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ozpoczynajac z r. 1926 nowy rok naszego wydawnictwa,
R zaznaczyliSmy w artykule wstepnym Nr. 1 (17) ,Inzyniera
Kolejowego" ciezki stan gospodarczy, w jakim woéwczas
znajdowata sie Polska, niepewnos$é, czy potrafimy sie z niego
wydZwignaé, i wskazalismy, jak powaina role w poprawie tego
stanu moga odegra¢ koleje panstwowe, jesli nie bedziemy sie
ograniczali ulepszeniami w poszczegélnych dziedzinach gospo-
darki kolejowej, ale zdobedziemy sie nareszcie za przykladem
innych panstw na zasadnicza reorganizacje zarzadu kolejami
droga oparcia ich eksploatacji na zasadach handlowych.
Obecnie mozemy skonstatowaé, ze stan gospodarczy pan-
stwa w ciagu 1926 r. ulegl poprawie. Zréwnowazono budzet,
nasz bilans handlowy od dluiszego czasu jest juz czynny,
warto$¢ zlotego sie ustabilizowala, przemyst sie ozywil, ilo§é
bezroboczych zmniejszyta sie. Wplynely na to zarzadzenia
oszczednoSciowe i dobry urodzaj 1925 r., ale niemaly wplyw
wywarla i zewnetrzna przyczyna przypadkowa, mianowicie diu-
gotrwaly strajk w kopalniach wegla w Anglji, ktéry wywolat
zapotrzebowanie naszego wegla na rynki obce i wzimozony
wywoéz jego zagranice nietylko do krajéw, ktére pierwej za-
opatrywala w wegiel Anglja, ale nawet do samej Anglji. Porty
nasze Gdansk i Gdynia nie byly w stanie przepuscié catego
zapotrzebowania, wegiel nasz précz wywozu przez granice po-
ludniowa szed} polskiemi drogami okreznemi na Krélewiec
i Ryge i niemieckiemi na Szczecin i Hamburg. Tabor kole-
jowy polski, ktérego znaczna cze$é w 1925 r. byta dla braku
przewozéw odstawiona do rezerwy, okazat sle niedostatecznym,
trzeba bylo pomimo przyspieszenia obrotu i wzmozonej na-
prawy wagonéw dokupi¢, lub wynajaé pewng ilo§¢ weglarek.
Pomimo jednak narzekaf i skarg nieuniknionych w okresach
podobnej gorgczki przewozowej, polskie koleje wywlazaly sie

z niespodzianie zwiekszonej pracy wogdle zupelnie zadawal-
niajazo, dzieki wysitkowi tak kierownikéw, jak i ogélu pra-
cownikéw kolejowych.

Sprawa reorganizacji zarzadu kolei nie zostala zalatwio-
na i w roku ubieglym. Zamiary utworzenia Ministerstwa Ko-
munikacji, ktéreby objelo wszystkie drogi i $rodki komunika-
cyjne, spelzly na niczem. Wprawdzie we wrzeSniu zostaly
ogloszone rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dn. 24
wrzesnia o ustanowieniu urzedu Ministra Komunikacit, a w zwiaz-
ku z tem o utworzeniu przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Pan-
stwowe* (Dziennik Ustaw z dn, 28 wrzesnia 1926 r. Nr. 97).
ale wedlug pierwszego rozporzadzenia do Ministra Komuni-
kacji-précz kolei i lotnictwa cywilnego ma przej$é tylko zarzad
poczt i telegraféw. Przygotowania do organizacji przedsiebior-
stwa, Polskie Koleje Panstwowe* byly wstrzymane ze szkoda dla
Zwigzek Polskich
Inzynieréw Kolejowych wypowiadal sie juz niejednokrotnie za
koniecznoscia komercjalizacji naszych kolei w oddzielnych me-
morjalach i uchwalach Zjazdéw, a ,Inzynier Kolejowy*“ dru-
kujac referaty o dodatnich wynikach komercjalizacji kolei
w innych panfstwach, przyczynial sie do uswiadomienia po-
trzeby reformy w tym duchu i w Polsce. Obawy nasze, ze
wprowadzenie tej reformy moZe natrali¢ na sprzeciw w sfe-
rach decydujacych, wypowiedziane w tem miejscu przed ro-
kiem dotychczas sie sprawdzaja. Nie powinno to nas jednak
Ufnl w sluszno$é swych przekonan bedziemy i nadal
walczyli o przeprowadzenie komercjalizacji kolel, nie prze-
stajac wspdiczesnie pracowaé nad $rodkami ulepszenia gospo-
darki kolejowej w poszczegélnych jej dziedzinach, co stanowi
jeden z gldwnych celéw naszego Zwlazku | naszego wy-
dawnictwa,

kolejnictwa i calego aparatu panstwowego.

zrazac.
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Kongres Migdzynarodowy Prasy Technicznej w Rzymie.

(Sprawozdanie delegata)

inz. Aleksander Pawlowski

L.

pierwszym numerze z 1926 roku naszego pisma poda-
\N lismy sprawozdanie z przebiegu pierwszego Kongresu

prasy technicznej, odbytego w pazdzierniku 1925 roku
w Paryzu. Obecnie zdajemy sprawe z drugiego Kongresu, kté-
ry mial miejsce w pierwszych dniach pazdziernika 1926 r.
w Rzymie,

Podpisany byl delegatem Sekcji Polskiej Federacji Mie-
dzynarodowej prasy technicznej; drugim delegatem byt inz.
Czestaw Mikulski, redaktor ,Przegladu Technicznego®, Sekcja
polska powstala w koncu sierpnia 1926 r. i w skiad jej we-
szlo wtenczas dziesieé czasopism, mianowicie: ,Inzynier Ko-
lejowy“, ,Przeglad Techniczny“, ,Przeglad Elektrotechniczny*,
»Czasopismo Techniczne* (Lwowskie), ,Przemyst i Handel®,
sInzynierja Rolna“, ,Gazeta Cukrownicza“, ,Przeglad Mierni-
czy“, ,Przemys! Metalowy" i | Maszyny Rolnicze*.

Tymczasowy Zarzad Sekcji Polskiej skiada sie z pre-
zesa, inz. St. Sztolemana, vice-prezesa inz. S. Turczynowicza,
skarbnika inz. Cz, Mikulskiego i sekretarza inz. W, Pawlow-
skiego.

Otwarcie Kongresu odbyto sie 30 wrzesnia, w sali po-
siedzen (,Parlamentino®) Ministerstwa Gospodarsiwa Narodo-
wego (Ministero della Economia Nationale) pod prezydencja
honorowa ministra Beluzzo, ktdéry zagail posiedzenie mowa
,W imieniu rzadu f{aszystowskiego“, a skonczyl wezwaniem
obecnych do <ztozenia holdu krélowi Wioch | prezydentom,
oraz krélom panstw, reprezentowanych na kongresie. Prezes
Kongresu 1 Federacji na rok 1926, wioch E. Andreis dal wy-
raz czci obecnych dla krélewskiej pary wloskiej, rzadu oraz
podziekowal ministrowi Beluzzo, poczem odczytat sprawo-
zdanie, ktére wykazalo, ze do Federacji Prasy Technicznej
nalezy obecnie 6000 czasopism technicznych; z liczby 25000
istniejacych na calym $wiecie. Postep zjedncczenia dalszego
tych czasopism stanowi zadanie Federacji i corocznych kon-
greséw,

Na Kongres do Rzymu przybyto 75 przedstawicieli Pra-
sy techn. 17 naroddw, nie liczac obserwatoréw i go$ci nie ma-
jacych prawa glosowania. Warto nadmienié przytem, ze 28
pazdziernika 1926 r. na zaproszenie sekretarjatu Ligi Naro-
déw do wziecia udzialu w ,ekspertyzie prasy*, tak zwanej
grande presse stawito sie w Genewie 16 delegatéw (,szeféw*)
z szesnastu zaproszonych panstw i tylko siedemnasta z zapro-
szonych, Litwa, delegata nie przyslata.

Najliczniej byly w Rzymie uosobione Wlochy, Francjas
I Niemcy; ze stowian oprécz nas dwéch polakéw byt czechs
Jézef Nedwed, inzynier czeskiego Ministerstwa Robét Publicz-
nych, ktéry reorezentowat tez Towarzystwo Inzynieréw Czeskich.
KolegowaliSmy z nim rok temu na kongresie w Paryzu.

Rzad Sowietéw przystat p. S. Pewsnera jako obserwa-
tora, ktéry udziatu w glosowaniu nie brat, ale w rozprawach
i propagandzie solidaryzowat sie zupeilnie z nami trzema sto-
wianami, zwtaszcza w sprawach slowian obchodzacych.

Udzial w K»ongresie na prawach czlonkéw moga braé,
nietylko S=kcje Federacji, ktére sa wytworem nowym. lecz
takze organizacje dawniejsze prasy technicznej, jako Syndy-
katy, Wziely wiec udzial w kongresie rzymskim sekcje: fran-
cuska, wioska, hiszpanska, holenderska i polska; jako za$
dawne Syndykaty: Niemcy, Belgja, Szwajcarja i Wegry, a tak-
ze Francja | Hiszpanja, niezale:nie od udzialu swojego jako
sekcje. Zap wieizialy, ze utworza wkrdtce sekcje Federacii:
Czechoslowacja, Austrja, Danja i Norwegja; tymczassm uczest-
niczyly jako delegacje ugrupowan. Anglia i Stany Zjedno-
czone nie miaty specjalnych przedstawicieli — lecz prezydjum
kongresu uwazalo, ze jest upowaznione do zaliczenia ich w po-
czet uczestnikéw, co wydaje sie niestusznem.

Pomimo, ze istnieje sorawozdanie z pierwszego kongresu,
w postaci ksigzkl o 237 stronicach, wydanej przez komitet

pierwszego Kongresu, p. t. Premier Congrds Intérnational
de la Presse Techiique (Cercle de la Librairie, 117 Boule-
vard Saint Germain, Paris), w ktérym szczegdlowo omawiane
sa wszystkie sprawy poruszone na pierwszym Kongresie,
Kongres drugi nie zajmowat sie¢ systematycznie temi progra-
mowemi sprawami ani w calosci, ani tez pobieznie; wylonil
tylko kilka komisji do spraw biezacych i niemajacych naj-
wiekszego znaczenia. Dawal sie wyczuwaé brak przygotowa-
nia i nalezytej organizacji ze strony tegorocznego wioskiego
prezydjum. Nie zdobylo sie ono na utworzenie oparcia ma-
terjalnego w sferach gospodarczych, w postaci Komitetu pa-
tronujaceqgo, zlozonego z kierownikéw przemysiu wiloskiego
i nie zdobyto pomocy sfer naukowych, ktéra mogla sie wy-
razi¢ w udziale powazinvch dzialaczéw na polu wiedzy tech-
nicznej, ktérych Wtochom nie brak., Powtére prezydjum za-
niedbato utworzenia sztabu pomccniczego, a wiec technika
wykonania programu posiedzen, wycieczek i przyjeé¢ byla nie-
zupelnie zadawalajaca. Wyniklo to wszystko w czeSci ze
stosunku wzajemnego francuzéw do wlochéw na gruncie obec-
nych rzadéw we Wtoszech. Francuzi, jako inicjatorowie pierw-
szego Kongresu i autorzy powaznego sprawozdania z- jego
prac, stanowiacego podrecznik dalszej dzialalnosci Federacji
i Kongresu, mieli z natury rzeczy powazny wplyw na prze-

bieg Kongresu rzymskiego, lecz sa jawnymi wrogami fa-
szyzmu, czego mialem jawne dowody jako jedyny obco-
krajowiec uczestnik obrad wplywowej grupy prezydjum,

Ta rola francuzéw, tacznie z kokietowaniem niemcdw, stwo-
rzyta dla wlochéw jako gospodarzy Kongresu, wobec wtasnego
rzadu, polozenie drazliwe i uniemozliwila szersza 1 nalezyta
organizacje Kongresu, oraz ograniczvia mozno$é zaimprowi-
zowania jej. Kongres i jego prezydjum nie bylo przyjete
przez Il Dwuce, pomimo, ze na pierwszem posiedzeniu prezes
Kongresu wyrazit ministrowi Beluzzo pragnienie obecnych by¢
przyjetymi przez Mussoliniego. Kroétkie przyjecie na stodko
w Kapitolu bylo jedynym wyrazem uprzejmo$ci rzadu; nie
mozna bylo bowiem gubernatora Rzymu, senatora Cremonesi,
uwazaé za gospodarza municypalnosci, tylko za dygnitarza
rzadu, by! bowiem przez rzad faszystowski mianowanym,
a obecnie juz jest usuniety. Syndykat prasy ogéinej wtoskiej
urzadzit dla nas w swojej siedzibie bardzo mite przyjecie.

Najbardziej doniosta czedcia prac Kongresu byty spra-
wozdania delegacyj poszczegdlnych naroddéw,

O Frarcuzach powiem pdzniej; po nich przemawiali dele-
gaci sekeji *Wloskiej. Liczy ona jakoby 140 czasopism; jezeli
ta liczba jest Scista,to tembardziej zastanawia, ze organizacja
techniczna kongresu nie byla nalezycie przygotowana.

My Polacy zd-lismy krdétko sprawe z usilowan zawigza-
nia Sekcji i wysuneliSmy nasze postulaty, o ktdrych dalej be-
de moéwil szczegétowo.

Belgowie przemawiali w imieniu starego syndykatu. Bel-
gia liczyta przed wojna 2400 czasopism. obecnie 1700, jest
to syndykat wspdlny prasy ogdlnej i technicznej. Techniczna
korzysta z wyjatkowo tanich tarvf i réznych udogodnied; pis-
ma wiec sa tanie i dostepne, Syndykat posiada wiasny budy-
nek, bibljoteke, instytut bibljograficzny, zdaje sie jedyny na
Swiecie pod w-gledem rozleglosci i systematyczno$ci prac; ma-

lenka Belgja jest terenem wydawnictwa wszech$§wiatowego
Bulletin: du Congrés  Duternational des Ch. de Fer. Prasa
techniczna w Belgji byta i jest jednym z naipotezniejszych

czynnikéw rozwiniscia wytwérczosci i podniesienia dobrobytu
przez prace zawodowa i oszczedno$é—w warunkach tak ogra-
niczonych jak moze nigdzie na $wiecie, wobec ktérych warunki
wytwdrczoSci w Polsce sa wprost bezmiernie duze.

Hiszpanija liczy w swojej Sekcji 20 czasopism a jednak

wniosta do Centralnego Syndykatu Federacji Prasy tylko
z Barcelony 900 frankéw skiadki czlonkowskiej. Holandja od
swojej S=kcji wninsla do Komitetu Federacji 38 wkladéw

czlonkowskich po 100 frankdw,
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Czechostowacia o$wiadczyta w osobie inz. Nedwedia, ze ™

posiada oknlo 200 czasopism technicznych
stepnego Kongresu jako Sekcja Federacji.

i przystapi do na-

Norwegje reprezentowal konsul norweski w Rzymie,
ktéry o$wiadczyl. ze w przyszlym Kongresie uczestniczyé be-
dzie specjalny delegat norweski.

Austryjackie czasopisma techniczne sa w przededniu utwo-
rzenia Sekcji. Przedstawiciel ich postawil wniosek zwclania
przyszlego Kongresu do Wiednia, co iednak nie bylo uzwgle-
dnione z powodu agitacji na korzy$§é Berlina. Jako najlepiej
zorganizowani u siebie i na Kongresie wystapili Niemcy, S-k-
cji Federacyjnej nie utworza poniewaz posiadaia od 30 lat
Verband, do ktérego nalezy 1800 czasopnism. Ten Syndykat
przystaoil do Federacji jako czlonek, przestawiciele prosza,
przyjechac¢ i zobaczy¢ jakie sa urzadzenia Verbandu, wiec
zapraszaja Kongres na rok 1927 do Berlina.

Giownym przedstawicielem tego Syndykatu Niemiec na
Kongresie byl Erich Greiffenhagen, dyrektor firmy wyvdawni-
czej berlinskiej Z. Schottlander i wydawca gazety Der Kon-
fektionar. Zaimoonowatl Kongresowi drugi przedstawiciel prasy
technicznej niemnieckiej Dr. Richard Pape Hochschuldozent,
Syndikus des Reichsverbandes Deutscher Fachzeitschriften;
przywiézt on tylko co napisany przez siebie i wydany w druku
podrecznik, p. t. Handbuch der Fachpresse. 1926 Verlag des
Archivsfir Gewerbepolitik und Volkswirtschaft. Berlin W, 9,
Schellingstrasse 9.

Pape w swojem przemdwieniu podkreslil, ze niemiecki
syndykat prasy techn. nie bedzie popieraé zastosowania Espe-
ranto, pomimo przychylnej uchwaly Kongresu Paryskiego.
Z wlasciwa im stanowczo$cia i energja niemcy staneli na
gruncie propagandy wlasnego jezyka zamiast miedzynarodowe-
go, pomimo Ze usilnie popieraja federacie gospodarcza Europy
i daza do ekspansji wszechSwiatowej. Na Korzyéé Esperanto
odzywaly sie liczne glosy; miedzy innemi podkreslono, ze Ja-
ponja uwaza Esperanto za potezny czvnnik zblizenia z calym
$wiatem, a takie ze gramatyka Fsperanto odznacza sie logi-
czng budowa i prostota. My obaj polacy zajeliSmy takie sta-
nowisko jak Niemcy, lecz wczesniej od nich—w Paryzu; oswiadczy-
lismy, Ze Esperanto dla Stowian, wéréd ktérych jezyk francuzki jest
rozpowszechniony, nie ma doniosiego znaczenia; dla ludéw roman-
kich jest stabym surrogatem. Kolega C. Mikulski, orzed Kongre-
sem rzymskim wysial takg sama opinje do Komitetu Federacji,
z jaka wystgpil w Rzymie przedstawiciel Niemiec; dotychczas
jednak uchwata Kongresu Paryskirgo, ktéra dodala Esperanto
do trzech zasadniczych jezykéw urzedowych Kongresu i Fede-
racji (francuzki, niemiecki, angielski) pozostaje w sile,

Zaproszenie Niemcéw do Berlina poparli gléwnie Fran-
cuzi, ktérzy pierwotnie ze wzgledéw oszczednoSciowych pra-
gneli obra¢ na miejsce przysztego Kongresu Brukselle., Upa-
dla wiec propozycja dalej od Paryza lezacego Wiednia i zgo-
dzono sie na Berlin; a na prezesa Kongresu Wykonawczego
Federacji, na rok 1927 zostat obrany p. Eryk Greiffenhagen,
Francuzi i w tym wypadku skorzystali ze sposobnosci zblize-
nia sie pokojowego z Niemcami. Stosunek wzajemny nas obu
polakéw z przedstawicielami Niemiec na Kongresie byl nie-
tylko poorawny, lecz nawet sympatyczny, z powodu jak sadze,
moznoéci porozumienia si¢ po niemiecku. Przedlozona w kon-
cu Kongresu mysl zwolania teqoz w r. 1928 do Warszawy,
0 czem uprzednio porozumieliSmy sie z kolega czechem,
Francuzi i Niemcy przyjei chetnie 1 dalsze jej losy
zaleze¢ beda od decyzii naszej Sekcji. oraz povarcia <fer gos-
podarczych i naukowych technicznych, bez czego bvlaby nie-
mozebnem poruszaé to zamierzenie na Kongresie w Berlinie,

Wegrzy i szwedzi nie mieli swvch prrzedstawicieli na
Kongresie rzymskim. Portugalia przyslala list z wyraieniem
solidarnos$ci z pracami Kongresu.

Znamienna bylta nieobecno§é przedstawicieli
néw Zjednoczonych i W. Brytanji. Prezes Andreis wtoch
i niemiec Greiffenhagen zapewnili, ze Anglicy nie odmdwili
uczestnictwa w Kongresie, lecz zadnvch dowoddw tego twier-
dzenia

prasy Sta-

nie zlozyli. Z Ameryki =zalosilo swoje rczestnictwo
dwéch cztonkéw Amerykan kieao Tow. Inzynieréw Mechani-
kéw. M. Lieb i Georges A. Orrok i bvli nawet w Rzvmie,

na krétko przed otwarciem Kongresu, lecz wyjechali do Lon-

"Amer, Society cf Mech.
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dyau i ztamtad napisali list do prezydjum Kongresu w Imieniu
Engeneers, tlomaczac, ze nie moga
bvé obecni. Zdaje sie byé jasnem, ze $wiat mdwiacy po an-
gielsku usuwa sie od wspdlnoty z europejskiemi zrzeszeniami
.miedzynarodowemi®. To stanowisko, o ile chodzi o Anglije,
jest do =zrosumienia, jezeli uprzy'omnimy sobie jak wielkie
zadanie ma prasa angielska, zehy utrzymaé w obecnym skia-
dzie i catoSci slabngca lacznoéé domirium imperium Brytan-
skiego. Jest cno, a przedewszystkiem jego przemyst i prasa ogdl.
na i techniczna skazane przez krnkurencje z Niemcami na
to, zebv pozostawi¢ Niemcom propagande wplywu w Europie,
a natomiast rozwinaé propagande swoich wplywéw w innych
czeéciach $wiata, gdzie N'emcy pozbawione zos'aly po woinie
swoich placéwek kolonjalnych. Jest wiec w interesie W. Bry-
tanji usuweé ze swojej polityki wszelkie troski nie majace
dla $wiata angielskiego powaznegu znaczenia w przysztoSci
statego ladu Furopy, a natrmiast uprawia¢ swoja ekspansje
polityczno-gospodarcza w innych czesciach $wiata. Ten po-
dzial wplywéw zdaje sie byé wyraznym. Wszak Niemcy mé-
wiac o bezplodnej walce gospodarczej i potrzebie sfederowa-
nia 26 ludéw Europy, wytaczaja z tego grona Anrglie (patrz
sInzynier Kolejowy“ 1926 r, str. 26).

Ameryce za$ chodzi, nie o to, zeby ulatwiaé, lecz od-
wrotnie, zeby oslabia¢ tacznodé rozwoju luéw Europy, wiec
zsolidaryzowali sie z Anglia w splendid 7solation i w nega-
tywnym stosunku do Federacji Miedzynarodowej; krétko mé-
wiac nie wldza interesu w nalezeniu do Federacji i uwazaja,
ze Europa powinna przyjs¢ do nich w tej sprawie, lecz nie
odwrotnie, Wsrak”" dolar stal sie wszechSwiatowa jednostka
monetarna, cho¢ nie urzedowo., Stany Zjednoczone posiadaja
syndykat prasy technicznej, liczacy w swym skladzie 1200 cza-
sonism i rozporzadzajacy budzetem wydatkéw réznych 250.000
dolaréw, Czasopisma amerykanskie co do formatu czcionek,
papieru i t. d. sa znormalizowane i dlatego zajmuja jedno
z przodujacych miejsc na Swiecie,

Francja, méwie o niej rozmysinie na kencu, oSwiadczyta,
ze posiada svndykat, do ktérego nalezy 160 czasopism tech-
nicznych, z ktérych 60 przystapilo do Federacji, Oprécz wiel-
kiego przemvstu i przemys!lu zbytkownego niema we Francii
prasy szeroko rozpowszechnionej, zajmuiacej sie drobnym prze-
mystem i rzemiostami, co stanowi sile Niemiec.

Inicjatywa powrzieta w roku przesztym 1925 przez ten

syndykat, utworzenia Federacji miedzynarodowej prasy tech-
nicznej, data, jak widzimv z powyziszych szczeaéléw pokazne
wyniki, Obecnie Niege Social de la Federation mieéel sie

w Paryzu 83 r. Jean (oujon, obok Chambre de Commerce
Internationale (Court Alhert I). Mozna tez zwracaé sie do
M-r Vasse 163 r. St. Honord. W koncu pazdziernika Komi-
tet Centralny Federacji mial otworzyé w Siene Sociale — bi-
blioteke na uzytek ws7vstkich sekcjii cztonkéw; podiety zo.
stat projekt utworzenia bibliotek Federacji we wszy<tkich mia-
stach wiekszych przemyslowych Eurepy. Ta mysl jest dla
Polski i innych krajéw stowianskich bardzo doniosta.

Na Kongresie Rzymskim francuzi ujawnili
utatwienia rozpowszechniania w Eurcpie swoich czasecpiem,
peswieconych przemystowi zbvtkownemu, sztuce stosowanej
i takich, jak ,Ilustration®, ktére w cstatnich latach duzo rniej-
sra poswieca nowaznym artykutom popularnym z zakresu tech-
niki. Jako blezace snrawy zalatwione na kongresie zastuguja
na zarnaczenie nastepujace.

daznoéé do

Jedna z nielicznych komisvj zajmowata sie sprawa sto-
sunkéw bpocztowych i do niei nalezat podpisany. Z liczby
panstw, ktére podnisatv uchwaty Kongresu nocztowego 1924
roku w Sztokhnlmie, Wilo~hy i Pol!ska nie wprowadzily w zy-
cie ulgowvch taryf, przyznanvch specialnie pismom technicz-
nym. W Polsce sa one zaliczone do ogdlnej kategorji dru-
kéw, ktéra jest mniej uprzywilejowana, niz przewidziano dla
czasopism technicznych. Wedlia wiadomonéci, udzielonei mi
w naszej Gen, Dyrekcji Poczt i Telegraféw, odno$na uchwala
szt~kholmska ma byé worowadzona w czyn. Jednakze wyso-
kosé taryfy polskiej i wloskiej byla wzglednie do innych tak
umiarkowana, 7e we Francji uchadzila za ulqowa sztokholm-
ska., Gdv jadnak w iesieni (1926 r.) rzad faszvstowskl, w dro-
dz= ogdlaei restauracii dochodéw skarhowych, podniést te ta-
ryfe, to we Francji takie pismo jak I'Illustrafion zamiast 210,
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zmuszone bylo optaca¢ 315 frankéw rocznie. Spowodowalo
to wniosek, ze Wiochy cofnely taryfe ulgowa sztokholmskg;
dopiero badania naszej komisji wykazaty, Ze wniosek byt
mylny; odnos$ny minister obiecal, ze Wiochy ulgowa taryfe
uszanuja i_starania Kongresu uwzglednia. Kongres uchwalit
tez prosi¢ rzad Rzeczypospolitej Polskiej, Zeby uchwale sztok-
holmska wzgledem prasy technicznej takze w czyn wprowa-
dzita. Oprécz tego uchwalil-ustali¢ taczno$¢ pomiedzy Komi-
tetem Wykonawczym”, Federacji Prasy Techn. a Centrala
Union Postale (w Bernie szw,), zeby stale czuwaé nad osiag-
nieciem mozliwie umiarkowanych taryf pocztowych.

Przytaczyliémy sie do tych uchwal ze wzgledéw naste-
pujacych.

Zachodnio-europejskie jezyki sa w Polsce rozpowszech-
nione, a pisma obce sa niedrogie, wiec w interesie naszych
rzemiost, drobnego przemysiu i odno$nego szkolnictwa zawo-

dowego jest szerokie rozpowszechnienie czasopism obcych,
przynajmniej do czasu kiedy bedziemy mieli wiasne, Tem sie
u_nas i malo interesujg instytucje zawodowe i ogét. Tylko

pisma obcojezykowe, poSwiecone modom, ktére szerza zbytek,
lecz nie postep techniczny, sa rozpowszechniane.

Komisja Rocznika Prasy federacyjnej, do ktérej zapisa-
lismy sie, dala nam mozno$§é wystapié w sprawie jezykdw
stowianskich,

W sprawozdaniu z Kongresu 1925 roku (,lnz. Kolej.*
1926 str. 21) oméwitem, ze zrobitem wniosek zaliczenia jed-
nego z jezykéw stowianskich do liczby urzedowych, a to z po-
wodu, ze ,wlosi i hiszpanie zadali takiej .uchwaty dla swoich
jezykoéw, a wielu uwazalo, ze slowianskie narody taksamo,
jak Japonja, beda mogty poprzestaé na ,Esperanto“. Kongres
paryski pozostat przy trzech jezykach urzedowych z dodatkiem
Esperanto. Pomimo to’, na blankietach listéw Komitetu wy-
konawczego pojawity sie jezyki wiloski i hiszpanski obok czte-
rech wymienionych. Z tego powodu wniesliSmy z kolega C.
Mikulskim pisemne o$wiadczenie, Zze uwazamy za konieczne
wprowadzi¢ jezyk slowianski, wedlug klucza wyboru na pewien
okres, do liczby urzedowych i jako taki do ,Rocznika*.

Takie same o$wiadczenie przywidzt do Rzymu z Pragi
inz. Nedwed, upowazniony do obrony tego zadania przez ,Fis“,
to jest Federacije Inzynieréw Stowianskich, zalozona w- maju
1926 roku w Warszawie. Prezesem jej obecnie jest inzynier
dr., Wi Sykora. Wniosek tej instytucji powoluje sie na in-
teresy autoréw technicznych, stowian.

Powyzsze wnioski byly przedmiotem dyskusji i wywo-
taty opozycje dosy¢ silna ze strony przewaznie wlochdw.
Jednakze nasz argument, ze stowian jest przeszio 150 miljo-
néw, przewazyl. Zgodzono sie jednak? narazie na takie za-
tatwiente, ze w Rocznikach Federacji bedzie umieszczane tto-
maczenie wszystkich znajdujacych si¢ w nim wyrazéw na je-
zyk stowianski, ktéry na dany okres czasu (2 - 3 letni) uzna-
ny bedzie przez FY%s za urzedowy. Zdawaloby sie, ze moga
wchodzié w gre polski, czeski i rosyjski. Rocznik bedzie sie
skiadal z tekstdow kaidego narodu w jego wiasnym jezyku,
ze streszczeniem w jezykach urzedowych, a nadto ze stowni-
ka, o ktéorym moéwilem. Zdaje sie, ze w ten sposéb sprawa
jezyka w Roczniku moze byé tymczasowo uznana za wy-
czerpana.

Pozostaje domagaé sie, zeby w tekscie blankietéw urze-
dowych Komitetu wykonawczego znajdowat sie tytul w jezyku
kolejnym (de roulement) slowianskim, Postugiwanie sie kaz-
dym jezykiem ojczystym uczestnika Kongresu nie potrzebuje

zabiegéw, Jest to tylko sprawa posiadania tlémacza. Na
bankiecie zamkniecia ; Kongresu rzymskiego prezes zaprosil
obecnych, zeby przemawiali kazdy w swoim jezyku. Kolega

Mikulski wypowiedziat mowe po polsku o stosunkach kultu-
ralnych miedzy Polska a Wlochami, a ja przettémaczylem na
francuski. Byl to jawny dowdd, ze nie napréino mieliSmy
dwéch delegatéw, Sprawa wiadania jezykami nie jest tak
tatwa, jak u nas; dowodem, ze zona jednego z prezeséw pod-
czas mowy delegata niemieckiego zapytala sie mnile czy
méwl on po polsku.

Prezes Federacji Inzynieréw Slowian w zacytowanym
wyzej liscie do prezydjum Kongresu Rzymskiego wyrazil zy-
czenie Federacjl, zeby do zarzagdu Prezydjum Komitetu Wy-

konawczego Federacji byl wybrany jeden ze stowian, a wli-
$cie z daty 25 wrzesnia 1926 do Zwiazku Polskich Zrzeszen
Technicznych wypowiada sie za wybraniem delegata Polski
jako liczacej w liscie najwiecej czlonkéw. Tego wniosku Pre-
zydjum Kongresu na porzadek dzienny nie wniosto, a my nie
podjeliSmy réwniez inicjatywy z dwéch powoeddéw. Po pierwsze,
ze nie wplaciliSmy dotychczas skladki naszej sekcji do Cen-
trali Federacji, a wiec trudno jest domagaé sie obioru do pre-
zydjum. Powtére dlatego, ze bylibyémy zmuszeni zaproponowaé
kandydata, a do tego nie byliSmy upowaznieni przez Sekcje
ktéra nas delegowala — i nie bylo okreslonego kandydata
Sekcji. — Jest to wiec sprawa do zalatwienia.

Najwazniejszym jednak skutkiern Kongresu jest mojem
zdaniem zblizenie sie osobiste miedzy uczestnikami. Tralnie
to wypowiedzial sekretarz jeneralny Federacji p. Tueau w tych
stowach les personnes inconnues il ya un an nous sont deve-
nues familieres aujourdhui. Niezawodnie — osobiste stosunki
daja mozno$¢ wiecej niz jakiekolwiek inne czynniki osiagnaé
na takich zebraniach zamierzane cele.

1L

Staje przed nami pytanie, czy my Polacy powlinni$my
dalej rozwijaé¢ stosunki zadzierzgniete na tych dwéch Kongre-
sach, czy tez—p6jéé za przykladem anglikéw i zaniechad dal
szego uczestnictwa?

Przypominam, ze na Kongresie Paryskim rok temu w skiad
programu wchodzita my$l, ze prasa techniczna miedzynarodowa,
zrzeszona powinna odegrac role doradcza w Lidze Narodéw.
Myél ta ma blizka laczno$é z zadaniami wspéipracy inteligen-
cji, ktérym byly podwiecone dlugie posiedzenia w palacu Ligi
Narodéw.

Nie dawniej zas jak w pazdzierniku r. ub. (1926) zrobiono
powazny krok w tym kierunku, wprawdzie na drodze po-
lityki,

Juz w r, 1925 Delegat Chilijski w Radzie Ligi Narodéw
poruszy} potrzebe zwotania w Genewie ekspertyzy prasy ogél-
nej, tak zwanei grande press¢, — z powodu, jak utrzymywal,
ze ogélny stan prasy europejskiej w poréwnaniu z prasa Sta-
néw Zjednoczonych jest przestarzaty, a tymczasem prasa ogdlna
jest bezpoérednim czynnikiem akcji politycznej. Trzeba wiec
zapoznaé sie z aparatem dzialania prasy w réznych panstwach
Europy.

Zwiazku powszechnego dziennikarzy nie ma dotychczas,
nie ma trustéw, ani syndykatéw prasy ogélnej. Tymczasem
komunikacje kolejowe, telegraficzne, telefoniczne, radjowe prze-
ksztatcaja Swiat w kierunku coraz wigkszej lacznosci, a zycie
gospodarcze zmierza do zjednoczenia funkcji wytwérczych i spo-
zywczych, Sa kraje pozbawione iych dobrodziejstw kultury
z powodéw technicznych, lecz sa inne uposledzone 2z powodu
zacofania politycznego lub innych przyczyn,

To tez na wezwanie Ligli Naroddw 28 pazdziernika
1926 r. zjechalo sie do Genewy 16 przedstawicieli prasy —-
tyluz panstw, w celu zblizenia sie i zapoznania ze stosunkiem
prasy ogdélnej do zagadnien politycznych i gospodarczych.
Swiata

MySmy to zrobili w zakresie techniki i gospodarstwa rok
temu. Nie przeciwstawialiSmy prasy technicznej , wielkiej* prasie.
PoruszyliSmy w Paryzu nowa ptodng my$l; méwie my, to zna-
czy Kongres Paryski i ci z jego uczestnikéw, ktérzy odrazu
wyczuli jego znaczenie dla przyszio$ci. A przyszlo§é bie-
gnie obecnie ku nam coraz szyhciej. Trescia obrad gene-
wskich w paZdzierniku byly utatwienia dla prasy, a wlec obni-
zenie taryf telegraficznych, udostepnienie i obnizenie kosztéw
jazdy koleja, napowietrznej i wodnej, rozszerzanie i udostapnie-
nie potaczen telefonicznych,—utworzenie ciata zbiorowego, kt6-
re mialoby, jako jedno z najwazniejszych, zadanie utrzy-
mania etyki dziennikarskiej na nalezytym poziomie. Ten osta-
tni punkt byt przedmiotem troski Kongresu prasy technicznej
w Paryzu i Kongresu I[nzynieréw rzeczoznawcéw (Ingénieurs
Conseils) w Warszawie w Maju 1926 r,

Omawiano sprawe porozumienia i zblizenia prasy danego
kraju z sasiedniemi:

W epoce dominujacej roli gospodarczej Standw Zjedno.
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czonych i—widokéw Federacji gospodarczej panstw Europy —
te dazenia do lacznosci prasy technicznej maja bardzo donio-
sle znaczenie. Niemniej wazne sa zadania prasy technicz-
nej, ktéra stoi blizej do spraw gospodarczych, niz ogélna i im
przoduje. Ma to zwlaszcza wydatne znaczenie obecnie, kie-
dy nasza zewnetrzna polityka zamierza opieraé sie na prze-
stankach gospodarczych,

Czesi, ktérzy nie zalowali pracy i pienigdzy na cele propa-
gandy swojej panstwowosci na Zachodzie, na wymiane pracy
naukowej w Paryzu i w Anglji, na zadzierzgnigcie giebokich
wiezéw oswiatowych i dobroczynnych z emigracja rosyjska —
sa przykladem tego, co zmyst praktyczny moze robi¢ zagra-
nica dla wzmocnienia swojej panstwowosci i gospodarstwa na-
rodowego,

A my, zacofani z powodu niewoli,
sze i pilniejsze potrzeby niz czesi,
w kulturze technicznej.

My nie mamy tego interesu w Federacji i na kongre-
sach, co francuzi i niemcy, bo oni ciagna¢ moga bezposred-
nie zyski z propagandy swoich czasopism technicznych. My
swoich czasopism nie umie$cimy na Zachodzie w wigkszej
liczbie.

Natomiast, jako mniej rozwinieci pod wzgledem techni-
ki, potrzebujemy korzysta¢ z prasy technicznej Zachodu. Nie
moéwie tylko o wielkim przemy$le, o kolejnictwie, bo te ga-
tezie techniki ucza sie i zapozyczaja wiedze, nietylko zapo-
moca czasopism technicznych, lecz takze réznemi innemi dro-
gami, Natomiast zwréce uwage na przemyst drobny i rze-
miosta, na zastosowanie sztuki do potrzeb zycia codziennego.
Na tych polach mamy niewyzyskane ogromne mozliwosci
techniczne i bardzo stabo rozwinigte piSmiennictwo perjodycz-
ne; wiec jeszcze dlugo bedziemy musieli korzysta¢ z obcego,
a chyba nigdy nie ustanie potrzeba utrzymania z niem iacz-
nosci. Nasze stowarzyszenia techniczne, réwnie jak nasza
prasa techniczna nie odpowiadaja obecnie potrzebom trzydzie-
stomiljonowego panstwa. Potrzeba za$ nawiazania tgcznosci
z cudzoziemskim Swiatem technicznym 1 potrzeba wymiany
my$li na arenie miedzynarodowej staje sie coraz silniejszym
nakazem biezacym.

mamy jeszcze wigk-
zeby dopedzi¢ innych

" Nasza polityka gospodarcza nie powinna spuszczaé z oka
faktu wspéizaleinoSci wszystkich narodéw od siebie i powin-
na dazyé do wyzyskania dodatnich stron gospodarczych na-
szego polozenia geograficznego, posredniczacego miedzy Wscho-
dem i Zachodem, a to zmusza do posiadania obszernych
i szybkich informacji. Prasa techniczna, zeby utrzymacé sie
na nalezytym poziomie zywotnosci, powinna by¢ odpowiednio
poinformowana, a wiec utrzymywaé laczno$¢ 2z prasa tech-
niczna obcych narodéw i byé czynnikiem wzajemnego poro-
zumienia sie narodéw na polu dazen twérczych., Pod tym
wzg'edem nasza prasa techniczna ma zadania wazniejsze
i trudniejsze niz prasa wielu innych silniejszych i wiekszych
od nas narodéw, a w chwili obecnej aktualno$¢ tredci naszych
czasopism technicznych stoi na bardzo niskim poziomie; moz-
na powiedzieé, ze liczymy na pisma cudzoziemskie, jak gdyby
na integralng rubryke naszych czasopism.

Oprécz  wyluszczonych powoddéw, udzial naszej prasy
technicznej na Federacji Miedzynarodowej i na Kongresach
prasy technicznej jest niezbedny, zeby nasza obecnoscia i glo-
sem zaznaczaé nasze kulturalne i panstwowe stanowisko. Pod-
stawa polityki zagranicznej Niemiec i Rosji sa momenty go-
spodarcze i techniczne; pierwsze miejsce z posrod wszystkich

- narodowej, ktéra korzysta z jednego glosu;

panstw europejskich, pod wzgledem rozwoju technicznego i go-
spodarczego zajmuja obecnie Niemcy. Robia one niezmordo-
wane wysitki, zeby uzyska¢ nad Europa hegemonje; wszzdzie
wysuwajg sie na pierwszy plan, jak to widzieliSmy na obu
kongresach prasy technicznej,—w Watykanie, jak to robili i ro-
bia w Locarno, Genewie i t. d. Oni tez przedstawiaja sto-
sunki w Polsce w falszywem $wietle i usiluja nam szkodzic.
To tez majac takich sasiadéw, jak Niemcy i Rosja, nie po-
winni$my zapominaé, Ze ,nieobecni zawsze nie majg racji".

