowana troską o wyiście 
z ciężkiej sytuacji bytowej , s k i e r o w a n a do w y s z u k a n i a j a k i e i 
bądź dodatkowej pracy zarobkowej , w y c z e r p u ; e siły, osłabia 
zapał i energie, zabiera czas , niezbędny dla pracy państwo­
wej, w której w i e l e stron pozostaje opóźnionych w załatwie­
niu albo zan iedbanych . G d y duch jest przygnębiony, nie 
można wymagać pra^y twórczej w stopniu należytym. 

S tan ten spowodował, iż w i e l u w y b i t n y c h inżynierów, 
nie mogąc pogodzić się z niedostatecznem w y n a g r o d z e n i e m 
ich pracy i dawanej przez nich w i e d z y , porzuciło pracę w k o ­

le jn ic twie , a na wakujące mie jsca trudno dobrać nowe w a r ­
tościowe siły. 

Koleje P o l s k i e w znacznym stopniu tylko inżynierom z a ­
wdzięczają swój rozwój i stan obecny. O n i to, wśród nędzy swe­
go bytu, wśród borykania się z p r z e s z k o d a m i , wywołanemi n i e -
normalnemi w a r u n k a m i socjalnej pracy, w y t r w a l i na s w e m 
stanowisku, wprowadzając ruch prawidłowy, os iąga jąc ogromne 
oszczędności przez należyte w y z y s k a n i e taboru, a przede­
w s z y s t k i e m w największym dzia le wydatków — w p a l i w i e 
i smarach , oni też p i e r w s i z zapałem zaczęli stosować zasady 
naukowej organizac j i pracy, a w p r a c y swej nad teoretvcznemi 
z a g a d n i e n i a m i ko le jn i c twa niosą swój trud bezinteresownie 
w w y d a w a n y m przez s iebie jedynem kole jowem piśmie t e c h -
n i c z n e m . 

W tych w a r u n k a c h Związek P o l s k i c h Inżynierów K o l e ­
jowych z w ą c a sie do P a n a M i n i s t r a z p r z e d s t a w i e n i e m , że 
skoro p. M i n i s t e r S k a r b u uznał, że dodatki f m k c y j n e , p r z e w i ­
dziane ustawa unosażeniowa, mooa i rnus-^a b^ć przyznane 
urzedniko-n s k a r b o w y m , dodatki te powinny być też w p r o w a ­
dzone i w kole jn ic twie , przyczem Związek nadmienia , że sprawę 
te podniosło tuż M i n i s ' e r s ł w o K o l e i w 1924 roku , jednak po 
zebraniu odnośnego materiału, potraktowanego być może zbyt 
szeroko, sprawę odłożono i od tego czasu nie r o z g r y w a n o 
z wyraźnem p o k r z y w d z e n i e m łych pracowników, którzy z ty­
tułu swei pracy w i n n i te dodatki otrzymywać. 

W p r o w a d z e n i e m dodatków funkcy jnych zasadniczo można 
usunąć dwie niesprawiedliwości, istnie jące w obecnym systemie 
uposażeniowym. 

Z jednei strony k i e r o w n i c y urzędów obowiązani do peł­
nienia obowiązków bez względu na ilość czasu, o t r z y m y w a l i b y 
dodatkowe w v n a q - o d 7 e n i e z a «wa prace i ponoszona o d p o w i e ­
dzialność, z druai<M strony wynagrodzenie za prace na równo­
rzędnych s tanowiskach w różnych irre jscowościach kraju m o ­
głoby hvć zróżniczkowane w zależności od mierników pracy, 
zależnych od w y k o n y w a n i nracy ko le jowe j . 

Związek Inżynierów Kole jowych s a d ' i iednak, że dodatek 
funkcyjny zasadniczo powinien obiać w s z y s t k i c h inżynierów 
niezależnie od dziś za imowaneao s tanowiska , a to ze w z a l e d u , 
że każdv inżynier przedstawia n'ez?leżnie od zairrowan^j po­
sady intelektualną cenna k w a h f ; k o w a n a jednostkę i nie może 
być t raktowany jednakowo z jednostkami nieposiadającemi 
tych k w a l i f i k a c j i . 

N a w e t spełniającym czynności techniczne , nie w y d z i e l o n e 
w funkcje adminis t racy jna , powinny być przyznane dodatki 
funkcyjne, jako spec ia 'n ie p r z v s r o s o b i o n v m do tych czynności , 
z a pracę funkcyjną, równoznaczną z udziałem w kierownic twie 
k o l e j a m i . 

Związek Inżynierów K o l e j o w y c h tern śmiele j z w r a c a się 
do P a n a M i n i s t r a o p r z y z n a n i e inżynierom kole towvm dodat­
ków funkcy jnych , że jest głęboko przekonany , że w p r o w a d z e ­
nie tych dodatków, a przez to polepszenie bytu inżynierów 
kole jowych w D y r e k c j a c h i w Min is te rs twie , p r z y c z y n i s ię 
z n a k o m i c i e do wzmożenia pracy i in ic ja tywy tych p r a ­
cowników. Związek prosi P a n a M i n i s t r a o w n i k n i e c i e w tę 
sorawe i wyjednanie za twierdzenia przez Rząd takich norm 
dodatków funkcyjnych, które stworzvłvbv te w a r u n k i pracy, 
o których w s p o m i n a w swem przemówieniu P . M i n i s t e r S k a r ­
bu, a które s twarza jąc znośnieiszy bvt inżynierom k o l e j o w y m , 
zapewnih 'bv kole iom dopływ świeżvch, uzdolnionych sU. 

W p r o w a d z a n i e dodatków funkcy jnych , Związek Inżynie­
rów K o l e j o w y c h uważa za ten zdrowy s ł rumień, k 'óry ożywi 
intensywność pracy, podnieci nietylko mięśnie i nerwy, ale po­
ruszy myśl twórcza i inicjatywę, osłabione i zatracone na 
P o l s k i c h kol° jarh nanuiącymi s tosunkami . 

Związek Inżynierów K o l e j o w y c h nie wskazuie na z a s a d ­
n icza potrzebę oaólnecto polepszenia bytu urzędników, gdyż 
p r a w d a ta została uznaną dziś i przez R z a d , nie wskazuje 
też na u p r z y w i l e j o w a n e uposażenie niektórych arup pracowników, 
którzy w postaci różnvch dodatków otrzymują nie jednokrotnie 
uposażenie przewyższające n ie tv lko uposażenie swych przeło­
żonych, lecz i wyższych funkcjonar juszy kole jowych, włącznie 
aż do P r e z e s a D y r e k c j i , 

S tan t a k i nie można uznać za r o r m a l n y , a jako spowo­
dowany błędami us tawy uposażeniowej, p o w i n i e n być napra­
w i o n y t y m i środkami, które ta ustawa daje, a do tych należy 
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wprowadzenie dodatków funkcyjnych, zresztą wprowadzonych 
już szeroko w innych resortach służby państwowej. 

N a poparcie słuszności swych wywodów Związek może 
przytoczyć, że j e d y n i ; w P o l s c e pracownicy na k i e r o w n i c z y c h 
s tanowiskach i inżynierowie jako siły wysoce w y k w a l i f i k o w a n e 
są pos tawieni poniżej m i n i m u m możności pokryc ia swych po­
trzeb życiowych. W e w s z y s t k i c h państwach europe jskich nie 
wykluczając i Ros j i Sowieck ie j pracownicy ci są wynagradzani 
ze spec ja lnem uwzględnieniem ich s tanowiska , a przez to 
P a ń s t w a te zapewnia ją sobie całkowitą pracę tych p r a c o w n i ­
ków, a jednocześnie podnoszą prestige władzy, gdyż niestety 
stwierdzić trzeba, że w dotychczasowym stanie z d e m o k r a t y z o ­
w a n i a społeczeństw, wysokość w y n a g r o d z e n i a mówi jednocześnie 
szerszym w a r s t w o m o powadze i znaczeniu tych, którzy je po­
biera ją . 

Państwo, które nie będzie umiało odpowiednio w y n a g r a ­
dzać tych, którzy oddają mu n i e t y l k o pracę s w y c h rąk, ale 
i osiągniętą poprzedniemi długiemi studjami wiedzę, p r z y c z y n i 
się do obniżenia, a nawet zan ikania tej w i e d z y i pozbędzie 
s ię na j lepszych i u ta lentowanych pracowników. 

Przewidując możliwość podnies ien ia trudności przy w y ­
n a l e z i e n i u środków na opłacenie dodatków funkcy jnych inży­
nierów M i n i s t e r s t w a , sądzimy, że ponieważ inżynierowie M i n i ­
s terstwa są w ścisłym kontakc ie z k i e r o w n i c t w e m w D y r e k ­
c jach, dodatk i funkcyjne mogłyby być wypłacane z funduszów 
D y r e k c y j n y c h . 

Z a ł ą c z a j ą c szkic wysokości dodatków funkcyjnych, Z w i ą ­
zek Inżynierów Kole jowych prosi P a n a M i n i s t r a o rozpatrzenie 
sprawy i wy jednanie z a t w i e r d z e n i a Rządu, tak by ogół inży­
nierów mógł w najbliższym czas ie otrzymać takie wynagrodzenie , 
jakie mu się słusznie należy. 

W a r s z a w a , dn. 14/XII 1926. 

Sekretarz (—) Prezes (—) 

P R O T O K Ó Ł N Q 6 . 

P o s i e d z e n i e Z a r z ą d u G ł ó w n e g o 

Z w i ą z k u P o l s k i c h I n ż y n i e r ó w K o l e j o w y c h 

w d n i u 12 g r u d n i a 1 9 2 6 r. 

Obecni Członkowie: inż. inż. Gąssowski, Pawłowski, V a n 
R o y , Fruauff , Raabe , Ateński , 8 Kal iński ,vWisznicki , Frank, R o ­
giński, K o w a l e w s k i , Dziekoński i Babiński . 