Z drugiej strony odpowiednie stanowisko naszej prasy
technicznej na arenie miedzynarodowej, moze nam utorowac
droge do odegrania roli wptywowej wzgledem krajow stowian-
skich, mniej od nas pod wzgledem technicznym i gospodar-
czym rozwinietych, jako to poludniowa i wschodnia Rosja,
Bulgarja, a w czeéci Jugoslawia, O ile nasze uczelnie dadza
nauke w polskim jezyku naszym pobratymcom, a organizacje
techniczne dadza zycie wspdlnej stowianskiej terminologji
i wspélnej normalizacji 1 standaryzacji w wszerokim zakresie,
to prasa techniczna polska bedzie mogla odegraé¢ taka role
na Wschodzie i Poludniu, jaka gra u nas dotychczas prasa
niemiecka, francuska i angielska.

Niektére za$ narody slowianskie pozbawione wyzZszych
uczelni i piSmiennictwa technicznego, jak Bulgarzy, sa obecnie
sktonni do szukania nauki i wiedzv technicznej w Polsce.
Gdy Rosja odzyska swoje stanowisko kulturalne, to dla naszej
propagandy bedzie zapdzno.

Jest wiec wiele powodéw dla ktérych nie powinniémy
zaniechal tacznoéci z Federacja Prasy Technicznej i temi
organizacjami, jakie ona powotata do zycia jako to kongresy,
roczniki, bibljoteki, przyszly udzial w pracy Ligi Narodow.

Potrzeba wiec rozpowszechni¢ u nas mysl przystapienia
jak mozna wiekszej ilodci czasopism zawodowych do Sekcji
Polskiej Federaci Miedzynarodowej Prasy Technicznej w celu
poparcia jej zadan i pracy. Potrzeba nie zwlekajac posiaé
do Centralnego Biura Federacji w Paryzu skiadke cztonkow-
ska naszej Sekcji na poczatek przynajmniej po 20 frankow
zlotych od pieciu czasopism, bo to jest minimalny wklad Sekcji
bylo by pozada-
nem uczestniczyé z prawem dwoéch gloséw, czyli wptaci¢ 200
{fr. zlotem, co przy udziale np. 20 czasopism wyniostoby na
kazde pismo po 10 frankéw, nie liczac wydatkéw wiasnych
naszej Sekcji.

Nalezy zwolac zebranie organizacyjne 1
prezydjum Sekcji,

W skladzie Sekcji Polskiej pozadanem jest uczestnictwo
czasopism zawodowych wszelkich gatezi technikii; w tej licz-
bie mam na my$li organy architektury i sztuk, wydawane
w Krakowie i Warszawie, oraz organ sztuki stosowanej, wyda-
wany w Paryzu przez $wiezo zalozone towarzystwo, bedace pod
protektoratem ambasodora Chiapowskiego, — pozadanem jest
uczestnictwo pism ,Przemyst i Handel Goérneslaski*. .Prze-
glad Gérnizzo-Techniczny® i t. d., a réwniez czasopism po-
$§wieconych rzemicstom, konfekcji i t. d.

wybraé stale

Zarzad Sekcji ma do zalatwienia zadania biezace, ktére
sa wymienione w tym artykule sprawozdawczym i wiele innych,

Sprawy, stanowiace tre§¢ tego artykulu byly przedmiotem
odczytu w Towarzystwie Politechnicznem we Lwowie 24 listo-
pada; poglady tu wyrazone zostaly jednogloénie przyjete przez
obecnych z prezesem towarzystwa na czele,
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O hamulcach zespolonych w ruchu towarowym wogole

i na P. K P. w szczegolnosoi.

Dr. Inz Adolf Langrod.

dy w Europie przystapiono do rozwazania wprowadzenia

hamulcéw zespolonych w pociagach towarowych, hamul-

ce te byly juz stosowane w pociggach towarowych na
niektérych wielkich sieciach kolejowych Ameryki Pdéinocnej.
Urzadzenia jednak hamulcowe kolei amerykanskich nie mogty
by¢ zastosowane bez wszelkich zmian w kolejnictwie euro-
pejskiem, a to przedewszystkiem ze wzgledu na odmienna
konstrukcje urzadzen cieglowych i zderzakowych.

Wstepujac przeto na droge doswiadczalnego zbadania
zasad jakim hamulce zespolone pociggéw towarowych winny
odpowiadac, wykonywano préby z pociaggami towarowemi za-
opatrzonemi w hamulce stosowane w pociagach osobowych.
Préby te jednak daty wyniki ujemne, przy hamowaniu bowiem
dlugich pociggéw towarowych hamulcem zespolonym typu oso-
bowego, ruch byt niespokojny, a wypadki rozrywania si¢ sprzg¢-
géw i ciegiet byly bardzo czeste.

Do$wiadczenia te pouczyly o potrzebie zmian w ustroju
hamulca, Od roku 1904 wykonano liczne préby z hamulcami
zespolonemi pociagéw towarowych, udoskonalajac nieustannie
ich ustréj i osiajajac coraz to lepsze wyniki ich dziatania. Na
tej drodze konkurowaly rézne systemy hamulcéw, przyczem
doéwiadczenia nabyte przy prébach z jednym systemem byly
uzyte takze do udoskonalenia systeméw innych.

O wiclkoéci sit powstajacych wskutek wstrzasnien, spo-
wodowanych hamowaniem przy pomocy hamulca pociagéw
osobowych, pouczaja do$wiadczenia belgijskich kolei panstwo-
wych. Pociag doswiadczalny skladal sie z 20 wagonéw oso-
bowych, wagon za$ pomiarowy wstawiony by}l kolzjno w réz-
nych miejscach pociagu.

Po wprowadzeniu w dziatanie hamulca przez maszyniste,
hamowanie poszczegdlnych wagonédw postepuje z pewng mniej
lub wieksza predkoscia od poczatku do kohca pociagu i pod-
czas przeto gdy przednie wagony sa juz hamowane, tylne wa-
gony sa jeszcze w pelnym biegu. Tylna zatem cze$¢ pociagu
najezdza na przednia, co powoduje znaczne naprezenia Spre-
zyn zderzakowych i zwieszanie sie sprzegéw. Gdy juz i tylne
wagony sa hamowane to sprezyny zderzakowe si¢ rozpreizja,
a sprzegi rozciagaja, co wystepuje mniej lub wiecej nagle,
wskutek czego pociag moze sie rozerwaé, Przy hamowaniu
naglem powyzszego pociagu belgijskiego, podczas preakosci
jazdy 70 km./godz., nacisk na sprezyny zderzakowe 14 go wa-
gonu osiagnat po okoto 7 sekundach od poczatku hamowania
5000 kg., nastepnie nacisk ten sie zmniejszat, a po 12 sekun-
dach od poczatku hamowania sprzegi tego wagonu rozciagnety
sie nagle tak, ze podczas niecalej sekundy sila rozciagajaca
sprzegi osiagneta 7.00 kg.

Celem przeto unikniecia niebezpiecznych wstrzas$nien
przy hamowaniu diugich pociagéw towarowych, sprzezonych
sprzegami nienaprezonemi, koniecznem jest, aby w kaidym
momencie hamowania réznica miedzy sita hamowania na po-
czatku 1 na koncu pociagu nie przekraczala pewnej dopuszczal-
nej granicy. Zadanie to rozwiazano przez urzadzenia, ktére
powcduja:

1) powolny wzrost sity hamowania w kazdym wagonie,

2) zwiekszenie predkosci, z jaka hamowanie rozprze-
strzenia sie wzdluz pociagu, t. j. predkosci fali hamowania,
przyczem predko$¢ ta winna byé tem wieksza, im szybciej
wzrasta sita hamowania w kazdvm wagonie.

Przez zmniejszenie predkosci wzrostu sity hamowania
w kazdym wagonie, zwieksza sie wprawdzie droga, ktérg po-
ciag przebywa od poczatku hamowania nagiego do zatrzyma-
nia pociagu przy tej samej wadze hamowanej, jednak z ta ko-
niecznoscig trzeba sie pogodzi¢ w interesie bezpieczenstwa ru-
chu kolejowego.

Z powyzszego wynika jak wazne znaczenie tak dla spo-
kojnego przebiegu hamowania jak i poérednio dla dlugosci
drég przebytych podczas hamowania, ma predkosé fali hamo-
wania.

Doswiadczenia wykazaly, ze predko$é ta przy hamowa-
niu nagiem hamulcem prézniowym przekracza predkosé glosu
i wynosi okoto 350 m/sek. Natomiast przy hamowaniu nagiem
hamulcem o sprezonem powietrzu, predko$¢ ta jest zawsze zna-
cznie mniejsza od predkosci gtosu i nie przekracza w najle-
pszych warunkach 200 m/sek. Sprawa predkosci fali hamowa-
nia wymagala przedewszystkiem teoretycznego wyjasnienia, nie
umiano bowiem zrazu teoretycznie wytlomaczyé tej okolicznosci,
ze predkosé powyzsza przy stosowaniu hamulcéw prézniowych
jest wieksza od predkosci gtosu, wedlug za$§ teorji ruchu ga-
z6w, predkosé powietrza wplywajacego do przewodu cylindry-
cznego nie moze byé nigdy wiekszg od predkosci glosu.!)
Autor wyjasnit jeszcze w roku 1908, zZe predkosé fali ha-
mowania w pociagu z hamulcem prézniowym nie jest identy-
czna z predkoscia wplywu powietrza do przewodu hamulcowe-
go, lecz réwna sie predkosci, z jaka zgeszczenie npowietrza
postepuje w przewodzie, a ktéra to predko$é jest zawsze wie-
ksza od predkosci wplywajacego powietrza. Nastepnie w roku
1910 autor wskazal?), ze na podstawie teorji Riemanna
o rozprzestrzenianiu sie fal w gazach, ze predkosé¢, z jaka ha-
mowanie postepuje w pociggach z hamulcem o sprezonem po-
wietrzu nie moze byé nigdy wieksza od predkoéci gltosu. W ro-
ku 1910 badal prof. Kobes %) przebiegi w przewodzie hamul-
ca prézniowego a wreszcie prof. Fliegner 1) podat w roku 1913
teorje przebiegéw w przewodach hamulca prézniowego i o spre-
zonem powietrzu, przyczem wskazal, ze droga zastosowana
przez autora do wyjasnienia przebiegéw w przewodzie hamul-
ca prézniowego nadaje si¢ takze do wyttomac:enia przebiegéw
w przewodzie hamulca o spreZonem powietrzu.

Teorja zatem wyjasnita przebiegi w przewodach hamul-
cowych i wskazala granice predkosci fali hamowania, a mia-
nowicie dolng granice dla hamulca préiniowego i gérng dla
hamulca o sprezonem powietrzu.

Predko$é ta ma przy hamulcu prézniowym warto§é bar-
dzo znaczng i w konkurencji obu systeméw hamulca, t.j. ha-
mulca prézniowego i o sprezonem powietrzu, szlo o mozliwe
powiekszenie tej predkosci przy hamulcu o sprezonem powie-
trzu, W Szwajcarji probowano zwiekszyé predkosé¢ fali hamo-
wania dziatajac na zawory hamulcowe zapomoca pradu elek-
trycznego, jednak system ten, teoretycznie dcbrze obmyslony,
nie odpowiedzia} wymaganiom praktyki.

Predkosé fali hamowania jest przy hamulcu o spreionem
powietrzu zalezng od diugosci i Srednicy wewnetrznej przewo-
du hamulcowego i od oporéw w tym przewodzie, spowodowa-
nych jego krzywiznami. Im mniejsza jest wewnetrzna srednica
przewodu, tem wieksza jest ta predko$¢. Ze wzgledu jednak
na najwiecej rozpowszechnione wymiary przewodéw i z oba-
wy przed skionno$cia wazkich przewoddéw do zatykania sie,
przyjeto w Zwiazku Zarzadéw Kolei Niemieckich $rednice we-
wnetrzna 26 mm., we Francji za§ 25 mm. Predkos¢ fali ha-
mowania powieksza sig, jezeli przy hamowaniu powietrze wy-
puszcza sie z przewodu hamulcowego nZetylko na parowozie,
ale takze z kazdego wagonu, W tym celu w pociagach oso-
bowych kaidy wagon niehamulcowy posiada t. zw. przyspie-
szacz, ktéry pewna ilosé powietrza wypuszcza z przewodu
hamulcowego na zewnatrz Tak za$ zwany zawér szybkospra-
wny hamulca Westinghouse’a pociagéw osobowych wprowa-
dza na poczatku hamowania pewna ilo§¢ powietrza z przewo-
du hamulcowego wprost do cylindra. Tak jednak przy$pieszacz

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

?) Langrod, Fortpflanzungsgeschwindigkeit der Bremswirkung bei
Druckluftund Vakunmbremsen. Glasers Annalen, 1910 r. Zeszyt 795.

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

%) Fliegner, La propagation du mouvement dans les freins pneuma-
tiques. Bulletin de I’Association du Congrés International des Chemins de
Fer. 1913 r.
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jak 1 zawér szybkosprawny odciagaja powietrze z przewodu
tylko przy hamowaniu nagtem nie za$ przy hamowaniu stuz--
bowem, !) przyczem ilosé powietrza odciggnieta z przewodu
przez zawdr szybkosprawny jest zalezna od skoku tloka cy-
lindra hamulcowego, ktéry jest zmienny. Ze wzgledéw osz-
czednosciowych pozadane jest, aby towarowe wagony nieha-
mulcowe nie musialy byé zaopatrzone w przy$pieszacz, co jest
tylko wéwczas mozliwe, jezeli zawér wagonéw hamulcowych
odciaga z przewodu dostateczng ilo§¢ powietrzna w wiasci-
wej chwili i w wlasciwem miejscu. W tym celu zawory We-
stinghouse’a pociggéw towarowych, typu L. wyprébewanego na
kolejach wegierskich w roku 1913 wprowadzaja powietrze
z przewodu nie do cylindra, lecz do osobnej komory, wskutek
czego ilo$¢ powietrza odciagnietego z przewodu jest stale ta
sama i niezalezna od wielkoSci skoku tloka. Ponadto zawory
te odprowadzajg powietrze z przewodu tak przy hamowaniu
nagtem jak i przy rozpoczeciu hamowania stuzbowego.

Naogét sposdb, w jaki zawdr hamulcowy odciaga po-
wietrze z przewodu hamulcowego przy wprowadzeniu w dzia-
tanie hamulca o sprezonem powietrzu, moze byc trojaki:

1) powietrze wplywa z przewodu do cylindra hamulco-
wego,

2) powietrze wyplywa do osobnej komory o statej wiel-
kosci,

3) powietrze wplywa na zewnatrz.

Ostatni sposéb byl zastosowany w toku udoskonalania
hamulca Knorra dla ruchu towarowego, ktéry stanowi tylko
odmiane hamulca Westinghouse’a,

Zaznaczy¢ jeszcze nalezy, Ze przy hamowaniu pociagéw
towarowych hamulcem prézniowym, stosowany jest specjalny
zawor na koncu pociagu, ktéry przy hamowaniu naglem wpro-
wadza powietrze do przewodu i w ten sposéb powoduje druga
fale hamowania postepujaca od tylu ku przodowi pociagu.
Podobnie dzialajagce zawory koncowe byly stosowane takze
w hamulcach o sprezonem powietrzu, dwu i jednokomorowych,
zostaly jednak zarzucone, jako wymagajace specjalnej opieki
i powiekszajgce koszt hamulca,

Przez stwierdzenie wyzej wspomnianych zasad i prze-
prowadzenia odpowiednich zmian w konstrukcji hamulca sy-
steméw dotychczas siosowanych w pociagach osobowych, za-
danie hamowania dlugich pociagéw towarowych, t. j. pociagéw
z nienaprezonymi sprzegami, na linjach ptaskich zostalo jesz-
cze przed wojng ostatecznie rozwigzane. lnaczej sie przedsta-
wia sprawa hamowania pociagéw towarowych na dlugich
i stromych spadkach, Obok han.owania naglego i bezpiec:en-
stwa, zadaniem hamulca jest hamowanie siuzbowe na linjach
ptaskich i regulacyjne na spadach. Celem hamowania stuzoo-
wego hamulec musi umozliwiaé dowolne stopriowe zwieksze-
nie sily hamowania, ktérg to wiasno$¢ posiada kazdy hamu-
lec zespolony. Do hamowania za$ regulacyjnego, sluzacego do
zachowania niezmiennej predkosci pociagu na spadkach, ha-
mulec musi dozwala¢ dowolne stopniowe zmniejszanie sily ha
mowania, Zadanle to rozwiazujag w sposéb bardzo prosty ha-
mulce dwukomorowe, t, j. hamulce, w ktérych w stanie nie-
czynnym powietrze po obu stronach tloka hamulcowego posia-
da ta sama prezno$é¢ co w przewodzie gléwnym. Takim ha-
mulcem jest hamulec prézniowy i hamulec o sprezonem po-
wietrzu systemu Carpentera. Natomiast hamulce jednokomo-
rowe, W ktérych w stanie nieczynnym powietrze po obu stro-
nach tloka hamulcowego posiada preino$é atmosferyczna, albo
stopniowego odhamowywania nie umozliwlaja albo posiadaja do
tego celu mniej lub wiecej zawite urzadzenia.

Jezell podczas jazdy na spadkach predko$¢ pociagu sie
zmniejsza, czy to wskutek za silnego zahamowania, czy tez
wskutek zwiekszenia oporéw ruchu, n. p. pochytosci toru, to
site hamowania nalezy zmniejszyé, Jezeli jednak hamulec tego
zmniejszenia sily hamowania nie umozliwia, konieczne jest
odhamowanie pociagu, aby go nastepnie ponownie i odpowie-
dnio silnie hamowaé, W okresie przeto miedzy odhamowa-
niem pociggu i nastepnem ponownem hamowaniem predko$é
pociagu zwieksza sie i, co jest wazniejsze, jezeli hamowanie
szybko nastepuje po odhamowaniu, zbiorniki pomocnicze nie
moga byé w powyzszym okresie napetnione. Jezeli przeto n, p.

1) W hamulcach amerykariskich odciaganie powietrza z przewodu od-
bywa sie tak przy hamowaniu naglem jak i stuzbowem.

na dlugich i stromych spadkach, celem utrzymania mozliwie
statej predkosci pociagu, pociag jest czesto odhamowywany
i hamowany, to sita hamowania moze sie nawet zupelnie wy-
czerpaé, co jest polaczone z niebezpieczenstwem ruchu.

Hamulec systemu Westinghouse'a i systemu Knorra, bez
specjalnych mniej lub wiecej celowych urzadzen, stopniowego
odhamowywania nie umozliwiaja, Aby przeto skutki tego bra-
ku mozliwie zlagodzi¢, zwiekszono czas odhamowywania t. j.
wypréznienia sie cylindra hamulcowego, co rdwniez przeciw-
dziata rozcigganiu sie pociagu, jakie przez szybkie odhamo-
wywanie si¢ przedniej czesci pociagu moze mieé miejsce. Okoli-
czno$¢, ze najwiecej rozpowszechniony system hamulca zespo-
lonego, t. j. hamulec Westinghouse’a, stopniowego odhamowy-
wania nie umozliwia i nie zabezpiecza przed wyczerpywaniem
sie sity hamulcowej, byla z jednej strony bodicem do wynaj-
dywania réznych urzadzen dodatkowych lub nowych systeméw
hamulca, ktorych ilo$¢ ciagle sie mnozy, z drugiej za$ strony
byla ona powodem, ze pierwotny zamiar przyjecia jednego
normalnego systemu hamulca w ruchu miedzynarodowym nie
ma widoku urzeczywistnienia i ze wogdle sprawa hamowania
pociagédw towarowych w ruchu miedzynarodowym postepuje
w tak powolnym tempie.

Specjalna komisja Zwigzku Zarzadéw Kolei Niemieckich
ustalita w roku 1906 w Rywie program préb z hamulcami ze-
spolonemi pociagéw towarowych, ktéry jednoczesnie stawia za-
dania, jakim winien odpowiadaé hamulec zespolony pociagéw
towarowych. Na wniosek rzadéw niemieckiego 1 belgijskiego
postawicny W roku 1907 w Bernie na 3 ciej Miedzynarodo-
wej Konferencji Jednc$ci Technicznej w Kolejnictwie, zwola-
na zostala specjalna Miedzynarocowa Komisja, ktérej zadaniem
bylo ustalenie warunkéw, jakim hamulec zespolony pociagéw
towarowych winien odpowiadaé, oraz programu préb, jakie
w przyszto$ci nalezy wykonaé, celem usta en.a systemu hamulca
najodpowiednicjszego. Komisja ta na konferencjach, odbytych
w maju w roku 1909, uchwalila nastepujgce warunki (tak zwa
ny program bernenski), kiérym winien odpowiadaé hamulec
zespolony pociagéow towarowych: '

1) hamulec powinien byé samoczynny,

2) hamulec powinien byé¢ niezawilej konstrukeji,

3) koszty nabycia i utrzymanie hamulca powinny byé
mozliwie niskie,

4) wszystkie czesci powinny byé sporzadzone z mater.
jatu dobrego, a cze$ci podlegajace zuzyciu z materjatu szczegdl-
nie trwatego,

5) waga urzadzenia hamulcowego powinna byé mozli-
wie mata,

6) kiszki tacznikéw powinny byé tak umieszczone, aby
kazdy wagon modg! by¢ pclaczony 2z kazdym innym wagonem
osobowym lub towarowym,

7) hamulec powinien byé tak urzadzony aby S§lizganie
sie kél wogole nie mialo miejsca,

8) cisnienie klockéw hamulcowych wagonéw (obliczone
z najwiekszego ci$nienia w cylindrze bez uwzglednienia tar-
cia) powinno wynosi¢ conajmniej 70°/, wagi wlasnej wagonu.
Najwigkszy dopiszczalny skok tioka hamulcowego w milime-
trach podzielony przez stosunek przekladni od trzona tloka
do klockéw hamulcowych, powinien daé iloraz réwny conaj-
mniej 25,

9) wszystkie wagony powinny mieé przewdd hamulcowy.
Wagony hamulcowe powinny byé tak urzadzone, aby przy
uszkodzeniu urzadzen hamulcowych mogly stuzyé jako wagony
z przewodem hamulcowym,

10) obstuga hamulcéw powinna byé prosta, a dziatanie
hamulca powinno byé pewne. Stan atmosferyczny nle powinien
mie¢ wplywu szkodliwego na dzialanie urzadzen hamulco-
wych,

11) konieczng jest mozno$¢ obstugi hamulcéw recznych,
niezaleznie od hamulcéw zespolonych,

12) hamulec powinien réwnie dobrze umozliwiaé hamo-
wanie stuzbowe jak i hamowanie nagle. Hamulec powinien
by¢ takze urzadzony jako hamulec bezpieczefstwa, t. j. musi
sie da¢ wprowadzaé w dzialanie z pociagu,

13) napelnianie zbiornikéw w pociagu do normalnego
ci$nienia po odhamowaniu powinno sie daé uskutecznié w mo-
zliwie krétkim czasie,

14) przewody wagonéw powinny sle daé lgczyé i wyla-
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czal w sposéb mozliwie tatwy, Czas potrzebny do taczenia
lub odtaczenia przewoddéw powinien byé mozliwie krotki,

15) préba hamulcowa powinne sie daé tak wykonaé, aby
maszynista mégt w sposéb tatwy osiagnaé¢ pewno$é, ze prze-
wody calego pociggu sa skutecznie potaczone,

16) hamulec powinien sie daé uzyé w pociagach do
200 osi,

17) powinno by¢ mozliwe pomieszczenie grup wagondw,

wyposazonych tylko w przewdéd hamulcowy w dowolnem miej-

scu pociagu,

18) hamulec powinien méc bez zarzutu wspdipracowacd
z hamulcem tego samego systemu pociagéw osobowych,

19) przy hamowaniach stuzbowych nawet w pociagach
najdluzszych, hamulec wagonu ostatniego powinien dziataé juz
przy zmianie normalnego ci$nienia w przewodzie o 1/,,-ta,

20) hamulec powinien dzialaé we wszelkich warunkach
bez wstrzasnien i zderzen niebezpiecznych dla personelu, ta-
dunku i wagondéw, przyjmujac, ze odlegio§é miedzy tarczami
zderzakowemi wynosi nie wiecej niz 10 cm,

21) szkodliwe wstrzg$nienia nie powinny mieé¢ miejsca
takze woéwczas, jezeli przy silnem hamowaniu stuzbowem na-
stapi niezamierzane hamowanie nagle,

22) takze podczas jazdy hamulec powinien sie daé od-
hamowaé bez szkodliwych wstrzasnien,

23) zapas sily hamulcowej nie powinien sie wyczerpaé
takze podczas jazdy na diugich i stromych spadxach,

24) hamulec powinien umozliwiaé jazde z peinem bez-
pieczenstwem i z mozliwie malemi wahaniami przepisanej
predkosci na najdiuzszych i najstromszych spadkach, ktore sig
na gléwnych linjach spotyka,

25) przy tych samych odsetkach hamowania drogi prze-
byte przy naglem hamowaniu pociggu przedwstepnie niezaha-
mowanego powinny byé mniejsze od drég przeoytych przy ha-
mowaniu recznemi hamulcami obecnej konstrukcji.

Przytem pod odsetkami hamulcowemi nalezy rozumieé:

a) dla hamulcéw recznych stosunek wagi catkowitej,
przypadajacej na hamowane osie wagondéw do catkowitej wagi
wszystkich wagonéw.

b) dla hamulcéw zespolonych hamujacych tylko wage
wilasna stosunek catkowitej wagi wilasnej, przypadajacej na
hamowane osie wagonéw do catkowitej wagi wszystkich wagondéw,

c) dla hamulcéw zespolonych, ktére umozliwiaja hamo-
wanie wagonéw natadowanych odpowiednio do ich wagi cat-
kowitej, stosunek wagi calkowitej, przypadajacej na hamowane
osie wagonéw do wagi catkowitej wszystkich wagonow.

Wyzej wspomniana Komisja Miedzynarodowa zalecita
ponadto nastepujacy program, wedlug ktérego w przysziosci
winny byé wykonywane doSwiadczenia z hamulcem zespolo-
nym pociggéw towarowych:

1) W skiad pociggu do$wiadczalnego powinny wchodzié
obok wagonéw pomiarowych mozliwie tylko wagony towarowe;
pociagi powinny byé prowadzone tak przez jeden jak i przez
dwa parowozy,

2) Wagony powinny byé mozliwie réznych typéw, po-
winny byé stosowane takie wagony o wielkiej nosnoéci,

3) W pociaggu nalezy jednostajnie rozmiescié trzy punkty
obserwacyjne. Pozadanem jest aby na mniej wiecej 20 wago-
néw przypadat jeden punkt obserwacyjny,

4) Pozadanem jest, aby wagony obserwacyjne, byly wy-
posazone W urzadzenia do mierzenia sit przenoszonych przez
sprzegi, albo aby conajmniej jeden w ten sposéb urzgdzony
wagon by! na przemian przenoszony na miejsca pozostatych
wagonéw obserwacyjnych,

5) skiad i obcigzenia pociagu (bez parowozu
winny by¢ nastepujace:

a) na ptaszczyznie i na spadkach o pochylosci nie wigk-
szej niz 16°/y,, do 150 osi i 1100 tonn,

b) na diuiszych spadkach o pochylosci ponad 16, do
110 osi i 800 tonn.

Pozadanem jest, aby poddane byty prébom takze pocia-
gi do 200 osi wagonowych,

6) Do$wiadczenia powinny by¢ wykonane z pociagiem
préznym, cze$ciowo natadowanym i catkowicie natadowanym.
Ladunek i hamulec powinny byé w pociagu mozliwie niejedno-
stajnie rozmieszczone, a rozmieszczenie to nalezy przed roz-
poczeciem doswiadczen notowad.
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7) Pociag powinien by¢ luZno sprzezony. Odleglo$¢ mie-
dzy tarczami zderzakowemi w rozciagnietym pociagu, jednak
bez naprezania sprzegéw, powinna byé zmienna i dochodzié
do 10 cm. :

8) Hamowanie nalezy uskuteczniaé tak w pociagu roz-
ciagnietym, jak i Sciagnietym (t. j. w wypadku, w ktérym wa-
gony na siebie nabiegty).

9) Podczas doswiadczen nie nalezy -stosowaé piasecz-
nicy z wyjatkiem wypadkéw niebezpieczenstwa.

10) Z réznych miejsc pociagu nalezy wykonywaé . ha-
mowania bezpieczenstwa, .

11) Calkowity nacisk klockéw hamulcowych wagonéw
hamowanych powinien wynosi¢ na przemian: 10, 20, 35, S0
i 60°/, catkowitej wagi pociggu (bez lokomotywy i tendra).
Nakoniec nalezy hamowaé wszystkie osie wagonowe pociagu
dodwiadczalnego zwtlaszcza pociggu préinego o 150 osiach,

Nie jest jednak wymagane, aby w pociggu o wiekszej
iloSci osi niz 150 byto hamowanych wiecej niz 150 osi,

12) Hamowania nagle i stuzbowe nalezy uskuteczniaé
przy predko$ciach 10, 20 kim./godz. i t. d., az do osiagniecia
predkosci najwiekszej, wszystkie inne rodzaje hamowania, jak
n. p. hamowanie regulujace, hamowanie bezpieczenstwa w po-
ciagu i t. d. winny by¢ uskutec:zniane przy réinych predko-
$ciach. '

Pozadanem jest, aby préby z pociagami o 120 osiach
byty wykonywane przy najwiekszej predkosci 90 km/godz.

13) Préby na plaszczyznie nalezy wykonywaé mozliwie
na linjach prostych i poziomych, aby utatwié poréwnywanie
drég przebywanych podczas hamowania. Nalezy jednak usku-
tecznia¢ takZe hamowanie nagte i bezpieczenstwa w ostrych
tukach. '

14) Przy stosowaniu niewielkiej iloSci odsetek hamulco-
wych, grupy wagonéw niehamowanych powinny dochodzi¢ do
15 wagonéw (30 osi).

15) Nalezy stwierdzié, czy hamulec jest przydatny do ja-
zdy na dtugich spadkach o wielkiej pochytosci. Przytem nale-
zy pociag tak wyposazyé w hamulce, aby najwiekszy nacisk
klockéw hamulcowych wagonéw hamowanych réwnat sie dzie-
sicciokrotnej sktadowej sity ciezkosci calego pociggu wraz z pa-
rowozem i tendrem.

16) Dos$wiadczenia na linjach gérskich nalezy uskutecz-
ni¢ z popychaczem sprzezonym z pociagiem. Hamowaé nalezy
tak z parowozu ciagnacego jak i parowozu popychajacego.

17) Nalezy stwierdzi¢, czy hamulec wyprébowany moze
wspotpracowaé z istniejacemi hamulcami pociggéw osobowych,
a mianowicie:

a) w pociagu towarowym o 110 osiach, z grupg wago-
néw osobowych (conajmniej 12 osi), ktére sa pomieszczone
w réznych miejscach pociagu do$wiadczatnego,

b) w pociggu osobowym o 60 osiach, z grupa wago-
néw towarowych natadowanych do polowy (conajmniej 12 osi),
wstawionych tak na poczatku, jak i na koncu pociagu.

Oba pociagi nalezy prowadzi¢ tak parowozami osobowe-
mi jak i towarowemi.

18) W doswiadczeniach nalezy uwzglednié¢ rozmieszcze-
nie kiszek tacznikowych na réznych typach wagonéw towaro-
wych,

19) Po kazdem rozlaczeniu i powrotnem zlaczeniu prze-
wodu hamulcowego nalezy przed odjazdem wykonaé prébe
hamulcowa, przy pomocy ktérej maszynista upewnia sie, ze
przewéd hamulcowy jest az do konca pociagu skutecznie po-
taczony. ’

Nalezy okresli¢ czas potrzebny do powyzszego celu,

Nalezy zaznaczy¢, czy przy wykonywaniu préby hamul-
cowej wspotdziataja z maszynistg jeszcze inne osoby, czy tez
préba ta jest wykonywana wytacznie przez maszyniste, .

20) Przy przetaczaniu na stacjach .poczatkowych, przej-
Sciowych i koficowych nalezy stosowaé hamulec zespolony.
Nalezy przytem wyznaczy¢ czas potrzebny do roztaczania i po-
wrotnegu zlaczania przewodu hamulcowego, do zahamowanla,
odhamowania i napelniania hamulca miedzy poszczegélnemi
ruchami, .

Nalezy wyznaczyé czas potrzebny do odhamowania od-
stawionej czesci pociagu, lub tez poszczegdélnych odstawionych
wagonow, i F

21) Nalezy wyznaczyé czas, w ktdrym odstawione a z ca-
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1a sila zahamowane wagony same sie odhamowuja oraz spo-
séb, w jaki sita hamowania w wagonach odlaczonych od Zré-
dta tej sily sie zmienia.

22) Nalezy wykonaé do$wiadczenia z rozrywaniem po-
ciagu na linjach giéwnych przy spadkach o najwiekszych po-
pochytosciach, W szczegélnosci nalezy wyznaczyé droge, ja-
ka przebiega odlaczona czesé¢ pociagu od chwili rozerwania
sprzegu az do zupelnego zatrzymania

Przytem calkowity nacisk klockéw hamulcowych w od-
biegajacej cze$ci pociagu winien sie réwnac dziesieciokrotnej
skladowej sily ciezkosci danej czesci pociggu.

23) Nalezy blizej zbadaé rézne wypadki niedziatania ha-
mulca-umy$ine, lub tez nieumyslne, ktére powoduja zatrzyma-
nie sie pociagu na otwartej linji. Nastepnie nalezy zbadaé za-
biegi potrzebne do osiagniecia dalszej jazdy i wyznaczyé czas
potrzebny do wyszukania i usuniecia przeszkéd.
© 24) Jest pozadane, aby proby byly wykonane podczas
wielkiego mrozu,

25) Nalezy dla réinych rodzajéw hamowania sporzadzié
przy pomocy aparatu rejestracyjnego conajmniej jeden wykres,
wskazujacy predko$é, z jaka dziatanie hamulca postepuje
w przewodzie hamulcowym, czas potrzebny do osiagniecia naj-
wiekszego ci$nienia w cylindrze hamulcowym, nastgpnie czas
potrzebny do odhamowania i do osiagniecia normalnej prezno-
$ci w przewodzie hamulcowym.

Wszystkie powyzsze dane nalezy wyznaczyé przede-
wszystkiem w ostatnim wagonie pociagu do$wiadczalnego, dla
réznych dlugosci pociagéw i odsetek hamowania.

26) Przy wyznaczaniu dlugosci przewodu hamulcowego
nalezy wymierzyé diugosé przewodu gléwnego i calkowita diu-
go$¢ przewodéw (przewdd gléwny i odgalezienia).

Przy obliczaniu predkosci fali hamowania nalezy uwzgle-
dni¢ tylko dlugo$é przewodu giéwnego bez odgalezien.

27) Przed doswiadczeniami nalezy wyznaczyé i
skoki tlokéw hamulcowych wszystkich wagondéw.

DoSwiadczenia nalezy wykonaé ze skokami mozliwie je-
dnakowemi i ze skokami mozliwie réznemi.

28) Nalezy podaé tworzywo klockéw hamulcowych i obre-
czy oraz konstrukcje i site urzadzen ciegtowych i zderzako-
wych.

29) Podczas hamowania i odhamowywania pociagu na-
lezy notowaé wahania, drgania i wstrzasnienia, zaréwno jak
i wielko$é nabiegania wagondéw na siebie i rozciagania pociagu.

30) Do zapisek nalezy stosowaé¢ formularze wedlug za-
taczonych dwuch wzordw,

31) Do formularzy nalezy dolaczyé mozliwie wyczerpu-
jace dane o0 pochylosciach i promieniach tukéw,

Miedzynarodowa Komisja wyrazita ponadto zyczenie, aby
rzady ktére pragna wprowadzi¢ hamulec zespolony w pocia-
gach towarowych do ruchu miedzynarodowego, zapraszaty do
odno$nych do$wiadczen takze przedstawiciell wszystkich in-
nych, panstw, bioracych udzial w umowach o jednosci technicz-
nej-w kolejnictwie. Przedstawiciele ci- winni ztozy¢ opinje, czy
przedstawiony hamulec nadaje sie do ruchu miedzynarodowego.

W mysl powyzszego zyczenia przedstawiono Miedzynaro-
dowej Komisji w okresie przedwojennym dwa systemy hamul-
cdéw, a mianowicie:

1) Hamulec préiniowy przez Austryackie Ministerstwo
Kolei we wrzeéniu i pazdzierniku 1912 r.

2) Hamulec o sprezonem powietrzu systemu Westing-
hous’a przez Wegierskie Koleje Panstwowe we wrzesniu i paz-
dzierniku 1913 r. 7

W obu wypadkach Komisja Miedzynarodowa wydata je-
dnobrzmiaca opinje o mianowicie:

1) Komisja uznaje z wdzigcznoscig wielkie zastugi da-
nego Zarzadu Kolejowego przez wykonanie znakomitych prac
na polu hamulca zespolonego, ktére w wysokim stopniu przy-
czynig sie do ostatecznego rozwiazania danego zadania.

2) Przedstawiony hamulec zdaje sie by¢ zdatnym do
pociagéw towarowych.

3) Na pytanie, czy przedstawiony hamulec nadaje sie
do ruchu miedzynarocdowego, a w danym wypadku pod jakie-

spisaé

mi warunkami, bedzie mozna odpowiedzie¢ dopiero po zapo-'

znaniu sie z przygotowywanemi wynikami doswiadczefi z in-
nemi systemami lub uktadami.
. 4) Rozstrzygniecie w tej sprawie zalezy ponadto od
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obecnego stanu rozpowszechnienia réznych systeméw hamulca
w panstwach bioracych udzial w umowach o jednoSci tech-
nicznej w kolejnictwie,

Tu zaznaczyé nalezy, ze podczas powyzszych doswiad-
czen z hamulcem Westinghouse’a na stromych spadkach sto-
sowane byly dwa przewody powietrzne wedlug systemu wzo-
rowanego na systemie Henryego. Stosowanie jednak dwuch
przewodéw, a zatem i podwdjnej ilosci kiszek tacznikowych
uznano w nastepstwie jako niepozadane. Hamulec za§ We-
stinghouse’a z pojedyficzym przewodem nie czynl zado$é pro-
gramowi bernenskiemu odnosnie jazdy na spadkach.

Podczas gdy przeto jednokomorowy hamulec o sprezo-
nem powietrzu z pojedynczym przewodem systemu Westing-
house’a, lub zasadniczo nie réiniacego sie od niego systemu
Knorra mniej dobrze odpowiadal programowi bernenskiemu, niz
hamulec prézniowy, to jednak mial on znacznie wieksze
rozpowszechnienie. Odno$ng bowiem ankietg stwierdzono pod
koniec roku 1912 nastepujacy stan liczbowy pojazdéw zaopa-
trzonych w hamulec zespolony:

yiamuleg Hamulec strgl)lz(\:Ni:- llasc
POJAZDY |[o sprezonem : Pregp = wszystkich
po ~ietrzu prézniowy |trzu i préz- pojazdéw
niowy.

Lokomotywy . 36.330 8.617 291 68.901
Wagony oso-

bowe . 115.002 14.705 1.188 145.858
Wagony ba-
gazowe i po-

cztowe, 31.579 5.676 197 49.700
-Wagony to-

warowe 77.025 6.199 43 1.483.846

Razem [ 259.936 35.197 1.719 1.748.305

Juz w roku 1901 wykonano w Niemczech doswiadczenia
z zastosowaniem dwukomorowego hamulca o sprezonem po-
wietrzu syst. Carpentera w pociagach towarowych. Doswiad-
czenia te zostaly nastepnie powtérzone w latach 1905 i 1908
przed odno$ng komisja Zwiazku Zarzadéw Kolei Niemieckich,
Hamulec ten odznacza sie nadzwyczajna prostotg i niezawo-
dnoscig dzialania, Tylko rozchéd powietrza i drogi hamowania
sa wieksze niz u innych hamulcéw o sprezonem powietrzu.
Takze wspélpraca tego hamulca z hamulcami jednokomorowe-
mi jest mozliwa tylko w ograniczonej mierze. Hamulec ten
daje sie stopniowo odhamowywaé i nie wymaga przeto dru-
giego przewodu na spadkach. Wprawdzie braki tego hamulca
daloby sie usuna¢ przez odnosne adaptacje i zmiany, stracilby
on jednak przez .to ,swa. pierwotna prostote.

Od dalszego udoskonalenia hamulca Carpentera i od dal-
szych doswiadczen z tym hamulcem w Niemczech odstapiono.
Natomiast, dazac do usuniecia brakéw jednokomorowego ha-
mulca o sprezonem powietrzu, dawne koleje prusko-heskie
wspélnie z firma Knorr-Bremse w Berlinie, opracowaly nowy
system hamulca, a mianowicie hamulec Kunze-Knorra.

Hamulec Kunze-Knorra odpowiada, zdaniem kolei niemiec-
kich, wszystkim wymaganiom programu bernenskiego, a ponadto
umozliwia:

1) Zwiekszone hamowanie wagonéw zaladowanych,
a wskutek tego dowolne wstawienie do pociagu wagondéw pré-
znych i zaladowanych.

2) Najdalej idace niejednostajne rozmieszczenle w po-
clagu wagonéw hamowanych i niehamowanych.

3) Dowolne wstawianie wagondw z jednokomorowym
hamulcem oscbowym syst. Knorra i Westinghouse’a, o ile te
wagony posiadaja tak zwany kurek G. P.; odznaczajacy sie
wielka prostota konstrukciji,

4) Dowolne dolaczanie wagonéw hamowanych recznie.

Hamulec Kunze-Knorra mial byé przedstawiony Miedzy-
narodowej Komisji pod koniecroku 1914, czemu jednak prze-
szkodzil wybuch wojny,

W latach wojennych hamulec Kunze-Knorra doznawal dal-
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szego udoskonalenia na podstawie wynikéw licznych do$wiad-
czen, przyczem Niemcy prowadzili znaczng propagande tego
hamulca w krajach z Niemcami sprzymierzonych.

W Wersalskim jednak ukladzie pokojowym Niemcy zcbo-
wigzaly sie zaopatrywaé swe wagony w takie urzadzenia ha-
mulcowe, ktére dozwalaja:

1) Wstawiaé te wagony do pociagéw osobowych kur-
sujacych na linjach panstw zjednoczonych i sprzymierzonych,
bioracych udziat w ukladzie bernenskim w dniu 15 maja 1886 r.
i 18 maja 1907 r. bez szkodliwego wplywu na dzialanie ha-
mu'ca zespolonego, ktéry w ciagu 10-ciu lat po wejsciu w 2y~
cie ukladu Wersalskiego bedzie wprowadzony w powyzszych
krajach.

2) Wstawiaé wagony powvzszych panstw do pociagdw
towarowvch kursujacych na linjach niemieckich.

Powyzszy warunek ukladu Wersalskiegn mial na celu
zmusié Niemcy do przyjecia takiego hamulca, iaki Francja uzna
za whascziwy. Warunek ten bylbv umozliwit wprowadzenie do
ruchu tranzytowego na wiekszosci linii koleiowych kontynentu
europejskiego hamulca zespolonego jednego svstemu, gdyby
w pierwszych latach powojennych istnial taki hamulec, kté-
ryby odpowiadal wszystkim dawniejszym i nowym wymaga-
niom i nie byl konstrukcji niemieckiej.

Celem dokonania wyboru hamulca zespolonego prciaadw
towarowych, specjalna komisja francuska zwolana przez Mini-
stra Robé6t Publicznych przeprowadzila od listopada 1921 r.
do marca 1922 r. do$wiadczenia poréwnawcze na linjach pla-

skich i gérskich z nastepujaceml trzema systemami hamulca
zespolonego:
1) Hamulec o sprezonem powietrzu systemu Westing-

house’a.

2) Hamulec o sprezonem powletrzu syst, Lipkowskiego.

3) Hamulec préiniowy syst. Clavton-Hardy.

Wszystkie te trzy systemy odpowiedzialy podczas do-
Swiadczenh w sposéb mniej lub wiecej doskonaly warunkom
berneriskiego programu. Naogél hamulec Westinghouse'a czy-
nit powyiszym warunkom najlepiej zadosé.

Na zaproszenie rzadéw belgijskiego, francuskiego i wio-
skiego zebrali sie w Paryzu w dniu 15/X—1923 r. upetnomoc-
nieni przedstawiciele panstw sorzymierzonych i zjednoczonych,
a mianowicie: Belgii, Anglji, Francji, Grecji, Wioch, Rumuniji,
Krélestwa Serbéw, Kroatéw i Stowencéw, celem interpretacji
§ 370 uktadu wersalskiego. Po przyjeciu do wiadomos$ci wy-
nikéw wyzej wspomnianych doSwiadczen francuskich, komisja
przvjeta jako system zasadniczy hamulec Westinghouse’a w tem
ustroju, w jakim byl hamulec ten w powyzszych doswiadcze-
niach stosowany. Komisja przyjeta ponadto do wiadomosci, ze
Krélestwo Serbéw, Kroatéw i Stowencéw stosuje juz w dosyé
znacznym rozmiarze hamulec o sprezonem powietrzu systemu
Bozica, ktéry wedlug oswiadczenia przedstawiciela tego pan-
stwa, a zarazem wynalazcy teqo hamulca, posiada pewne
korzySci w poréwnaniu z hamulcem Westinghouse'a, Jakkol-
wiek hamulec ten nie byl przedstawiony w wlaéciwym czasie
panstwom sprzymierzonym i zjednoczonym, to jednak rzad Ju-
gosiowianski, opierajac sie na tem, ze hamulec Bozica moze
wspéipracowaé bez trudnosci z hamulcem Westinghouse’a jest
zdania, ze hamulec Bozica nalezy doou$cié do konkursu.

Hamulec Westinghouse’a, przyjety przez powyzsza kon-
ferencje jako system zasadniczy, okreslony jest przez:

1) Stosowanie specjalnego zaworu rozrzadczego L.

2) Wprowadzenie sztuéca umozliwiajgcego. w wypadkach
jazdy ciezkich pociagéw na stromych spadkach, dotaczenie za-
woru, ktéry dziata tak samo, jak stosowany w Stanach Zjedno-
czonych tlumik,

3) Brak jakichkolwiek urzadzen zaworowych na wago-
nach z przewodem hamulcowym.

Przy powzigeciu powyzszej uchwatly przedstawiciele panstw
sprzymierzonych i zjednoczonych uzgodnili, ze pod wyborem
systemu Westinghouse'a nie nalezy rozumieé¢ koniecznoéci sto-
sowania hamulca Westi -ghouse’a, lecz, ze w ruchu miedzy-
narodowym moze by¢ stosowany kazdy inny hamulec o spre-
zonym powietrzu, o ile bedzie stwierdzone, ie daje sie on fa-
czyé i ze moze wspdipracowaé z hamulcem Westinghouse’a
w dowolnym stosunku.

Uchwata powvzsza zniweczyla cel § 370 ukladu pokojo-
wego w Wersalu, gdyz zrezygnowano ostatecznie z wprowa-
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dzenia do ruchu miedzynarodowego hamulca jednego systemu.
Tylko hamulec préiniowy zostal wykluczony, natomiast kazdy
zarzad kolejowy moze wprowadzi¢ hamulec wiasnego systemu,
o ile odpowiada on wyzej wskazanym warunkom.

Przedstawiciel Jugostawji nie przylaczyt sie do powyz-
szej uchwaly, Polska za$ wyrazita swa zgode w drodze listo-
wnej.

] Miedzynarodowy Zwiazek Kolejowy, utworzony na mie-
dzynarodowej konferencii odbytej w Paryzu w pazdzierniku
roku 1922, uznajac wielka waino$¢ sprawy wprowadzenia ha-
mulca zespolonego do pociggéw towarowych w miedzynaro-~
dowym ruchu kolejowym, zajal si¢ tg sprawa jako jednem
z pierwszych swych zadan. Wyloniona przez ten Zwiazek sta-
ta komisja spraw technicznych poruczyla juz na swej
pierwszej konferencji odbytej w Paryzu dn. 16 'XII- 1920 r. zba-
danie danej sprawy dwom referentom, a mianowicie: Szwaj-
carji, jako pierwszemu i Francji, jako drugiemu referentowi. Na
to zlecenie Zarzad Zwiazkowych Kolel Szwajcarskich rozestat
pismo z dnia 26/:V-1923 r. do wszystkich zarradéw kolejo-
wych, bioracych udzial w Miedzynarodowym Zwigzku Kolejo-
wym, z nastepujacemi pytaniami:

1) Czy orogram bernefski moze by¢ jeszcze uwazany
jako wystarczajacy, czy tez nalezy go rozszerzy¢ i w jakim
wzgledzie? Czy w szczeadlnodci nalezy zadaé, aby nacisk kloc-
kéw hamulcowych w wagonach zatadowanych byl wiekszy niz
w wagonach préznych?

2) Czy w dalszym Zarzadzie zostaly wykonane do§wiad-
czenia z hamulcem zespolonym pociagéw towarowych, lub czy
hamulec taki zostal ostatecznie wprowadzony?

3) Czy dany Zarzad kolejowy przedstawia wniosek od-
noénie ogdlnego wprowadzenia do pociagéw towarowych ha-
mulca pewnego systemu?

4) Czy zdaniem danego Zarzadu Kolejowego koniecz-
nem jest przepisanie pewnego systemu hamulca w ruchu mie-
dzynarodowym, czy tei wystarczy tylko okreélenie wlasnoici,
jakie hamulec zespolony pociggéw towarowych powinien po-
siadaé, aby mégt bvé dopuszczony w ruchu miedzynarodo-
wym? Jakie maja byé te wlasnoSci i kto ma rozstrzygac, czy
dany hamulec przepisanym wymaganiom odpowiada?

5) Czy dany Zarzad Kolejowy przedstawia jeszcze inne
wnioski w sprawie wprowadzania hamulca zespolonego do po-
ciagéw towarowych?

W odpowiedziach na ta anklete zaznaczyl sie nastepujgcy
stan rozpowszechnienia hamulca zespolonego pociagéw towa-
rowych: '

1) W Niemczech conajmniej polowa stanu liczbowego
wszystkich wagonéw towarowych posiada hamulec Kunze-
Knorra,

2) W Anglji kolej London Midland and Scottisch Rail-
way C»ompany zaopatrzyla okoto 5%, wszystkich wagonéw to-
warowych w hamulec zespolony lub przewéd powietrzny, a ko-
lej London and North Eastern Railway okoto 2!/,%/, catego
wagonowego parku towarowego w hamulec zespolony, przy~
czem na obu kolejach stosowany jest tak hamulec Westing-
house'a, jak i hamulec prézniowy,

3) We Francji okoto 10°/, wszystkich wagonéw towa-
rowych posiada hamulec Westighouse'a,

4) W Norwegji stosowany jest hamulec Westinghouse'a
z podwdjnym przewodem tylko w pociagach do transportu ru-
dy na linji Narwik-Riksgrenzen

5) Austrja przed wojna robita doswiadczenia z hamul-
cem prézniowvm i hamulec ten wprowadzita w pociggach do
transportu rudy. Pod koniec okresu wojennego w pazdzierniku
1917 r. Austria o§wiadczyta sie za hamulcem Kunze-Knorra,
w wypadku konieczno§ci wprowadzenia hamulca o sprgzonem
powietrzu. W kwietniu i maju 1923 r. wykonano do$wiadcze-
nia z hamulcem Drolshammera. Na podstawie tych do$wiad-
czen Austrja wyrazita zyczenie, aby hamulec Drolshammera
byt poddany prébom wedlug programu bernenskiego.

6) W Polsce 8 do 99/, wszystkich wagonéw towarowych
jest wyposazonych w hamulce Westinghouse’a, a nowobudo-
wane wagony towarowe otrzymuja przewéd hamulca o sprezo-
nem powietrzu,

7) W Rumunji posiadajg wszystkie cysterny hamulec We-
stinghouse’a, ktéry jednak nie jest stosowany poniewaz starsze
typy parowozdw towarowych nie posiadaja odnosnych urzadzen.
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8) W Szwecji uchwalit parlament w r. 1919 zaopa-
trzyé caly tabor kolei panstwowych w hamulec zespolony syst.
Kunze-Knorra. 1 lipca 1923 r. polowa wagonéw byta w ha-
mulec ten, lub odno$ny przewdéd zaopatrzona, a w roku 1926
ma byé wyposazenie calego taboru kolei panstwowych w ha-
mulec Kunze-Knorra ukoficzone, przyczem przyjeto, ze 30°/,wa-
gonéw towarowych maja posiadaé hamulec, reszta za$ przewdd.

9) Szwajcarskie Koleje Zwiazkowe wykonaty wr. 1913
do$wiadczenia z elektrycznie sterowanemi zaworami hamulca
o sprezonem powietrzu syst. Tschanz i syst. Galluser, Jakkol-
wiek doswiadczenia te daly bardzo pomysine wyniki, to jednak
hamulce powyisze nie byly przedstawione Miedzynarodowej
Komisji hamulcowej, gdyz nie sadzono, aby hamulec wymaga-
jacy specjalnego przewodu i twornika elektrycznego mégl byé
przyjety. W roku 1923 wykonano doswiadczenia na stanowisku
i na stojacym pociagu z bamulcem Drolshammera. Zamierza-
ne jest wykonaé dalsze doswiadczenia z tym hamulcem w po-
ciagach osobowych i w dlugich pociagach towarowych wediug
programu bernenskiego.

10) W Hiszpanji kolej Madryt-Saragossa-Alicante stosuje
od r. 1894 w pociagach do transportu rudy wagony o lado-
wnoscl 12 tonn, zaopatrzone w nieautomatyczny hamulec pré-
Zniowy.

11) Wegierskie koleje panstwowe, ktére swemi doswiad-
czeniami wykonanemi przed wojna gléwnie przyczynity sie do
udoskonalenia hamulca Westinghouse’a pociagéw towarowych,
o$wiadczyly sie po nastepnych do$wiadczeniach z hamulcem
Kunze-Knorra bez zastrzezen za tym hamulcem. W protokdle
bowiem z dnia 18 stycznia 1918 r. oSwiadczyta wegierska
komisja hamulcowa, ze hamulec Kunze-Knorra pociagéw to-
warowych, przedstawia w danym czasie najodpowiedniejszy
system hamulca zespolonego dla pociagéw towarowych. Po-
wojenny jednak stan gospodarczy kraju spowodowal, ze koleje
wegierskie w sprawie wprowadzenia hamulca zespolonego do
pociagéw towarowych zajely stanowisko wyczekujace.

12) Ministerstwo Komunikacji Jugostawji przyjelo osta-
tecznie hemilec Bozica., W czasie sprawozdania bylo okolo
600 wag~néw~ towarowych i kilkaset wagonéw osobowych wy-
posazonych w ten hamulec,

Ze zmian i uzupelnieh programu bernenskiego, propono-
wanych przez rozne zarzady kolejowe wyzej wspomniana an-
kieta, najwazniejsze sa nastepujace:

1) Hamulec powinien dozwalaé nietylko stopniowe ha-
mowanle, ale takze i stopniowe odhamowywanie. Warunek
ten proponowany przez Austrje i Czechoslowacje poparl takze
szwajcarski referent.

2) Znaczna ilo$¢ zarzadéw kolejowych wyrazita zycze-
nie, aby wagony zaladowane byly silniej hamowane, niz wa-
gony prézne.

Szwajcarski referent uzasadnia konieczno$¢ wprowadze-
nia tego warunku jak nastepuje:

a) Dzialanie hamulca jest niewystarczajace, jezeli sila-
hamowania jest ustalona tylko ze wzgledu na wage wlasna
wagonu,

b) Przy silniejszem hamowaniu wagonéw zatadowanych
ilos¢ koniecznych wagonéw hamowanych, w stosunku do ilo-
§ci wszystkich wagonéw w pociagu, moze byé mniejsza.

¢) Urzadzenia ciaglowe i zderzakowe sz mniej obcia-
zone przy silniejszem hamowaniu wagondw zaladowanych.

3) Niemcy proponuja nastepujaca zmiane punktu 14
berneniskiego programu do$wiadczen.

Przy stosowaniu niewielkiej ilosci odsetek hamowania,
grupy wagonéw z samym przewodem i bez zadnych urzadzen
przy$pieszajacych powinny dochodzié do 15 wagonéw (30 osi).

Na podstawie powyzszego referatu Komisja spraw techni-
cznych Miedzynarodowego Zwigzku Kolejowego na konfe-
rencjach odbvtych we Florencji w kwietniu 1924 r. zwolata
specjalng podkomisje dla hamulca zespolonego pociagéw to-
warowych. Wsklad tej podkomisji weszly zarzady kolejowe na-
stepujacych panstw: Szwajcarja, Niemcy, Francja, Wegry i Wio-
chy. Komisja ta odbyla posiedzenia w Bernie w listonadzie
i grudniu 1924 r. i w marcu 1925 r. Komisja ta uchwalila
przeprowadzi¢ doSwiadczenia na wieksza skale na kolejach
wloskich 1 szwajcarskich z hamulcem Westinghouse’a, ze
zmianami wprowadzonemi ostatnio przez koleje francuskle
i z hamulcem Kunze-Knorra,

Knorra.

Doswiadczenia te odbyly sie w pierwszej polowie 1925 r.
we Wiloszech na ptaskiej linji miedzy Bolonja a Reggio
i w Szwajcarji na stromej linji miedzy Airolo a Bellincona.
Prébowane byly dwa pociagi wréznvch skladach i warunkach,
z ktérych jeden skiladal sie wylacznie z pojazdéw francuskich,
zaopatrzonych w hamulec Westinghouse’a, drugi za$ sktadatl
sie z pojazdéw niemieckich zaopatrzonych w hamulce Kunze-
Ponadto prébowano takze pociagi mieszane. Ponie-
waz normalne wagony francuskie posiadaja ciegta nienawskro-~
$ne, wagony zas niemieckie ciegla nawskros$ne, przeto celem
stworzenia jednakowych warunkéw, wagony francuskie byty
tak urzadzone, Ze ciegla mogly byé zamieniane na nawskro-
$ne, To urzadzenie umoiliwialo wykonanie doswiadczen pn-
réwnawczych z cieglem nawskro$nem i nienawskro$nem. Zmia-
na systemu ciegla z jednego na drugi w pociagu zlozonym
z 75 wagonéw wymaga okoto 1!/, dnia roboczego i 8-miu
robotnikéw,

Do pociagéw byly wstawione liczne odpowiednto urzadzo-

ne wagony obserwacyjne i 1 wagon pomiarowy. Wszystkie
wagony obserwacyjne byly miedzy soba oraz z parowozem
i wagonem pomiarowym polaczone teleforicznie. Czas w kté-

rym maszynista wstawial zawdér hamulcowy w polozenie ha-
mowania lub odhamowania byl zaznaczony we wszystkich wa-
gonach obserwacyjnych i w wagonie pomiarowym zapomoca 3
osobnych przewoddéw elektrveznych.

Hamulec Westinghouse’a stosowany w pociaqu francus-
kim posiada dwa cylindry hamulcowe, z ktérych jeden dziata
tylko w wypadku, jezeli tak waga wlasna jak i waga tadunku
ma by¢ hamowana. Zawér rozrzadczy tego hamulca jest no-
wego typu Lw, ktéry posiada dwa kurki, Jeden z tych kurkdw
stuzy do przystosowania hamulca do hamowania podczas ja-
zdy na linjach ptaskich i na stromych i dlugich spadkach,
drugi za$ kurek ma przeznaczenie przystosowaé hamulec albo
do hamowania tylko wagi wlasnej wagonu, albo wagi wlasnej
wagonu i wagi tadunku. Drugi kurek umozliwia takie wspdl-
dziatanie hamulca danego systemu z hamulcem pociagéw oso-
bowych, w tym jednak celu stozek kurka musi byé wymieniony.
Przez nastawienie pierwszego kurka dla jazdy na spadkach
zwieksza sie czas odhamowywania, to jest wyprézniania cylin-
dréw hamulcowych, tak aby w tym czasie zbiorniki pomocni-
cze mogly byé napelnione, co zapobiega wyczerpaniu sie ha-
mulca bez zmiany normalnego dzialanja hamulca na poprze-
dnich lub nastepnych linjach ptaskich,

Hamulec Kunze-Knorra umozliwia stopniowe odhamowy-
wanie. Czas odhamowywania jest zawsze taki dlugi, aby pod-
czas tego czasu zbiorniki i przewody hamulca megly byé na-
petnione. Osobny kurek stuzy do przystosowania hamulca albo
do hamowania tylko wagi wlasnej wagonu albo do hamowa-
nia tej wagi i wagi tadunku,.

Doswiadczenia te maja przedewszystkiem na celu usta-
li¢ ostatecznle warunki, ktérym winien odpowiadaé hamulec
zespolony pociagéw towarowych.

Protokét z tych doswiadczen nie zostal jeszcze wydany.

Na niektére z powyiszych doswiadczen zaproszone byly
wszystkie Zarzady Kolejowe, nalezace do Komisji technicznej
Zwiazku Miedzynarodowego.

W tych ostatnich do$wiadczeniach autor niniejszego re-
feraty wzigl réwniez udzial 1 moze stwierdzié, ze podczas ja-
zdy na linjach plaskich oba hamulce dzlalaly réwnie sprawnie,
podczas za$ jazdy na spadkach hamulec Westinghouse'a wy-
maga umiejetnej i Zzmudnej pracy maszynisty, natomiast hamo-
wanie na spadkach hamulcem Kunze-Knorra nie przedstawia
zadnych trudnosci.

Jak z niniejszego referatu widzimy, sprawa hamulcéw ze-
spolonych pociagéw towarowych nie dojrzata jeszcze do tego
stopnia, aby mozliwem bylo oSwiadczenie sie za pewnym sy-
stemem i wprowadzeniem go w parku towarowym P. K. P.
Nieustalone sa bowiem jeszcze ostatecznie warunki, ktérym
winien odpowiadaé hamulec zespolony pociagéw towarowych,
Powojenna sytuacja gospodarcza prawie wszystkich krajéow
europejskich nie sprzyja rozwojowi w tej sprawie, a nawet
wprost uniemozliwia powziecie stanowczej decyzjl. Trzeba
mieé¢ na uwadze, ze wyposaZenie taboru towaroweqo w hamul-
ce zespolone wymaga bardzo znaczneqo kapitatu, ktéreqo obe-
cnie nie posiadamy albo wcale, albo tenze dla danego celu
mégitby byé oslagniety z wielklemi oflarami, Ponadto na-
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lezy mie¢ na wzgledzie, ze koszt urzadzen hamulcowych jest
obecnie wzglednie wysoki, podczas gdy sita robocza jest ta-
nia, Kalkulacja przeto korzysci wprowadzenia hamulca zespo-
lonego w pociagach towarowych, ktéra w czasie przedwojen-
nym dawata wyniki bardzo dodatnie przedstawia sie dzisiaj
muiej korzystnie,

WidzieliSmy powyzej, ze wieksza ilo§¢ Zarzadéw Kole-
jowych, a zwilaszcza Zarzady Kolejowe kraju tak wysoko
uprzemystowionego jak Angja nie ujawniajg wielkiej intensy-
wnos$ci w dzialaniuna danem polu, — P. K. P. posiadaja juz
obecnie stosunkowo wielka ilos¢ taboru towarowego zaopa-
trzonego w hamulec zespolony. Jezeli zaopatrzymy jeszcze
dwukrotna ilo§¢ wagonéw towarowych w przewody hamulcowe,
bedziemy mieli okoto 25°/, wszystkich posiadanych wagonéw
towarowych zdatnych do kursowania w pociagach hamowa-
nych hamulcem zespolonym. Jest to bardzo znaczny park wa-
gondéw towarowych, ktéry, zdaniem autora, wystarcza zupelnie
dla potrzeb obecnych i w najblizszej przysztosci P, K. P. Po-
zadanem jest tylko, aby park ten byl odpowiednio wyzyskany
i pociagi hamowane hamulcem zespolonym uruchomiane byty

na wiekszg skale. W tym celu koniecznem jest przeprowadzenie
odpowiedniej organizacji, a przedewszystkiem utworzenie oso-
bnego referatu w M. K., kiéryby dang sprawg mdgl sie wy-
tacznie i sprawnie zajgé. Do zadan tego referatu nalezalyby
nastepujace czynnoSci:

1) Inicjatywa w kierunku uruchomienia pociagéw towa-
rowych, hamowanych hamulcem zespolonym.

2) Opracowanie odnosnych przepiséw i instrukcyj.

3) Wyszkolenie personelu.

4) Utrzymanie urzadzen hamulcowych w porzadku
i odnoéne zarzadzenia administracyjne, a miedzy innemi orga-
nizacja specjalnych warsztatéw naprawczych.

5) Sledzenie za postepem na danem polu i udziat w od-
no$nych komisjach miedzynarodowych,

6) Zakup urzadzen hamulcowych i ich odbiér, a zatem
1 organizacja stacji probierczych,

Zdaniem moim wielkie wydatki na zaopatrzenie taboru to-
warowego w hamulec zespolony sztyby na marne, gdyby cata
ta sprawa nie byla ujeta przez sprezysta organizacje.

Nowa organizacja panstwowych kolei belgijskich.

E. Czajkowski.

prawa reorganizacji kolei panstwowych w Belgji ma juz

swoja do$¢ dtuga historje. Oddawna juz przystapiono

tam do studjéw nad organizacjg kolei, azeby z jednej
strony uwolnié je od wplywdw politycznych i z drugiej od
zbytnio etatystycznych metod eksploatacji. [ednak calego sze-
regu poprzednich projektéw nie udawalo sie doprowadzi¢ do
urzeczywistnienia, Dopiero przewlekly kryzys waluty i ko-
nieczno$¢ skupienia wszystkich czynnikéw aktywéw panstwa
w celu stabilizacji franka, zmusity do zakonczenia w szybkiem
tempie dawno zapoczatkowane] reformy kolejnictwa.

Jeszcze przed wojng w 1912 roku byta utworzona przez
rzad komisja w celu opracowania projektu reorganizac)i pan-
stwowej siect kolejowej, lecz wskutek wybuchu wojny $wiato-
wej przygotowany projekt nie otrzymat dalszego biegu. Na-
stepnie juz w czasie wojny Instytut Solvay'a w sekcji kolejo-
wej podjal studja nad tem zagadnieniem i wkrétce po zawie-
szeniu dziatah wojennych wydal w 1919 roku obszerny tom
prac zbiorowych pod tytulem ,L’autonomie des chemins de
fer de I’Etat Belge®. Du:ieto to zawieralo krytyke obecnego
stanu kolejnictwa, przez H. Van der Rydta, projekt nowej
organizacji ‘kolei panstwowych z obszernem uzasadnieniem,
a w aneksach projekt 1912 r.,, oraz obfity materjat poréw-
nawczy z ustawodawstwa szwajcarskiego, wloskiego i innych,
Natychmiast po ukonczeniu wojny byly wznowione prace
w komisji rzadowej zlozonej z 5 oséb. Komisja, opierajac
sie na dwuch poprzednich pracach, przyszta do wynikéw, ktére
postuzyly za podstawe do projektu, ziozonego do izby depu-
towanych w 1919 r. Projekt ten jednak wskutek rozwiaza-
nia parlamentu nie zostal rozpatrzony. Wszystkie te projekty
opieraly .sie na tych samych zasadach: panstwo pozostaje
wlascicielem kolei, lecz zarzadowi kolei nadaje sie charakter
samodzielny pod wzgledem technicznym i finansowym. Wo-
bec tego, ze ogodlna reforma kolejnictwa wskutek wielu trudnos-
ci przy tem wynikajacych wydawala sie watpliwa, uwazajac
jednak za konieczne i fatwiejsze do osiagniecia wyodrebnienie
finansowej gospodarki kolejowej od gospodarstwa skarbu pan-
stwa, rzad Theunis’a w 1924 r., zlozyt do izby deputowanych
projekt ustawy, wprowadzajgcej finansowa autonomje kolei.
Projekt ten, poparty przez komisje centralng, z niewielkiemi
zmianami zostat przyjety przez izbe¢ deputowanych, lecz utk-
nagt w senacie, wskutek energicznej opozycji kilku dawnych
ministréw kolei.

Jednak administracja kolei, majgc ra wzgledzie ewentu-
alne zastosowanie projektu, zaczela niezwlocznie réwnolegle
z rachunkowos$cia wedlug wskazéwek budzetu wprowadzaé
rachunkowoéé handlowa. Taka podwdjna rachunkowo$é, pro-
wadzona w ciagu dwuch lat, dala mozno$é administracji kolei

co miesiac oglaszaé sprawozdanie handlowe bardzo przejrzyste
i dokladne, dajace obraz caloksztaltu gospodarki kolejowej.
Jednak sprawa utworzenia samoistnego przedsiebiorstwa
kolei panstwowych stawala sie coraz wiecej palaca wobec
rozpoczetych przez rzad belgijski na poczatku 1926 roku ukia-
déw z kapitalistami zagranicznymi i krajowymi o pozyczke
w celu stabilizacji franka belgijskiego. W czasie tych per-
traktacji powstata kwestja albo stworzenia obligacyj, opartych
na kolejach zZelaznych, ktéreby daty moznos¢ skonsolidowania
plynnego dlugu, albo tez dostarczenia kolejom dostatecznych
$rodkéw, aby w ciagu kilku lat diug ten umorzyé. Gwal-
towne zalamanie sie franka w marcu 1926 r. pociagnelo za
soba dymisje ministra (inanséw Janssen’a i upadek minister-
stwa Poullet-Vandervelde. Utworzony z udzialem najwybit-
niejszych przedstawicieli parlamentu i finansisty Franqui'ego,
rzad koalicyjny Jaspar'a, w ktérym ministerstwo komunikacji
objal Anseele, przystapil do energicznych krokéw w celu
przyspieszenia sanacji finansowej. W planie tym poczesne
miejsce zajeta reorganizacja kolejnictwa. Do zbadania tej
sprawy powolano dwuch wybitnych fachowcdéw, belgijczyka
J. Jadot i inzynlera angielskiego generata Mance, cztenkéw ko-
mitetu nadzorczego T-wa kolei niemieckich (Relchsbahnge-
sellschaft), Przedtozone przez ekspertéw .sprawozdanie za-
czyna sie od przedstawienia sytuacji kolei belgijskich, stresz-
czonej w nastepujacych danych. iy

1926
1913 1924 1925 (przewi-
dywane)
Diugo$¢é linij (kilom.). . 4.368 4.706 4725 | —
Wydatki kapit. (fr, 2t) . 2.920 3.258 3.358 | 3.400
Pasazero-kilom. (milj) 5.242 5.194 6.155 —
Towary tonno-kilom. (milj) 5,726 7.041 7.075 —
Dochody (fr. ztote) (milj.) 342 390 407 422
.. (friipaips). s TSN — 1.626 1.695 | 1.839
Wydatki (wedtug spraw. ofi-
cjalnych):
(fr. zlote) "t 246 348 379 | 389
(fr. pap) . . . . — 1.450 1.578 | 1.619
Czysty dochéd: ‘ :
(fr. Ztote) . . . . . 96 42 28 53
(fr pap.) . . . . . — 176 117 220
Oprocentowanie- kapitatu 3,29% 1,293 0,83% | 1,55%
Wspétczynnik eksploatacji 72% 89% 93% 88%
Personel 1911 r. 70.364. 73.700 107.500 | 104.000 l —
Fr. pap. w przerachowaniu na
ztoty 4,16 pap.=— 1.00 zi.

Aby wyjasnié,
belgijskich,

czego mozna oczekiwaé od eksploatacii

kolei obaj eksperci powolywali sle na warunki
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ustalone dla kolei niemieckich w planie Dawes'a na podstawie
sprawozdania p.p. Leverve, Acwortha i Lemortha, Uwazali oni, ze
koleje belgiskie przy zastosowaniu zasad komercjalnych mo-
gtyby da¢ czysty dochod réwny !/,, tego, ktéry plan Dawes’a
okresla dla kolei niemieckich, a wiec:

w pierwszym roku 240 mil. fr. pap.
” druQim ” 400 n o »
, trzecim L 4300 e e
» Czwartym i nastep. 500 , {,

Eksperci koncza swoje sprawozdanie uwaga, ze koleje
panstwowe, ktére czerpia potrzebne im fundusze ze skarbu,
przy utworzeniu przedsiebiorstwa skomercjalizowanego musza
posiada¢ kapital obrotowy, ktéryby wystarczyt do czasu, kiedy
bedzie mogto ono gromadzi¢ dostateczne fundusze z wiasnych
$rodkow, Ponadto kazde nowotworzone przedsiebiorstwo ko-
lejowe. potrzebuje funduszéw piynnych dla utworzenia jadra
przysziych funduszéw, renowacyjnego, zapasowego i asekura-
cyjnego. Jezeli koleje sa eksploatowane, jako przedsiebior-
stwo handlowe, powinny one wzia¢ takze na swéj rachunek
obstuge finansowa tej czesci konsolidowanej pozyczki pan-
stwowej, ktéra bedzie im przyznang. W liscie do ministra
finansow p. Jadot zalecal jak najwigksza oszczednosé i znacz-
ne zwigkszenie taryf do 25°, ich wysokoSci.

Sprawozdanie ekspertow wywotato uwagi ze strony admi-
nistracji kolei pahstwowych w osobie generalnego dyrektora
p. Foulon, ktéry w swojem sprawozdaniu, obliczajac przypusz-
czalne nowe cigzary, jakie mialoby ponosié samodzielne przed-
sigbiorstwo z pewnemi poprawkami do kalkulacji rzeczoznaw-
céw, przychodzi do wniosku, ze aby podotaé tym obcigzeniom,
uwzgledniajac przytem mozliwie inne wydatki, niezwiazane
bezpoirednio z samem ustanowieniem nowej formy eksplo-
atacji, jako to zwiekszenie ptac, wzrost ceny rozmaitych przed-
miotéw konsupcji i t. d., potrzebna jest zwyzka taryf o 10%/,
zamiast 25°;, proponowanych przez ekspertéw.

Ogloszone wnioski rzeczoznawcédw byly naogét przyjete
nieprzychylnie, zwlaszcza przez zwiazek zawodowy kolejarzy,
prezes ktérego sen. Renier w szeregu artykuiéw w , Peuple”,
rozwazajagc sprawozdanie p.p. Jadot. i Mance, zarzucal im
w koncu, ze sa za malo etatystami. Na odwrét w obozie
przeciwnym spotkatl ich zarzut za zbyt daleko posuniety eta-
tyzm, pod katem widzenia ktérego badali sprawe, nie szuka-
jac innego wyjscia i zapominajac o tem, ze oszczedno$ci sa
niemozliwe przy panstwowej gospodarce. Polecana za$ przez
ekspertdw zwyzka taryf tylko powiekszy ciezar danin, ktéry
gniecie ludnosé¢ i przemyst, walczacy i bez tego z wielkiemi
trudnosciami wobec przewleklego kryzysu.

Ws&réd takich sprzecznych koncepcyj, stanowisko rzadu
nie bylo latwe. Z jednej strony opinja publiczna niechetnie
godzila si¢ na zagrazajaca ingerencje obcego kapitatu w zwiaz-
ku z projektami pozyczki, z drugiej strony komercjalizacja
kolei musiata niechybnie pociggnac za soba szereg posunieé
oszczedno$ciowych, a wiec redukcje personelu, czemu zwia-
zek kolejowy stanowczo sie sprzeciwial.

W miedzy czasie minister kolei p. Anseele delegowal do
Szwajcarji dwuch urzednikdéw dla zbadania systemu prowa-
dzenia przedsigbiorstwa kolei szwajcarskich, W wyniku tych
studjdw ministerstwo kolei zdecydowalo siz, nie wznawiajac
projektu z roku 1924, przyjetego przez izbe deputowanych
i zaltrzymanego w senacie, opracowac catkiem nowy projekt
przedsigbiorstwa kolejowego w zwiazku z sanacja waluty i pro-
jektami pozyczki.

Po wielokrotnych wymianach zdah miedzy ministrem
kolei a ministrem finanséw, nie bez wewnetrznych taré¢ w lo-
nie koalicyjnego gabinetu, zwlaszcza przy uzgodnieniu kwestji
pragmatyki dla pracownikéw kolejowych, nastapilo porozumie-
nie. Wreszcie komunikat rzadowy ogtosit, Ze 28 czerwca rada
ministréw jednomys$lnie przyjeta zasady projektu ogélnej orga-
nizacji narodowego towarzystwa belgijskich kolel 1 ze osta-
teczny projekt po zbadaniu przez komisje prawnikéw, bzdzie
niezwlocznie przedstawiony Krélowi do podpisu, aby jeszcze
w ciagu lata mdgt byé wniesionym do parlamentu. Jednak

wniesiony projekt napotkal na trudno$ci i byl wycofany przez

rzad, ktéry z wiasnej inicjatywy czeSciowo go zmienit i uzu-
petnit, i w zmodyfikowanej redakcji wnidst znowu do izby de-
putowanych. Usunawszy w ten sposéb mozno$¢ ewentualnych
poprawek 1 przewleklych debatéw w komisjach | na plenum,

rzad, ktéremu chodzilo o pospiech w zalatwieniu jednej z naj-
wazniejszych czesci ogélnego programu sanacji finansowej,
w szyvkiem tempie przeprowadzit akcje w cialach prawo-
dawczych.

W izbie deputowanych, po dwudniowych rozprawach,
poparty przez centralna komisje i wiekszos¢ mowcéw, oprocz
paru liberatéw i komunisty Jacquemolte, projekt rzadowy 17
lipca zostal przyjety bez zmian wiekszoscia 96 glosow prze-
ciw 4, przy 2, wstrzymujacych sie od glosowania, a przez se-
nat 22 lipca jednoglosnie przez 116 czlonkéw. W pierwszej
izbie minister Anseele w §wieinem przemdwieniu, uzasadniajac
stanowisko rzadu, wylozyl zasady nowej organizacji i zwraca-
jac sie do patrjotyzmu przedstawicieli narodu nawolywal, aby
szli w $laay twdrcow panstwowosci belgijskiej i jej kolejuic-
twa, stulecie ktorych wkrotce beda obchoazi¢, i stworzeniem
nowej organizacji kolei panstwowych przyczynili sie do wiel-
kiego dzieta sanacji skarbu.

Ustawa z dnia 23 lipca 1926 r. upowaznia rzad do
utworzenia pod nazwg .Narodowe towarzystwo kolei belgij-
skich® towarzysiwa akcyjnego z kapitalem 11 miljardéw fr.
Rozporzadzeniem krélewskiem z dnia 7 sierpnia 1926 r,, za-
twierdzony zostal statut towarzysiwa, kiéry w mysl ustawy
moze ulec zmianom tylko zgoanie z postanowieniami ustawy.

Celem towarzystwa, w mysl statutu, jest zarzad kole-
jami obecnie, znajdujacemi sie w zarzadzie panstwowym i przez
panstwo eksploatowanemi, na zasadach handlowych, lecz ze
szczegolnem uwzglednieniem potrzeb gospodarstwa narodowe-
go. Towarzystwo moze réwniez, w porozumieniu z panstwem,
prowadzi¢ zarzad i eksploatacje innych linji kolejowych, budu-
jacych sie lub majacych sie budowaé w Belgji, zada¢ dla
siebie wszelkich koncesyj na nowe linje kolejowe, budowaé
te linje i je eksploatowac.

Przy prowadzeniu eksploatacji towarzystwo powinno sto-
sowa¢ sie do postanowien, dziatajgcych przepiséw koncesyij-
nych (cahier des charges) dla koclei zelaznych z 1865 r.

Panstwo przelewa na towarzystwo kolei belgijskich pra-
wo uzytkowania i eksploatacji w ciagu 75 lat, sieci kolei pan-
stwowych w takim stanie, w jakiem one sie znajdujg w chwili
utworzenia towarzystwa,

Art. 7 statutu okreéla w sposéb, wyczerpujacy, co wias-
ciwie przedstawia wkiad pafnstwa w nowoutworzone przedsie-
biorstwo. Jest to uzytkowanie w najszerszym zakresie wszyst-
kich gruntéw i budynkéw, zajetych przez koleje i ich przy-
naleznosci, warsztatéw, taboru i materjaldw, wszystkich na-
rzedzi i zasobéw, wszelkich praw dzierzawnych i uméw, za-
wartych w celach eksploatacji, stowem calego majatku rucho-
mego i nieruchomego, potrzebnego dla eksploatacji kolei, obje-
tego obustronnie sporzadzonym inwentarzem,.