O d c z y t a n o i przyjęto protokół pos iedzenia Zarządu Głów­
nego z dn, 7 l i s topada 1926 r. 

Przewodniczący kol . Gąssowski z a w i a d a m i a , że M . K . 
ostatecznie pozwoliło, w p r a w d z i e w b. skromnych rozmiarach , 
wypłacić dodatki budowlane z a rok bieżący. 

Sprawę w y d a n i a biletów bezpłatnej jazdy I k lasy w s z y s t ­
k i m funkcjonar juszom M . K . i D y r e k c y j P . K . P , posiadają­
c y m wyższe studja a k a d e m i c k i e , ^ niezależnie od tego w jakie j 
są grupie uposażenia, Zarząd przedstawił do M , K . Jednakże, 
Departament A d m i n i s t r a c y j n y ze względów f o r m a l n y c h z a p a ­
truje się n i e p r z y c h y l n i e na ten postulat Związku. 

W s p r a w i e p r z e m i a n o w a n i a inżynierów kontraktowych, 
zajmujących s t a n o w i s k a służbowe, p r z e w i d z i a n e etatem, na 
inżynierów etatowych, Zarząd IGłówny prosił pp. Prezesów 
wszys tk ich D y r e k c j i K o l e j o w y c h , o wszczęcie odpowiedniej 
akc j i w M . K . , celem przyśpieszenia u z y s k a n i a w tej sprawie 
konkretnych wyników. 

Następnie przewodniczący k o l . Gąssowski poinformował, 
że w D y r e k c j a c h Wileńskie j i R a d o m s k i e j k i l k u inżynierów, 
zostało postawionych , w stan o s k a r ż e n i a z £ powodu nadużyć 
służbowych, u jawnionych w tych D y r e k c j a c h . S p r a w y te prze ­
c iągają s ię zbyt długo z wyraźną szkodą nie ty lko dla oskar­
żonych, a le i dla interesów służbowych i s k a r b o w y c h . W dys­
kusj i nad tern zwrócono uwagę, że jest n i e d o p u s z c z a l n e m , aby 
tego rodzaju sprawy dyscypl inarne , czyi sądowe, w których os­
karżonymi są inżynierowie i wogóle urzędnicy kole jowi , za jmu­
jący s tanowiska k i e r o w n i c z e w D y r e k c j a c h K o l e j o w y c h , mogły 
się nadal c iągnąć bez za ła twienia , ! la tami , jak to m a ^ miejsce 
dotychczas . K o n i e c z n e m jest d l a dobra służby, aby dla prze ­
p r o w a d z e n i a t a k i c h spraw była ustalona możliwie jakna jszyb-
sza procedura. P r z y t e m pożądanem jest by były one odda­

wane do osądzenia nie K o m i s j o m D y s c y p l i n a r n y m innych D y ­
rekc j i K o l e j o w y c h , a przekazywane do osądzenia bezpośrednio 
przez Wyższą Komisję Dyscyplinarną Minis ters twa . Oczywiś­
cie i K o m i s j a Minis ter ja lna do sądzenia tego rodzaju spraw 
winna się sk ładać z osób odpowiednio życiowo i służbowo 
doświadczonych i posiadających odpowiedni cenzus. W r e z u l ­
tacie obrad nad tą kwestją uchwalono, aby P r e z y d j u m Zarządu 
Głównego wystąpiło do M . K . z odnośnym p r z e d s t a w i e n i e m . 

W sprawie poprawy bytu inżynierów kole jowych , p r z e ­
wodniczący, k o l . Gąssowski odczytał projekt memorjału Z a ­
rządu Głównego do p. M i n i s t r a K o m u n i k a c j i w sprawie p r z y ­
znania inżynierom k o l e j o w y m dodatków funkcy jnych. 

W sprawie zastosowania w całe j rozciągłości , obowiązu­
jące j ustawy emerytalnej również i do tych inżynierów kole jo­
w y c h , którzy w dniu w p r o w a d z e n i a w życie us tawy, t. j . w d n . 
1 / X — 1923 r. nie za jmowal i jeszcze stanowisk etatowych, 
uchwalono by P r e z y d j u m Związku wystąpiło do M . K . z o d ­
nośną interwencją. 

Następnie rozważano wniosek o p r z y z n a n i e N a c z e l n i k o m 
Sekc j i U t r z y m a n i a K o l e i w D y r e k c j a c h Małopolskich p r a w a k o ­
rzystania z mieszkań służbowych, oraz wniosek w sprawie po­
zostawienia dotychczas w Małopolskich Dyrekc jach niektórych 
Naczelników Sekc j i U t r z y m a n i a w stanie prowizor jum, — bez 
z a t w i e r d z e n i a na wakujące etaty. P o l e c o n o P r e z y d j u m p r z e d ­
stawić sprawy te M . K . , a to ze względu, że nowa o r g a n i z a ­
cja będzie w p r o w a d z o n a w Małopolsce nieprędko, a niema 
żadnego tytułu by z tego powodu w z m i a n k o w a n i inżynierowie, 
bynajmniej nienajmłodsi, pozostawal i w stanie prowizor jum 
i nie b y l i zabezpieczeni na swych s tanowiskach , tembardzle j , 
że S k a r b w w y p a d k u za twierdzenia i ch na etat nie poniesie 
żadnej straty. W r e s z c i e z a t w i e r d z o n o . szereg bieżących spraw 
administracy jnych i przyjęto do wiadomości nadesłane p i s m a . 