Ze swej strony towarzystwo obowiazane jest dokcnywaé
napraw wszelkiego rodzaju, wlaczajac w to i naprawy gtowne,
niezbgdne w czasie uzytkowania; jak réwniez odnawiaé i na-
bywaé materjaty potrzebne dla prowadzenia eksgloatac)i, ko-
rzystajac przytem z prawa zbywania przedmiotow zbednych
lub nieuzywanych. Po uplywie terminu uzyikowania, towa-
rzystwo powinno zwrdci¢ panstwi wszystkie nieruchomosci,
wszelkiego rodzaju objekty ruchome i zasoby w takim stanie,
aby mogly zapewni¢ dalsza eksploatacje sieci kolejowej. Na
towarzystwo rozciagaja si¢ wszelkie zobowigzania wobec rza-
déw obcych, oraz innych towarzystw kolejowych, a towarzys-
two réwniez korzysta¢ bedzie z mocy uméw wczesniej przez
panstwo zawartych,

Jako wynagrodzenie nalezne pafstwu za przelane przez
nie prawa, towarzystwo wydaje pansiwu 10 miljondw akcyj zwy-
czajnych nominalnej wartc$ci 100 fr. na sume 1 miljarda
i 20 miljonéw akcyj uprzywilejowanych noniinalnej war'osci
500 fr. na sume 10 miljardéw, czyli catkowity kapitat akcyj-
ny. Akcje zwyczajne sa wystawione na imi¢ panstwa i sa
niezbywalne. '

Akcje uprzywilejowane, . wystawione na okaziciela, sa
zlozone do ,Funduszu umorzenia diugu publicznego®, ktéry
jest uprawniony do ich emisji; w tym celu sa one podzielone
na serje, z ktérych kaida bedzie emitowana w czasie i na
warunkach, okreslonych przez ministra finanséw w porozumie-
niu z ,Funduszem umorzenia®, Pierwszenstwo do subskrypciji
na te akcje przystuguje posiadaczom konsolidowanej krétko-
terminowej pozyczki belgljskiej.
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10%/, sum, wplywajacych z lokaty akcyj uprzywilejowa-
nych Fundusz umorzenia oddaje do dyspozycji towarzystwa
w celu utworzenia kapitalu obrotowego. W razie gdyby to-
warzystwo potrzebowalo wiekszych funduszéw, moze ono za-
ciagnaé pozyczke, lecz tylko na mocy upowaznienia w drodze
osobnej ustawy,

Akcje uprzywilejowane maja prawo do nastepujacych
korzysei.

19, Przystuguje im prawo do statego oprocentowania
okreslonego przez ministra finanséw w porozumieniu z Fundu-
szem umorzenia przy kazdej emisji, przyczem odsetki obli-
czaja sie wedlug normalnej wartosci akcyj. Za wyjatkiem
wyzej wspomnianej 10°/,-wej zaliczki w Funduszu umorzenia,
wydawanej towarzystwu, do ktérego nalezy finansowa obstuga
tej czeSci pozyczki, wyplata procentéw obciaza skarb panstwa.
W terminach oplacania kuponéw skarb panstwa przelewa do
kasy towarzystwa sumy, potrzebne dla wyplacenia tego sta-
fego procentu.

2%, Majg poza tem one prawo do dywidendy, Zrdédiem
ktorej jest potowa salda czystego zysku, po odliczeniach za-
strzezonych w statucie.

Akcje uprzywilejowane majg by¢ sptacone w ciagu 65
lat droga losowania lub wykupu na gieldzie, zaczynajac od
11 roku po utworzeniu towarzystwa (1 sierpnia 1926 r.). Za-
miast sptaconych akcyj beda emitowane akcje uzytkowe (actions
de jouissance), ktérym przystugiwaé beda takie same prawa,
z jakich korzystaja akcje uprzywilejowane, za wyjatkiem pra-
wa do okreSlonego zgéry procentu i splaty.

Splata akcyj jak réwniez stale oprocentowanie beda
obcigzaé skarb panstwa,

Zwyczajne akcje beda mialy prawo do drugiej polowy
salda czystego zysku po dokonaniu statutowych odliczen. Dy-
widenda, przypadajaca na te akcje uprzywilejowane, ktére nie
zostaly umieszczone, naleze¢ bedzie do panstwa.

Ustawa zastrzega panstwu po uplywie 21 roku i za rocz-
nem wypowiedzeniem prawo przejecia z powrotem praw prze-
lanych na towarzystwo. W takim razie panstwo musi sptacié
wedlug parytetu wszystkie akcje uprzywilejowane, jeszcze nie-
umorzone i wyptaci¢é ponadto premjum, jako kompensate za
utracone prawo do dywidendy, przystugujacej akcjom uprzywi-
lejowanym i akcjom uzytkowym. Premjum to, obliczane na
zasadzie przecietnego procentu (sposéb obliczenia okresla art.
16 statutu), bedzie ustosunkowane do ilosci lat, pozostajgcych
od daty ustalonej dla ich splaty az do dnia rozwiazania to-
warzystwa, Nie moze to premjum by¢ nizsze, w zaleznoSci
od ewentualnej ilo$cl lat pozostatych, od kwoty 250,225 lub
150 fr. '

Organy towarzystwa stanowia rada zarzadzajaca i wal-
ne zgromadzenie akcjonarjuszy:

Rada zarzadzajaca tworzy sie w taki sposéb, ze moze
byé uwazana za przedstawicielstwo ogdlnych intereséw kraju.
Sktada sie ona z 21 cztonkéw, obywateli belgijskich w wieku
do lat 65 najwyzej, mianowanych na okres 6-letni. Krél na
wniosek rzadu mianuje 10O z nich, wybranych ze wzgledu na
szczegdlna kompetencje, W razie wygasniecia terminu man-
datéw, dosiegniecia wieku prekluzyjnego, dymisji lub odwota-
nia, rzad sam wyznacza nastepce na wniosek rady.

Pieciu czlonkdéw jest mianowanych przez Kréla z podwdj-
nej listy kandydatéw, przedstawianych na kazde wakujace miej-
sce przez rade zarzadzajaca Funduszu umorzenia diugu pu-
blicznego.

Wreszcie Krdél mianuje 3 czionkéw z podwéjnej listy
przedstawionej: a) przez Najwyzsza rade przemystu i handlu,
przez Najwyzsza rade rzemiost i zawoddéw, b) przez Najwyz-
szg rade pracy i c¢) przez Najwyzsza rade rolnictwa.

Trzech czionkéw mianuja pracownicy kolejowi i w razie
ustapienia wyznaczaja im nastgpcow.

Stanowisko czlonka rady zarzadzajacej nie moze by¢
polaczone ze stanowiskiem ministra i czionka izb ustawodaw-
czych. Moc tego ograniczenia trwa w ciagu dwuch lat po
opuszczeniu wyzej wymienionego stanowiska lub wygasnieciu
mandatu,

Minister, do zakresu dzialania ktdérego nalezg koleje,
moze braé udzial w radzie zarzadzajacej z glosem rozstrzy-
gajacym, obejmujac w tym wypadku przewodnictwo w radzie.
Pierwszy i drugi wiceprezesi sa mianowani przez Kréla.

Rada zarzadzajgca zbiera sie conajmniej raz na miesigec.
Posiada ona najdalej idace pelnomocnictwa na zarzad spra-
wami towarzystwa z zastrzezeniem decyzji ministra w pewnych
sprawach wiekszej wagi, dotyczacych zbywania i nabywania
lub umdéw na dostawy. WNa zadanie rady panstwo moze poz-
bywaé sie nieruchomosci, znajdujacych sie w uzytkowaniu to-
warzystwa, ktére sa zbedne dla racjonalnego prowadzenia
eksploatacji, i suma uzyskana idzie do podzialu wedtug uktadu
pomiedzy panstwem a towarzystwem,

Réwniez na zadanie towarzystwa panstwo nabywa na
rachunek 1 ryzyko towarzystwa majatek nieruchomy, po-
trzebny dla nalezytej eksploatacji lub rozbudowy kolei. Wy-
wlaszczenie tych nieruchomo$ci odbywa sie w sposob ustano-
wiony dla robédt uzytecznosci publicznej,

Rada =zarzadzajagca mianuje wszystkich pracownikdw,
okresla zakres ich czynnosci i wysokos¢ uposazenia, zawiesza
ich w czynnoseciach i odwotuje.

Rada zarzadzajaca powoluje z poza swego grona dyrek-
tora generalnego kolei, ktéry przy pomocy zastepcéw pelni
wladze sobie powierzong. Dyrektor generalny bierze udzial
w posiedzeniach rady z glosem doradczym.

Rada ustala taryfy i zmienia je 2z zachowaniem prze-
piséw prawnych, regulujacych umowe o przewdz, rzadowi
jednak przystuguje prawo zadania ich znizki i zakazu ich pod-
wyZszania.

Rzad zarzadza policja i ma piecze nad bezpieczenstwem
kolei.

Dla kontroli finansowej nad sprawami towarzystwa po-
wotane jest kolegjum z 6 komisarzy, mianowanych na okres
szescioletni, z nich trzech przez izbe deputowanych i trzech
przez senat i odwolywanych przez cialo, ktére ich mianowato,
przyczem podlegaja oni ograniczeniu co do tgczenia stano-
wisk stuzbowych naréwni z czlonkami rady =zarzadzajacej.
Komisarzom przystuguje prawo wgladu i nadzoru nad wszyst-
kiem, co dotyczy rachunkowos$ci towarzystwa. Bilans i ra-
chunek zyskéw i strat powinny byé im przedstawione dla
przejreenia przynajmniej na 20 dni przed zwolaniem walnego
zgromadzenia,

Walne zgromadzenie sktada sie z posiadaczy akcyj imien-
nych i na okaziciela, zwyczajnych lub uprzywilejowanych,
przyczem kazda akcja zwyczajna daje prawo do jednego
gltosu, za$ kazda grupa 10 akcyj uprzywilejowanych réwniez
do jednego glosu. Postanowienie to zapewnia rzadowi znacz-
na wiekszo$¢ na walnem zgromadzeniu.

Zwyczajne walne zgromadzenie odbywa sig¢ corocznie
przed 31 maja (po raz pierwszy dopiero w 1928 r.) pod prze-
wodnictwem ministra, do zakresu dziatania ktérego naleza ko-
leje, lub jednego z wiceprezeséw rady zarzadzajacej, dla roz-
patrzenia bilansu, sprawozdania z eksploatacji i rachunku zys-
kéw i strat, zestawionych wedlug zasad handlowych na 31
grudnia ubiegtego roku, Rok sprawozdawczy zaczyna sie
1 stycznia, wyjatkowo pierwszy okres sprawozdawczy bedzie
trwaé 17 miesigcy, mianowicie od 1 sierpnia do 31 grudnia
1927 r.

Bilans i rachunek zyskéw i strat,
walne zgromadzenie,
wodawczym.

W nadzwyczajnych wypadkach przez rade zarzadzajaca
lub na zadanie kolegjum komisarzy czy tez akcjonarjuszy, re-
prezentujacych 1/, ogdlnej ilodci akcyj uprzywilejowanych lub
uzytkowych, moga byé zwolywane nadzwyczajne walne zgro-
madzenia, Walnemu zgromadzeniu nie przystuguje prawo sta-
nowienia o zmianie statutu, ktéry moze byé zmodyfikowany
tylko przez rzad zgodnie z postanowieniem ustawy z dnia 23
lipca 1926 r.

Statut towarzystwa wyszczegdlnia pewne Srodki, majace
na celu zapewnié nalezyte prowadzenie gospodarki kolejowe;j.

Zapomoca odliczen z dochodéw eksploatacji tworzy sie
fundusz renowacyjny na odnowienie urzadzen i zasobdw oraz
fundusz amortyzacyjny, odliczenia te kalkuluja sie w ten spo-
sob, aby przedstawiaty normalna komercjalna amortyzacje dro-
gi, taboru, maszyn i narzedzi, budynkdéw i dziet sztuki.

Corocznie réwniez odlicza sie 21/,°/, dochodu brutto na
utworzenie funduszu zapasowego, przeznaczonego na ewentu-
alne wyréwnanie deficytu po zestawieniu rachunku rocznego.

zatwierdzone przez
minister kolel przedstawia izbom usta-
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Odliczenia takie ustaja, jezell fundusz zapasowy dosiegnie
209/, dochodu brutto wedtug sredniej za ostatnie S lat,

Po dokonaniu powyzszych dwuch odliczen, oraz odliczen
spowodowanych obciazeniem finansowym na oprocentowanie
10,/ zaliczki od Funduszu umorzenia, obslugi pozyczek i t. p.
czysty zysk z kazdego okresu eksploatacji dzieli sie w spo-
séb nastepujacy:

19, 5%/, wyznacza sie jako remuneracja dla dyrekcji
i pracownikéw w stosunku okreSlonym przez rade zarzgdza-
jaca; podzial sumy przyznanej dla pracownikéw bedzie ure-
gulowany w statucie dla personelu (pragmatyce sluzbowej);

2%, Saldo pozostate wydaje sie jako dywidenda, w 50°/;
na akcje uprzywilejowane i w 50°/, na akcje zwyczajne, nale-
zace do panstwa. Panstwo pobiera réwniez dywidende, przy-
padajaca na akcje uprzywilejowane, kidére jeszcze nie zostaly
ulokowane wséréd publicznosci,

Ustawa z dnia 23 lipca zajmuje sie zasadniczem uregu-
lowaniem potozenia personelu w charakterze stalym, zatrudnio-
nego w administracji kolei panstwowych na ! wrzesnia 1926 r,

Art. 13 ustawy stwarza komisje mieszang (parytetowa),
ztozong z 20 czlonkéw, wyznaczonych przez rade zarzadzajaca
i przez organizacje zwiazkowe, w ktérych grupujg sie pra-
cownicy, ktéra to komisja ma opracowaé statut dla personelu
(pragmatyke). .

Statut dw ma przewidzie¢ gléwna komisje parytetowa
z 20 cztonkéw mianowanych, jak wyzej, pod przewodnictwem
ministra kolei lub jego przedstawiciela, ktérej przystugiwac
beda nastepujace uprawnienia.

1. Rozwazanie wszelkich spraw, dotyczacych umowy
o pracy, bezpieczenstwa, hygjeny i wogdle wszelkich spraw
dotyczacych bezposrednio personelu, oraz spraw ktére jej beda
przekazane przez ministra kolei, rade zarzadzajaca, generalna
dyrekcje lub nizej wspomniane komisje rejonowe,

2. Opinjowanie we wszystkich sprawach charakteru
ogdlnego, jakie minister kolei, rada nadzorcza lub generalna
dyrekcja uznaja za wskazane przekazaé¢ komisji, a mianowi-
cie w razie, kiedy wspomniane wladze wyzsze uznaja, ze
sprawy te moga bezposrednio dotyczyc personelu.

3% braé¢ udziat w kierownictwie instytucyj utworzonych
lub majacych byé utworzonemi w interesach pracownikéw,

Statut réwniez ma przewidzie¢ utworzenie mieszanych
komisji rejonowych, ktérych zadaniem bedzie rozwazanie wnios-
kéw i zazalen pracownikéw w sprawach, dotyczacych zdro-
wotnos$ci, bezpieczenstwa i organizacji pracy, oraz udoskona-
lenia wytwérczosci. Wnioski powyzsze i zazalenia w razie
ich nieuwzglednienia przez wladciwa wladze, powinny byé
w drodze instancji przedstawiane do rady zarzadzajacej w ten
sposéb, aby wladza wyzsza mogla oglosi¢ swoja decyzje naj-
dalej w ciagu 15 dni.

Rejonowe komisje maja wspétdziataé z szefami odnos-
nych stuzb przy ustalanlu wykazéw remuneracji, nagréd za
dtugoletnia stuzbe, oznak i list starszenstwa. Komisje te
réowniez beda opinjowaly we wszelkich sprawach, dotyczacych
organizacji pracy, w razie kiedy beda im zlecone przez szefa
rejonu, jako bezpoérednio dotyczace personelu pracownikdw.

Statut dla personelu po jego ogloszeniu nie moze ulec
zmianie inaczej, jak za zgoda komisji mieszanej, ktéra posta-
nawia wiekszos$cia ?/,.

Przy zastosowaniu prawa mianowania i zwalniania pra-
cownikéw rada zarzadzajaca powinna przestrzegaé przepiséw
statutu dla personelu.

Wreszcie art. 13 ustawy postanawia, ze towarzystwo
kolei belgijskich, jako stanowigce samodzielne przedsiebiorstwo
przemystowe, podlega ogdlnemu ustawodawstwu w dziedzinie
pracy i wolnosci zrzeszen, Taka oto forme ostateczna przy-
braty czternastoletnie studja i préby organizacji kolei belgij-
skich na zasadach finansowej samodzielnosci i komercljalizacji
metod gospodarki kolejowe;.

W nowoutworzonem towarzystwie panstwo pozostaje
wlaécicielem kolei, nie wyzbywa sie ich ani wypuszcza w dzier-
zawe. Oddaje je jako swdj udzial w towarzystwie przez sie-

bie utworzonem, otrzymujac w zamian caly kapital akcyjny

towarzystwa, Jako posiadacz 10 miljonéw akcyj zwyczajnych
z tyluz glosami, na walnem zgromadzeniu przeciw 2.000.000
gloséw innych akcjonarjuszéw panstwo pozostaje panem po-
lozenia.

Réwniez znaczny bardzo wplyw ma panstwo w drugim
organie towarzystwa, radzie zarzadzajacej, gdzie 10 czlonkow
jest mianowanych przez rzad z osob przez niego wybranych
i minister posiada glos rozstrzygajacy w razie obecnosci. Caly
szereg uprawnien rzadu, jak np, przy ustalaniu czasu i wa-
runkéw emisji akcyj uprzywilejowanych, zastrzezenie decyzji
w sprawach wyzbywania, nabywania i zamiany nieruchomoseci,
oraz wazniejszych umdéw na dostawy, zakaz zaciagania pozy-
czek bez specjalnej ustawy i t. d.,, wykazije ograniczenie
autonom]ji przedsiebiorstwa w poréwnaniu z niemiecka ,Reich-
sbangesellschaft*, pod znacznym wplywem ktdrej zostato ono
utworzone.

Nie jest réwniez $cisle przeprowadzone finansowe wy-
odrebnienie budzetu kolei od skarbu panstwa, poniewaz za-
gwarantowana akcjom uprzywilejowanym stala dywidenda be-
dzie obstugiwana przez panstwo i wyplacana z ogdlnych zré-
detl budzetowych. Istnieje wiec pewne pomieszanie budzetu
panstwowego i budzetu towarzystwa,

Takie odchyleme od zasady zupelnego odseparowania
budzetu kolejowego od ogélnego budzetu bylo jednak wska-
zane, aby zacheci¢ publiczno$é do zamiany tytuiéw diugu
piynnego, mianowicie bonow skarbowych na akcje kolejowe.
Istotnie emisja pierwszej serji akcyj uprzywilejowanych miata
powodzenie. Na 31 sierpnia zostalo rozpisane okolo 10 mil-
jonéw akcyj, czyli prawie polowa ogdlnej ilosci akcyj tej ka-
tegorji, z nich 8.750.000 wzamian za zlozone bony skarbowe,

Wedlug dalszych wiademosci lokata tych papieréw odbywa
sie dalej w pomyS$inych warunkach w Belyji, jak rdéwniez
w Holandji i Szwajcarji.

Sklad $wiezo ukonstytuowanej rady =zarzadzajacej, do
ktérej oprécz kandydatéw przedstawionych przez rady gospo-
darcze, weszli zaréwno z ramienia Funduszu umorzema, jak
mianowani przez Krola przedsiawiciele sfer bankowych i prze-
myslowych, zdaje sie wrézyé wykonanie istotnej komercjali-
zacji przedsiebiorstwa. Wiceprezesami rady mianowani zostali
l. Jadot, jeden =z rzeczoznawcéw powolanych dla zbadania
stanu kolejnictwa, i W. Parcin z ,Boerenbondu®,

Jako czlonkowie z ramienia zwigzkdédw kolejarzy weszli
do rady dwaj delegaci ,,Syndykatu narodowego* (socjalistycz-
nego) i jeden z Syndykatu chrzescjanskiego. Poza tem jesz-
cze jeden zwiazkowiec — kolejarz z Syndykatu narodowego
wszedl jako kandydat od Rady pracy. Feaeracja urzednikéw
i pracownikéw kolejowych, w ktiérej grupuja sie srednie kadry
personelu kolejowego, nie jest przedstawiona w radzie zarzag-
dzajacej, co .wywotalo zywy protest z ich strony, poniewaz
nie przyznajg reprezentacji ich intereséw przez delegatéw wy-
zej wspomnianych zwiazkéw zawodowych kolejarzy.

Pierwsze proby gospodarki rady zarzadzajacej wykazaty
dazno$¢ do zwiekszenia wydajnosci kolei w drodze zwyzki taryf,
Jeszcze w zwiazku z reorganizacja administracyjna, zgodnie
ze sprawozdaniem rzeczoznawcéw i dyrektora generalnego
Foulon, dokonana byta pierwsza zwyzka taryf w wysokosci
10/, dla ogélnej taryfy towarowej i osobowej i 20°/, dla ta-
ryf specjalnych towarowych,

Juz na pierwszem posiedzeniu rada zarzgdzajaca uchwa-
lita zaproponowaé ministrowi nowa zwyzke o 25%, dla taryf
towarowych i osobowych z tem zastrzezeniem, ze wysokos$é
stawek taryfowych nie powinna przewyzszaé przedwojennych
w walucie zlotej, W tych warunkach zdaje sie jest zapewnio-
nem, ze koleje belgijskie podotaja nowym ciezarom, jakie sa
zwiazane z ich reorganizacja. Wgynosza one 270 mil. fr, na
oprocentowanie kapitatu, tylez na wydanie superdywidendy na
akcje uprzywilejowane i okolo 60 mil. fr, na utworzenie ka-
pitalu zapasowego, amortyzacyjnego i renowacyjnego, razem
okoto 600 mil. fr. Opierajgc sie na rezultatach eksploatacji
otrzymanych w pierwszem poéiroczu, oblicza sie, ze dochéd wy-
niéstby, przy panstwowym zarzadzie kolei, 700 mil. fr. Na-
lezy wiec sadzié, ze | towarzystwu uda sie z latwoscia zre-
alizowaé potrzebny mu dochéd, majac zreszta na wzgledzie
dalsze zmnieiszenie wydatkéw, ktére zaczela juz wprowadzaé
adrninistracja panstwowa, o czem minister kolei Anseelc wy-
czerpujaco informowal izbe deputowanych w swojem exposé
16 lipca b. r.

Bezposredniem nastepstwem dokonanej reorganizaciji kolel
panstwowych, czego zadaly sfery tinansowe przy ukladach
o pozyczke zagraniczna, bylo pomys$lne zakonczenije 20 paz
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dziernika r. z. pertraktacyj o uzyskaniu tej pozyczki. Pozycz-
ke 7°/, na 10J mil. dolaréw z terminem 30-letnim podpisano
w New Yorku, Londynie, Holandji, Szwajcarji i Szwecji zkur-
sem emisyjnym 94.

Oprécz tego przez kilka bankéw emisyjnych poszczegdl-
nych krajow przyznane zostaly dodatkowe kredyty inwestycyj-
ne w ogé6lnej sumie 35 mil. dolaréw. To sa pierwsze doty-
kalne skutki reformy.

Od optymistycznego nastroju parlamentu, rzadu obecnego,
zwiazkéw zawodowych kolejarzy i szerszej publicznosci, ktdra
pospieszyta ulokowaé swoje kapitaly, wprawdzie w bonach
skarbowych, w obligacje kolejowe, ktore majg przynosié 8 —9%/,
dochodu (6, gwarantowanych - 2 do 3%, superdywidendy
z zyskow czystych przedsiebiorstwa), odcinaja krytyczne glosy
prasy. Wiekszos¢ pism za szyldem ,Towarzystwo kolei
belgijskich® widzi ukryte panstwo, ktore jest wilascicielem
i samych kolei i akcji za nie otrzymanych. Rada zarzadza-
jaca zamiast tego aby by¢ emanacja akcjonarjuszéw, jest na
malg skale parlamentem w kitérym nawet nie sg reprezen-
towane wszystkie interesy gospodarcze kraju. Nominacja przez
rzad 10 swoich kandydatéw i 5 kandydatéw ,Funduszu umo-
rzenia“ czyni rade zarzadzajaca narzedziem rzadu, ktéry stoi
u wiadzy.

Inne pisma napréino szukaja w ustawie postanowien,
ktéreby byly w stanie podnie$é wydajno$¢ przedsiebiorstwa
i nigdzie nie dopatruja sie bodica produkcyjnej eksploatacji.
Przychodzg przeto do wniosku, ze nowa organizacja dazy ra-

czej do zrealizowania autonomji finansowo-gietdowej kolei niz
do istotnego zwaloryzowania sieci kolejowej. Zdaniem tych
pism jedynym pocieszajgcym objawem jest to, ze kredyty ko-
lejowe znikng wreszcie z budzetu, ze towarzystwo musi samo
sobie wystarczy¢. A jednak jezeli to mu sie nie uda, to czyz
panstwo nie odmoéwi mu gwarancji pozyczki, jak obecnie juz
gwarantuje dywidende, posiadaczom akcji uprzywilejowanych?
Trzeba jednak miec¢ nadzieje, ze panstwo, ktére jest wiasci-
cielem catego portfelu akcyj zwyczajnych, bedzie zaintereso-
wane w tem, aby byl dochdéd i ze nie bedzie naduzywalo
prawa zadania znizki taryf lub zakazu ich podwyzszania, za-
strzezonego art. 16 ustawy, ktéry stawia pod znakiem zapy-
tania kwestje dochodu i dywidendy, zZe w tym kompromisie
pomiedzy wzgledami politycznemi i potrzebami gospodarczemi,
do czego wlasciwie sprowadza sie system belgijski, pierwsze
nie bedg zbytnio przewazac nad drugiemi.

Niema nic doskonatego pod stonicem i nowy regime
kolejowy belgijski nie jest bez =zarzutu. W kazdym razie
jednak ta nowa proba zainicjowana przez Belgje, w ktérej

polot celtycki tak szcze$liwie taczy sie z germanska solid-
noscig, moze byé pouczajacym przykiadem dla innych, daza-
cych do udoskonalenia swego aparatu kolejowego. 1 trudno
nie przyznaé¢ stusznos$ci zdaniu dep. Franka, wygloszonemu
w czasie rozpraw w parlamencie, ze ,skojarzenie kapitatu
publicznego, zabezpieczajacego zwierzchni nadzér z kapitalem
prywatnym, gwarantujgcym, zarzad ozywiony duchem handlo-
wym i przemystowym oto formuta przyszlosci®.

Maszyny do podbijania podktadéw systemu Kruppa.

Inz, H. Pekel.

réznorodnych prac wykonywanych przy budowie, utrzy-
maniu i wymianie nawierzchni tylko niektéore wykonuje
sie dotychczas mechanicznie a mianowicie:

1) wytadowanie i rozplantowanie balastu zapomoca odpowied-
nio skonstruowanych wagondéw (koleje amerykanskie i an-
gielskie);

2) wiercenie dziur w podktadach i dyblowanie podktaddw;

3) wkrecanie i wykrecanie wkretéw;

4) plewienie trawy *) (metoda Scheuchrera) i wreszcie

5) podbijanie podkladdw.

Fig. 1.

Dyrekcja Gdanska posiada obecnie 15 maszyn dla pod-
bijanta podkladéw. Nizej podane sg uwagi, jakie masuwaja
sie wskutek obserwacji pracy tych maszyn,

Rzczny sposéb podbijania podktadéw wymaga znacznej
ilosci wyéwiczonych, silnych robotnikéw — wiele czasu — znacz-
nych kosztéw i wysitku. Praca ta wymaga wprawy, staran-
nosci ! zreczno$ci pojedynczych robotnikéw, przyczem nie
daje podkladom jednolitego podloza | wymaga czgstszych po-
prawek,

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

wk)  Opis maszyny podaje przewaznie wedlug opisu wydanego przez
flrmg K:iuppa.

Wyniki podbijania przy pomocy maszyn sa lepsze, niz
przy podbijaniu recznem, jak wykazuje zalaczona fig. 1.

Wobec tego starano sie juz u schytku ubieglego stule-
cia wykonywaé te prace maszyng., Lecz pierwsze usilowania,
czy to Jakobiego (1890 — motor sila ludzka), czy to Colleta
(1899 — motor elektryczny) spelzly na niczem, badZto skut-
kiem wielkiego zuzycia sity, badZ tez skutkiem zbyt skompli-
kowanego mechanizmu, a w obu wypadkach wskutek wyso-
kiego kosztu pracy- Maszyna, ktéra obecnie wyrabia Krupp,
zostala skonstruowana w roku 1915 przez inz, Hempkego, za$
przez wytwérce dalej wydoskonalona,

silnika

Sktada sie ona z trzech czelci:
wielrzna, wlasciwego przyrzadu podbijakowego i wezy, tgcza-
cych obie te czesci.

Jak widoczne jest z fig. & pracuje przy wlasclwych

z pompa po-

podbijakach jeden robotnik wewnatrz, drugi zewnatrz toru,
Do planowego postepu roboty potrzebne sa 2 maszyny, z ktd-
rych jedna pracuje przy jednej, druga za$ przy drugiej szynie,
Silnik z pompa powietrzna umieszczony jest na Zelaznych
sankach zewnatrz toru na podkladach; sanki te ciagna robot-
nicy lafcuchami, umocowanemi do przyrzadéw podbijakowych,
w miare postepu roboty. Przy takiem umieszczeniu maszyny
na zewnatrz toru, poza obrysiem, zbedne jest jej usu-
wanie orzv przejsciu poclagéw, wystarcza na ten czas przy-
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rzady podbijakowe usunaé na zewnatrz toru. Wéwczas zamyka
sie doplyw zgeszczonego powietrza do podbijakdw, ktore
wskutek tego, nie wykonuja zadnej pracy jak to wskazuje fig.
7; silnik za$, o ile pracowal poprzednio, — pracuje nadal,
Wskutek tego, iz przy przejezdzie pociggu nie potrzeba
motoru na nowo uruchomiaé, przerwa w pracy spowodowana
przejazdem pociagu nie trwa diuzej niz przy podbijaniu recznem,
Maszyna pracuje glo$no, wskutek czego zblizanie sig¢ po-
ciggu mozna slyszzé tylko na krétka odlegtosé i przy gestym
ruchu pociagéw (w tukach, stacjach, glebokich przekopach)
niezbednem jest ustawienie osobnych posterunkéw, zwracaja-
cych”uwage pracujacej druzyny na zblizajacy sie pociag.

Przyrzad podbijakowy sklada sie z cylindra, w ktérym
porusza sie swobodnie tlok, uderzajac w trzpien zakonczony
wlasciwym podbijakiem i owiniety sprezyna spiralna dla zmiek-
czenia uderzen,

Dwa weze gumowe tacza cylinder przyrzadu z cylindrem
pompy powietrznej (kompresora) polaczonej bezposrednio z sil-
nikiem.

Dzialanie maszyny uwidocznione jest w rysunkach 3 do 5,

Przestrzenie potaczone ze soba oznaczone sa jednako-
wemi sztrychami, W dwucylindrowej pompie poruszaja sie
ttoki tam i z powrotem. Tloki tuz obok siebie potozonych
cylindréw pompy sa polgczone watem korbowym z korbam

JSchematyczre przedslawienie maszyny 1 /&) adzialaria.

Frg. 3

Roboczy skok Tloka podéyaka—zggszczente gazu w SINUKU.

weyscre powrelrza

7ok

'ertéd dla benzyny

Skrzymiar Korbowd

Silmrk pompa porielrz na

F/g 4

Cornrecre sie thoka podébyafka.

Swieca

Karburalor
zﬁwo'r wsleczrny

Frg. 5

Bieq luzny silnika— spalenie gazu w srinku.

N olwor wpuslowy,  kapal preelolowy

WY puslony
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przestawionemi o 180°, Gdy ttok przesuwa sie od strony pra-
wej ku lewej (f7g9. 3), to zostaje powietrze (kreski cienkie
ukosne) wtloczone z pompy powietrznej do przestrzeni nad
tlokiem przyrzagdu podbijakowego, a réwnoczes$nie powietrze
z pod tloka (kreski krzyzujace sie) zostaje wyssane przez
pompe. Nacisk na tlok podbijaka sprezonego powietrza —
zwiekszony jeszcze przez vacuum pod tlokiem, — rzuca tlok
cylind-a podbijaka z wielka chyzoscia na trzpien podbijaka.
Przy dalszym obrocie korb od strony lswej ku prawej powie-
trze (kreski krzyzujace sie) zostaje wtloczone przez tlok pod-
bijaka, za$ powietrze za tlokiem (kreski cienkie ukos$ne) zo-
staje wyssane przez pompe powietrzna, Tlok po uderzeniu
cofa siz w swe gérne polozenie (fig. 4}, przyczem chyzos¢ je-
go przy powrotnej jego drodze ku gérze jest mniejsza, skut-
kiem czego ttok ten wraca wolniej. Na zmniejszenie chyzoSci
wplywa w znacznej mierze zgeszczenie powietrza z przeciw-
nej strony tak, iz tlok nie uderza o gdérna pokrywe cylindra
podbijaka. Gdy tlok pompy powietrznej wykonuje odwrotng
droge. to sprezone powietrze naciska ponownie na gérng po-
wierzchnie tloka podbijaka i rzuca g» ku trzpieniowi. Ruchy te
powtarzaja sie stale; kazdy obrét korby daje wiec jedno ude-
rzenie podbijaka w balast. Silnik wykonuje 1400 obrotéw na
minute i tylez otrzymuje sie uderzen podbijaka.

Z przedstawionego sposobu dzialania widocznem jest, iz
robotnik nie potrzebuie przyciskaé¢ podbijaka do zwiru, gdyz
przez to nie zwiekszylaby sie sila uderzenia, a sam on by sie nie-
potrzebnie nurzyt

Fig. 5 pokazuje bieg luZny silnika, gdy podbijak zostaje
podczas przejazdu pociagu usuniety na bok, przyczem tlok
przyrzadu podbijakowego przysuwa sie ku przodowi cylindra,
nie pracuje i spoczywa, Gdy ma sie uruchomié¢ podbijak, na-
lezy tlok cofnaé przez przyci$niecie podbijaka do zwiru, by
podda¢ go dzialaniu sprezonego powietrza,

Pompa powietrzna jest poruszana zapomoca dwucylin-
drowego dwusuwnego silnika spalinowego o mocy 5.7 HP.
Dzialanie silnika uwidocznione jest réwniez w fig. 3—35.

Dzialanie to jest nastepujace:

Przez karburator dostaje sie docylindra silnika z prawej
jego strony, pomiedzy ttokiem a korpusem pomboy powietrznej gaz,
ktéry stanowi mieszanina powietrza z parami benzynowemi. Do-
plyw gazu nastepuje wskutek vacuum, jakie powstaje po prawej
stronie cylindra przy przesunieciu tloka w lewa strone (rys. 3).

Przy odwrotnym ruchu tloka gaz ten spreza sie
i kiedy tlok osiagnal swe skrajne polozenie z prawej strony,
otwiera sie ujicie tego sprezonego gazu do lewej czeéci cy-
lindra (‘ig. 4). Przy posuwaniu sie tloka w dalszym ciagu
w lewo w strone pokrywy, nastepuje znaczne jego sprezenie,
gdy za$ tlok osiagnal swe skrajne polozenie na lewo—nastepuje
eksplozja wywotlana iskra elektryczna Swiecy Bosch’a; ciSnienie
na tlok wzmnaga sie do 15—20 atm. i rzuca tlok z wielka sita
w strone walu korbowego (fig. 5). Ten skok tloka jest skokiem
roboczym, gdyz podczas niego wykonywuje sie wlasciwa praca.

Gdy tlok osiagnal swe koncowe polozenie z prawej stro-
ny cylindra (fig. 4), otwiera sie uiscie gazu przez rure wy-
lotowa i spalony gaz uchodzi z wielka chyzoscig. Réwnocze-
$nie otwiera sie dostep gazu Swiezego, jak wyzej wskazano,
ktéry wypycha uchodzace gazy i zapeilnia lewa cze$§é cylindra
pomiedzy pokrywa a tlokiem. Przy dalszym obrocie walu
korbowego otwér wylotowy zamyka sie, nastepuje sprezenie
gazu z lewej strony cylindra i ssanie nowej porcji gazu z pra-
wej jego strony, poczem nastepuje eksplozja i roboczy skok
ttoka (fig. 5) i t. d.

S'lnik i pompa sg dwucylindrowe z korbami, jak wyzej
wspomniano — przestawionemi o 180°% przy kazdym obrocie
waltu korbowego otrzymuije sie wiec dwa skoki robocze, Taka
budowa motoru umozliwia dobry rozktad mas i sit w maszynie.

Karburator (Pallas) nadaje sie zaréwno dla benzyny jak
I benzolu. :

Przy spalaniu sie gazu powstajg temperatury ponad 1000°
C. Aby sie §-iana cylindra nie rozgrzewata zbyt silnie, chlo-
dzi ja powietrze poruszane $miga aluminiowa., Smiga wykonu-
je 5600 obrotéw na minute i chroniona jest przeciw uszko-
dzeniu siatkg druciana.

Motor, naczynie na benzyne, skrzynka na narzedzia
i zapasows czeséci skladowe umieszczone sa na poprzednio
wspomnianych sankach z blachy zelazne;j.

OLEJOWY Ne 1
Niektére dane o maszynie. 4
Dtugo$é bez wezdw, iprzyrzadéw podbijakowych. 2120 mm.
Wysoko§é . 195
Szeroko$é sanek . ; - y : 380
Ciezar bez wezéw lecz z pewna iloscia benzyny
i skrzynka z narzedziami . . 110 klg.
Ciezar przyrzadu podbijakowego z oboma wezami 2300

Zuzycie paliwa podczas petlnej pracy maszyny:

Zawarto$¢ zbiornika 6,8 litréw benzolu wystarczy na
31/, — 4 godzin, zawartos¢ zbiornika 6,9 litréw ciezkiej ben-
zyny wystarczy na trzy godziny.

Maszyna zuzywa przy o$miogodzinnej
litrdw oliwy.

Co do uzywania maszyny, nalezy mie¢ na uwadze na-
stepujace wskazdéwki:

Lancuchy, stuzace do ciagniecia, a umocowane do sa-
nek nalezy tak potaczyé¢ =z przyrzadami podbijakowemi przy
przesuwaniu aparatu, azeby {ylko one byly natezone na ciag-
nienie, za§ w wezach nie powstawaly nateienia rozciagajace.
Lancuchy musza byé wiec krétsze od wezdw,

Gdy czesé toru jest juz odpowiednio przygotowana, moze
sie rozpoczaé vodbijanie. Przy podbijaniu oddawna niepodbija-
nych i nierequlowanych toréw, nalezy przed rozpoczeciem podbija-
nia skruszy¢ recznemi podbijakami podsypke, tworzgca zbite'bloki,

Maszyne kladzie sie na pockladach tak, by rolki umie-
szczone z boku sanek opieraly sie o glowe szyny,

Robotnicy przyciskaja lekko przyrzad podbijakowy do
balastu tak, by gtéwny kant podbijaka znajdowal sie 1!/, do
2 cm, ponizej dolnej plaszczyzny podkiadéw. Najlepsze dzia-
tanie osiaga sie, gdy cylinder przyrzadu lezy mozliwie pozio-
mo. Przy kierowaniu podbijaka nalezy zwazaé, by nie ude-
rzal o szyny lub podklady, gdyz mogloby to spowodowaé
zlamanie sie trzpienia podbijaka.

Wszystkie podklady nalezy podbijaé¢ fylko z jednej stro-
ny, z wyjatkiem ztaczonych podwéjnych podkiadéw stykowych
i szerokich podrozjezdnic. Podbijanie obustronne wymaga wie-
cej czasu, a nie daje zadnych korzysci.

Nie nalezy sie zbyt dlugo zatrzymywaé przy
podkiadzie; przechodzi si¢ do nastepnego z chwila, gdy nie-
ma znaczniejszych przesunie¢c pod pokltadem ziarn zwiru,
Szczegélnie w poczatkach popetnia sie czesto ten blad, iz za
dtugo sie podbija pojedyncze podklady. Doswiadczenie poka-
zalo, Ze przy zbyt dilugiem podbijaniu albo wysuwa sie pod-
sypke z pod podkladu, albo podnosi podkilad, natomiast nie
uzyskuje on przez to mocniejszego i dokladniejszego polozenia.
Jako¢¢ podbicia mozna zbadaé przez opukiwanie podkladu
miotem; o ile powstaje przytem gluchy diwiek — nalezy pod-
ktad jeszcze podbijaé.

Przy zblizaniu sie pociagu schodza robotnicy z toru i kia-
da przyrzady podbijakowe na ziemi. Silnik pracuje dalej, sam
za$ przyrzad podbijakowy nie pracuje.

Maszyna nie wymaga podczas pracy szczegblnej opieki,
adyz benzyna i oliwa zostaja doprowadzane samoczynnie, cho-
dzi tylko o uzupelnianie zapasutych materjaldw w miare potrzeby.

Po ukonczeniu pracy nalezy maszyne oczysci¢ zewnetrz-
nie z oliwy i brudu. Przed wlozeniem jej do skrzyni odsru-
bowuje sie weze. O ile ma nastapi¢ dluga przerwa w pracy
nalezy wylaé¢ z naczyn oliwe i benzyne.

Benzyna, wzgl. benzol uzywany do maszyn musi by¢é
dobrej jakosci i nie moze zawiera¢ wody lub brudu,—oliwa zas
bez domieszek ma by¢ w tym gatunku, jaki uzywa sie do automobili.

W pewnych okresach czasu, ktérych dlugosé zalezy
od jako$ci benzyny i oliwy, nalezy maszyne rozebraé w war-
sztacie i gruntownie wyczysci¢ i wyoliwic.

pracy okoto 2,3

jednym

Zaleca sie — o ile to moziliwe — maszyne przecho-
wywaé w czasie zimnej pory roku w zamknietym i ogrzewa-
nym lokalu, w czasie za$ nadmiernych upaléw jej nie uzywad.

Prace nie moga by¢ laczone, a wiec przed czeécig dru-
Zyny zajmujacej sie podbijaniem, postepuje czesé druzyny
podnoszaca opadle miejsca toru, regulujaca tor, zmieniajaca
podkiady wzgl. przesuwajaca je na wilasciwe miejsca, uzupel-
niajaca i przesuwajaca zwir i t. p., podczas, gdy druzyna przy
maszynach zajmuje sie wylacznie podbijaniem podkiadéw.

Cena maszyny wynosila w roku” 1925 tlacznie 2z clem
ulgowem f{ranko Gdansk 3932 zi, = 3932 'guld. gdanskich,
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Przed wprowadzeniem maszyny do uzytku, zgodzita sie
firma Krupp na bezplatna préb: dwoma przez nig dostarczo-
nemi maszynami — pod warunkiem, iz w razie niedojscia kup-
na do skutku, zwréci Dyrekcja wydatek za montera, ktéry wy-
jechat z maszynami do Gdanska. Réwnoczeénie traktowata
Dyrekcia z zasteoca firmy szwedzkiej (Aktienbolaget Héssle-
ohns Werkstdder Héasslehnlm) wyrabiajacej maszyny do pod-
Ibijania podklidéw i amerykanskiej (Ingersel Rand Company)
w sprawie zakunu maszyn. Niestety, z powodéw od Dyrekcji
niezaleznych nie deszlo do préb z maszynami tych systeméw.
Szwedzka maszyna przedstawia w stosunku do maszyny Krup-
pa te korzy$é, iz jeden silnik porusza podbijaki pracujace
przy obu tokach, wiec zmniejsza sie nieco koszt pracy. na-
tomiast posiada te wade, iz umieszczona jest na czterech ma-
lych kétkach, poruszajacych sie po szynach, tak, ze przed
przeiazdem kazdego pociagu winna by¢ zdjeta z toru, a na-
stepnie ponownie ustawiona na szynach, co powoduje strate
czasu. Koszt maszyny okolo 5.100 quld. gdanskich.

Na niekorzy$é maszvny szwedzkiej przemawia urzedowy
wynik dosdwiadczen wykonanych przez austrjackie koleje zwiaz-
kowe na linji Béheim — Kirchen — Pottenbrunn w poréwnaniu
do wyniku osiagnieteqo maszynami Krupp'a, jak to przedsta-
wia wvkres przedstawionv na fiq. 6.

Maszyny amerykanskie pracujg sgregatami kompresoro-
wemi, umieszczonemi na wézkach i moga sluzyé réwnoczednie
przy zastosowaniu odpowiednich cze$ci skladowych takze do
innych celéw, jak do wiercenia dziur w podkladach i szynach,
do nitowania, kucia, ubijania betonu, burzenia muréw efc.
Poniewaz cena maszyny wynosi okolo 2150 dolaréw (11.180
guld. gdans.), Dyrekcja za$§ ma zamilar wykonywaé wiercenie
dziur w podkiadach przed impregnowaniem, w zakiadzie im-
pregnacyinvm, a wreszcie nie zamierza uzywaé maszynv co
innych celéw, maszvna wskazanego typu nie zostala nabyta.

Po sprowadzeniu dalszvch maszyn odbylo sie s7kolenie
slusarzy pod kierunkiem montera firmy przez 3 tygodnie (za
montera nie policzyla firma zadnych kosztéw).

Ponizej podaie sie niektére wypisy z wydanych przez
Dyrekcje ,tvmczasowych przepiséw dla uiywania maszyn do
podbijania podktadéw*, dotyczace szczeg6téw organizacji pracy:

Na linjach dwutorowych nalezy podbiiaé podklady
w kierunku przeciwnym do jazdy, by twarze robotnikéw byty
zwrécone w kierunku nadjezdzajacego pociagu.

Podbiiak powinien byé dostosowany do gatunku pod-
foza: dla tlucznia przeznaczone sa podbijaki o mniejszym,
dla zwiru o wiekszym brzekroju,

Kazda grupa sklada sie z czterech maszyn i jednej
rezerwowej, wiec razem z 5 maszyn. Grupa taka posuwa sie
z jednego miejsca do drugiego bez dopuszczania przerwy na
dtugosci wyznaczonego odcinka. Druzvna sklada sie z 1 przo-
downika, 1 dozorcy maszyn, 8 podbijaczy, 9 pomocnikéw —
razem 19 ludzi.

Zadaniem tych 9 pomocnikéw jest wykonywanie robdt
przygotowawczvch | koncowych, jak: podnoszenie i regulowa-
nie toru, wymiana zuzytych podkiadéw, podnoszenie niwelety
do pozadanego poziomu, wypetnianie Zwirem miejsc miedzy
podktadami etc.

Celem snrawnego 1 prawldtowego obstuaiwania i utrzy-
mania maszyn, dozorca maszyn winien znajdowac sie stale
przy arupie powierzonej mu do ohstuai w obrebie danego
oddziatu drogowego. Az do czasu, w ktérym kazdy odcinek
drogowy bedzie posiadal odpowiednia ilo§é wyszkolonych pod-
bijaczy, dozorcy maszyn beda towarzyszvé na kazidej dzialce
czterej obeznani juz z ta robota robotnicy, celem poduczenia
druzyny nastepnej dziatki, pozostajac jednak tylko przez je-
den dzien onrzy druzynie wykonujacej po raz pierwszy maszy-
nowe pndbijanie,

Wykonywanie wszelkich prac okolo maszyny, dolewa-
nie benzynv i oliwy, reqularne czvszczenle maszyny 1 dogla-

danie jej jest obowiazkiem dozorcy maszyn. Dba on, by
maszyny byly kazdeqo czasu gotowe do uzvtku i bv silnik
wykonywal przepisana ilo$é obrotéw, Poza tem winien do-

zorca stale najstararniei obserwnwaé maszyny, tak by mdégt
juz najmniejsza niedoktadno$é pracy silnika spostrzec i zapo-
biec wczas wiekszym uszkodzeniom. Mniejsze naprawy winny
byé dokonvwane natychmiast na miejscu. O ile zajdzie po-
trzeba wykonywania wiekszej naprawy, to maszyne nalezy
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wystaé do nadzoru II w Gdansku, gdzie znajduje sie specjal-
nie wyszkolony $lusarz i ten uskutecznia naprawe. O ile sie
okaze podczas pracy, iz jako§é paliwa nie jest bez zarzuty,
nalezy o tem zawiadomié zawiadowce, a gdy zachodzi obawa,
ze uzywajac tego paliwa nadal moga maszyny skutkiem tego
ucierpieé, nalezy zaprzestaé pracy.

Przodownik prowadzi dla kazdej maszyny ,ksiazke
wydaijnosci pracy“ wedlug wskazéwek odpowiedniego zawiadow-
cy odcinka w ten sposdb, by mozna z niej uzyskac wskazdw-
ki dotyczace wydajnosci pracy maszyny, iloéci zuzytego paliwa,
ilodci i wysoko$ci placy robotnikéw, przeszkéd w pracy, stanu
pogody i t. d.

Zawiadowca odcinka dba o dobdér robotnikéw do
kazdego rodzaju pracy i czuwa nad jej prawidlowym przebie-
giem. Porosi on peilna odpowiedzialno$¢ za regularna prace
1 przestrzeganie oszczednosci, Calo$§é¢ wykonanej pracy wpi-
suje codziennie do wykazu, ktéry przedklada w dwu egzem-
plarzach oddzialowi drogowemu.

Oddzial drogowy wyznaczy na cely swoéj okreg jed-
nego inzyniera, ktérego zadaniem bedzie szczegélne czuwa-
nie nad maszynami do podbi‘ania podkiadéw, oraz opracowa-
nie planu, wedlug ktérego pracuje grupa maszyn w oddziale.
Prace maszyn nralezy stale kontrolowaé, Na podstawie wy-
kazéw zawiadowcy odcinka drecgowego inzynier ten sporza-
dza wykres, ktéry zaopbatrzeny podpisem naczelnika oddzialu
przedktada wraz z wykazami do dnia 8 kazdego miesiaca za
ubiegly miesiac wydzialowi drogowemu,

Dla maszyn nalezy uZywaé najlepszej czystej ben-
zyny bez domieszek, oraz dobrej ciagliwej oliwy. Benzyna
powinna sie spalac bez tworzenia sadzy, za$ oliwa nie po-

winna wywolywac oskorupienia i nie dopuszczaé do wypala-
nia cylindra. Co do przechowvwania zapaséw benzyny i oliwy
nalezy sciSle przestrzega¢ obowiazujacych przepiséw policyj-
nych.

W celu poréwnania finansowych wynikéw, osiaanietych
przez zastosowanie maszyn podbijakowych w Dyrekcji Gdan-
skiej, z wynikami osiaanietemi na kolejach niemieckich, nizej
podane jest obliczenie rentowno$ci wykonane przez inz. Strom-
mengera. Przeprowadza on swéj rachunek wedlug stanu mar-
ki niemieckiej (zdewaluowanej) z dnia 1.II roku 1922. Po-
niewaz rezultat podany w procentach niezalezny jest od stanu
waluty. przyimuje sie jego obliczenie w zupeinosci.

Przvjmuje on, iz recznie podbija robotnik 3,4 mb., za$
maszyna 45 m. w torze gléwnym na podkiadach zelaznych
na tluczniu, orzy $rednio gestym ruchv paciggéw. Dalej przyj-
muje tvlko 208 dni roboczych w roku. Srednia ptaca dzien-
na robotnika wynosila 76 m. n.

Druzyna pracujaca sze$cicma maszynami sklada sie z jed-
nego torowego, jedneqo maszynisty, 12 robotnikéw podbijaja-
cvch podkiady i 8 robotnikéw dla robét pobocznych — razem
22 ludzi,

Obliczenie wydaino$ci dla 6 maszyn rocznie:

Placa 22 x 76 X 208 . . . . . . . . 347776 m.

Koszt utrzymania maszyn (15, kosztu nabycia) 34.290

Amortyzacia i oprocentowanie (30°/, kosztu nab.) 68.580 ,

benzol (1 kg.— 12 m.). 215.654

oliwa (1 kg. — 29 m.) . 86.861
razem rocznie: 753.167 m.
podbito km. . 56,16

wiec koszt 1 m. — 13,41 m.

Praca reczna 1 m. b. toru = 1/3,4 dniéwki kosztuje
76
L el
34 2,35 m.

Oszczedno$¢ na 1 m. b, toru przy pracy maszynowej
wynosi 8.94 m., t. j. 40°/, w stosunku do pracy reczrei. Li-
czac jednak, ze podkiady podbite maszyna leza bez dalszego
podbijania 11/, razy dluzej niz podbite recznie, wiec oszczed-
no$é roczna przy druivnie pracujacei szeécioma maszynami
wyniesie 56.160 X 894 X 1,5 = 753 106 m.

Dnéwiadc7enia wykonane z maszynami Kruppa na aus-
trijackich kolejach zwlazkowych daly przy biezacem utrzyma-
niu toru oszczedno$é 38.3%, w stosunku do pracy recznej.
przy wymianie ciaglej 8,7%, przy utrzymaniu nawierzchn
z szyn o dwéch gléwkach 11.5%/;: przyczem jednak zauwa-
2y¢ nalezy, ze przy regulacjl nawierzchnl takiej ‘podbijanie
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podkiadéw odgrywa mniejsza role w stosunku do czasu trwa-
nia innych czynnos$ci przygotowawczych i koncowych: przy wy-
mianie za$ ciaglej wplynela na wzglednie nikly rezultat zia
organizacja pracy. (dr. inz. Fayl ,Technische Mitteilungen
Wien* Ne 6 z 10.3.26).

Pewna korzy$¢ daje tez jednolito$é podbijania maszy-
nowego w mniejszem zuzyciu szyn i két taboru — a bardzo
powazne korzysci gospodarcze w tem, iz prace wykonuje sie
maszynami w znacznie krétszym czasie niz tego wymaga recz-
na praca, i

Przechodzac do oszacowania pracy podbijakéw w Dy-
rekcji Gdanskiej daje sie zauwazyé, iz je§li nie data ona
w zupelnosci oczekiwanych rezultatéw, to przyczyny ku temu
raczej szukaé¢ nalezy w wadliwej organizacji pracy w poszcze-
gélnych oddziatach i braku nadzoru, w nieumiejetnem obcho-
dzeniu sie z maszynami, przedewszystkiem za§ w uZywaniu
benzyny i oliwy nieodpowiednicj jakosci, oraz w czasowym
braku tych zapasowych czes$ci maszyn, ktére ulegaja najlatwiej
zuzyciu, niz w samej maszynie, jakkolwiek nie da sie zaprze-
.czyé, iz jest ona jeszcze w drodze do dalszego rozwoju.

Trudno — uczymy sie wszyscy; czas préb minat i nie
watpie, iz rezultat pracy tegorocznej bedzie zadowalniajacy;
po usunieciu wyzej wspomnianych usterek w organizacji da
sie wydajno$¢ podwyiszy¢ o 50%,, a moze i wiecej.

Jakorzecz wielkiej wagi ze wzgledu na wydajnos$é pracy, jest
przestrzeganie warunku, aby maszyna
i maszynista pozostawaly zawsze w
poblizu miejsca pracy tak, by druzy-
na po przyjsciu do pracy zastala juz
wszystko przygotowane,—by odpadly
dtugie i kosztowne transporty maszyn
ze stacyj do miejsc pracy i by byta
mozliwos¢ uskuteczniania drobnych

Podbito w roku 1925 94,398 sztuk podkladdéw.
Dodatek amortyzacyjny 1373,25 = 0,078 z4. — 0,08 z1, / podkiad
94.398

B. W preeciqgu 4 lat
25,0 X 58986
— - 50 zi,
100 14746, 2
Dodatek amortyzacyjny 14746,50 = 0,156 21.= 0,16 z1. /podkiad.
94,398
Koszt przecietny podbicia podktadu . . 0,47 zi
Przyjmujac dodatek amortyzacyjny: A) w prze-
ciagu 8 lat N 0,08 ,,
B) w przeciagu 4 lat. S T O o
ofrzymujemy przecietny ogélny koszt mecha-
nicznego podbicia podktadu:
do A) 0,47 zi. do B) 0,47 ,
0,08 , 0,16
Razem 0,55 , 0,63 ,
Koszt podbicia przy pracy recznej wynosi;
Przecietna placa dzienna robotnika . 6,50 zi.
Zuzycie narzedzi 3%/, . 0,20 .
Razem. 6,70

Koszt recznego podbicia podkiadu, lacznie z kosztem in-
nych drobnych robdt z tem ztaczonych, wynosi: 6,70 — 0,84 zi,

8
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Plan _budki_przenosnej

napraw maszyn na miejscu. W tym
celu w Dyrekcji Gdanskiej maja by¢é
wykonane ftrzy przenoéne skladane
baraki (dla kazdej grupy maszyn je-
den podlug fzg. 7). Koszt baraku
okoto 750 zl. — ciezar okoto 1500

d/a podbijakow motorowych 1 schroniske dia maszynisty.

M. 7:50.

Oh
kg. z urzadzeniem wewnetrznem. n T o
Rentowno$é maszyn da sie okre- gl ez i A S i n
AP 1 o , fsza/‘ar-w =Y H q L) A T D T XY T Y IT T T YT T T 7T, 2R
§la¢ na podstawie doSwiadczen poczy- S narredzls | o A | | 1 i
nionych w Dyrekcji gdanskiej, ktérych o 4 |IR 2%2 oczy | i I
wyniki podane sa w zalaczonych ta- | I i | I schroryisko !
belach: i i ] | ! : _ﬁj
Koszta amortyzacji okreslamy w L " ) | I | =iy
dwéch przypuszczeniach, a mianowi- H 4.00 —y I J— 3.00 o !
cie, ze takowa nastapi: i I hy | |l #62x0
A. W przeciqgu 8 lat. I pracownia | 5
Koszt zakupu maszyn (facznie Yo ” ! ' stolik
z clem ulgowem) wynosil 58,986 zi. o ' S
(réwnych guldenom gdanskim) e i by mw
15,5 X 58986 0. 89 Rt
T 7373,25 zi. e SEIN
1) Oddzial Drogowy Bydgoszcz
Placa Koszt reparacji e
= robotni- Benzyna Oliwa o el il Oiélny Wyda'u EE’E
Miesiac k6w iy ciahn oszt nosc HE _% Uwaga
e el —— s Al 852
zl. kg. | zl, kg. | ozl zl. ‘ zt zl. szt |35
| |
Maj 1635,92| 974,0 || 487,—| 75,0] 15, 262,—*)! =1 2399.92 | 5073 0,47 *) Koset ten zostado
Czerwiec 1602,25| 7150 | 357,50| 74,5 14,90| 262,— > 2236,65 | 44281 0,501 Lt einos.
Lipiec 1302,50| 569,0 284,50 72,01 14,50 | 262,— 1863,50 418] 0,39 Gléwnie wymiana
Sierpien, 2199.20| 988,0 494, — 84,0 16,18 | 262,— | 2972,00 6791 | 0,44 czedci skladowych.
Wrzesien 1909,44! 707.,0 343,50 34,0 6,80 262,— 2521,74 8520| 0,30(**) Wiecksze naprawy
Pazdziernik. | 1042,69] 190,0 126,—| 13,5 3.80| 262,— | 1428,49 | 4160| 0,34 uskuteczniano
Listopad. 1791,00 606,0 | 303,—| 62,0 12,40| 262, — 2368,40 | 8086| 0,29| W Gdaiisku.
! Kwota:
Razem. . |11483—| 4749, 2389,50|415— 84,20(1834— 370,82*| 15790,70 | 41868| 0.39| 1124 _ 5708,
370,82
16161,52
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2) Oddziat Drogowy Chojnice.

Ptaca . Koszt reparacji Ogélny | Wydaj- é ?}’—S
. - robotni- Benzyna Oliwa e - Eosidt noéé 18£S
LR kow materjat ptaca 225 Uyaga
= _|- = S 1248
21, kg. zt, kg. 2t 21, zt. 2k, szt 25
Maj 1342,44 628.0 376,83 | 66,— 13,22 262,— 1994,49 2062 | 0,96
Czerwiec 1916,74 988,0 505,88 | 100,— 19,90 | 424,55%) 2965,16 4847 0,59 ™ Wigksza wymiana
Lipiec 122760 1107,0 | 533,50 | 45— 12,15| 262,— = 2055,25 | 3580] 0,57 czesel skiad.
Sierpien. 1260,36 818,0 409,10 | 36,— 9,72 | 262,— S 1941,18 3394 0,57
Wrzesien . B — - — 262,— — 262,— — — l -
Patdziernik. | — — s — S S0 — fon e — e e
Listopad. . e i k- i i . 262, — Ji 962, — = L l czesci sktadowych
Razem . 5747,14| 3541,00 1843,31 | 247,00 55,08 1996,55 370,82 %) 9642,08 | 13883 0,68| = Wyjatkowo zly
370,82 | rezultat.
10012,90
8) Oddzial Drogowy Gdarnsk.
Ptaca Koszt reparacji e &4
= 3 robo’ni- Benzyna Oliwa = p-_J Osoésltny “:]1221 ’§..§E
SR & k6w materjat | placa il Urog
- ] - T -| = 3 | i E
21 kg. zt, kg. | zt. zl, ' zl. zt, szt. |» O
Maj 1354,68 | 737,— 302,17 | 53,5 | 95,76 262,— - 2014,61 23211 0,87
Czerwiec 2365,40( 1502,— 615,82 106,*| 189,74 262,— - 3432,96 6866 | 0,50
Lipiec 803,05| 689,— 516,75 | 42,—| 65,52| 262,— — 1647,32 32121 0,51
Sierpien, 807,77 966,— 724,50 | 80,—-|124,80| 262, — — 1919,07 6498 | 0,29
Wrzesien 2169,87 | 1220, 658,80 | 93,5 | 143,99 262, 3234,66 6503 | 0,50
Pazdziernik. | 1995,15| 1105, 663,— | 83,5 | 123,58| 262,— — 3043,73 56191 0,54
Listopad. 3615,39| 1510, 939,20 131,——| 37,99 262,— - 4751,58 76281 0,64
Razem . 13111,31) 7729,— | 4417,24 589,50 781.38| 1834,-- 1112.43%) | 20143,93 | 38647 0,53 | #) %, tej kwoty zali-
‘ 3 370.82 czano D O._ Byd-
1 = 370,82 20514’75‘ goszcz i Chojnice.

Zestawienie kosztow mechanicznego podbijania podkiadow, wykonanych w Oddzialach Drogowych
Bydgoszcz i Chojnice (Pomorze) w roku 19256.

Zatem praca maszynowa tansza:
do A o 35%, do B o 25",
Badania kosztéw mechanicznego podbicia podktadéw do-
konane w Oddziale Drogowym Gdanskim wykazaly:

Koszt mechanicznego podbicia podkladu 0,53 zi
Koszt amortyzacyjny: A) w przeciagu 4 lat 0,16
B) w przeciagu 8 lat , 0,08 ,

Przytoczone poréwnania wynikéw, przeprowadzonego w ro-
ku 1925 przez Dyrekcje Gdanska badania przecietnych kosz-
téw podbijania podkiadéw sposobami mechanicznym i recz-
nym, naogét przemawiaja za stosowaniem sposobu mechanicz-
nego, przy poréwnaniu jednak wynikéw otrzymanych w posz-
czegdlnych oddzialach daja sie zauwazyé znaczne réznice tak
w kosztach robocizny i zuzytych materjaldw, jak tez i w wy-
dajno$ci pracy robotnikéw, mianowicie: koszt podbijania me-
chanicznego, oraz koszt utrzymania maszyn (bez kosztu amor-
tyzacyjnego), przypadajace na jeden podkiad w Oddziale Choj-
nickim przekraczaja takiez koszty w Oddziale Bydgoskim
o 60%, wzglednie o 170%,, ogélny za$ koszt podbijania me-
chanicznego podkiadu, wykazany w Oddziale Chojnickim ra-
zem z kosztem amortyzacyjnym nie jest - mniejszy od kosztu
podbijania recznego, co wskazuje, ze w tym Oddziale w pierw-
szym roku zastosowania podbijakéw mechanicznych nie dato sie
jeszcze przeprowadzié nalezytejorganizacji pracy temi maszynami.

Prowadzone w Dyrekcji Gdanskiej w dalszym ciggu

Rozchodowano
= L. , Ogéiny | Podbito p‘cf;bsizctia
Oddziat dro- na reparacjeg

na > ; koszt podkiadéw 1-go
gowy robocizng RS A T v g malerj;l_ robocizna podkiadu

z—{. i kg. 1 il. A ~kg ;._ B zt, zt, fI1E sztu-k | z;
Bydgoszcz 11483,— 4749 2389,50 415 84,20 1834.— 370,82 | 16161,52 41868 0,39
Chojnice . 5747,14 3541 1843,31 247 55,08 1996,55 370,82 | 10012,90 13883 0,72
Razem. 17230,14 8290 4232,81 €62 | 139,81 3830,55 741,64 | 26174,42 55751 0,47

w roku 1926 badanie sposobu mechanicznego podbijania pod-
kladéw wykazaly lepsze wyniki w poréwnaniu z rokiem po-
przednim, a to wobec usuniecia wskazanych doswiadczeniem
brakéw organizacji roboty i utrzymania maszyn, oraz ze wzgle-
du na lepsze wyrobienie personelu i robotnikéw zatrudnionych
przy tej pracy.

Po opracowaniu, otrzymanego ‘w roku biezacym materja-
lu, dotyczacego stosowania podbijakéw mechanicznych w Dy-
rekcji Gdanskiej beda podane w ,Inzynierze Kolejowym* osta-
teczne wyniki dokonanych badan, ktére jak mozna przypusz-
cza¢, posluza do wyja$nienia i uznania_korzysci, jakie stoso-
wanie mechanicznego podbijania podkiadéw moze przysporzyé
gospodarce drogowej. Z dodatnich cech tego sposobu naj-
wiecej zasluguje na uwage zmniejszenie ilosSci robotnikéw, za-
jetych przy podbijaniu podktadéw, gdyz przy recznem podbi-
janiu na jednego robotnika przypadalo dziennie okolo 8 pod-
kladéw, przy mechanicznem za§ w Oddziatach Bydgoskim
i Chojnickim w roku 1925 przypadato na jednego robotnika
okoto 24, wzglednie 16 podktadéw, Srednio okolo 20 sztuk,
W przyszto$ci prawdopodobnie, w miare lepszego przystoso-
wania maszyn, oraz pracownikéw do warunkéw pracy da sie
osiagnaé jeszcze wieksza jej wydajno$é. Korzyéci jakie wy-
nikna z tak znacznego zmniejszenia iloSci robotnikéw, a za-
tem i personelu dozorujacego, sa oczywiste i nie wymagaja
dalszych komentarzy.
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O wyzyskaniu czasu pracy parowozow.

Inz. T. Swiesciakowski.

(Referat wygloszony na VI Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych).

e wzgledéw nalezytego wyzyskania parowozéw a réwniez

Z oszczednego uzycia paliwa dazy¢ nalezy do tego, aby

parowéz w goracym stanie mial jaknajmniejsze postoje

bez pracy, gdyz przy takich postojach parowdz bezuzytecznie

rozchoduje cieplo otrzymane od paliwa,

Rodzaj pracy parowozu jest taki,

cym stanie sa nieuniknione; chodzi wiec tylko o to,
postoje byly jaknajmniejsze.

Zobaczmy, ile czasu parowéz moze pracowaC na dobe
i jakie winien by mie¢ postoje przy ustalonych obecnie wa-
runkach pracy i obslugi.

Parowéz przygotowany do pracy pociagowej musi byc¢
przyjety w parowozowni macierzystej przez druzyne wyzna-
czona do prowadzenia pociagu, nastepnie wyjezdza z parowo-
zowni na tory stacyjne i oczekuje na odejScie pociagu; czas
potrzebny na ogledziny oznaczymy przez a godz., a czas za$
od chwili wyjscia parowozu z parowozowni do chwili odejscia
pociggu ze stacji przez @, godzin. Po wyjsciu ze stacji ma-
cierzystej parowéz jest w drodze do chwili przybycia na sta-
cje przeznaczenia; potrzebny na to czas zaleizy od przecietne]j
szybkosci biegu i od dlugosci odcinka; jezeli przecietna szyb-
kos¢ handlowa oznaczymy przez V Kkltr. [godz. a diugo$é od-
cinka przez L klmr, to czas potrzebny na przejécie odcinka

iz postoje w gora-
aby te

L
bedzie v godz. Po przyjsciu na slacje przeznaczenia paro-

wéz winien byé odprowadzony przez druzyne do parowozowni
zwrotnej i oddany odnoénemu personelowi; potrzebny na to
czas oznaczamy przez b, godz.; po oddaniu parowozu druzyna
pociagowa udaje si¢ na wypoczynek, na co wedtug ustalo-
nych zasad wyznacza sie polowe czasu, jaki przeszedt od

chwili przybycia do parowozowni giéwnej, t. j. 1/, (a ~+ a; +

Ik,

1 \%
rowéz przez ten czas stoi w parowozowni zwrotnej.

Po wypoczynku i przybyciu do parowozu potrzebny jest

jeszcze czas na przejazd na tory stacyjne i oczekiwanie na

odejscie; czas ten oznaczamy przez b, godz.; calkowity postdj

- b, )godz.; a w razie pracy nocnej nawet wiecej; pa-

na stacji parowozowni zwrotnej wyniesie 1/, { a + a, + v ) —~+

| L
~+ 1Y/, b, -+ b,. Czas drogi powrotnej — v i czas odsta-

wienia parowozu do parowozowni a, godz. Zatem catkowity
czas pobytu parowozu poza parowozownig macierzysta, ktéry

L
zwykle zwiemy obrotem trakcyjnym, bedzie a 4 a, 7 ~+

=
a - a, | L L
R AL S N L
2
+ 1,5 (a 4 a; + b;) 4+ a, 4+ b,. Dla uproszczenia wzo-
réw przyjmujemy, ze w parowozowniach sa druzyny pomoc-
nicze i ze a; = b, =— a, = by = 0,5 a; wtedy otrzymujemy

2,5 v + 4a. Czas od chwili wyjscia parowozu ze stacji ma-

L
cierzystej do chwili powrotu — 2,5 v ~ 2a — nazywamy obro-

tem eksploatacyjnym; précz tego odréiniamy obrét catkowity,
ktéry précz powyzszego zawiera jeszcze czas postoju parowo-
zu na stacji parowozowni gléwnej od powrotu do ponownego
wyjazdu; jezeli postéj w parowozowni lacznie z czasem a po-
trzebnym na przyjécie parowozu oznaczamy przez A godz.,

L
to obrét trakcyjny przedstawi sie tak: 2,5 v ~+ 4a +A—a=

L
= WO v - 3a - A; postéj parowozu na stacji parowozow-

ni gléwnej wyniesie A - a; -} a, == A }- a. Oznaczamy

przez n ilo&¢ takich obrotéw dokonanych przez parowdz w cia-
gu miesigca.

Podczas postoju w parowozowni giéwnej parowéz musi
by¢ ptékany kilkakrotnie w ciagu miesiaca, na co potrzeba
koto 3 dni, zatem na prace turnusowa pozostaje 27 dni; czyli

i,
271 X 24 — 648 godzin, co sie réwna (2,5v—{—3a—}—A) n;

648

stad ilo$¢ obrotéw parowozu wciagu miesigca n = 215VL+ 3a7+ A

W ciagu miesiaca parowdéz jest poza parowozownig gldéwna
648

L
(2,5 v —+ 4a>- 25 l\; v oot godzin; za pominieciem

postoju na stacji zwrotnej otrzymamy czas obslugi parowozu
648

25 3 + 3 + A,

Jezeli czas pracy jednej druzyny w ciagu miesiaca ozna-
czymy przez B, a ilo$¢ druzyn obstugujgcych parowéz przez

B
(2,0 < 4 Bn ) 648

T
25 3 4 3a + A

Wykorzystanie parowozu mozna uznaé¢ za dostateczne,
jezelli postdj na stacji parowozowni giéwnej bedzie nie wiekszy,

przez druzyny (2 % - Sa)-

m, to otrzymujemy — 3} 1k,

niz na stacji parowozowni zwrotnej, t. j, A 4+ a = 2a -+
= e L,
+ Y, e ztad A = a 4 1/, 5 B
i,
2 V "i— 3a

Zatem Bm — 648 —
3 v —*l—* 43.

Przy przecietnej szybkosci handlowej pociagéw towaro-
wych na P. K. P. 12,5 kimt. [ godz. i przecietnej diugosci od-
cinka L = 85 klmt. i przyjmujac, iZ a = 1 godz., otrzy-
mujemy Bm =— 440 godz. Dla pociaggéw osobowych przy
szybko$ci v .= 30 klm. /godz. i L = 110 klmtr. i przy za-
chowaniu innych takich samych warunkéw otrzymamy Bm ==
= 446 godz. Przy dwéch druzynach m = 2 ilo§é¢ godzin
pracy jednej druzyny wyniostaby do 220 godzin; poniewaz do
pracy druzyny zalicza sie takie w pewnym stosunku postdj
w parowozowni zwrotnej, wiec aby utrzymaé ilo$¢ godzin pra-
cy wiecej zblizcna do ustawowej, trzeba byloby wyznaczyé
druzyny pomocnicze, Takie warunki obslugi sa dopuszczalne
i dlatego mozemy je przyjaé¢ do dalszych dociekan; przy tych
warunkach ilo$¢ godzin pobytu parowozu poza parowozownia
gtéwna wyniostaby przecietnie kolo 18,5 —19 godzin na dobe;
statystyka P. K. P. za r. ub. wykazuje, ze parowéz znajduje
sie poza parowozownig giéwna przecietnie koto 13 — 13,5 go-
dzin na dobe; odpowiada to 200 godzinom pracy jednej dru-
2yny na miesigc przy podwdjnej obstudze; jest to wynikiem
tego, iz postéj w parowozowni giéwnej jest wiekszy, niz przy-
jeliSmy wyzej, mniej wiecej dwa razy i ze kolo dwéch dni
w miesiacu traci si¢ na naprawy biezaca i wypadkowa; jezeli
uwzglednimy te okolicznosci, to ilo§¢ obrotéw parowozu na

600
miesigc okresli sle wzorem: n = 3,50 % 2 15D
[lo§¢ godzin pracy parowozu w pociagach wyniesie na
L
v X
chube dni uzytych na ptukanie).

L
miesiac v X 2 n, a na dobe (nle biorac w ra-

n
D
30
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Przecletnie dla wsrystkich P.K.P.
chu osobowego

otrzymujemy dla ru-

600
= LI Ik, V0= 384 n . o nies =— 2y
5,0 - 3,5
' 30
n
ilos¢ dzi acy w ciagach dobe — « 2 — =—
o godzin pracy pociagac na obe & %
110 8s
=5 X2 % 307: 8.6 godz.; postéj w parowozowni zwrotnej
4,3 godz. na dobe, w gléwnej, tacznie z plukaniem i naprawa
biezagca godz 9,7;
dla ruchu towarowego:
600
L = 85 klmtr.; V = 12,5 n — 5 —— 3,5 85 21;
12,5
L2.17:£X2 21-—'95d' B
v 30 PR S T ROy | e ke’ 1Y
rowozowni zwrotnej 3,8 godz., w giéwnej — 9,0 godzin.

Ze cyiry powyzsze sa miarodajne dowodemn chociazby
artykut, zamieszczony w czasopiSmie Organ fir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens z r. 1925 Ne 24, str. 525 —-
528; w artykule tym podano, iz przy podwdjnej obsadzie dru-
zyn parowozowych, przecietna praca parowozu towarowego
na kolejach niemieckich oblicza sie na 10,5 godzin na dobe.
Takiego wyzyskania parowozu nie widzimy w rzeczywistosci
na P.K.P.; statystyka z r. ub. wykazuje, ze ilo$¢ godzin pra-
cy pociagowej na P.K.P. wynosita: w ruchu osobowym 5 do
6,5 godzin, zamiast teoretycznych 8,3 i w ruchu towarowym
8,0 do 9 godzin, zamiast teoretycznych 9;5 godz. Mniejsza
ilo§¢ pracy na P.K.P. jest po czesci wynikiem tego, iz przy
pracy nocnej postoje na stacjach parowozowni zwrotnej sa dtuz-
sze; nie bez wplywu jest takze staby ruch, wskutek czego pa-
rowozy musza oczekiwac na pociagi diuzej, niz tego wymaga
odpoczynek druzyn i utrzymanie parowozu w dobrym stanie.

Aby osiagnac lepsze wyzyskanie parowozéw nalezy prze-
dewszystkiem zmniejszy¢é postoje w parowozowniach — po-
stoje w parowozowni gléwnej mozna zmniejszy¢, majaé na
wzgledzie ptukanie i naprawe biezaca co 7—8 godz. na dobe;
postoje W parowozowni zwrotnej moznaby zmniejszy¢ przy
zmianie systemu obslugi, mianowicie jezeli z parowozem be-
dzie wracaé nie ta sama druzyna a inna wolna; w tym wy-
padku postéj w parowozowni zwrotnej mozna zmniejszy¢ do
1,5 — 2 godz. na dobe.

Wobec jednak panujacych pogladéw, iz przy takiej zmia-
nie druzyn w parowozowni zwrotnej niemozebne jest utrzy-
manie parowozu w dobrym stanie, taka zmiana stosuje sie
bardzo rzadko, tylko w wypadkach braku parowozéw. Trzeba
jednak zaznaczyé, iz niektére koleje stosuja taki sposéb ob-
stugi stale (patrz ,Wiestnik Putiej Soobszczenja“ Ne 56 i 74
z b. r. i ,Zelaznodoroznoe Djeto* Ne 4—5).

lloé¢ godzin pracy parowozu zaleina jest takze od wielu
innych przyczyn, jako to od przecietnej szybkesci handlo-
wej — V — i od dlugo$ci obstugiwanych odcinkéw — L —.

Zbadamy jak sie przedstawia cyfrowo ta zalezno$¢. Je-
zeli szybko$é V dla ruchu towarowego przyjmiemy 25 kimtr./
godz., to przy zachowaniu innych warunkéw otrzymamy:

_n;_qo_o L e ey S SR et
35 5z + S i %t L 30 25 i, W
godz. Zatem przy szybkosci V = 12,5 przebieg dzienny pa-

rowozu wynosi ., . . . . . 951 126 = 1LI9skimir.,
przy szybkosci 25 klmtr, przebieg

dzienny parowozu wynosi 8,0 . 25 =— 200 klmtr,;
z tego wynika, zZe przy zwiekszeniu szybkosci ilod¢ godzin
pracy dziennie sie zmniejsza, ale przebieg dzienny sie zwie-
ksza. Korzystnem jest zatem aby szybko$¢ handlowa byta
jaknajwieksza; warto$é ta jest wynikiem przedewszystkiem
szybkoéci technicznej, ktéra znowu zalezy od ciezaru pocia-
géw, profilu i stanu szlaku a réwniez innych przyczyn: na

P. K. P. za najwieksza szybkoé¢ techniczna w pociagach to- ,

warowych przyjeto 30 — 35 klmtr. na godzine na poziomych,
spadkach i maltych wzniesieniach; przecietnie szybko$¢ ta jest
znacznie mnuiejsza (kolo 20—25 klmtr.); szybkos¢ za§ handlo-
wa jest jeszcze nizsza: jak wyzej podano koto 12,5 kimtr,

poniewaz wchodza tu w rachube postoje na stacjach przejscio-
wych w celu przepuszczenia krzyzujacych sie 'pociagéw, nie-
mozebno$ci puszczenia pociagu na szlak zajety przez pociag
poprzedzajacy i w celu dokonania pracy przetokowej, male
rozmiary ktdrej nie okupilyby utrzymania specjalnego na ten
cel parowozu.

Jezeli dtugo$é¢ odcinka dla ruchu towarowego przyjmiemy
L == 125 kimtr., to przy szybkosoi V = 12,5, otrzymujemy

660
= 775_;{—__3,-35. 125 = 15; iloéc godzin pracy na dobe
25,
12502 sy
o= — = 10,0; bi a dobe 12,5 X
12,5 30 ,U; przebieg parowozu n obe e

s 10 = 125 klmtr. przy szybkosci V = 25 klmtr,

n == 27 obr.; ilo§¢ godzinopracy na dobe 9,0 i przebieg dzien-
ny 225 klmtr. Z poréwnania tych cyfr z uprzedniemi wynika,
ze przy diuzszych odcinkach parowdéz moze pracowaé wiecej
godzin i dokonaé wigkszy przebieg. Zrozumialem jest zatem
dazenie, przejawiane w ostatnich czasach, do przedluzenia
odcinkéw bez zmiany parowozu (Organ fir die Forschritte
des Eisenbahnwesens 1925 r. Ne 24 str. 525 — 528; Iniy-
nier Kolejowy z 1926 r. str. 48, artykul Insp. Min, inz. Pa-
wlowskiego) *). Trzeba jednak mieé¢ na wzgledzie, ze przy
dluzszych ' odcinkach moze zaj$¢ potrzeba zmiany druzyny
w drodze.

Nieprzerwany  czas jednej druzyny w pociagu wynosi na
P. K. P. w ruchu osobowym do sze$ciu godzin, a w ruchu
towarowym do 10 godz.; uklada sie to w ramach mozliwoSci
i utartych zwyczajéw, (W dziele Handbuch des Eisenbahn-
maschinenwesens — L. R, von Stockert il Band S — 308
czytamy: ,Za granice nieprzerwanej pracy druzyny parowo-
zowej mozna uwazaé w pociagach osobowych szes¢ do sied-
miu godzin, w pociagach towarowych i na przetokach 10 do
12 godzin®).