ty wykonaniu uchwały VI.Zjazdu, Inżynierów Kole­
jowych •przesłaliśmy do Pana Posła Ameryki Północnej uchwa­
le. Zjazdu, którą podajemy poniżej wraz z odpowiedzią Pana 
Posła do wiadomości Kolegów Inżynierów. 

. ZARZĄD ZWIĄZKU. 

D o J . Wielmożnego P a n a P o s ł a 
Stanów Z j e d n o c z o n y c h A m e r y k i Północnej 

w W a r s z a w i e . 
P o d c z a s V I - g o Z j a z d u P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h , 

jaki odbył się w październiku r. b. z udziałem k i lkuse t inży­
nierów k o l e j o w y c h ze w s z y s t k i c h krańców Rzeczypospol i te j 
P o l s k i , zapadła u c h w a ł a ' t r e ś c i nas tępu jące j : 

„Vl- ty Z j a z d P o l s k i c h Inżynierów K o l e j o w y c h obradu­
jący w W a r s z a w i e w październiku 1926 r., przejęty do głębi 
żywiołową katastrofą we F l o r y d z i e , która pogrążyła w rozpacz 
l iczne rzesze obywate l i S tanów Z jednoczonych A m e r y k i P ó ł ­
nocnej , a cały naród okryła żałobą, wyraża najżywsze współ­
czucie w i e l k i e m u N a r o d o w i Amerykańskiemu w nieszczęściu 
jego O j c z y z n y . 

R u i n y tysięcy gmachów będących dziełem wytężonej 
pracy a m e r y k a n , a w y r a z e m genjuszu t e c h n i k i amerykańskie j , 
głęboko przemawiają do duszy nam w s z y s t k i m inżynierom. 

Wierząc w moc ducha i siłę w o l i obywate l i S tanów, 
jak również w ich zdolności organizacyjne, Z j a z d wyraża 
przekonanie , że Naród amerykański potrafi w najkrótszym 
czasie zatrzeć ślady klęski, która go nawiedziła i n a p r a ­
wić w s z y s t k i e s z k o d y , powstałe wskutek katastrofy. 

N a s i da lecy przy jac ie le z za m o r z a w c h w i l i obecnej 
nam bardzo b l i z c y , n iech wierzą w nasze gorące życzenia 
szczęścia i pomyślności d l a ca łego N a r o d u amerykańskiego. 

Mając z a s z c z y t przesłać Ja śn ie Wielmożnemu P a n u p o ­
wyższą uchwałę Z j a z d u Inżynierów, 

pozostaję z najwyższym poważaniem 
P r e z e s Związku Inż. W. Gąssowski. 

W a r s a w , P o l a n d , 

D e c e m b e r 7 , 1 9 2 6 . 

L e g a t i o n o f t h e U n i t e d S t a t e s o f A m e r i c a 

S i r : 

I h a v e t h e h o n o r t o a c k n o w l e d g e , w i t h d e e p t h a n k s , 

t h e r e c e i p t o f y o u r l e t t e r o f N o v e m b e r 1 7 , 1 9 2 6 , t r a n s m i t t i n g 
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a r e s o l u t i o n p a s s e d b y y o u r A s s o c i a t i o n o f f e r i n g c o n d o -

l e n c e s f o r t h e t e r r i b l e c a t a s t r o p h y w h i c h r e c e n t l y t o o k 

p l a c e i n F l o r i d a , a n d e x p r e s s i n g y o u r b e s t w i s h e s f o r t h e 

h a p p i n c s s a n d s u c c e s s o f t h e w h o l e A m e r i c a n N a t i o n . 

I a m p r o f o u n d l y a p p r e c i a t i v e o f t h i s e x p r e s s i o n 

o f g o o d w i l l a n d s y m p a t h y a n d b e g t h a t y o u w i l l a c c e p t 

p e r s o n a l l y , a n d i n b e h a l f o f t h e A s s o c i a t i o n o f P o l i s h 

R a i l w a y E n g i n e e r s , n o t o n l y m y s i n c e r e t h a n k s b u t a l s o 

t h a t o f m y c o u n t r y m e n . 

I a m , S i r , 

Y o u r o b e d i e n t s e r v a n t , 

J. Stetson 
A m e r i c a n M i n i s t e r . 

Sz. Panie 
Mam zaszczyt zawiadomić, z głębokiem podziękowaniem, że otrzy­

małem list pański z datą 17 listopada 1926, w którym zawiadomił mnie 
Pan o uchwale pańskiego Związku polecającej wyrażenie współubolewania 
z powodu strasznej katastrofy, której niedawno uległa Floryda i wypo­
wiadające] najlepsze życzenia pomyślności i powodzenia dla całego na­
rodu Amerykańskiego. 