Niezupelne wykorzystanie parowozu w goracym stanie
ma bezwatpienia wplyw na zwiekszenie rozchodu paliwa na
parowozach. Postaram sie wyjasni¢, jakim sposobem liczbowo
mozna okreéli¢ ten wplyw. Dia poréwnania weZmiemy 4 Dy-
rekcje — dwie Poznanska i Radomska, na ktérych szybkoéé
handlowa odpowiada przecietnym cyfrom dla wszystkich P. K. P.,
mianowicie 30 klmtr./godz. w pociggach osobowych i 12,5
kimtr. w pociagach towarowych, jedna Katowicka — o naj-
mniejszych szybko$ciach (25 klmtr. w pociggach osobowych
i 8 kimtr. w towarowych) i jedng Warszawska — o najwiek-
szych szybkosciach: (35 klmtr. w pociagach osobowych i 14,5
kimtr. w towarowych.)

Rozchéd paliwa okreslony teoretycznie na podstawie zasad
podanych w referatach moich, zamieszczonych w Ne 3 Inzynie-
ra Kolejowego z 1924 r. i w protokutach 1 Zjazdu Inzynie-
réw W. Mechanicznych, jest bardzo blizki do obecnego rzeczy-
wistego, dla Dyrekeji Kolejowych, pracujacych w przecigtnych
warunkach, a wiec dla wiekszoéci; zatem otrzymane cyfry
moga byé uznane za miarodajne dla ogélnych zestawien,

Okres$limy ten rozchéd, uwzgledniajac czas pracy i po-
stojéw parowoz6éw i poréwnajmy z okre$lonemi uprzednio.

Cyfry rozchodu dla wyzej wymienionych 4 Dyrekcji usta-
lono teoretycznie na czas letni:

| -
Dyrekcje | Poznanska | Radomska | Warszawskal Katowicka
W pociagach
osobowych . 13,2 16,0 16,3 15,5
w pociagach
towarowych 22,6 ‘ 22,0 ‘ 27,5 l 23,6

Przy okreéleniu tych cyfr przyjeto pewne spélczynniki
rozchodu wegla na K. M., uwzgledniajgc w tych spélczynni-

*) Na kolei amerykanskiej Northern — Pacific -~ Railway doko-
nano niedawno préte przeprowadzenia pociagu towarowego miedzy kon-
cowemi stacjami, na odlegtosci 3055 km., zapomoca jednej lokomotywy—
czas przebiegu trwat 109,5 gedz., z czego na postoje na stacjach przejs-
ciowych wypadlo 4 godz. 43 min; podczas tego przebiegu- na parowozie
zmienilo sie 16 druzyn; préba nie wykazala zadnych uszkodzen W paro-
wozie. (Die Lokomotiwe — 1926 r. Ne 6).
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kach, iz parowozy zuzywaja takze pewna ilo$¢ paliwa pod-
czas postojow; przy nizej przytoczonem obliczeniu spélczyn-
niki te zmniejszono o 10, wzamian za to za godziny rze-
czywistego postoju w parowozowniach doliczono pewien rozchdd
paliwa. Opdr pociagu okreslono wedtug tych samych wzoréw,
ale dla szybkosci rzeczywistych, a nie zasadniczych.

Praktyka wykazuje, ze wskutek promieniowania kociol
parowozowy podczas postoju traci pewna ilo§¢ ciepta, na co
rozchoduje sie wegiel w wysokosci 10—12 kigr. na godzine
(patrz referat méj zamieszczony w protokulach pierwszego
Zjazdu Inzynieréw Trakcyjnych str, 144), na utrzymanie za$
pary podczas postoju koto 14 klgr. na godzine na kazdy mtr.
powierzchni rusztu (referat inz, Felsza w tych samych proto-
kutach, str. 93) przecietnie kolo 70 klgr. na parowdz; mozna
przyja¢, ze podczas postojéw w par. zwrotnej parowéz rozcho-
duje koto 30 kigr, paliwa na godzine postoju, a w parowo-
zowni gitéwnej koto 30 klg. dla ruchu osobowego i 25 klg.
dla towarowego; procz tego za czas biegu z pociagiem z szyb-
koscia mniejsza od przecietnej technicznej, co jest wynikiem
postojéw i przetokéw na stacjach przejSciowych, nalezy doli-
cza¢ dla ruchu towarowego koto 40 klg. na godzing.

Przy takiem obliczeniu otrzymamy cyfry rozchodu:

Dyrekcje Poznanska ‘ Radomska ‘ Warszawska | Katowicka
|
e i :
w pociagach | ‘
osobowych . . 13,60 i 16,10 l 15,20 18,57
w pociagach 1
towarowych 2520 | 2520 ’ 30,60 29.00

Z poréwnania tych cyfr z wyzej podanemi widzimy: roz-
chéd w pociagach osobowych dla Dyrekcji o przecietnych wa-
runkach okreslit sie w tej samej wysokoSci, jak i uprzednio;
rozchéd dla Dyrekcji Warszawskiej o krétkich postojach otrzy-
mano mniejszy, a dla Katowickiej o diugich postojach wiek-
szy. Jezeli uwzglednimy, iz czem dtuzszy postdj, tem prze-
cietny na godzine ogélnego postoju rozchéd na utrzymanie
parowozu Ww goracym stanie jest mniejszy i na odwrdt, to
przyjete przecletne cyfry rozchodu na godziny postoju, naleza-
loby dla Dyrekcji Warszawskiej zwiekszyé do 35, a dla Dy-
rekcji Katowickiej zmniejszyé do 25; wtedy otrzymamy cyfry
16,00 i 16,20; cyfry te uwazam za do$é miarodajne,

Co dotyczy pociagéw towarowych, to wogéle otrzymu-
jemy cyiry rozchodu wyzsze; jest to wynikiem tego, ze wzoér
podany przez inz. Lopuszynskiego, wysnuty na podstawie prak-
tyki kolei amerykanskich, daje zbyt wysokie cyfry oporu przy
malych szybkosciach, praktykowanych na naszych kolejach;
dla naszych kolei przy obliczeniach wediug szybkoSci rzeczy-

wistych, a nie zasadniczych wiecej nadaje sie wzér podany -

\
przez profesora Czeczotta, mianowicie — w — 1,8 100%

Jezeli opér pociagéw towarowych obliczymy wediug tego wzo-
ru, to otrzymamy cyfry rozchodu 22,40 — 22,20 — 27,10 —
27,25,

Z poréwnania tych cyfr z uprzedniemi widzimy znowu,
ze dla warunkéw przecietnych oba sposoby obliczania podaja
prawie jednakowe cyfry rozchodu; dla Dyrekcji za$ Katowic-
kiej otrzymujemy jak i dla pociagéw osobowych cyfry wyzsze;
I w tym wypadku spéiczynniki rozchodu na postoje nalezato-
by znizyé do 25 w parowozowni zwrotnej i do 20 w parowo-
zowni gléwnej i za miarodajna przyja¢ cyfre 26,0 tonn.

Z powyzszego widzimy, jaki wplyw maja postoje i male
szybkosci handlowe na zwickszenie rozchodu paliwa. Précz

tego widzimy, iz dla przecietnych obliczen moze byc zastoso-
wany z dostateczna doskonalto$:ia sposéb obliczan przyjety
przez M. K, i podany w wyzej wspomnianych referatach mo-
ich; w razie za$ znacznego odchylenia warunkéw pracy od
przecietnych dla obliczen naleiy zastosowaé wiecej zlozony,
ale jednoczesnie i wiecej doktadny sposéb, podany w niniej-
szym artykule, Do wykonania obliczen wedtug tego sposobu
musza byé znane, oprécz danych, wymaganych przy pierw-
szym sposobie, jeszcze rzeczywiste szybkosci biegu pociagdw,

a takze godziny pracy parowozu w pociagach oraz godziny

postoju parowozu w parowozcowniach; dla uzupeinienia powyz-

szego przytaczam dla wszystkich P, K. P. ostateczne cyfry,
obliczone podiug jednego i drugiego sposobu i rzeczywiste

z lata 1925 r.

Zasadnicze dane potrzebne do obliczenia rozchodu ogdl-
nego wedtug pierwszego sposobu i rozchodu pociagowego we-
dtug drugiego sposobu podane sa w artykule moim, zamiesz-
czonym w Ne 4 Inzyniera Kolejowego z 1926 r. str. 95,

Do wiecej szczegblowych obliczen wedlug sposobu dru-
giego poirzebne sa dodatkowe dane, mianowicie:

a) rzeczywista cnyzo$¢ biequ pociagéw; na P, K. P. chyzosé
handlowa ta wynosi: w ruchu osobowym 25 do 35 kimtr.
na godz., a w ruchu towarowym 8 do 14,5 klmtr,; chy-
208¢ techniczna, t. j. nie liczac czasu postojéw na sta-
cjach przejSciowych: w ruchu osobowym 30 do 40 klmtr.
i w ruchu towarowym 16,5 do 25 kimtr,;

b) posté] w parowozowniach zwrotnych, liczac na 1000 klmtr.
przebiegu parowozéw — w ruchu osobowym wynosi 35 do
70 godzin i w ruchu towarowym 40 do 90 godzin;

c) postdj w parowozowniach giéwnych liczac na 1000 kimtr,
przebiegu parowozéw — w ruchu osobowym wynosi 50 do
80 godzin i w ruchu towarowym 80 do 135 godzin.

d) ilo§¢ godzin pracy parowozu w pociggach towarowych po-
nad norme przecigtna, ktéra wynosi koto 80 godzin przy
przecietnej szybkodci handlowej 12,5 na godz.

Obliczone w taki sposéb cyfry rozchodu paliwa na pa-
rowozach przypadajacego na 1000 kimtr. przebiequ parowozu
przedstawiaja si¢ w nastepujacy sposéb (I oznacza obliczenia
wedtug pierwszego sposobu, [[ — wedtug podanego w niniejszym
artykule).

Teoretyczny rozchéd wegla w ton. na 1000 par.-kim. | =

=1

N
O s
podczas lata ®qeiny rorz o

1 . -
Dyrekcje w pociagach og6lny liczac postoje | ™Y peznc §§
II w par»woz. w ruchu |1 Prace poza- | z —
ociagowa. | § &
oscbo-| ©°¥2" [ osobowym | towarowyn PPERHEA § 5

ro-

wych | Joen| 1| 1 r [ I T b
Gdanska . . | 10,40 | 19.10 | 13,20 13,00| 23,70| 23,1¢| 17.8 17,5 |18.8C
Katowicka. | 12,40 | 21,20 | 15,60| 16,20| 23,60| 26,00| 18,5 19,3 [22,0C
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
Poznanska. | 10.45 | 18,50 | 13,20] 13,60| 22.60| 22,4¢C| 17,6 17,7 }118.8C
Radomska . | 13,00 18,20 | 16,00f 16.15{ 22,00] 22,15| 19,5 19.6 |20,0C
Stanistaw. . | 14,10 | 23,55 | 18,40} 18,10] 29.50( 29.00! 22,0 | 21,8 [23,90
Warszawsk. [ 13,00 | 22,80 |16,3C| 16,00} 27,50| 27.10| 21,8 | 21,5 |23,0%
Wilenska. . | 13,00 | 16,40 |16.50| 16,10 20,30 20,40 19,0 | 19,0 (19,8C

Z powyiszego zestawienla widaé, ze dla wiekszosci Dy-
rekcji otrzymujemy cyfry prawie jednakowe; wieksze réznice
sa tam, gdzie godziny postejéw wiecej odbiegaja od prze-
cietnych.
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Zestawienie porownawcze przebiegow osob i tadunkow za lata
ubiegte i preliminowych na rok 1927/28.

*) Dane za rok 1926 wyprowadzono na podstawie

rezultatéw za 8 miesiecy.

Dz 1 e sw el v By e S e g
Wyszczegodlnienie = et |
1923 1924 1925 1926 *) 1927/28
Przebieg oséb w tysiacach klm 9.551.645 6.903.648 6.366.218 6.356.751 6.200.000
tadunkéw pospiesznych i zwyczajnych w ty-
slacach tonno-klm 9.601.589 10.262.209 10.983.194 — 15.600.000
Przebieg tadunkéw gospodarczych w tysiacach
tonno-klm 948.064 750.119 | 1.226.430 | — —
Razem tysiecy tonno-kim 10.549,653 | 11.012.328 | 12.209.624 | 17.295.522 15.600.000
Ogdlny przebieg pociagéw:
a) ruchu osobowego w tysiacach kim 51.636 49,777 53.990 54.107 54.000
procent od sumy ogélnej 57,8 59,2 58,8 I 53,9 55,1
b) " towarowego 37.721 34,291 37.903 | 46.352 44,000
procent od sumy ogdinej 42,2 40,8 41,2 46,1 44,9
Razem: (100%) 89.357 | 84.068 ( 91.893 | 100.459 98.000
Przecietna ilo§¢ oséb w pociggach ruchu osobowego 185 139 ! 118 117 115
» , tonn tadunkéw w pociagach ruchu
towarowego . 280 321 ‘ 322 373 355
- — —
Przebieg parowozéw: ‘
A) w pociggach:
a) ciaggnacych w tysigcach klm 89.357 84,068 91.893 100.459 98.000
b) podwéjna trakcja w tysigcach kim 869 905 940 1,407 1.000
procent od a) . 1,0 1,1 | 1,0 1,4 1,0
Razem: 90.226 84.973 92833 | 101.866 99,000
B) bez pociagéw:
c) na przetaczaniu w tysiacach klm 25818 24,494 22.009 21.040 21.400
procent od a) . 28,9 29,1 24.0 20,9 21,8
d) luzem, rezerwa i t. p. w tysiacach kim 12.093 12.246 12.646 8.609 7,800
procent od a) . 13,5 14,6 13,8 8,6 8,0
Razem: 37.911 36.740 | 34.655 | 29.649 29.200
procent od sumy ogdinej 29,4 30,0 | 27| 22,5 22,6
Na linjach obcych w tysiacach kim 726 , 546 ‘ 409 ! 207 800
Ogétem: (100%) 128.863 122.259 | 127.897 131.785 | 129.000
|
==k = | i Ak -
Przebieg osi wagondéw: |
w pociagach ruchu osobow. w tysiacach kim 1.389.902 1.318.197 1.411,552 | 1.373.441 1.380.000
przecietny sklad pociagu osi 26,9 T 26,1 25,4 ‘. 25,6
w pociagach ruchu towar. w tysigcach klm 3.080.830 2.826.242 : 3.270.251 4,409.617 4.074.000
przecietny sktad pociagu osi 81,7 82,4 | 86,3 95,1 | 92,6
We wszystkich pociagach w tysigc. klm . 4,470,732 4,144,439 | 4,681,803 i 5.783.058 | 5,454,000
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W sprawie mieszkan dia urzednikow kolejowych.

Inz. K. Mikulski.

edna z najwiekszych trudnosci, jakie napotykaja Dyrekcje

Kolejowe przy doborze i utrzymaniu swych pracownikéw,

jest brak Srodkéw materjalnych do nalezytego zabezpie-
czenia ich egzystencji, zwlaszcza zas niemozno$é przyjscia im
z pomoca w wypadkach wyjatkowych, wychodzacych poza
zwykte normy zZyciowe. Uposazenia, przewidziane w prelimi-
narzach, jakkolwiek w zasadzie zbyt mate, szczegélnie dla kiero-
wnikéw i wysoko kwalifikowanych- jednostek, niewywoluja juz
obecnie objawéw masowego niezadowolenia, wiekszo§¢ bowiem
pracownikéw zdaje sobie dokladnie sprawe z obecnej finan-
sowej sytuacji Panstwa i z koniecznoéci jaknajdalej idacych
oszczedno$ci. Sa jednak zjawiska i wypadki, stawiajace pra-
cownikéw w polozeniu bez wyjscia, w ktérem rzecz prosta
zwracaja sie¢ o pomoc do swej wiladzy, a wtedy oczywiscie
zadne rozumowania, zadna argumentacja na temat oszczedno-
§ci, jako konieczno$ci panstwowej, nie trafiaja do przekonania.

Wypadki losowe, jak: choroba, $mieré, kradziez, pozar
i t. p. miewaly miejsce zawsze i przed wojna, ale wtedy za-
rzady kolejowe posiadaly przedewszystkiem w swych budze-
tach sumy powazne dla udzielania pomocy doraznej, a poza
tem istnial w tym celu fundusz specjalny w kasach oszczedno-
$ciowo-zapomogowych, ktéry powstawal z kar pienieznych
naktadanych na pracownikéw i czynszéw dzierzawnych za bu-
fety stacyjne, kioski, ogloszenia i t. p.

Byty takie kasy organizowane na innych zasadach. Z fun-
duszéw kas emerytalnych, lezacych w postaci papieréw %/,°%/,,
zezwolone bylo czerpa¢ na budowe doméw dla urzednikow
kolejowych,

Obecnie w preliminarzach Dyrekcji Kolejowych sumy, prze-
widziane na zapomogi, sa tak nikle, ze nawet w malej cze-
sci potrzeb, wyplywajacych z wypadkéw losowych, zaspokoié
nie sa w stanie; fundusze za$ takie, jak kary pienieine i czyn-
sze dzierzawne sa nietykalne i zaliczaja si¢ do dochodéw ko-
lei naréwni z pozycjami, osiaganemi za dokonywane przewozy.
Tymczasem za$§, w czasach obecnych, précz wypadkéw loso-
wych, sg zjawiska, ktére nazwacéby mozna przejsciowemi, wy-
plywajace z nastepstw wojny oraz z zasadniczej zmiany po-
litycznej warunkéw bytowania ludno$ci. Na bardzo wielu sta-
cjach otrzymuja mieszkania tylko niektérzy -pracownicy z ty-
tutu petnionych przez nich funkcji, albowiem zamiesz-
kiwanie ich poza obrebem stacji byloby rzecza niemozliwa
z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu, Ogromna za$ wie-
kszo§é¢ pracownikéw, pelniacych czesto odpowiedzialne pod
wzgledem technicznym i finansowym obowiazki, miesci sie
w lokalach, wynajetych przygodnie w sasiednich miasteczkach
i wioskach, odleglych o kilka kilometréw, albo tez przy innych
stacjach, odleglych o dziesigtki kilometréw. Brakowi mieszkan
Dyrekcje zaradzi¢ nie sa w stanie, Istnieje poza tem caly sze-

reg zyciowych 1 kulturalnych potrzeb pracownikéw, niezaspoko-
jonych wskutek niewykonczonej organizacji panstwowej i spo-
tecznej, a ktérych i Dyrekcja, réwniez nawet w malej czesci
zaspokoiC nie moze z przyczyny braku $rodkéw materjalnych.

Taki stan rzeczy utrudnia bardzo Dyrekcjom Kolejowym
dobdr i utrzymanie odpowiednich pracownikéw, a tymsamym
i sama administracje kolei, tembardziej, ze koleje sa uposle-
dzone w poréwnaniu z przedsiebiorstwami prywatnemi, ktére
nietylko pod wzgledem ptacy zarobkowej, ale i pod wzgledem
zaspokojenia wszelkich innych potrzeb swych pracownikéw
stosuja sie daleko bardziej do warunkéw chwili,

Azeby w miare mozno$ci wprowadzi¢c w dzisiejszym sta-
nie rzeczy pozadana poprawe, uwazalbym za konieczne utwo-
rzenie w kazdym okregu dyrekcyjnym funduszu specjalnego na
udzielanie zwrotnych lub bezzwrotnych, odpowiednio do oko-
liczno$ci, zapomég pracownikom kolejowym w razie katastrof
zyciowych, na budowe mieszkan, zaspakajania potrzeb kultu-
ralnych i t. p. Na fundusz ten skladaéby sie powinny: kary
pieniezne, nakladane administracyjnie na pracownikéw kolejo-
wych, czynsze dzierzawne za bufety i restauracje na stacjach,
optaty za ustawianie kioskéw na terenach stacyjnych, oplaty
za ogloszenia prywatne, rozmieszczone w budynkach stacyj-
nych i w wagonach i wszelkie tym podobne wplywy wypad-
kowe, niemajace zwiazku z dziatalno$cia kolei, jako przedsie-
biorstwa przewozowego.

Sumy, ktére moga wplywaé ze zrédel powyzszych, nie
sa tak znaczne, aby usuniecie ich z pozycji dochodéw stalo
sie razacem, uzycie ich natomiast dla celéw, o ktérych mowa,
moze mie¢ powazne znaczenie.

Uposazenie wielu kategorji pracownikéw kolejowych, jako
tako zno$ne w okresie czasu okolo 1 stycznia 1925 r., obe-
cnie pod koniec roku 1926, stalo sie juz zupelnie niewystar-
czajacem, a nie zapowiada sie polepszenie sytuacji. Z drugiej
za$ strony, rozpoczeta akcja badania dochodéw z dzierzawy
bufetéw kolejowych wydata nader powazne rezultaty. Obecnie
jedna Warszawska Dyrekcja Kolejowa ma z tego tytutu wply-
wu przecietnie 450.000 zl. rocznie, a wiec liczac sumarycz-
nie z wplywami za ogloszenia i kary -— przeszio !/, miljona
zlotych rocznie. Jes$li pozostale 8 Dyrekeji dalyby z tychze .
zrédet od 1 do 1!/, miljona, to catkowita suma wynositaby
2.000.000 zi., a to przy cenie 5.500 do 6.000 zi. za 1 ubi-
kacje datoby mozno$é zbudowania corocznie do 350 ubikacji,
czyli 120 do 150 mieszkan 2 i 1 pokojowych z kuchniami, co
chyba niebytoby do pogardzenia, w obecnych czasach trwaja-
cego gtodu mieszkaniowego i zalataloby wiele bied, wskaza-
nych powyzej.

Dodatoby to takze i ulgi do Zrédila zatrudnienia praco-
wnikéw budowlanych, chociazby mala kropla.

O dynamice komunikacji nowoczesnych.

Inz, Jerzy Harcavi

(Referat wygloszony na VI Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych).

Dokonczenie.

rzystepujemy do rozbloru drugiego zagadnienia w ustroju
komunikacji nowoczesnych, do analizy zjawiska koncen-
tracji, tego drugiego wyniku wplywdw dynamicznych w ro-
zwoju zycia dzisiejszego
Kwestje odnoszace si¢ do rozdrabiania, rozpylania ener-
gji graja obecnie pierwszorzedna role w ekonomji ogélnej
i technicznej. Wielkie rozmiary instalacji i urzadzen dzisiej-
szych maja bezwzglednie wyzszo$¢ w poréwnaniu do rozrzu-
conych i niewielkich, nieracjonalnych urzadzen dawnych. Sa
one bardziej oszczednoSciowe, bardziej celowe, bardziej dosto-

sowane do potrzeb teraZniejszo$ci. Zapominamy czestokroé
o technicznym pochodzeniu i wplywach tej wartosci liczebnej
masy, o ktérej méwilismy powyzej nawiazujac do natury fizy-
cznej przy$pieszenia. q

Koncentracja przemystowa, tj. dazenie w kierunku owych
wielkich mas, osnuta jest na podwalinach technicznych takiejze
koncentracji w budownictwie,

Dla przemystu obecnego charakterystyczna jest cecha co-
raz to wiekszego ujednostajnienia, unormowania wytwérczosci.
Prawo zaoszczedzanla sil, prawo najmniejszego wysitku odgry-
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wa tu taka role, jak i w zyciu indywidualnym jednostki. A wiec
wzrost przedsiebiorstw przemystowych i ich ugrupowan zwia-
za1y jest réwniez z tym prawem najoszczedniejszego wysitku
i dazeniem do najwiekszych, najbardziej dodatnich wynikdw.

Szybkos¢ potaczen komunikacyjnych, ktéra zwyciezyta
przestrzen, sprzyja zarazem rozwojowi owej koncentracji orga-.
nizacyjnej w przemys$le. Odosobnienia i partykularyzm staja
sie coraz bardziej zabytkami, przezytkami przeszlosci.

Zespojenie, zespolenie ,integralizacja“ stanowia cel tych
dazen na polu organizacji przemystéw, a wiec i przemystu ko-
munikacyjnego w szczegélnosci.

Koncentracja przemysfowa,owo zjawisko ekonomji nowo-
czesnej jest jednoczesnie pod wplywem dazen ku jednolitosct,
normalizacji, ujednostajnienia, powodem i wynikiem zwiekszo-
nej wytwérczosci i wzmocnionego poszukiwania upragnionych
rynkéw zbytu,

Racjonalizacja w organizacji pracy i wytwérczosci obe-
cnej, polega na specjalizacji wewnetrznej, na celowym podziale
pracy pomiedzy poszczegdlne przemystowo-gospodarcze ciata
z jednej strony, oraz na organizacyjnem polaczeniu zewnetrz-
nem, na koncentracji wspdlnych dazen poszczegdlnych prze-
mystéw z drugiej strony.

Przyczyny tego zjawiska podzieli¢ mozna na 3 kategorje:

1) na te, ktére wiazg sie z cechami specyficznemi pod
wzgledem fizycznym, lub chemicznym, ziemi, wody i powie-
trza,

2) na te, ktére zalezg od potozenia geograficznego da-
neqo przemystu, '

3) na te, ktére pozostajg pod wplywem warunkéw czy-
sto gospodarczych, jak konjuktury, sytuacje walutowe i t. d.

Wszystkie te zjawiska; szczegblnie za$ naleiace do 3 ka-
tegorji, wywieraja bezposredni wplyw na uksztaltowanie komu-
nikacji i transportéw, oraz na ustréj organizacyjny tychze.

Naoczne zalety wytwérczo$ci masowej integralizacji, a na-
wet i monopolu sa cechg charakterystyczna dla najwazniejszej
galtezi przemystowej obecnych czasow: dla przemystu kolejo-
wego.

Przedmiotem wytwérczosci i sprzedazy tego nowocze-
snego przemystu jest przewéz, W wydatkach zwiazanych z roz-
rostem jego wytwoérczosci obcigzenie state i niezalezne od
stanu przewozéw kolejowych jest znaczne, sklada sie ono:

1) z wydatkéw na pokrycie °/, %/, od kapitatu zaklado-
wego,

2) =z wydatkédw na pokrycie utrzymania urzadzen,
wet chwilowo niewykorzystanych,

3) z ogélnych wydatkéw administracyjnych,

Wszystkie te sktadniki wywieraja wplyw na ogdine ko-
szta wlasne wytwoérczoéci, doprowadzajac do znacznej cyiry,
o ile przewozy sa stabe.

Widzimy jednoczesnie, iz owe ogdlne koszta wlasne sta-
nowig rozchéd staly,

Rozchody zmienne zaleza od napiecia ruchuisktadaja sie:

na-

1) z kosztéw trakcyjnych,

2) z kosztéw robocizny przy zatadunkach i przetadun-
kach,

3) =z kosztéw zwrdconych za straty i uszkodzenia prze-

wozonych osdéb i przedmiotéw,

4) z kosztéw zwigkszonych na utrzymanie linji w zwig-
zku ze zwiekszeniem ruchu,

5) z wydatkéw na oprocentowanie dodatkowych kapi-
taléw, niezbednych dla zwiekszenia taboru, urzadzen stacyj-
nych i linjowych,” o ile wzrost ruchu i przewozéw tego wy-
maga.

Wszystkie te rozchody specjalne wplywaja na ustalenie
czeSciowych kosztéw wilasnych wytwérczoscl przewozowej i sa
zmienne,

Zwiekszenie kosztéw, wywolane przez wzrost przewo-
z6w jest to poniekad niewiadoma, gdyz nalezy dobrze zré-
wnowazyé objetosé wzmocnionych przewodéw z napigciem da-
nego ruchu.

Niewiadoma ta zmniejsza sie, o ile wyobrazamy sobie
wlelka sie¢ kolejowa, na ktdrej przetiegi pociggéw liczone sa
na miljony klm.

W tym wiec zjawisku widzimy poniekad koniecznosé go-
spodarcza koncentracji organizacyjnej wielkich sieci kolejowych
w panstwach o wysokiej kulturze technicznej i gospodarczej.
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KOLEJOWY

Kazda organizacja winna byé dostosowana do prac eko-
nomicznych.

Wobec tego sztuka organizacyjna polega na zastosowa-
niu zasad ekonomicznych celem rozwigzania zadan eksploata-
cyjnych przedsigbiorstwa.

Historja rozwoju komunikacyj nowoczesnych wskazuje na
nastepujace prawa ekonomiczne:

1) prawo najwiekszej jednolito$ci organizacyjnej,

2) prawo ujednostajnienia,

3) prawo podziatu pracy,

4) prawo postepowego przeksztalcania sie czeSci zmien-

nych kosztéw wilasnych aparatu state
(t. zw. prawo ,intensyfikacji*).

Prawa te maja na celu:

komunikacyjnego w

1) potanienie,
2) uproszczenie,
3) ulepszenie przewozéw.

Waglebiajac sie w znaczenie kazdego z praw powyzszych
widzimy, ze:

— prawo najwiekszej jednolito$ci organizacyjnej dopro-
wadza do koncentracji administracji finansowej i technicznej
aparatu kolejowego,

— prawo ujednostajnienia powoduje normalizacje i ty-
pizacje, a wiec racjonalizuje dziatanie poszczegdlnych sluzb,

— prawo podziatu pracy ma na celu specjalizacje per-
sonelu, wreszcie — prawo intensyfikacji wptywa na ,kompre-
sje* czyli na zwigztod§¢ akcji w poszczegdlnych dziedzinach
aparatu kolejowego, sprzyjajac np. rozwojowi przewozéw ma-
sowych, wzrostowi szybko$ci 1 czestosci ruchu i obnizaniu
stawek taryfowych w stosunku do wzrostu napiecia ruchu.

Najbardziej charakterystycznemi i najbardziej dla nas in-
teresujacemi beda teoretyczne schematy organizacyjne poszcze-
gblnych zarzadéw kolejowych, jako wyniki tej koncentracii,
o ktérej méwiliSmy powyzej.

Rozrézniamy pod wzgledem
ustréj Zarzadéw Kolejowych: E

1) ustréj trzystopniowy z Dyrekcja Generalng i Zarza-
dem Centralnym na czele, z Zarzadami okregowemi na dru-
gim szczeblu, i z inspekcjami miejscowemi w poszczegblnych
osrodkach sieci. (P. L. M.)

administracyjnym trojaki

2) ustroj dwustopniowy dyrektorjalny z Dyrekcja Gene-
ralng na czele (B. B. Oe)) i Dyrekcjami miejscowemi na sieci
(CF. F.)

3) ustréj dwustopniowy kolegjalny z Kolegjalnym Za-

rzadem Centralnym i grupami Dyrekcji miejscowych (D. R.).

Polityka organizacyjna wchodzi w zakresie komunikacji
kolejowych w trzeci okres swego historycznege rozwoju.

O ile sto lat temu polityka kolejowa prawie, ze wsze-
dzie rozpoczeta zostala przez pozostawienie zupetnej swobody
w budowie 1 organizacji nowopowstatych sieci kolejowych,
o tyle juz w polowie ubiegtego wieku widzimy w tej dziedzi-
nie dazenia do zrzeszen i potaczen matych sieci kolejowych,
ktére poczatkowo powstaly w niezmiernie wielkiej ilosci.

Drugi ten okres, trwajacy prawie ze do lat ostatnich wy-
jawil wyraznie dwa prady:

1) dazenia ku upanstwowieniu wiekszodci sieci kolejo-
wych w kazdym kraju, najbardziej charakterystyczne dla panstw
Europy srodkowej, oraz,

2) dazenie ku ugrupowaniu i przeksztalceniu matych
sieci kolejowych w wielkie prywatne Towarzystwa, jak to ma
miejsce we Francji, Hiszpanji, Wielkiej Brytanji i Ameryce.
) Wiemy juz ze spostrzezen uprzednich, iz obydwa te pra-
dy maja na celu koncentracje organizacyjna, a wigc przetwo-
rzenie matych sieci w wielkie i bardziej potezne.

Taki stan rzeczy trwat do wielkiej wojny,
szczegdlna moca odbita sie na ustroju komunikacji.

Zmienione warunki gospodarcze i spoleczne, zmiany gra-
nic politycznycn, konsolidacja witadzy centralnej poszczegél-
nych panstw, mogty li tylko sprzyja¢ dalszemu rozwojowi kon-
centracji w dziedzinie komunikacji i transportéw.

Widzimy wiec wzmocnienie koordynacji zewnetrznej
w stosunkach pomiedzy poszczegdlnymi zarzgdami, wzrost har-
monji technicznej i handlowej w eksploatacji poszczegdlnych
sieci.

ktéra ze

Nastepuje peilna konsolidacja wielkich Towarzystw kole-
jowych we Francji w Wielkiej Brytanji, Hiszpanji i Stanach
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Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej przez- koncentracje — finan-
sowag i zharmonizowanie dazen poszczegolne] grupy Towa—
rzystw w kazdym kraju.

Zjawisko to znane jest we Francji pod nazwa koopera-
cji, w Stanach pod nazwa konsolidacji, w Anglji pod nazwa
amalgamy w kolejnictwie,

W panstwach Europy Srodkowe] wy]aw1a sie nietylko
dazenie do ostatecznego upahstwowienia wiekszosci sieci, lecz
i do przeksztalcenia sieci calkowicie juz upanstwowionych, do
ujednostajnienia ich administracyjnego rozwoju, do wydzielenia
tych wielkich aparatéw kolejowych z ‘ogélno-panstwowego bu-
dzetu w poszczegdlnych krajach, do przeksztalcenia podtozy
etatystycznych na przemyslowe, do zwiekszenia gietkosci
i sprezystosci w zakresach eksploatacyjnych i handlowych, do
zréwnowazenia kompetencji administracyjnej pomiedzy zarzada-
mi centralnemi i miejscowemi organami wykonawczemi.

Okresy te przechodza stopniowo Niemecy, Wlochy, Au-
strja, Polska i Belgja. -

Poniewaz maximum. wyczynu pod wzgledem iloSciowym
i jakoSciowym zalezy- od harmonijnej wspéipracy dwu réwno-
rzednych sil, powagi panstwowej i inicjatywy prywatnej, wi-
dzimy w panstwach 1 i Il grupy te same cele ku polaczeniu
tych wiasnie dwu sif, lecz w dwuch odrebnych kierunkach.

W panstwach zachodnich widzimy tendencje do posta-
wienia aparatu kolejowego pod egide panstwa dla zwigkszenia
tej wlasnie powagi, o ktérej mowa.

W panstwach Srodkowych tendencje do uprzemyslowienia,
t. zn, do nadania wigkszej gietkosci i sprawnosci handlowej,
do rozwoju wiekszej inicjatywy i  kompetencji zmniejszenia
biurokratyzmu | etatyzmu w zakresie administracyjnym.

Przechodzac do zobrazowania efektéw koncentracyjnych
w dziedzinie eksploatacji technicznej i handlowej drég zela-
znych, zauwazamy liczne przyktady tych zjawisk w organizacji:

— ruchu, .

— transportéw

— taryf.

Koncentracja ruchu wyraza sie badzto we wzmocnlone]
pracy przepustowej linji, badito w zwiekszonej pojemosci po-
ciagowej dworcéw i stacji, ‘

Celem opanowania. tej wtasnie nadmiernej pracy rucho-
wej na linjach rozwing! si¢ w Ameryce, oraz ostatnio po woj-
nie we Francji i Belgji,, t. zw, Dispatsching-system, polegajacy
na koncentracji dyspozycji ruchowych w jednym sprezyscie dzia-
tajacym reku — regulatora_ruchu na tym lub innym odcinku.

Silnie rozwiniety w Anglji i jej kolonjach Train-Control-
System jest jedna z odmian tego nader gietkiego, lecz silnie
z_centralizowanego kierownictwa.

Co 2a$ dotyczy regulacji ruchu na wielkich dworcach, to
tu widzimy takze koncentracje w reku centralnych regulatorow
stacy]nych dysponU}qcych ruchem badzto zapomocy urzadzen
mechanicznych, jak ma to miéjsce w Niemczech, Szwa]carjl
Alzach i zachodme; Polsce, hadito- zapomocg rozkazcw tele-
fonicznych 'z céntrall dyspozycy]ne],. ;ak we FranCJl - Belgji
i Wielkiej . BrytanJl

Dazenia koncentracy]ne w transportach wyjawiaja} sie
bagdZto we wzmocnionym obciazeniu pociggu, szczegdlnie w ro-
chu towarowym, badZz w grupowaniu tadunkéw drobnicy i wa-
gonowych, ktérego celem jest najwieksza jednolito$¢ przy sor-
towaniu, badZto. w zupelnym ujednostajnianiu do celowosci grup
wagonowych w -kierownictwie przewozu.

Teorja dokompletowania pociagéw, tak bardzo szczegé:
towo i dckiadnie przestudjowana | stosowana przed woina
i podczas wojny w Rosji i Ameryce Péinocnej, a ostatnio réw-
niez na zachodzie, jest podobnym wyrazem dazen ku nadaniu
masywnosci skladom pociagowym.

_Racjonalizacja stuzby zbiorczej i zdawczej w przewozach
drobnicy, oparta jest caltkowicie na zasadach najwiekszej je-
dnolitoéci i ujednostajnienia. Wiedzieliémy juz powyzej, iz te
zasadyewiaza sie¢ calkowicie z problematem koncentracji pod
wzgledem ekonomizacji pracy.

Ujednostajnienie do celowo$ci w kierownictwie przewo-
26w towarowych regulowane bywa zwykle specjalnie opraco-
wanemi przepisami kierunkowemi.

Rozrézniamy tu dwa prady zasadnicze, w zaleznosci od
struktury sieci kolejowe;j.

Sieci o charakterze wydluzonym stosuja ‘t. zw. system
.lansowania® pociagéw o skiadach zwartych na mete najdal-
szg (P. L. M.).

Sieci o charakterze zwartym i rozgalezionym stosuja sy-
stem rozdrabiania pociagéw na grupy na wielkich wezlach,
System ten specjalnie nadaje sie dla okregéw przemystowych,
zagtebi weglowych i t. p. gdzie panuje ruch gesty na krotkie
przestrzenie (Nord). ;

Niemiecki system kierownictw pociagowych (Zug-ober-
Zug-leitung), francuski system centréw regulacyjnych (Perma-
nencé na Est i Alsace Lorain), polski system dyspozytorski,
utatwiaja juz prace ogdlng regulacji przewozdéw na calej sieci,
sa to Srodki pomocnicze, regulacyjne dla otrzymania gietko$ci
i sprawno$ci w pracy sortowni 1 dworcéw przetokowych.

Wreszcie cechy koncentracyjne przy ustalaniu stawek
taryfowych wyjawiaja sie zazwyczaj w popieraniu przewozéw
masowych, w faworyzacji przewozéw na wielkie przestrzenie,
przyznawaniu specjalnych ulg dla ladunkéw do pewnych por-
téw celem nieustannego ich rozwoju;

Charakterystycznemi tu sa stawki taryfowe francuskie na
przewéz wegla i rudy, znizajace sie proporcjonalnie i procen-
towo dla fadunkéw 120 t., 180 t., 360 t., i wzwyz, dla prze-
wozu tychze tadunkéw w wagonach przemyslowych o wielkiej
pojemnos$ci. Dalej stawki ulgowe niemieckie dla przewozéw
tranzytowych przez Rzesze na wielkie przestrzenie celem Scig-
gania ruchu towarowego na linje niemieckie, w konecu specjalna
polityka taryfowa kolei Belgijskich, przewidujaca wielkie znizki
dla tadunkéw skierowywanych na st. Antwerpia-Port.

Zbadawszy zasady koncentracji organizacyjnej i eksplo-
atacyjnej w kolejnictwie poszczegélnych panstw, przejdziemy
do analizy dazen koncentracyjnych na polu miedzynarodowem,

Celem tej koncentracji poczetej w 80 latach zeszlego
stulecia, sa kwestje prawodawstwa i orzecznictwa w dziedzi-
nie przewozowo handlowej; wymienimy tu stworzenie konwen-
cji Bernenskiej i Centralnego Urzedu kolejowego dla Transpor-
téw Miedzynarodowych w Bernie.

Dalej zrzeszenie miedzynarodowego kongresu kolei ze-
laznych w Brukseli, ktére jest takimze przyktadem koncentra-
cji miedzynarodowej w dziedzinie techniki kolejowej.

Zrodzony po wojnie Miedzynarodowy Zwigzek Kolei Ze-
laznych w Paryzu jest szczytem koncentracii organizacyjnej
zarzadéw kolejowych na polu miedzynarodowem:.

Co za$ dotyczy miedzy narodowej koncentracji w dziedzi-
nie eksploatacji ogélnej w kolejnictwie, to najbardziej jaskra=
wym wzorem jest zalozone w Brukseli w. 1876 r, Miedzyna-
rodowe Towarzystwo Wagonéw Sypialnych i Wielkich Expres-
séw Europejskich, -instytucia o charakterze wybitnie miedzyna-
rodowem przez wzglad na pochodzenie kapitaléw zakladowych
towarzystwa, oraz ze wzgledu na pod%oza gospodarcze T tech-
niczne w jego-strukturze. - g I\ 3 -

<O ile chodzi o koordynacle; rozwolu - metvlko kole-l ze-
laznych, lecz i innych Srodkéw komunikacji, to prace te,
szczegdlnie w zakresie upowszechnienia miedzynarodowego
prawa komunikacyjnego, oraz reglamentacji i regulacji zasad
wolno$ci komunikacji i tranzytéw, speinia Komisja Komunika-
cji i Tranzytu Ligi Narodéw w Genewie.

Widzimy wiec, iz dazenia koncentracyjne w zakresie mie-
dzynarodowem rozwiniete zostaly prawie we wszystkich mo-
zliwych kierunkach, jakie stanowig dziedzine organizacp admi-
nistracji, eksploatacji. i techniki komunikacyjne;j.

Przechodzac ostatecznie<do ogélnej syntezy rozwinietego
tematu, widzimy, iz wplyw dynemiki Zyciowej na rozwéj ustro-
jéw komunikacyjnych swiata jest ogromny.

O ile w rozwoju szybkosci element bierny przestrzeni
zostal pokonany przez czynniki spoleczno-techniczne ruchu
i przy$pieszenia, o tyle w zjawisku koncentracji widzimy da-
zenia do racjonalizacji sil, dazenia oszczednoSciowe pod wzgle-
dem gospodarczym i energetycznym, stanowiace poniekad efekt
wzrostu szybkosci i gry sit do$rodkowych.

,FParalelizm® zjawiska koncentracji pod wzgledem eko-
nomji i mechaniki zycia dzisiejszego w dziedzinie organizacyj-
nej jest zupelny,
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System Dyspozytorow (Dispatsching-system) na kongresie

kolejowym w Londynie w roku 1925.

Inz. M. Gronowski.
Postanowienia ostateczne komisji ekspoatacyjnej.

1) System dyspozytoréw polega na tem, ze kierowni-
ctwo ruchu na odcinku wykonywa sie przez specjalne organi-
zacje (urzedy), ktére sa polaczone ze stacjami, posterunkami,
parowozowniami tegoz odcinka zapomoca telefonu i telegrafu
w celu zapewnienia szybkiej odprawy pociagéw, otrzymania
dla kazdej linji wydajnosci najwiekszej, redukcji wydatkéw
eksploatacyjnych.

W tym celu dyspozytorzy majg czuwaé nad caloscia lub
czeSclg nastgpujacych czynnoéci: nadzorowaé bieg pociagéw,
zwlaszcza z punktu widzenia zachowania rozkiadu jazdy, in-
terwenjowaé, dajac zarzadzenia odpowiednie stacjom przy usta-
leniu lub zmianie punktéw postoju na linjach dwutorowych,
punktéw skrzyzowania lub wymijania na linjach jednotorowych,
wyprawlaé pociagi niezbedne dla wykonania ruchu, wyznacza-
jac pociagi dodatkowe i odwolujac ewentualnie pewne pociagi
state, gdy napiecie ruchu nie wymaga tego, obcigzaé parowo-
zy do ich maksymalnej wydajno$ci, wyznaczaé parowozy do
pociggéw stosownie do pracy jaka wykonaé nalezy, wyznaczac
okrezne drogi, kasowaé pociagi w razie niepogody, wypadkéw
lub przeszkéd na linji, czuwaé nad zestawieniem pociagéw,
azeby wypuszczaé pociagi dalekobieine o skiadach peinych,
regulowac ruch pociaggéw w kierunku do st. koncowych, roz-
rzagdowych i portéw, zabezpieczaé odpowieiniemi $rodkami pra-
widlowy przewéz transportéw nadzwyczainvch, wykorzysty-
wal prace parowozdéw, zapewniajac regularno$é ich biegu.

Dyspozytor m>ze wykonywaé i rozmaite inne czynnosci
uboczne, zwilaszcza: dokonywaé podzialu wagondéw, delegowad
druzyny parowozowe, ogrzewcze i konduktorskie, czuwaé nad
warunkami ich pracy, sporzadzaé wykresy ruchu, prowadzié
kontrole nad pracag stacji przetokowych.

2) Urzedy dyspozytorskie moga funkcjonowaé oddziel-
nie pod warunkiem wspétdziatania z sasiedniemi urzedami w spra-
wach wspdlnych, lub moga byé podporzadkowane dyspozyto
rom stopnia wyzszego.

3) System dyspozytordw na linjach drugorzednych ko-
lel Czechostowackich, ktéry pozwolit skasowaé zawiadowcéw
stacji i poruczyé klerownlctwo ruchem dyspozytorom | kiero-
wnikom pociggéw wymaga odrebnej wzmianki.

4) Porozumienie szybkie pomiedzy dyspozytorem i po-
sterunkami, z ktérymi on jest polaczony w okregu kontrolo-
wanym moze byé zavewnlone za pomoca telegrafu lub telefo-
nu. W licznych wypadkach, uzywany jest telefon z selektorami,
ktéry zdaje sie w zupeino$ci odpowiada wymogom systemu dy-
spozytoréw.

5) Dyspozytor otrzymuje z posterunkéw, z ktérymi jest
potaczony, wiadomo$é badz o spéznleniach, przekraczajacych
pewne granice, badz o godzinach odejscia, przybycia lub przej-
$cia rozmaitych pociagéw. Dyspozytor notuje bieg rzeczywisty
pociaggu, badz w notesie lub na odpowiednio przystosowanym
arkuszu, badZ na mapach, badZ na wykresie, stale uzupelnia-
jac go stosownie do otrzymanych wiadomodci.

Na linjach, gdzie intensywno$é ruchu zezwala, ta osta-
tnia metoda jest godna polecenia, bo pozwala dyspozytorowi
w kazdej chwili mieé przed oczami caloksztalt ruchu pociagéw
na kontrolowanych odcinkach.

Ten sam rezultat zostal osiggniety na kolejach angielskich
zapomocg tabeli, gdzie kartki, odpowiadajace kazdemu pociggowi
sg umieszczane w pozycji stosownie do jego sytuacji na linji.

6) Prawo, nadane dyspozytorowi na niektérych linjach,
upowaznia go do wyprawiania pociagéw towarowych przed ter-
minem wskazanym w rozkladach jazdy, co pozwala w pewnych
wypadkach ulepszyé bieg pociagéw 1 wskutek tego powlekszyé
wydajnos§é linjl.

7) Zarzady niektérych kolei angielskich osiggaja leosze
rezultaty ekonomiczne przy zastosowaniu systemu dyspozyto-
réw, przy ktérym stuzba parowozowa jest podporzadkowana
wladzom stuzby eksploatacyjnej (naprawa biezaca, wykorzysta-
nie parowozow z wyjatklem naprawy giéwnej I spraw kon-
strukcyjnych),

8) Wszedzie, gdzie zostal wprowadzony system dyspo-
zytoréw, otrzymano zwiekszenie szybkosci handlowej pociagéw
towarowych, powiekszenie wydajnosci linji,

Na linjach, gdzie dyspozytorom powierzony zostal nad-
z6r za obciazeniem parowozéw, skonstatowano powiekszenie
tonnazu przewiezionego na pociggo-kilometr i zmniejszenie
przebiegéw parowozéw na uzyteczny tonno kilometr.

Ustalono, ze na wszystkich kolejach wydatki spowodo-
wane wprowadzeniem dyspozytoréw sa nizsze od oszczedno-
Sci, wynikajacych z zastosowania tego systemu,

4 lata temu na zjezdzie inzynieréw kolejowych*) poru-
szylem sprawe wprowadzenia na P. K, P. organizacji dyspo-
zytoréw, motywujac potrzebe ich znacznemi oszczedno$ciami,
jakie dadza sie osiagnal, oraz wymaganiami ruchu niedalekiej
przysztosci, Min, Kom. zainicjowalo przeszkolenie pewnej licz-
by urzednikéw, ktérzy po ukonczeniu kursu dwumiesiecznego
mogliby w dyrekcjach okregowych i w oddzialach eksploata-
cyjnych dawaé odpowiednie wskazéwki praktyczne, Jednak
o ile mi wiadomo, ani jedna dyrekcja nie wziela blizko do
serca mojej propagandy. Nalezy sie domyslaé, ze wina jest
brak kredytéw i pomieszczen z jednej strony, a brak zainte-
resowania ze strony organéw miarodajnych — z drugiej. Na-
lezy nadmieni¢, ze sprawa plerwszorzednej wagl w systemle
dyspozytoréw jest zaopatrzenie stacji, posterunkéw i urzedéw
dyspozycyjnych w telefony i telegraf, co umozliwia nalezyte funk-
cjonowanie tej organizacji; punkt 6 postanowien kongresu, bar-
dzo wazny — wprowadza pewna inowacje wyprawiania pocia-
géw przed rozkladem jazdy. Nalezy powitaé ten krok naprzéd
w dziedzinie eksploatacji kolei na zachodzle i podaé¢ do po-
wszechnej wiadomosci ten fakt, tembardziej, ze niektére dyrek-
cje nasze, wychowane na starych metodach pracy, do ostatnie-
go czasu trzymaja sie kurczowo rozkladu jazdy. Wyprawianle
pociagéw przed rozkladem jazdy, kasuje bezsensowne postoje
pociagéw na stacjach li tylko w oczekiwaniu czasu odjazdu,
pozwala skracac bieg pociagéw z wagonami préznemi, lub ze
sktadami niepelnej wagi i w ten sposéb zaoszczedza parowo-
zo-godziny nieuzyteczne.

Punkt 7 postanowien okresla ten system, do ktérego
i my dazymy, moze tylko nie w takim zakresie, inie tak ra-
dykalnle, a mianowicie: zesrodkowanie w jednych rekach dy-
spozycji taborem (parowozami | wagonami) i jego wykorzysta-
nla. Koleje London Midland & Scottisch Raillway w tym kie-
runku ida dalej.

Delegat angielski M. Followe uwaza, ze system
w ktérym kierownicy parowozéw, nalezacy do najbardziej wa-
znych czynnikéw stuzby transportowej, sa podporzadkowani
tym samym naczelnikom, co i reszta personelu eksploatacyjne-
go, zapewnia w stuzbie kierownictwo jednolite, System ten
daje duze korzysSci; zarzad tej kolel uwaza, ze niema lepszego
wyjécla, jak pozostawienie inzynierom stuzby trakcyjnej proje-
ktowanla i budowy parowozéw i zwracanla ich po wykonaniu
swej pracy. Sytuacja analogiczna z ta, gdy jaka$ osoba kupuje
automobil. Ten kto kupil sobie automobil, dozoruje go, utrzy-
muje w dobrym stanie do tej chwili, gdy stan jego wymaga
wiekszej naprawy. Centralizacja pelnomocnictw w rekach jednego
funkcjonarjusza jest rzecza wazna | z innej strony, Mycie
kottéw i rewizja rozmaitych czeéci parowozéw nalezy do pracy
wielkiego znaczenia; godna podziwu jest otrzymana oszcze-
dno$é, gdy operacje te wykonywuja sie w tym czasie, kie-
dy stuzba pociagowa na to pozwala.

Niech te luzne wskazéwki, zaczerpniete z literatliry ob-
cej, posiuza jako czastka materjatu niezbednego przy organiza-
cji Generalnej Dyrekcji i oddzlaléw eksploatacyjnych z zasto-
sowaniem najnowszych metod pracy w dziedzinie ruchu pocig-
géw i wykorzystania taboru.

*) System dyspozycyjny na kolejach zelaznych. Referat wygtoszo-
ny na 2-im Zjeidzie P. I. K. w 1922 r.
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Przemyst weglowy w Polsce w 1925 r.
Ne 4 r. z, podaliSmy dane dotyczace wydobycia wegla wa. (Inz. Malinowski pisat swéj artykul w kwietnlu, a wiec

w 1924 r. Obecnie podajemy cyfry dotyczace 1925 r.
(Przeglad Gérniczo-Hutniczy Ne 18 (1926).
Obrét wegla kamien. w Kopalniach Panstwa Polskiego
w 1925 r. w tonach,

- R héd
Rdlbiy N?af::a Wydo- o z~C Razem | Na zwaly
wegl. V1. 1925 bycie wraju | 22 8ra- cele | depu- 3yXiI
A, Lttty nic kopaln | taty

élqski 612.731 |21.660,061|11.111.896] 7.737.451} 1.980.69C]478.178|21.308.217| 931.836
Dabro-

wiecki 414.811| 5.728 842 4.565.856] 461.448 | 576 103 |189.012| 5.822,419] 321.396
Krako-

wski 82.561 | 1.692.325| 1.386,266| 31.168| 233 52i | 53.504| 1.704.64%| 58.185
Razem |
wr.1925| 1.110.103 [29.081.235|17.094.120| 8.230.067(2.750.214 |720.784(28.835 285| 1.311.417
w1924r1 737.683 132.280.482]16.127.033|11.532.225| 3.345 150 |939.875(31.944.287| 1.1C4.161

Z ilosci wydobytego w 1925 r. wegla. tacznie z pozo-
stato$cig z 1924 r, rozchodowano w kraju 68,7°/, (w 1924 r.
63,35) wystano na exsport 27°/, (35,78) i pozostalo na zwa-
tach 4,2°/, (3,43).

Nastepujgca tablica podaje zbyt wegla kamiennego w Pol-
sce wedlug rodzaju odbiorcéw.

Odbiorcy _“Q‘Wa-,r._w
1924 1925

Przemyst metalurgiczny. 1.936.244 | 2.197.971
Koksownie, gérnictwo naftowe i solne | 1,517,681 | 1,597,663
Widkienniczy 447,080 596.602
Cukierniczy . 407.251 412.041
Cement, ceramika 402,449 601,538
Chemiczny . 313.445 445,151
Rolnictwo . ol 483.976 675 090
Inne galezie przemysiu . 1.515.272 | 1.356.835
Koleje 3.124.848 | 3.251.667
Zegluga . 169.240 | 223.929
Instytucje miejskie 1.075.408 996.985
Instytucije panstwowe. 96.572 65.544
Wojsko . 282.935 163.903
Opat domowy . 1.339.240 | 1.667.936
Posrednicy . 2.995.389 | 2.941.263

W Ne 9 Przegladu Gérn, Hutn. podaje inz. B.[ Malino-
wski ciekawe zestawienie przemyslu weglowego w Polsce i zagra-
nicg. Wyprowadza on, ze we wszystkich krajach (précz Fran-
cjl) istnieje obecnie nadmiar wegla w stosunku do obecnych
potrzeb a stad wynika kryzys, jaki przemyst weglowy przezy-

kiedy jeszcze nieodczuwano skutkéw strajku weglowego w An-
glii) Przyczynami tego stanu sa: a) kryzys przemystowy,
b) postepy techniki cieplnej, pracujgcej w kierunku® zmniej-
szenia zuzycia wegla, ¢) wypieranie wegla przez rope nafto-
wa, szczegdlniej we flocie, d) elektryfikacja kolei i przemy-
stu z uwzglednieniem sit naturalnych przyrody, e) wzrost wy-
dobycia wegla brunatnego.

Inz, Malinowski podaje Swiatowg produkcje wegla w na-
stepujacych cyfrach,

r. 1913 . 1.217.000.000 ton. metr. — 100/,
-7, idssoobear . W L= B3
, 1915 1.115.000,000 AL W50
, 1916 1,200.000,000 , , — 985
, 1917 1279000000 & o — _idEs
, 1918 1.255.000.000" . 4 | — 10371
., 1924 1.167.000.000 , , — 959

1925 1.181.000.000 — 97,0

Nadprodukcje w 1924 r. wynosily 17°/, wydobytego wegla
ktére musiaty trafié na holdy kopalniane, Jednoczesnie zau-
waza sie spadek wegla eksportowego. 1 tak w Anglji $rednia
cena wegla fob, to znaczy na statku w porcie wynosi
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
wegla angielskiego eksportowego kosztowata Srednio juz tylko
18/5 sh. t.j. 134°/, wartosci przedwojennej i dlategorzad an-
glelsk! zmuszonv byt wyplacaé subsydja kopalniom, $rednio
przeszto 2.400.000 funtéw miesiecznie.

Inz. Malinowskl przedstawia szczegdélowo stan przemysiu
weglowego w réznych panstwach i wypowiada wniosek, ze
zaden kraj nie zmniejszyl tak swego wydobycia jak Polska
(cyfry dotyczg do 1 maja rz.)

[lo§é robotnikéw zatrudnionych w przemysle weglowym
wynosita w Polsce w 1922 roku 209.784 ludzi w grudniu
1925 r. tylko 108.285. Natomiast wydajno$¢ przytoczona przez
inz. Malinowskiego jest obrazem pocieszajacym. Na Slasku
wydajno$é w 1925 r, w poréwnaniu do 1913 r. wzrosta o 10°/,
i sa dane, ze moze byé jeszcze podniesiona. Dla poréwnania
przytaczamy:

Pol. Sla,sk Ruhr. Anglja
Godziny pracy 7Y, 8 1
Wydajnosé kg. 1.110 1.022 8,94
Sredni zarobek netto  zt. 4.23 mk. 6.85 sh, 10/6,7

»Erzy obliczaniu al pari t. j. abstrahujgc od spadku
warto$ci zlotego*, powiada inz. Malinowskli, ,nasze koszta wy-
nosza niecate 60%/, kosztéw wiasnych angielskich®,

W konkluzji. inz. Malinowski powiada: przemyst nasz
gérniczy stol na wysoke$el zadania, dzigki doskonalym warun-

kom przyrodzonym i zaletom gérnika polskiego. Gérnictwo
oczekuje od kraju ulepszenia §rodkéw transportu wewnatrz
i nazewnatrz. Natomiast naszemu exportowi grozi dotychcza-

sowa polityka reglementacji przywozu, posunieta do skrajno-
§ci, oraz mozliwoéé poruzumienia angielsko-niemieckiego,

w. G.

W nadsylanych nam artykulach znajdujq
sie czesto rysunki, wykresy i fotografje wyko-
nane w sposéb nie nadajqcy sie bezposrednio
do reprodukcji. Poniewaz przygotowanie ich do
druku wymaga zazwyczaj dlugiego czasu i nie
daje niekiedy pozqdanego wyniku, uprzejmie pro-
simy Szanownychb Autoréw, nadsytajgcych nam
swe prace, aby byli laskawi dolqczaé zalqczni-

ki graficzne wykonane  mozliwie w’- sposéb na-
stepujqcy: _

rysunki i wykresy—na zwyklej kalce, jedno-
barwne czarne,

fotografie — tylko wyrazne zdjecia na pa-
pierze glansowanym wzglednie dobre reprodukcje
bez zadnych napiséw na nich.

REDAKCJA.
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GRUPA DOMOW MIESZKALNYCH W KUTNIE.
Dyr. Kol. Panstw., w Warszawie,
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Dyr. Kol. Panastw. w Warszawie.
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Kronika krajowa.

Dnia 30/XIr. z. odbyta sie w Ministerstwie Komunikacji pol-
sko-rumunska konferencja kolejowa w sprawie utworzenia bez-
posredniej komunikacji i taryfy kolejowej pomiedzy kolejami
polskiemi a portami bliskiego Wschodu tranzytem przez ko-
leje rumunskie i port w Constancy. W konferencji wzieli
udzial Dyrektor Panstwowej Rumunskiej Zeglugi Morskiej p.
Simiu i Zastgpca Dyrektora Handlowego Rumunskich Kolel
Panstwowychi p. Carmazin,

Obrady otworzyl Dyrektor Departamentu Ministerstwa
Komunikacji p. Kotakowski i przekazat przewodnictwo Na-
czelnikowi Wydzialu Dr, Taszyckiemu. Konferencja wykazala
zgodna dazno$é wszystkich zebranych do utworzenia projekto-
wanej komunikacji towarowej z Konstantynopolem, Aleksandrja,
Haifg i Jaffa, oraz portami po drodze polozonymi., Wniosek
polski co do rozciagniecia tejze komunikacji na port Trebi-
zonda nie mégt byé uwzgledniony, gdyz Rumunskie T-wo Ze-
glugi nie obsluguje tej linji swemi statkami.

Po dluzszej dyskusji uzgodniono gléwne podstawy dla
projektowanej komunikacji, opracowanie za$ szczegbtowej ta-
ryfy przekazano komisji urzedniczej, ktéra ma sie zebraé¢ 11
stycznia 1927 r, we Lwowie.

Wskutek likwidacji Dyrekcji Budowy Kolei Panstwowych
p. Minister Komunikacji przeniést w stan spoczynku dotych-
czasowego Prezesa w tejze Dyrekeji Inz. Jana Berkiewicza,
ktéry poprzednio zajmowal stanowisko dyrektora departamentu
w Min, Kolei.

W uznaniu wybitnych zaslug, potozonych na tych stano-
wiskach, a w szczegélnosci w budownictwie kolejowem, P. Mi-
nister wyrazit P, Inz. Berkiewiczowi pelne uznanie i serdecz-
ne podziekowanie.

Niezaleznie od przejScia w stan spoczynku p. Inz. Ber-
kiewicz pozostaje nadal czlonkiem Rady Technicznej, bedgcej
organem doradczym Ministerstwa Komunikac;ji,

Ustawicznie sltyszy sie glosy, ze komunikacja lotnicza
w zimie zamiera i Ze ,podrézowaé powietrzem* mozna jedy-
nie w lecie,

Statystyka P. L. L. Aerolot za ubiegly miesiac jest zy-
wem zaprzeczeniem podobnych twierdzen, gdyz wykazuje, ze

latano na linjach Warszawa— LédZ—Krakéw, Warszawa—
Lwéw, Krakéw—Lwéw i Krakéw—Wieden z podobna regu-
larnoécia, jak w miesiacach letnich, nic sobie nie robiac

z mgly, wichréw i innych warunkéw atmosferycznych.
W miesiacu listopadzie samoloty pasazerskie, przebie-
gajac ogélem 65.721 klm. w powietrzu, przewiozly w 247-miu

podrézach 432 pasazeréw, 15.354 kg. towaréw i 69 kg.
poczty.

Statystyka bezpieczenstwa wykazu]e jak zwykle bez-
pieczenstwo zupetlne — 100%/,, :

Cyfry powyzsze w poréwnaniu z datami za listopad ro-
ku ubiegtego wykazuja wzrost frekwencji pasazerskiej, oraz
az 5-cio krotny wzrost ruchu towarowego na linjach powietrz-
nych. Objaw ten naleiy powitaé z wielkg radoscia, gdyz
$wiadczy on, Ze nareszcie nasze kupiectwo zaczyna rozumied,
iz niepoS!ugiwanie sie samolotem w przewozie towaréw, to
wyrzeczenie sie starej a madrej zasady ,czas to pieniadz®.

W biezacym miesiacu samoloty kurSUJa, na tych samych
linjach, co w miesiacu ubiegtym.

Na zasadzie rozporzadzenia Ministra Komunikacji' z dnia
3/X[ r. b. (Dz. Ust. Ne 112) okéinika Ne 1 z dn, 13/XI 1. b
i stosownie do ogltoszenia i komunikatu Ministerstwa Komuni-
kacjl z dn. 16/XI r. b. od | grudnia r. z. zostal wprowadzony no-
wy porzagdek natadunku wegla, koksu i brykietéw w zagle-
biach wq,glowych, wedlug planu, ktéry przewiduje na grirdzien
3471 wagonéw dla eksportu wegla, 3565 wagondw—dla prze-
wozéw wewnatrz kraju i 555 -rezerwe Ministerstwa Komuni-
kacji, oddana tymczasowo do dyspozycji kopaln dla przewo-
0w w kra]u

" Stosownie do zarzadzenia Ministerstwa Komunikacji, ko-
palnie obowiazane sg w ciagu I-ej dekady grudnia wyzyskaé
rezerwe¢ wagondw: a) dla wykonania zaleglych z listopada
specjalnych dyspozycji Ministerstwa Komunikacji, b) dla na-
tadunku, zalegajacego wegla pod adresem zakiadéw i wytwér-
ni wojskowych, o ile odnos$ne transporty nie zostaly wlaczone
do planu i ¢) dla wykonania wszystkich zaleglych zaméwien
na wegiel i koks dla réznych odbiorcéw Poznanskiego i Po-
morza, ktérzy nie zdazyli zastosowaé sie do nowego porzadku
i nie postarali sie na miejscu w zarzadach kopaln (koncer-
néw) o wigczenie odnoénego przydzialu wagonéw do planu
na grudzien,

W zaleznosci od rozporzadzalne] ilosci wagonéw, prze-
znaczonych do przewozéw weglowych — Ministerstwo bedzie
odpowiednio zmienia¢ ogélny przydzial wagonéw dla poszcze-
gélnych zaglebi i kopaln, modyfikujac w odno$nych wypad-
kach plan. Natomiast Ministerstwo nie bedzie nadal wydawacd
zadnych dyspozycji indywidualnych o charakterze masowym
na przewozy wegla, tak zw. ,pozakontygentowych lub ,ponad
norme*.

Wszystkie wiec zainteresowane urzedy, instytucje komu-
nalne i uzyteczno$ci publicznej, zaklady przemystowe i inni
odbiorcy wegla nie powinni zwracaé sie do Ministerstwa Ko-
munikacji z zadnemi proébami o vprzydzial wagonéw, tylko
bezpoérednio z zarzadami kopalh (koncernéw) uzgodnié do-
stawe wegla na kazdy miesigc nastepny i wspélnie podpisaé
zapotrzebowanie na wagony, wedlug ustalonego wzoru, Przed-
stawienie zapotrzebowania do Ministerstwa obowiazuje kopal-
nie, odpis zapotrzebowania otrzymuje na rece odbiorca, wzgled-
nie upowazniony delegat odbiorcy. Wobec $wiat B. N. za-
potrzebowanie na styczen kopalnie obowiazane sa przedstawié
o dwa dni wczesniej, t. j. nie poZniej niz 18 grudnia (zamiast
ustalonego normalnie terminu 20-go kazdego miesiaca), po-
przedzajacego miesiac wysytki wegla.

Z dniem 1 stycznia 1927 r, zostala otwarta bezposrednia
komunikacja towarowa kolejami Zelaznemi pomiedzy Niemcami
a Zwiazkiem Socjalistycznych Republik Rad tranzytem przez
Polske { terytorjum Wolnego Miasta Gdanska. W mysl umo-
wy, zawartej. pomiedzy kolejami, biorgcemi udzial w tej ko-
munikacji, przy przewozie beda obowiagzywaly jako prawo
umowne postanowienia Bernenskiej Konwencji Miedzynarodo-
wej wraz z postanowieniami wykonawczemi do tej Konwenciji,
tudziez ujednostajnione postanowienia dodatkowe Miedzynaro-
dowego Komitetu Transportowego i postanowienia specjalne
zawarte w taryfie.

Stosownie do wspomnianych postanowien specjalnych do-
puszczonym bedzie przewdz tylko przesylek zwyczajnych.
Przewozu przesylek pospiesznych przepisy komunikacji nie-
miecko-polsko-sowieckiej narazie nie dopuszczaja. Poza tem
znaczniejsze odchylenia od postanowien Konwencji Miedzyna-
rodowej nie beda stosowane. Oplaty przewozowe beda mo-
gly by¢ uiszczane zgéry przez nadawce lub tez przekazywane
do pobrania od odbiorcy. Przesytki beda mogly byé obcia-
zane zaliczeniami, Jedynie ubezpieczanie dostawy jest zaka-
zane. Wprowadzenie bezposredniej komunikacji towarowej. po-
migdzy Niemcami a Z. S. R, R. w tranzycie przez Polske
przyczyni sig. niewatpliwie do ozywienia obrotu towarowego
pomiedzy Wschodem a Zachodem Europy i rozwoju tranzytu
polskiego.

W dniu 26 listopada "r. z. w od§wietnie ubranej Sali
Stowarzyszenia Technikéw w Warszawie. odbylo sie uroczyste
zebranie, majgce na celu zadokumentowanie z okazji 150 le-
cla niepodleglo$ci Stanéw Zjednoczonych Ameryki wyrazéw
hotdu wielkiemu narodowi amerykanskiemu i uznania dla za-
szczytnie znanej pracy inzynieréw amerykanskich. ;

Zebranie zaszczycil swa obecnoscig poset Standw Zje-
dnoczonych, minister J, B. Stetson, oraz szereg wybitnych przed-
stawicieli sfer rzadowych i gospcdarczych. Przewodniczyl ze-
braniu prof J. Podo.st Pierwszy zabral g}os prof Polltec,hnlkl
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Warszawskiej, vice-prezes Stowarzyszenia Technikéw inz,
J. Radziszewsk:, ktéry w stowie wstepnem zaznaczyl, ze
przed 150 laty, kiedy Polska zapadata w niewole, Stany Zjed-
noczone wyplywaly na szerokie morze wilasnej panstwowosci,
Z kolonji, ktéra wyzyskiwala metropolja, staly sie Stany Zje-
dnoczone dostawca dla calego $wiata produktéw rolnych i prze-
mystowych., Kraj posuniety pod wzgledem przemystu bardzo
wysoko stara sie podnie$é przemyst i dobrobyt innych krajéw,
organizuje pomoc materjalng i moralng w innych krajach,
a przySwieca mu maksyma H. Hoovera ,Rozwdj stosunkdw
zagranicznych Standw Zjednoczonych oparty jest na dobro-
bycie innych naroddw, a nie na ich ubdstwie*. Technicy pol-
scy pragng przyczyni¢ sie de uswietnienia rocznicy 150 let-
niej przez uwydatnienie donioslego znaczenia nowej wiedzy,
promieniejacej ze Stanéw Zjednoczonych na Swiat caly, wska-
zujgcej drogl poprawy, osiagniecia dobrobytu i rado$ci zycia,
a polegajacej na zastosowaniu naukowych metod w organiza-
cji nietylko zycia gospodarczego, ale we wszystkich jego
dziedzinach i przejawach.

Wzniesiony przez méwce okrzyk na cze$é Standéw Zje-
dnoczonych pokryty byl diugo niemilknacemi oklaskami licznie
zebranego audytorjum,

Nastepnie przemawial ini. P. Drzewiecki Prezes Ligi
Pracy i Polskiego Komitetu Normalizacyjnego na temat ,Czem
Ameryka moze stuzyé za wzér“. Méwca podnidst, iz Stany
Zjednoczone najszerzej i najwlasciwiej pojmujg zasady wol-
noéci i demokracji. Gdy w spoleczenstwach europejskich zna-
czne odiamy ludnosci widza poprawe bytu w walce klas, spo-
teczenstwo amerykanskie przesigkniete jest idea solidaryzmu
spotecznego. Metody naukowej organizacji powstale w Ame-
ryce staly sie obecnie udzialem zycia gospodarczego kultu-
ralnych panstw $wiata. Rozpowszechnieme tych metod w Pol-
sce Prezes P, Drzewiecki uwaza za nakaz chwili obecnej.

W imieniu Instytutu Naukowej Organizacji przemawiatl
Dyrektor Instytutu prof. Politechniki Warszawskiej inz, K. Ada-
miecksz. W wyktadzie , Znaczenie zblizenia inzynieréw w Pol-
sce z inzynierami w Ameryce* moéwca nawolywal technikéw
polskich do nasladowania inzynieréw amerykanskich, ktérzy,
bedgc twércami wszelkich bogactw, maja dominujacy wplyw
w zyciu ekonomicznem kraju, a obowiazek swoj pojmuja
jako prace dla dobra ojczyzny bez wzgledu na witasne korzysci.

Whniosek prof. Adamieckiego przestania Federacji Inzy-
nieré6w Amerykanskich wyrazéw podziwu i uznania za wielkie
dzieto cywilizacyjne, ktérego dokonali, przyjety zostal z uzna-
niem; réwniez powitano goracym aplauzem wiadomo$é o utwo-
rzeniu sie w Stanach Zjednoczonych ,Stowarzyszenia Inzy-
nieréw Polskich w Ameryce* (Odezwe tego Stowarzyszenia
podajemy na innem miejscu, przyp. Redakeji). Prelegent
wyrazil nadzieje, ze nietylko Instytut Naukowej Organizacii,
lecz i inne Stowarzyszenia Techniczne i Naukowe nie omiesz-
kaja nawlazac ze Stowarzyszeniem Inzynieréw Polskich w Ame-
ryce $cistego kontaktu.

Na zakonczenie prof, K. Adamiecki wreczyl p. Ministro-
wi J. B. Stetsonowi pigknie wydany Ne 7 ,Przegladu Organi-
zacji* poSwiecony Ameryce.

W koncu prof, A. Eogiriski, dyrektor Polskiego Komi-
tetu Normalizacyjnego méwil obszernie o ,Ostatnich poste-
pach rozwoju przemystu Stanéw Zjednoczonych®, stwierdzajac
liczneml przykiadami, ze niezwykle postepy te zostaly osia-
gniete naukowa organizacja zakladéw, badaniem poszczegdl-
nych elementéw pracy, ulepszaniem warunkéw, normalizacja
narzedzi i wyrobéw, a przedewszystkiem doskonala harmonja
pracy.

W-i,

Z posiedzenia Panistwowej Rady Kolejowej.

W dniu 29 pazdziernika r. b, odbyto sie pod przewod-
nictwem Pana Ministra Komunikacji posiedzenle Panstw. Ra-
dy Kolejowej, na ktérem p. Minister pokrétce zaznajomit czlon-
kéw Rady z najwazniejszemi sprawami, dotyczgcemi rzeczo-
nego Ministerstwa lub przez Ministra podjetemi,

Przedewszystkiem p. Minister zaznaczy}, ze ,pewne, od
niego niezalezne okolicznoSci nie pozwolily dotychczas choé
cze$ciowo zrealizowaé zapowiedzianej juz stosunkowo dawno
nowej organizacji,—wyraza jednak nadzieje, ze my$l zawarta

w dawniejszych uchwalach P, R. K. o utworzeniu M-wa Ko-
munikacji i zjednoczeniu wszystkich agend komunikacyjnych
w jednym resorcie — bedzie wreszcie zrealizowana, a nieda-
wno powzieta rezolucja Komitetu Eksploatacyjnego P. R, K.
do podstawy do kontynuowania stanowiska w sprawie utwo-
rzenia M-wa komunikacji®.

Ze spraw budowlanych p. Minister podal do wiadomosci
P. R. K., Ze otwarcie ruchu ogélnego na nowo zbudowanej
linji Kalety - Podzamcze nastagpi ku koncowi r. 1926, ze na
linji Czersk—Bak—Koscierzyna, stanowigcej jedno z ogniw ma-
gistralnej linji Bydgoszcz — Gdynia posuniete zostaty roboty
o tyle, ze oddanle do uzytku tego odcinka bedzie mogto na-
stapi¢ w potowie r. 1927, ie wreszcie oddano do uzytku no-
we dworce w Stotpcach (d. 10, X) i w Gdyni (w czerwcu),
przyczem na tej ostatniej stacji ukoficzono budowe nowej
stacji rozrzadowej przy porcie miejscowym, umozliwiajacej
osiagnigcie 100 tysiecy tonn przeladunku wegla miesiecznte.

Nadio przystapiono do rozbudowy szeregu stacji tech-
nicznych w porcie gdanskim w celu podniesienia przetadunku
wegla do 400 tysiecy tonn miesigcznie; wznowiono budowe
linji Luck-Stojanéw na odcinku od Bron do Horochowa; poto-
zono drugi tor na odcinku Kutno-Lowicz, rozbudowano szereg
stacji w obrebie D-cji Katowickiej, rozpoczeto budowe stacji
granicznej Zebrzydowice, oraz budowe stalego mostu na Wi-
§le pod Sandomierzem, wreszcie prowadzono dalej oabudowe
zniszczonych w czasie wojny budowli i urzadzen kolejowych
t. j. mostéw i przepustéw, dworcéw, magazynéw, domdéw, wo-
dociagéw i t. d.

W dziale eksploatacji, w szczegélnoSci za$ w ruchu pasa-
zerskim zaprowadzono wiele ulepszen komunikacyjnych; mie-
dzy innemi podjeto ruch pociggéw pospiesznych miedzy War-
szawg i Moskwg via Stolpce, a to celem udogodnienia komu-
nikacji pomiedzy Europa zachodnig i dalekim Wschodem, oraz
wprowadzono przy obu parach pociagdw pospiesznych w ko-
munikacji Warszawa-Bukareszt wspdlng rewizje paszportowa
i celna na granicy polsko-rumunskiej, na jednej tylko stacji,
co zmniejszyto postoje prawie o godzine.

W dziedzinie przewozu tadunkow szczegdélng uwage zwré-
cono na usprawnienie transportu W zwigzku ze wzmozonym
eksportem wegla. Dzienna prace wagondéw podniesiono do
20 tysiecy, t, j. zwiekszono o 38%/, przy zmniejszeniu prze-
cietnego obrotu wagonow do 6,4 dni.

Z dniem 1 kwietnia wprowadzono w zycie przepisy
o zawieraniu umow bocznicowych, wydano w d. 14.X.1926
nowe przepisy o kolejnosci tadunkow tudziez inne.

Wobec wzrestu ruchu towarowego wynajeto w pazdzier-
niku na okres 6 miesiccy 4.600 wagonéw, co umozliwilo po-
wiekszenie tadunku dziennego o 650 do 700 wagondw.

W zakresie gospodarki parowozowej osiagnieto powiek-
szenie przewozéw o 30 do 40%, przy bardzo nieznacznem
zwiekszeniu ilosci parowozéw (4%,). Jednoczeénie, celem zwie-
kszenia ilosci rozporzadzalnego taboru przewozowego, wobec
wzmozonego eksportu wegla przy$pieszono tempo naprawy
wagonéw, dziekl czemu procent chorych weglarek spadt z 11.3
na 8.1°/,, nadto, jak to juz zaznaczono wyzej, osiggnig¢to spa-
dek w obrocie weglarek z dni 8,8 do 6,2.

W dziale taryf towarowych podwyzszono taryfe wyjat-
kowa na wywéz wegla przez Gdynie i Gdansk o 1 zi na
tonnie t. j. do zi. 7,50, poczynajgc od dnia 1 czerwca 1926
r., z dniem za$ 1 lipca taryfe te podniesiono do 9 zi. za ton-
ne z zastosowanlem jej i do przewozéw adresowanych do por-
téw Wisty i jej doptywéw, Nadto z dniem 10 czerwca, zgo-
dnie z uchwalg Rady Ministréw, zmierzajaca do zamkniecia
budzetu bez deficytu, przeprowadzono ogélna podwyzke sche-
matéw taryfowych na odlegtoéciach do 300 klm. o 109, na
dalszych za$ o 5%/, przy jednoczesnem podniesieniu oplat sta-
cyjnych, co tacznie zwiekszy dochdd przedsigbiorstwa kolejo-
wego o SO miljonéw ziotych,

Co do spraw, dotyczacych liczebnosci personelu na P.K.P.,
to obecnie okazuje sie, ze ustalona w latach poprzednich
opinja o nadmiarze pracownikéw, nalezy juz do przeszloscl,
a to w zwiazku ze wzmozonym w r. 1926 ruchem przewozo-
wym, co znacznie obnizylo wspdiczynniki i mierniki obsady
personalnej w stosunku do przerobionych tonnokilometréw
wszelkiego rodzaju, Wobec naturalnego ubyiku personelu,
ktéry w r, 1926 spadt z 171.238 na 167.541 nalezy spodzie-
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waé sle, ze nawet przy zmniejszeniu si¢ ruchu, ilo§¢ pracow-

nikéw P.K.P. nie okaze sie w przysztosci nadmierna. Nato-

miast przecietny czas pracy jednego pracownika w ciagu ty-
godnia wynosi na P. K. P. tylko 51,07 godzin, gdy na kole-
jach niemieckich stanowi on 55 godzin.

Po tem exposé p. Ministra przewodnictwo objalt Wice-
minister inz, J. Eberhardt i P. R, K. przystapita do wystucha-
nia sprawozdan poszczegélnych komitetéw Rady.

W szeregu spraw, podniesionych przez Komitet Taryfo-
wy Rady, na plan pierwszy wybija sie sprawa stosunku drég
zelaznych i wodnych i wyplywajacy stad wniosek konkretny
zorganizowania bezposrednich komunikacji mieszanych: kole-
jowo wodnych, Nadto tematem sprawozdania Komitetu byt
projekt M-wa, dotyczacy zamierzonej podwyzki stawki taryfo-
wej na wywéz wegla z 9 na 12 zlotych od tonny, tudziez ge-
neralnej podwyzki taryf osobowych i towarowych o 10%,.
Komitet powziagt uchwale co do wszczecia staran, aby termin
wprowadzenia tych zmian przesuniety zostal conajmniej o 1
miesigc.