Głęboko cenię te wyrazy dobrych życzeń i sympatyj i proszę Pana 
przyjąć dla siebie i za pańskiem pośrednictwem dla Związku Polskich 
Inżynierów serdeczne podziękowanie, nietylko moje, lecz także moich 
rodaków. 

Pozostaję Szanownego Pana oHdanym sługą 
J. Stetson 

Poseł Amerykański. 

W r. b. obchodzi członek honorowy Związku Polskich In­
żynierów Kolejowych, inżynier Stefan Sztólcman piędziesię-
cioletni jubileusz pracy zawodowej. W celu uczczenia tej 
rocznicy został zawiązany Komitet iv składzie: inż. J. Eber-
hardt, podsekretarz Stanu, inż. W. Oąssoivski, prezes Związ­
ku Inżynierów Kolejowych, inż. Ał. Pawłowski, redaktor „In­
żyniera Kolejowego", inż. K. Puciata, prezes Kola Inżynie­
rów Komunikacji, inż. prof. Al. Wasiutyński i inż. E. Zien­
kiewicz zastępca przewodu. Komitetu Zjazdów 1. K. 

Program obchody/ będzie podany do wiadomości w naj­
bliższym czasie. 

Zamieszczając poniżej odezwę Stowarzyszenia 
Inżynierów Polaków w Ameryce i podobizny człon­
ków Zarządu jego, Redakcja Inżyniera Kolejowe­
go i Zarząd Główny Związku Polskich Inżynierów 
Kolejowych zawiadamiają, że w myśl propozycji 
zawartej w odezwie, witając z radością inicjatywę 
Bratniego Stowarzyszenia, naioiązały z nim ścis­
ły kontakt. 

O d e z w a S t o w a r z y s z e n i a I n ż y n i e r ó w P o l a k ó w 
w A m e r y c e . 

Stowarzyszenie Inżynierów Polaków w A m e r y c e pragnie 
złożyć na ręce Instytutu N a u k o w e j O r g a n i z a c j i oświadczenie 
publ iczne pod adresem innych organizac j i n a u k o w o - t e c h n i c z -

Inż. W. Kosicki, Inż. J. Skutecki, 
prezes. wice-prezes. 

n y c h i uczelni t e c h n i c z n y c h w P o l s c e , że gotowe jest do n i e ­
s ienia pomocy informacyjnej z A m e r y k i na korzyść nauki t e c h ­
nicznej w P o l s c e 1 praktycznego jej zas tosowania . 

W j a k i m zakres ie i w jakie j formie pomoc ta będzie 
zrea l izowana zależy w znacznej mierze od p o w i a d o m i e n i a nas 
0 potrzebach P o l s k i w tej dziedzinie i w tej sprawie powinny 
odezwać się same organizacje i instytucje w P o l s c e . W t e d y 
dopiero będzie można należycie zorjentować się w tej sprawie 
1 odpowiednio do tego zorganizować siły na mie j scu . T a k i e 
odezwanie s ię organizacyj i instytucyj w P o l s c e , złożone na 
nasze ręce , a skierowane do w s z y s t k i c h polskich sił technicz­
nych w A m e r y c e , może dać realne zrozumienie konieczności 
ogólnego z m o b i l i z o w a n i a się tu na mie jscu, gdyż wtedy tylko 
z r o d z i się pełna świadomość konkretnych celów takiej akcj i 
ogólnej . B e z wyraźnego oświadczenia się w tej sprawie ze 
strony P o l s k i , apel na miejscu podniesiony może dać tylko 
częściowe powodzenie . 

Natomiast apel odpowiednich czynników z P o l s k i , mając 
oparcie o S towarzyszenie Inżynierów Polaków w A m e r y c e , mo­
że dać k i l k a k r o t n i e większe skutk i . W A m e r y c e każdy p r z y ­
zwyczajony jest do tego, że cel pracy i treść pracy muszą być 
wyraźnie i konkretnie przedstawione . 

N a r a z i e S towarzyszen ie Inżynierów Polaków w A m e r y c e 
może zasi lać Polskę t a k i m mater ja lem i takiemi informacjami , 

Inż. K. Szymański, Inż. E . Kąkolewski, 
sekretarz. gospodarz. 

j ak ie są treścią obecnie podjętej i prowadzonej pracy w e ­
wnątrz S t o w a r z y s z e n i a , a więc w stosunku do Instytutu N a u ­
kowej Organizac j i . 

S towarzyszenie gotowe jest załatwiać odpowiedzi i n a d ­
syłać informacje na zapytan ia nadsyłane przez pojedyncze 
osoby z P o l s k i , jak również przez f irmy przemysłowe i i ch 
zarządców. 

Ograniczając się narazie do tej skromnej naszej r o l i 
i n iewie lk iego zakresu pracy, S towarzyszen ie oczekuje odpo­
wiednie j a k c j i ze strony P o l s k i , a od sposobu ujęcia tej a k c j i 
uzależni s ię cała działalność S t o w a r z y s z e n i a . 

Inż. Kazimierz Szymański, sekretarz. 
Inż. Witold)Kosicki, prezes. 
Adres S t o w a r z y s z e n i a Inżynierów Polaków w A m e r y c e : 
The Association of Polish Engineers of America, 2701 

Forest Avenue, East. 
Detroit. Mich., U. S. A. 

(—) Szymański, sekretarz. 

T r z y w y r o k i s ą d o w e . 

Podajemy treść wyroków sądowych w sprawie napaści 
oszczerczych przeciwko b. prezesowi Dyr. Kol. Warszawskiej, 
inż. K. Mikulskiemu. 

1) Dnia 26 października 1926 odbyła się w Sądzie Okręgowym 
w Lodzi sprawa karna przeciwko odpowiedzialnemu redaktorowi dziennika 
„Rozwój" Michałowi Walterowi o znieważenie w druku b. Prezesa War­
szawskiej Dyrekcji Kolei Państwowych Konstantego Mikulskiego. 

Wyrokiem zapadłym w tymże dniu Michał Walter został skazany 
na zamknięcie w więzieniu na przeciąg 2-ch miesięcy i uiszczenie 300 
złotych, kary pieniężnej. 

2) W dniu 2 marca 1926 r. Sąd Okręg, w Warszawie rozpozna­
wał sprawę Jana Borskiego, osk. z art. 533 cz. 1 i 2 i 532 cz. 1 ust. 3 
K. K. o to, że będąc odpowiedzialnym redaktorem wydawnictwa .Robot­
nik" w Warszawie znieważył Konstantego Mikulskiego, prezesa Warszaw­
skiej Dyr. Kol. Państw, podczas i z powodu pełnienia przez tegoż jego 
obowiązków służbowych przez umieszczenie w rozpowszechnionych nume­
rach Nr. 83 z dnia 15. X. 1924 r. artykułu p. t. „Złodziei nie rusza się— 
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wyrzuca się ludzi za wykrywanie kradzieży", zawierającego m. in. ustępy: 
.Pozwala się różnym panom dygnitarzom okradać skarb kolejowy"... Ko­
lejarze którzy w śledztwie zeznali prawdę zaczęto... wyrzucać z kolei... 
podczas, gdy złodziejom się nic nie stało" ; Ns 22 z dnia 22 I. 1925 r. 
artykułu p. t. „Złodziejstwo na szkodę Państwa-Uchybieniem slużbowem", 
zawierającego m. in. ustępy „Historja jawnego tolerowania złodziejstwa 
na szkodę Państwa, a prześladowania tych co kradzież wykryli — należy 
do najgorszych skandali"... „Za skandal łódzki odpowiada przedewszystkiem 
prezes Dyr. Warszaw. Mikulski"... „wygląda tak jakby Dyr. Warsz nie 
miała odwagi nadeptać na pięty złodziejom w obawie, aby ci nie wyśpie­
wali z zemsty czegoś, co wiedzą o gospdarce, różnych dyrekcyjnych Mata­
dorów; w Nsr. 26 z dnia 26 stycznia 1925 r. artykułu p. t. „Obwiniony 
ekspertem we własnej sprawie", zawierające m. in. ustępy. „Wspomina­
liśmy o sprostowaniu", jakie M. K. nadesłało roi się od kłamstw jaskra­
wych. Prezes Dyrekcji Mikulski chciał by widocznie tę panamę złodziejską 
zatrzeć za wszelką cenę". 

Sąd Okręgowy rozpoznawszy sprawę, wysłuchawszy głosów stron 
i zważywszy, 

że stanowiące podstawę aktu oskarżenia, a umieszczone w 3-ch 
numerach czasopisma „Robotnik" artykuły należy uważać za całość skie­
rowaną bez najmniejszej wątpliwości przeciwko osobie Prezesa Warszaw­
skiej Dyrekcji Kolejowej inżyniera Konstantego Mikulskiego, 

że w świetle wyjaśnień Św. Mikulskiego i załączonych w odpisach 
do sprawy dokumentach i korespondencji wynika, iż artykuły te noszą 
wyraźny charakter oszczerczej, a w najwyższym stopniu uwłaszczającej 
czci Mikulskiego naganki operującej niezgodnemi z prawdą wiadomościami; 

że podpisane przez b. robotników oskarżenie o naaużycia kolejowe 
w Lodzi złożonem zostało przez nich już po zwolnieniu ich ze służby za 
udział w strajku, nie mogli oni zatem być zwolnieni' „za wykrywanie pra­
wdy"; 

że niezależnie od wdrożonego w sprawie tych nadużyć postępowa­
nia karnego, władze kolejowe wdi ożyły postępowanie dyscyplinarne, a za­
tem nie mogą być oskarżone o to, że pozwalały bezkarnie okradać „skarb 
kjlejowy i miały odwagę „nadeptać na pięty" podejrzanych o dokonanie 
nadużyć; 

że prezes Dyrekcji Warszawskiej Mikulski bynajmniej nidwykazał 
chęci zatarcia „tej panamy złodz>ejikie za wszelką cenę" ale, że przeciw­
nie uważając orzeczenie Komisji Dyscyplinarnej za zbyt łagodne nie za­
twierdził takowego; 

że wobec powyższego podsądnego Boiskiego należy uznać za win­
ne inkryminowanego mu w akcie oskarżenia czynu; 

że biorąc pod uwagę, iż za public/ne sponiewieranie dobrego imie­
nia człjwieka w podeszłym wieku zajmującego wybitne stanowisko urzę­
dowe, urzędowa działalność którego, jak wynika z przewodu sądowego 
miała na celu przedewszystkiem dobro wierzonej mu sprawy, Borski wi­
nien ponieść zasłużoną, a dotkliwą k a ę , a mianowicie 4 miesiące więzie­
nia, przyczem winien on dodatkowo uiścić po 25. gr. od egzemplarza na­
kładu pisma w stosunku 6000 igzemplaizy; 

na zasadzie art. 766, 771 p. 3, 776, 976 i 999 U. P. K. art. 60 
i 61 przep o koszt sądów, na mocy art. 533 cz. 1 i 2 i 532 cz, 1 ust. 
3 K. K. sąd skazał Jana Borskiego, lat 37 sy a Józefa i Leji, na zamknię­
cie w więzieniu na przeciąg miesięcy czterech, na uiszczenie tysiąca pię­
ciuset złotych kary pieniężnej oraz uiszczenie 170 zł. opłaty sądowej 
i zwrot kosztów sądowych. 

3) Dnia 17 grudnia 1925 roku Sąd Okręgowy w Warszawie roz­
poznawał sprawę z oskarżenia Antoniego Chmielewskiego o to, że w dniu 
19 grudnia 1924 r. w pociągu pod stacją Żyrardów zniesławił przez roz­
głoszenie Prezesa Dyr. Warszaw. Kol Państw, opowiadając o nim: „ten 
złodziej Prezes Dyrekcji wziął sobie 15.000 złotych reniuneiacji, dał Trze-
pińskiemu 1.000 złotych, aby zatkać gt,bę". 

Zważywszy: 
że oskarżony nie udowodnił, aby poszkodowany samowolnie wziął 

sobie remunerację, z jawną krzywdą dla podwładnych sobie pracowników 
P. K . -P . , a przeciwnie, jak widać z zeznania świadka Mikulskiego, zarzut 
ten nie jest zgodny z prawdą; 

że fałszywy zarzut takiego służbowego szafowania pieniędzmi pan-
stwowemi należy uznać za hańbiący, przyczem jako skierowany przeciwko 
Prezesowi Dyr. Kol, Państw, t. j. osobie urzędowej, podlega karze z ust. 
3 cz. I art. 5j2 K. K.; 

że ze względu na uprzednią niekaralność oskarżonego i wobec nie­
wysokiego jego poziomu umysłowego, moralną dezorjentację, wywołaną 
artykułami dzienników, notującycn niezadowolenie z powodu nierówno­
miernego podziału zapomóg świątecznych z pokrzywdzeniem niższych pra­
cowników kolejowych, oraz zgodnie z art. 53 K. K , ustawowa kara mo­
że być złigodzona oskarżonemu do 2 tygodni aresztu; 

• Sąd Okręgowy skazał zamieszkałego w m. Wirszawie Antoniego 
Chmielewskiego, lat 45, syna Piotra i Zofji. na mocy ust. 3 cz. I art. 
532, 53 i 21 K. K. na osadzenie w areszcie na dwa tygodnie, na uiszcze­
nie 5 złotych opłaty sądowej i zwrot kosztów sądowycn. 

Z a k u p y m a t e r j a ł ó w w D y r e k c j i V* a r s z a w s k i e j 

7/1 Bibuły zwykł, ryz 40, tekturowe] 20, bibułki „pelour" 
50 , papieru k a n c e l . ryz 130 l in jowan. , 115 kra tkow. , 
240 gładkiego, 75 gładk. lepszego, 35 maszynowego, 
30 ark. okładk., 50 pakowego, 150 k g . gumy arabsk. , 
500 pędzelków, 140 k l g . l a k u , 7oO ark. hektrgraf. 

At ramentu : czerwon. 200 butelek i 10 litrów, n ieb ies ­
kiego 100 butel. , zielonego 700, kancelar . czarny 600 
litrów, farby do stempli k a u c z . 500 flak., do stempli 
meta l . 300 flak., taśmy do m a s z y n 150 roi . , tuszu 
czarnego 400, poduszek do stempli 200. 
Żarówek różnych 25.000 sztuk. Mostownice dębowe 
ctm./dług./szt: 20.25/2,70/120, 20.25/4,40/60, 24.28/ 
/3.2/808, 24.28/5,0/390. 

10/1 Szkło sygnałowe .mleczne 360 m . 2 , czerwone 140 m . 2 

żółte 30 m . 2 . Śruby k lamerk . 6 ka tn . 13/50 m/m 
13.500 k g . 

12/1 Semafory kratowe 1 i 2 r a m . 100 s z t , tarcz, ostrze­
gawcze 30, Stawideł polów. 50, kompensatorów 40, 
Napęd. komp. tuszu do aparat, telgr. 430 bt. 

14/1 T y g l i grafit . 15 k g . szt. 5. Ścierni e lektrycz. 12 
różn. w y m i a r . Drutu miedz, e lektr . 6 m/m 2 300 k g . 
P r z e w o d n i k a marki D G miedz, i z o l o w . m / m 2 / m t r . : 
0 ,5/ 1.000, 0,75 / 1.250, 1,5 / 23 .470 , 2' ,5 / 12.000, 
4 / 1.500. 6 / 6.900, 10/ 1.430, marki P G 1 6 / 1 0 0 , 
P G G 2,5 /600, 10/320, 35/100, 50/250, P G E d l a łu-
kówek 6/1 700, sznur S Z O 2 X 0,75/1.850, 2 X 1/100, 
2 X 1,5/100, sznur pak. skręcon. 2 X 0,75/1,850, 
2 X 1 / 8 . 2 6 0 , 2 x 1,5/2.700, 2 X 2,5/100. Wkręty 
żel. do drzewa różn. w y m i a r . 7.915 setek. K l u c z e 
składane do wagon. 100, K l u c z e sztercowe drog. 4 kąt. 
20 m/m/110, 6 kąt. 35/30 i 41/30. Punktaków s l u -
sar. 100, młotów równiak. 200, Kowadeł s ta l . 2. 

19/1 Wkręty żel. do meta l i rózn. w y m . 1.926 setek. G r a ­
bi żel. o 16 zębach 75, kos do trawy 17, świd-y krę-
taki mm./szt.: 8/20, 10 50, 13/100, '8/100, Łyżek do 
top. sr. 160/5 szt., noży rymar . 40, drągów dębów, 
d i toru 50. 
Ż i b e k k w a d r , z cyfrą „ 2 7 " do podkładów 1.500.000. 

P R Z E T A R G 
D y r e k c j a Kolei P a ń s t w o w y c h w Poznaniu zakup i : 

10.000 k g . farby olejnej gotowej czerwonej . 
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lakieru czarnego przec iw rdzy do m a l o w a n i a 

podwozi w a g o n o w y c h . 

czerwien i angielskie j w proszku o zawartości 

conajmniej 80°/ 0 F e 2 0 3 . 

b ie l i cynkowej w proszku. 

„ kryjącej 

ołowianej „ 

mydła szarego o zawartości 2 5 — 3 0 ° / 0 t ł u s z -

o czu zwierzęcego. 

o Oferty z ceną w złotych, łącznie opakowania i f r a n -

o ko Poznań, oraz term nem dostawy należy nadesłać 

o względnie złożyć do s k r z y n k i ofertowej w przedsionku 

o gmachu D y r e k c j i , najpóźniej dnia 18 stycznia 1927 — ° 

§ godzina 12-ta, w zapieczętowanej i zalakowanej kooercie g 

o z napisem „Zgłoszenie do przetargu N r . 11/6— 9 6 . 5 0 6 " . g 

§ W z o r y oferowanych materjałów winny być również g 
o - , o 
o opieczętowane. g 
g Oferenci mają prawo przy otwarciu ofert być obecni , g 

§ Oferty winny obowiązywać do d n i a 31/1 1927 r. g 

§ W y m a g a n e jest wadjum w wysokości 2 % . g 

g Prezes D y r e k c j i K o l e i Państwowych. g 
o O 
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0 s O 0 OOC000000000000000000000000000 30COOOOOOOOOOOOOOGOOOOOOOOCOOOOOOOOO 

W y d a w c a : Związek Polskiej) Inżynierów Kolejowych. R e d a k t o r o d p o w i e d z i a l n y : Inż. A. Pawłowski. 

Druk. Zakł. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie. 


	ik27 - 0003
	ik27 - 0004
	ik27 - 0005
	ik27 - 0006
	ik27 - 0007
	ik27 - 0008
	ik27 - 0009
	ik27 - 0010
	ik27 - 0011
	ik27 - 0012
	ik27 - 0013
	ik27 - 0014
	ik27 - 0015
	ik27 - 0016
	ik27 - 0017
	ik27 - 0018
	ik27 - 0019
	ik27 - 0020
	ik27 - 0021
	ik27 - 0022
	ik27 - 0023
	ik27 - 0024
	ik27 - 0025
	ik27 - 0026
	ik27 - 0027
	ik27 - 0028
	ik27 - 0029
	ik27 - 0030
	ik27 - 0031
	ik27 - 0032
	ik27 - 0033
	ik27 - 0034
	ik27 - 0035
	ik27 - 0036
	ik27 - 0037
	ik27 - 0038
	ik27 - 0039
	ik27 - 0040
	ik27 - 0041
	ik27 - 0042
	ik27 - 0043
	ik27 - 0044