Komitet Eksploatacyjny Rady, pomigdzy innemi, wysta-
pil z wnioskiem, aby przy zamierzonej ze wzgledéw oszczed-
nosciowych redukeji pociagéw, redukcja ta byla traktowana
nie procentowo, lecz $cisle i indywidualnie. Ponadto po-
stawiono wnioski nastepujace: aby o wydaniu zarzadzen co
do przeszkéd w przewozie ogtaszano nietylko w ,Monitorze
lecz i w najpoczytniejszych pismach codziennych oraz, aby
wstrzymane zostaly zarzadzone podwyzki za nadzér 1 $wiad-
czenia bocznicowe do chwili zaopinjowania co do tych optat
przez Panstw. Rade Kolejowa,

Nastepnie uchwalono szczegélowa rezolucje na podsta-
wie referatu inz. Zborowskiego co do sprawozdania M-wa Ko-
munikacji o dokonanych przewozach i pracy taboru za czas
od d. 1.1 do d. 30.VI 1926, stwierdzajacg ogélna poprawe
wynikéw eksploatacyjnych w tym okresie,

Ponadto roztrzasano wniosek inz. Jasinskiego w sprawie
reorganizacji Zarzadu kolejowego, t. j. utworzenia M wa Ko-
munikacji i samodzielnego przedsigbiorstwa P. K. P. i w ma-
terji tej uchwalono miedzy innemi:

1) P. R. K. przyjmuje do wiadomosci decyzje Rzadu w spra-
wie reorganizacji zarzadu kolejowego w tem jednak prze-
konaniu, ze w najblizszej przyszlosci obok kolei, poczt,
telegraiéw i lotnictwa obejmie M-wo Komunikacji takze
i inne drogi komunikacyjne, a nowoutworzona D-cja gene-
ralna kolei otrzyma jak najszerszy zakres dzialania i dale-
ko idace kompetencje, zgodnie z uchwatami Komitetu Eks-
ploatacyjnego P R, K.

2) P. R. K. uwaza, ze wobec b. Sciednionego zakresu dzia-
tania utworzyé sie majacego M-wa Komunikacji, ktére na-
razie ma objaé tylko koleje, poczty, telegrafy, telefony
i lotnictwo, nie byloby wskazane przeksztatcic istniejaca
P. R. K. na Rade Komunikacyjna.

Pozatem uchwalono bez dyskusji wiaczy¢ w sfere dzia-
tania P. R. K. sprawy komunikacji wodnej $rédladowej, tu-
dziez wniosek Inz. Jasinskiego, aby P. R, K. zaznaczyla, ze
pomimo odroczenia sprawy reorganizacji kolejnictwa, nie zmie-
nia ona w niczem swego zasadniczego stanowiska, wyrazo-
nego wielokrotnie w uchwatach swych, stwierdzajgcych ko-
nieczno$é zjednoczenia calej polityki komunikacyjnej w jednym
resorcie, oraz wyodrebnienia zarzadu kolei panstwowych w sa-
moistne przedsiebiorstwo.

Whnioski Komitetu nowobudujacych si¢ kolei: co do przy-
jecla do wiadomosci sprawozdania o pracach w celu utworze-
nia Towarzystwa Powierniczego dla budowy i finansowania
drég komunikacyjnych i uproszenia p. Ministra Komunikacji, aby
zechcial delegowaé przedstawiciela M. K. do zarzadu rzeczo-
neqgo T-wa oraz popieraé¢ dzialalnos¢ tego T-wa, tudziez co
do opracowania ustawy dla koncesjonowania i subwencjono-
wania kolei miejscowego znaczenia i uproszenia p. Ministra
Kom. o najrychlejsze ogloszenie tej ustawy w formie dekretu
p. Prezydenta Rzeczypospolitej — Rada uchwalila bez dys-
kusiji.

Poza tem rozpatrywano daleko idgce wnioski o potrzebie
skoordynowania pracy komunikacyjnej drég wodnych z kole-
jowemi i dokonania w tym celu wielu robét technicznych na
rzekach polskich,

i 8.

Drugi konkurs wynalazkéw pracownikéw
P

W konicu r. zesztego odbyly sie w Ministerstwie Komu-
nikacji posiedzenia Komisji do oceny wynalazkéw pracowni-
kéw P. K. P. pod przewodnictwem Dr. inz. A. Langroda,
Naczelnika Wydziatu M. K.

Komisja uwzglednita wszystkie prace, zgtoszone do dnia
1-go pazdziernika r.z, Rozpatrzono ogétem 53 wynalazki.

Zgodnie 2z powzieta na poprzednim konkursie uchwatg pra-
ce, ktére nie zostaly odrzucone, kwalifikowane byly stopniami
3, 2 lub 1, przyczem stopien 3 oznacza pochwale, stopien
2, znaczy, ze praca tym stopniem zakwalifikowana jest godna
polecenia do zastosowania w kolejnictwie, wreszcie stopniem
1-ym kwalifikowane sa prace szczegdlnie wybitne.

Z prac, przedstawionych na Konkurs, stopniem 1-ym
zostatla zakwalifikowana praca inz, Witolda Sokotowskiego,
jako wybitna w dziedzinie sprzegéw automatycznych nietylko
w Polsce, lecz i na kontynencie Europy. Komisja, wyréznia-
jac w szeregu wynalazkéw prace inz, Sokolowskiego, wyrazila
zadowolenie, ze dzieki poparciu Ministerstwa Komunikacji wy-
nalazek ten wplynal na forum miedzynarodowe i badany be-
dzie w Komisji U, . C. naréwni z wynalazkami przedlozone-
mi do tej Komisji przez inne panstwa europejskie,

Stopnia 2-iego nie uzyskala zni jedna praca.

Stopniem 3-im zostaly zakwalifikowane nastepujace wy-
nalazki:

Wynalazca Stanowisko stuzbowe Rodzaj wynalazku

4) Kojat Adolf

5) Brozek Sta-
nistaw
6) Szyszka Jézef'

7) KuZminski
Jézef

8) Kozina
August

9) Kalewicz
Aleksander

10) Swiejkowski
Filip

11) Grzeszek

Zawiadowca warsztatéw
mechanicznych II kI,
Lwéw — wschodni

Maszynista wodociagéw
w Tarnowie n/Biata

Pomocnik zawiadowcy
sekcji warszt. w Prze-
my$lu

Podmajstrzy warsztatéw
gtéwnych w Przemyslu

Kotlarz warsztatéw gtéw-
nych w Stryju

Slusarz warsztatéw gléw-
nych Warszawa-Praga

Zawiadowca parowozow-
ni II kl. Dyr. Lwow-
skiej

Zawiadowca sekcji war-
sztatowej Dyr, Lwow-
skiej

1) Misiakiewicz | Slusarz warsztatéw we | Przyrzad do zwijania
Stefan Lwowie sprezyn drucianych
2) Szczuka Zawiadowca sekcji war- | Czopiarka reczna
Henryk sztatowej
3) Waniek Ed- | Adjunkt Wydzialu Ra- | Samowiaz do przewodéw
ward chunkowego Dyr. Ka- elektrycznych
towickiej

Prasa hydrauliczna

Klin do wybijania trzonéw
z muf krzyzulcowych
Ulepszenie w zakresie ro-

bét kowalskich

Ulepszenie prasy hydra-
ulicznej

Przyrzad do ulatwienia
gwintowania otwordéw
na zespdérki

1) Przyrzad do sprawdza-
nia réwnolegtosci cy-
lindréw parowozowych

2) Przyrzad do sprawdza-
nia kata wyprzedzenia
mimo$rodéw

Ulepszenie smarownic to-
zysk korbowodowych
i wiazarowych

Rozpylacz smaréw

Odnosnie pracy J. Kupczaka, kotlarza parowozowni Ka-
towice, Komisja orzekla, ze jakkolwiek pomys! jego gwinto-
wnika do otworédw szlamikowych moze si¢ okazaé pozytecz-
nym, to jednak nadesiany szkic przyrzadu wymaga przekon-
struowania 1 technicznego opracowania. Komisja postawila
wniosek powierzenia Dyrekcji Katowickiej wykonania techni-
cznego rysunku wedlug zasadniczych danych szkicowego pro-
jektu i przedstawienia go Ministerstwu Komunikacji do dalszego
traktowania. ;

Odnosnie konstrukcji maznic wagonowych, wediug pro-
jektu inz, M. Czarkowskiego, Koimnisja wyrazila uznanie autorowi
tej konstrukcji, tak co do podjetych badan nad zagadnieniem,
ktére ma donioste znaczenie w kolejnictwie, jako tez co do
samego projektu.

Nie mogac jednak zakwalifikowaé juz obecnie projektu
inz. Czarkowskiego wiasciwym stopniem, Komisja wyrazita zy-
czenie, aby Ministerstwo Komunikacji przeprowadzilo préby na
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wieksza skale z maZnica systemu inz Czarkowskiego, przy-
czem po rocznym okresie tych préb, wynalazek bedzie posta-
wiony do oceny na jednem z przyszitych posiedzen Komisji,
Zaznaczy¢ nalezy, ze wynalazki, w ktérych kolejnictwo
nie jest bezposrednio zainteresowane, aczkolwiek i byly przez
Komisje rozpatrywane, ze wzgledéw jednak zasadniczych nie
mogly byé brane pod uwage przy premjowaniu, pomimo, ze
niektére z nich jak np. ,maszyna pracujgca nagrzanem po-
wietrzem“ pomystu E, Ciukszy, montera w warsztatach w No-
wo-Swiecianach, $wiadcza o gruntowniejszej wiedzy i zainte-
resowaniu sie technika przez autoréw tego rodzaju wynalazkéw.
Komisja stwierdzila nadto, Ze wiele przekiadanych do
oceny projektéw nie ma cech nowosci, sa to raczej prace,
wykonywane w toku dzialan s{uzbowych danego pracownika,
Swiadcza one jednak o pomystowos$ci i gorliwo$ci w wyko-
nywaniu sluzby. Prace tego rodzaju, zdaniem Komisji, powinny
jednak by¢ uznawane i odpowiednio wynagradzane bezpos$rednio
przez zwierzchnia wiadze danego pracownika tytutem zachety.
Zastuguje na uwage fakt, iz Komisja stwierdzila, ze znaczna
ilos¢ nawet szczegélowo opracowanych projektéw nie stoi na
wysokoSci wspolczesne] na tem polu wiedzy, co §wiadezy, ze
projektodawcy nie sa obznajmieni z obecnym stanem wiedzy
na obranem polu. Dowodzi to, Ze przy obecnym optakanym
stanie wynagrodzenia pracownikéw kolejowych nalezaloby

udostepni¢ im zdobycie wiadomo$ci potrzebnych tak przy wy-
konywaniu powierzonych im czynnoscl, jako tez i nowych
pomysiéw, stojacych na wysoko$ci obecnego stanu techniki;
mogloby to byé osiagniete przez fundowanie bibljotek techni-
cznych, prenumerowanie czasopism, urzadzanie kurséw i po-
kazéw w tym celu zorganizowanych, wreszcie studja i wyjazdy
zagranice.

Przypuszczac nalezy, ze M. K, zwréci uwage na konie-
czno$¢ udostepnienia i podniesienia poziomu wiedzy pracowni-
kéw kolejowych, ktérzy jak Swiadczy o tem 2 konkurs chetnie
idg z pomoca zarzgdowi kolejowemu wysitkiem wynalazczym
swoich mézgéw.

Ruch stuzbowy: Mianowani:

Inz. Zienkiewicz Edward — Vice-Prezesem Dyrekcll Ko—
lei P. w Warszawie.

Inz. Wilczewski Gabl‘]el—Zasts;pcq Naczelnika Wydzialu
Drogowego, Dyrekeji Kolei P, w Wilnie.

Inz. Zakrzewski lan — Naczelnikiem Warsztatéw Gt6-
wnych w Skarzysku, Dyrekcji Kolei P. w Radomiu.

Zwolniony; Inz. Pstrokonski Aleksander Kierownik Dziatu

Dyrekcji Budowy Kolei P. w Warszawie na skutek likwidacji
Dyrekeji.

Kronika zagraniczna

‘Wyniki eksploatacji 5-ciu wielkich Francuskich
Towarzystw kolejowych w roku 1925.

‘ Diugo$é eksploatacyjna linji pieciu Towarzystw, miano-
‘wicie kolei: Wschodniej (Est), Potludniowej (Midi), Péinocnej
/(Nord), Paryz-Orlean (P.-O.) i Paryz-Lyon-Morze Srédziemne
i((P.-L.-M.) wynosila w koncu roku 1925 1lacznie 30.668 klm.
Z licznych rozpoczetych nowych robét zasluguja na wymie-
‘nienie: budowa linji Léronville - Metz dla stworzenia szybkiej
komunikacji pomiedzy Paryzem a Metz’em, rozbudowa dwor-
ca Wschodniego w Paryzu, oraz wprowadzenie trakeji elek-
trycznej na kolei Paryz-Orlean. Pociagi, prowadzone przez
elektryczne lokomotywy i wagony motorowe, kursuja juz obec-
‘'nie na odcinkach: dworzec Austerlitz-Etampes i Bretigny-Do-
wurdan, Caly ruch podmiejski Paryza na tej kolel ma by¢
‘zelektryfikowany w najblizszej przysziosci, odcinek Etampes-
.Orléans przed koncem r, 1926, a zaraz potem odcinek Orléans-
,Vierzon. W roku 1925 dostarczono tej kolei 39 lokomotyw
‘elektrycznych i 32 wagony motorowe, w r. 1926 mialo na-
_dejs¢ 156 lokomotyw elektrycz. i 5 wagonéw motorow. Row-
-niez i koleje P. L. M. i Poludniowa pracuja nad wprowadze-
‘niem trakcji elektrycznej, lecz roboty tam nie sg tak daleko
:posuniete,
: ilostan taboru na wszystkich pieciu kolejach znacznie
‘wzrést w r. 1925 i w kohcu tego roku wynosit dla 5 kolei
‘razem 14,626 parowozéw, 69 elektrycznych lokomotyw i 134
wagonéw motorowych, gdy natomiast koleje panstwowe (Etat)
razem z kolejami Alzacko - Lotarynskiemi posiadaly w tym
czasie: 5,886 parowych, 36 elektrycznych lokomotyw, oraz 120
wagonéw motorowych. W poréwnaniu z rokiem 1913 liczba
lokomotyw na tych 5-ciu kolejach wzrosta o 35%,, moc za$
lokomotyw znacznie wiecej tak, ze np. na kolei P. L. M,
liczba lokomotyw wzrosta o 490/0, moc ich w koniach mecha-
nicznych o 95°,, na kolei Orleanskiej—liczba o 31°/,, moc
o 56°,, na Potudniowej liczba o 21°/,, ogélna za$ sila po-
ciagowa parowozéw w kilogramach o 53°/,. To samo zja-
wisko znajdujemy w taborze wagondéw towarowych, ktérych
ilos¢ wzrosta w poréwnaniu z r. 1913 o 25%/,, ogdélna tadow-
no$c¢ za$ o 45 do 54°, na poszczegdlnych kolejach. Ogélna
losc wagonéw towarowych wynosita w koncu 1925 r.—404.864.
Wagonow osobowych posiadaly wymienione Towarzystwa w kon-
_cu 1925 r, — 24.342; ilo§¢ ta jest nieco mniejsza od ilosci
w r. 1913, natomiast ilo§¢ miejsc dla podréinych w nich,

dzieki ciagle wzrastajacej liczbie wagonéw przechodnich na
wdzkach, znacznie wieksza. . Duze postepy poczynita zamiana
o$wietlenia gazowego na elektryczne w wagonach przeznaczo-
nych dla ruchu podmiejskiego i dla wielkich pociagéw tran-
zytowych; kolej Wschodnia. np. zaopatrzyla w roku sprawoz-
dawczym w oSwietlenie elektryczne 3.041 wagonéw osobowych
i 344 bagazowych.

Wybitnie posunieto roboty, ma]ace na celu doprowadze-
nie do stanu doskonatoici nawierzchni, w szczegélnosci usu-
niecia brakoéw, powstalych podczas trudnych lat wojny i dwéch
lat nastepnych. To samo mozna powiedzieé o robotach, ma-
jacych na celu uzupeinienie urzadzen, zabezpieczajacych ruch
pociagéw, jak blokowanie automatyczne i nieautomatyczne,
wskazniki przejazdéw na poziomie toréw, telefony, zaopatrze-
nie wagonéw w hamulce samoczynne i pneumatycznie zespo-
long sygnalizacje, jak réwniez lokomotyw w szybkoSciomierze;
tak wiec kolej Wschodnia do konca r. 1925 ustawila juz na
1991 lokomotyw samopiszace szybkoSciomierze, na kolei za$
P. L. M. 5.900 klm. linji zaopatrzono w przyrzady, powodu-
jace powtarzanie sygnatéw z drogi na lokomotywach. Kolej
Wschodnia takze zaczeta stosowaé te urzadzenia.

Rachunek kosztéw eksploatacji wykazuje pewne polep-
szenie w poréwnaniu do roku poprzedniego, a w zestawieniu
z pierwszemi latami powojennemi nawet dosy¢ znaczne,

Wspétczynnik eksploatacji waha sie, jeszcze jednak dla
tych 5 Towarzystw miedzy 79 i 89°/,, przecigtnie okolo 81°/,,
gdy w r. 1913 wynoslt on przecietnie 59°/,. Wplywy z eks-
ploatacji zwiekszyly sie w poréwnaniu do r, 1924 dzieki zwiek-
szeniu sie ruchu i kilkakrotnym podwyzkom taryfy, ktére choé
byly w koncu 1925 r. bardzo wysokie, jednak znacznie nizsze
od obliczonych w zlocie taryf z czaséw przedwojennych. Dzie-
ki temu mozna je zaliczy¢ do najnizszych taryf kolejowych
w Europie. Ze za$ mimo to wplywy z eksploatacii znacznie
zwiekszyly sie w poréwnaniu do r. 1913, dowodzi to o ile
zwiekszyt sie ruch w poréwnaniu do czaséw przedwojennych.
Liczba podréinych np. na 5 kolejach wynosita w r, 1925 —
543.374.000 przy 389.084,000 w r. 1913.

Pospieszny ruch towarowy, obejmujacy gléwnie przewozy
srodkéw zywno$ci jak: owoce, jarzyny, mieko, nastepnie by-
dlo, przesytki pocztowe i transporty miesa, ryb morskich i mle-
ka w wagonach chlodniach, ktérych . wijelkie koleje posiadaja
zgorg 2.400, wzrést w poréwnaniu do roku poprzedniego w stop-
niu zadawalajagcym, choclaz konkurencja samochodéw, szcze-
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troche zmniejszyl sie w poréwnaniu do> v, 1924,
jednakze co do wagi przewiezionych tadunkéw przekrocayt
o 12%, ruch z roku 1913.

Rozwéj jego byt niejednzkowy na poszczegdéinych 5 ko-
lejach i dla rozmaitych gatunkdw tadunkéw masowycn. Szcze-
gdinie pamyslnym byl dia kolei Pdinocnej i Wschodnlej, gléw-
nie dzieki wzrostowi wydobycia na kopalniach wegla, ktdre
przzkroczylo juz najwyzsze cyfry z czaséw przedwojennych.
To samo dotyczy nisktérych zakladéw w Zagtebiach Lorogwy
i Briey, chociaz w ogdlnosci transporty rudy ztamtad i z okre-
gu Nancy nie osiagnely jeszcze w zupeino$ci cyfr z r. 1913,
jednak ciagle wzrastaja. Obrét wagondw znacznie sig¢ po-
lepszyl; na kolei P, L. M. naprzyktad z 9,93 dni w r. 1920
spadl do 6,65 dni, jest wiec lepszy niz w r. 1913, gdy wyno-
sil -—— 6,95 dni. i

Przecietna dzienna ilo$¢ naladowanych wagonéw wyno-
sila na wszystkich pieciu kolejach razem 63.900, gdy w roku
1913 — 60.740, przytem przecietna waga tadunkéw wynosita
obecnie — 14 tonn, gdy w r. 1913 -— 9 tonn, Wpydatki na
personel i paliwo stanowily gléwne pozycje wydatkéw eks-
ploatacyjnych i w roku 1925 wyniosty 75%; tych ostatnich.

Pomimo ogdlnych pomySlnych postepéw w rozwoju ko-
munikacji, stan gospodarczy omawianych kolei w r. 1925 nie
byl dobrym, a to wskutek warunkéw walutowych, ktére unie-
mozliwily prawidlowe prowadzenie gospodarki i zniszczyly
caly uklad kredytowy. Szczegdlnie odbijalo sie to na tary-
fach, ktére pomimo ciagtych podwyzek stale nie odpowiadaly
kosztom wlasnym przewozéw.

Oceniajac ogélne wyniki gospodarcze eksploatacji w ro-
ku 1925 w pordéwnaniu do lat poprzednich, mozna uznaé, ze
pomimo znacznego polepszenia warunkow eksploatacji, rok ten
oznacza zasté] w postepie gospodarki pieciu towarzystw kole-
jowych, wskutek wielkiego zwiekszenia sie zobowiazan pie-
nieznych, gtéwnie dzieki wysokiemu oprocentowanlu i niepo-
my$lnym konjunkturom rynkowym dla papieréw obligacyjnych;
Towarzystwa te poczynajac od r. 1921 mogly stale zmniejszaé
swéj deficyt, ktéry jednak w r. 1925 przekroczyl o 350 mlljo—
néw frankéw deficyt z r. 1924, (Verkehrstechn Ne 41). A - /.

Zwykly ruch

Gospodarka H. Forda na wiasnych kolejach.

Po wojnie swiatowej stynne zaklady H. Forda zakupity
na wlasno$é deficytowa kolej Detroit—Toledo—Ironton, Ko-
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lei byla w stanie zrujnowanym, ze ziemi urzadzeniami i wy-
posazeniem, i od lat nie dawala zadnych zyskéw — w chwili
przyjecia wspélczynnik eksploatacji = 125,4. H. Ford postano-
wil wprowadzi¢ na zakupionej kolei system organizacji pracy
swoich zaktadéw wedlug nastepujacych zasad:

Wykonywanie kazdaj pracy powinno sie odbywaé w spo-
s3b najprostszy w warunkach najbardziej dogednych; urzadze-
nia mechaniczne i Inne winny by¢é doprowadzone do zupeinego
porzadku, czysto$¢ i oszczedno$é przy pracy jaknajwigksza,
instrumenty i narzedzia tylko najlepszego gatunku; usunigcie
wszelkiego biurokratyzmu w pracy i przestrzegania podzialu
obowigzkéw stuzbowych, praca 48 godzin tygodniowo, place
minimum 6 dolaréw pod warunkiem caltkowitego wykorzysta-
nia godzin pra:y, chociazby na innym posterunku; w mysl tej
zasady maszynista parowozowy obowiazany byl w wolnych
chwilach pracowaé przy warsztacie, czy$ci¢ parowozy lub wa-
gony, zawiadowca stacji staé na posterunku stréza (dozorcy)
lub naprawiaé budynki,

llo§¢ pracownikéw, ktéra dochodzita do 2.700 przy pracy
kolei 5.010.000 ton. Ford zmniejszyt poczatkowo do 1.500.
Obecnie przy pracy 10.000.000 ton, a wiec podwdjnej na ko-
lei D.-——T.—]. pracuje wszystkiego 2.390 pracownikéw. Praca
kolei prowadzona jest w ten sposéb, ze odpowiada za utrzy-
manie ruchu na danym ‘odcinku pewna grupa pracownikéw,
ktéra szma rozdziela miedzy soba wykonanie poszczegélnych
obowiazkéw. Jezeli® grupa pracuje dodatnio, czlonkowie jej
otrzymuja natychmiast podwyzke ptacy, co zmusza sasiednie
grupy do emulacji. Ford przyjal na swojg kolej spory zastep
miodych inzynieréw, nie bojac sie ich niedo$wiadczenia.

Wyniki: w pierwszym roku reorganizacji wspélczynnik
eksploatacji spadt,z 125,4 do 83,8. Za r. 1925 wynosi on 60,
wéwczas, gdy éredni wspélczynnik dobrze rentujacych kolei
amerykanskich wynosi 79,31. Alindmum placy pracownika ko-
lei Forda stanowi 1872 dolaréw, odpowiada to 2496 ; roboczo
godzin, wéwczas gdy $redni zarobek pracownikéw pierwszo-
rzednych kolei amerykanskich siega tylko 1588 dolaréwi to za
przepracowane 2584 godzin.

Srednia ptaca inzyniera kolejowego wynosi 4500 dolarow,
gdy na mnych kolejach otrzymuje on $rednio 3750 d. rocznie.

W takich warunkach pracy udato sie¢ H. Fordowi w je-
dnym r. 1925 uzyskaé z eksploatacji przeszlo 2,5 miljona
dolaréw zysku, co stanowi potowe sumy nabycia kolei Detroit—
Toledo-~Ironton.

Przeglad pism.

Przeglad Organizacji w Mo o podaje: art. pidra inz, P. Drze-
wieckiego ,W sprawie ujednostajnienia ustawy przemystowe] w Polsce®.
Autor imieniem Instytutu Naukowej Organizacji wypowiada sie przecnvko
zatwierdzaniu projektéw zakladdéw prlemyslowych przez wladze, tudziei
przeciwko krepowaniu inicjatywy twérczej i popieraniu dazen wytwércédw
do zmniejszenia konkurencji. Rozgraniczenie ustawowe warunkéw pow-
stawania zakladéw przemyslowych i rzemies!niczych powinno by¢ zanie-
chane, jako niczem nie usprawiedliwione; wszelki przymus nalezenia do ce-
chéw jest niedopuszczainy. W art, ,Szkoly Forda“ inz. S Borkowski
przedstawia niezmiernie interesujaca organizacje i dzialalnoé¢ szkét znanej
firmy Forda. Inz. K. Adamiecki pisze o ,Postepach w zastosowaniu me-
tod naukowej organizacji w Zaglebiu Dabrowskiem i Katowickiem*; sa to
spostrzezenja z wycieczki do Zaglebi, ktéra prof Adamiecki odbyt razem
p. Wallacem Clarkiem w jesieni r. z. Ten ostatni dal ciekawy szkic
,Technika kontroli w zarzadzaniu warsztatem wytwérczym® (referat wy-
gloszony na zebraniu Nowojorskiego Oddzialu Stowarzyszenia Inzynieréw
Przemystowych). N: 6 zamykaja prace na temat usuwania marnotrawstwa,
pidra prof. H. Le Chatelier i p R. M. Hudson'a, kierownika Wydziatu
uproszezonych melod Ministerstwa Handlu St. Zjedn. (séc!).

No 7 Przegludie Organizacji b. tadnie wydany pos$wigcony jest Ame-
ryce z powodu 150 lecia niepodleglosci Stanéw Zjednoczonych. Po slo-
wach wstepnych od Rady Instytutu Naukowej Organizacji, i Redakcji
. Przegladu ()um,umz/z" znajdujemy artykuly prof. /I, ddamieckiego ,Po-
moc z Ameryki, inz. P. Dratwieckiego ,Czem Ameryka moze stuzy¢ za
wzér®. Dalej} Pr ‘cqud Organizacji zamieszcza szereg prac inzynieréw Po-
lakéw Amerykanskich, odzwierciadlajacych postepy akeji prowadzenej przez
Stowarzyszenia techniczne i nankowe amerykanskie na polu techinicznego
i gospodarczego rozwoju. Sa to prace inz, 8. Borkowskiego, (Detroit)
,Akcja Stowarzyszenia Inzynieréw Polakéw w Ameryce* inz. K. Szy-
mansklego, (Detroit) ,Kongres przemys?u Amerykanskiego*, ,Stowarzyszenie
fachowe naukowej organizacji* i ,Stowarzyszenie Inzynieréw przemysto-
wych“.  Inz. W. Szymanowskiego (Detroit) .Management and Administracjon,
i .Praca reczna i maszynowa*. Inz. d. Guncarczyka (Detroit) ,Miesigcz-
nik Industral Management" inz. Z. Sgdzimir'a (Detroit) ,Miesigcznik Sys-
tem*, M zdobia portrety i krétkie zyciorysy .Naszych przyJacié! Ame-

rykanéw* H. Hoover'a, S. K. Thompson'a, M. .. Cooka, H. Ford'u, L.
W, Wallace'a, H, limerson’a, R, T. Kenlt'a, Wallee Clark’'a i innych, tu-
dziez podobizny cz?onkéw -zarza_du Stowarzyszenia Inzynierdw Polakéw
w Ameryce pp. inz. inz, ]\us/'(.“'cgo—Prezesa S. Slkuteckiego Vice —
Prezesa, . bﬂ_/nums/lzeqo— Sekretarza i I, Iw/()luws‘luzcgo—gospodarza
odezwe ktérych zamieszczamy nizej, Pozatem jak zwykle przynosi Prze
glgd Organizacji biezace wiadomos$ci z dzialalnodci Instytutu Naukowej
Organizacji i Miedzynarodowego Instytutu racjonalnej Organizacji. .

Bibliografja.

Rocznik Statystyczny Polskich Kolei Panstwowych za rok
1925. Wydanie Ministerstwa Komunikacji, str. 180, #-

Rocznik Statystyczny P. K. P. za r. eksploatacyjny 1925 jest czwar-
tym z rzedu, wydanym przez M, Komunikacji, i zawiera poza danemi
zamieszczonemi w poprzednich rocznikach jeszcze dzial ,zuizycie materja-
6w przez stacje wodne, parowozy i wagony“. Stosownie do zapowiedzi
z roku ubieglego we wstepie, w tabeli poréwnawczej ogélnych danych
statystycznych z eksploatacji . K. P. za lata 1919 — 1925 pomieszczone
zostaly po raz pierwszy, ze wzgledu na wartodé porédwnawcza danych,
wyrazonych w jednej walucie - zlotym, wyniki finansowe P. K. P. za lata
1924 —1925. Tabela ta uzupelniona zostata przez zamieszczenie wskaz-
nikéw ilcsci kilometréw drég zelaznych w Polsce w stosunku do powierzchni
i ludnosci.

Rocznik dzieli sie na X| dzialéw: 1, Stan posiadania i srodki eksplo-
atacji. II. Personel kolejowy. III. Prace taboru. IV. Ruch przewozowy.
V. Zuzycie materjatéw. VI. Wptywy. VI Wydatki, VII. Wypadki.
IX. Tabela przewozéw wedlug rodzaju towaréw. X. Tabela ¥ wydatkéw.
XI. Koleje waskotorowe.

Wydawmctwo to jest niezmiernie cennym przyczynkiem dla oceny
naszej gospodarki kolejowej. -Znajdzie sie ono w rekach kazdego obywa-
tela, ktéry zeciice sine ira et studio studjowac rozwé) kolejnictwa polskiego
na podstawic urzedowo stwierdzonych danych statystyeznych.
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Ze Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowyeh.

s’.TP.

STANISLAW FRANCISZEK KAISER

INZYNIER.

Przeszlo cztery tysiace km. drég zelaznych odzie-
dziczyta Polska po bylej Austrji. Dziedzictwo to wy-
tworzyli inzynierowie Polacy gleboka swa wiedza i praca,
spetniana wielokro¢ w bardzo ciezkich warunkach zycio-
wych, — ustepujac nie-tety z szeregédw zyjacych; owoce
ich pracy jednak istnieja i pozostaja naszg wspdlng wlas-
noscia i dorobkiem,

22 listopada 1926 r. ztozyliSmy w grobowcu ro-
dzinnym na cmeantarzu rakowickim w Krakowie na wiecz-
ny spoczynek jednego z tych inzynieréw, ktérzy przy
budowie drég zelaznych poludniowej Polski polozyt nie-
pomierne zaslugi, wlozyt wytrwala i sumienna prace,
wlal w nie swego ducha.

S. p. inz. Stanistaw Franciszek Kaiser przy-
szedt na $wiat we Lwowie dnia 8 marca 1858 r., gdzie
tez ukonczyl ze znakomitym postepem szkoly S$rednie
i Wydzial inzynierji na Politechnice.

Pierwszem jego stanowiskiem zawodowem byla
asystentura objeta w r. 1881 na Politechnice lwowskiej
przy katedrze nauk inzynierskich, ztad w r. 1883 prze-
nosi sie do pierwszej Wegiersko-Galicyjskiej kolei w Prze-
my$lu; tu zajety jest projektowaniem uzupelniajacych bu-
dowli dla celéw wojskowych,

Z upanstwowieniem kolei wagiersko - galicyjskiej
z Przemysla do bupkowa, przechodzi na etat urzednikéw
panstwowych z siedziba w Sanoku, a nastepnie Mszanie
Dolnej, w charakterze zastecy naczelnika Oddziatu Dro-
gowejo. W tym czasie przeprowadza przebudowe stacji
kolejowej w Chabdwce.

W r, 1893 zostaje przeniesiony do Tarn~pcla i przy-
dzielony do kierownictwa budowy kolei , Halicz-Ostré~*,
wykonuje trase i projekt odcinka ,Chodaczkéw-Krzywe®,
nastepnie prowadzi refzrat podtorza i1 mostéw dla catlej
linji , Halicz-Ostrow*,

W r. 1896 zostal przeniesiony do Rochatyna i przy-
dzielony do kierownictwa budowy kolei ,Chodoréw-Pod-
wysokie“, wyvkonal tu trase i projekt szcregdlowy od-
cinka Psary—Zo}czéw, przyczem kierowal budowa podto-
trza, mostéw, nawierzchni i budowli ladowych z Potoka
do Rochatyna.

W roku 1897 przechodzi do Stryja do kierownic-
twa budowy linji ,Stryj-Chodoréw*,

W r. 1900 przenosi sie do Lwowa,
czynno$ci kierownika budowy catej

gdzie spelnia
poprzednio przyto-

czonej linji.
W r. 1901 przechodzi do kierownictwa budowy
kolei ,Lwéw - Sambor ~ Granica Wedaierska® 2z siedziba

w Samborze, tu trasuje linje do Turki, pcczem miano-
wany kierownikiem Sekcji budowy, prowadzi budowe na
szlaku ,Lwoéw-Stawczany-Lubien-Wielki-Koropuz®,

Przeniesiony nastepnie do trasy kolei ,Lwéw-Pcd-
hajce” zostaje zamianowany naczelnikiem Sekcji traso-
wania odcinka ,Brzezzny - Dunajéw - Hinowice - Potutory-
Podhajce®, przeprowadza te trase, poczem opracowuje
projekt szczegdtowy szlaku ,Wolkéw-Brzezany Potutory-
Podhajce*”.

Od roku 1905 jako naczelnik Sekcji budowy od-
cinka ,Brzezany-Dunajéw-Hinowice-Potutory-Podhajce®,
kieruje budowa tego szlaku,

Doda¢ nalezy, ze budowa linij kolejowych na te-
renach falistych Podola i na Podkarpaciu z licznemi
przekroczeniami rzek, byta potaczona z budowa wspa-
niatych mostéw sklepionych i zelaznych o wielkich roz-
pieto$ciach,

Po wyczerpaniu szerszego programu prac przy bu-
dowach nowych linij kolejowych, przenosi sie §. p. Sta-
nislaw 1 listopada 1909 na stanowisko Naczelnika Od-
dzialu Drogowego w Tarnowie, nastepnie cd roku 1911
w Krakowie, gdzie jako starszy radca z chwilg rozpad-
niecia sie Aus‘rji przechodzi na etat kolei polskich, spei-
niajac nadal dctychczasowe obowiazki do stycznia 1926
roku, kiedy umeczony praca — po 42 letniej stuzbie za-
wodowej — przechodzi w stan spoczynku; nie uzywa go
zbyt dlugo, gdyz 19 listopada 1926 r. po krétkich cier-
pieniach zostata zamknieta karta Jego znojnego i owoc-
nego dla Ojczyzny zycia.

S+ p. St. Fr. Kaiser w pracy byt wymagajacym tak
wobec siebie, jak i podwladnych. Sumienna praca za-
wodowa pochianiata wszystkie chwile jego zycia, pozo-
stawiajgc nie wiele momentéw wolnych dla wilasnej ro-
dziny.

R:ad Polski, oceniajac slusznie niepomierne za-
stugi zmartego wobec naszego kolejnictwa, mianowa}l go
kawalerem orderu ,Polonia Restituta“.

W chwili powstania Zwiazku Polskich Iniynieréw
Kolejowych, widzimy zmarlego krzatajacego sie okoto
Krakowskiego Kola, przez pierwsze dwa lata bierze na-
wet zywy udzial jako delegat krekowski w posiedzeniach
Rady Gtéwnej w Warszawie. Zarzad Kola w uznaniu
jego zaslug zloiyl wieniec na trumnie Zmariego.

Mimo tego zaparcia sie siebie, i wysokiego poczu-
cia obowiazkow, nielitoéciwe losy nie szczidzily mu
przykrosci, a prawdziwa kleska dla niego byta w r. 1923
$mieré ukochanego syna Stanistawa.

S. p. Stanislaw Franciszek Kaiser pozostawit zone
Wande z Westenholzéw, syna Adama agronoma i cérke
Marje Papé.

NieodZatowanej pamieci kolega—serdeczny przyja-
ciel i najlepszy syn Ojczyzny pragnal juz spokoju i zna-
lazt go ostatecznie... w {fonie Matki - Ziemi...

Czes$¢ Jego pamiecil

Krakéw, daia 25 listopada 1926 r,
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Memorjal Do Pana Ministra Komunikacji.

Pan Minister Skarbu w przemdwieniu swem w dniu 13
listopada w Sejmie, omawiajac przeszkody do udoskonalenia
aparatu skarbowego, powiedzial: ,Najwieksza przeszkode do
udoskonalenia anaratu skarbowego stanowi niedostateczne upo-
sazenie urzednikéw skarbowych“, i w dalszvym ciagu swego
przeméwienia, powolujac sie na uchwaly Seimu z dnia 10
lipca 1924 r. uznal, Ze polepszenie bytu urzednikéw skarbo-
wych na kierowniczych stanowiskach, mozna uzyskaé w drodze
przyznania im dodatku funkcvinego i, Ze iest to jedyna droga
do pozyskania inteligentnych i na wysoko$ci zadania stoja-
cych jednostek®.

Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych ni=jednokrotnie
juz wykazywal w swych wystapieniach niedostateczno$¢ upo-
sazenia inzynieréw kolejowyzh zaréwno tych., ktérzy pracuja
w Dyrzskcjach kolejowych, jak i pra-ujacych w Ministerstwie
Kolei, ob=cnie Ministerstwis Komunikacji i jezeli jezt dzi$
powszechnie uznanem, ze upnsazenie urzednikéw panstwowych
jest niedostatacznem i zrzaszenia urzednicze podniosty w tej
sprawie glos w szerequ oprzedstawien do Rzadu, to sytuacja
Inzynieréw koleiowych jest nie lensza, a nawst w znacznym
szerequ wypadkéw, ze wzglelu na charakfer ich stuzby,
obowiazujacej bez orzerwy w przeciagu catej doby, jest gor-
sza, gdyz sa optacani tak sam»> jak inni, ktérzy do tej nie-
przerwalnej czynno$ci nie sa zobowiazani,

Zwiazek Polskich Inzynieré~ Kolejowych sadzi. ze jesli
Panstwo chc= miec¢ inteligantnych, wartosciowych, petnych
iniciatywy kierownikéw Kolei, a tymi z natury rzeczv sa dla
kolei przedewszystkiem inzynierowie, jezeli Panstwo chce by
kierownicy pos$wiecili sorawom kolejowym caly swéj czas,
przejeli sie sporawami kolejo~emi, podjeli szereq badan prak-
tycznych, wychodzacvch poza ramv zwyklych obowiazkéw
stluzbowych, rozwijali swa wiedze fachowa przez $ledzenie
za postenami nauk technicznych i koleinictwa wszechdwiato-
wego, musi Panstwo stworzyé dla tych swych pracownikéw
takie warunki bytu, ktére pozwolilyby im podjaé wspomniane
prace.

W rozwoju zycia ekonomicznego kaidegn panstwa, ko-
leje zelazne posiadaja znaczenie pierwszorzedne, sa one bo-
wiem gidwnym narwem tego zycia, na nich opiera sie wszel-
ka dzialalno§é wszystkich bez wyjatku stron zycia spolecznego.
Dlatego tez kolejom winna byé udzielona taka opieka ze
strony wszvstkich sfer, jak: Rzadu, Sejmu i spoleczenstwa
i taka troskliwo$¢ o prawidlowe ich funkcjonowanie, by nie-
tylko obstugiwaly one sprawnie spoleczenstwo, lecz przyczynily
sie wybitnie do rozwoju calego Zycia ekonomicznego.

A poniewaz najpowazniejszym czynnikiem na polu wszel-
kiej dziatalno$ci byli i beda ludzie odpowiednio wykwalifiko-
wani, posiadajacy w peini odnosna wiedze fachowa i do$wiad-
czenie praktyczne, przeto Panstwo, chcac mie¢ koleje admini-

strowane { utrzymane w duchu stalego postepu w wiedzy
technicznej, ktdérej wyrazicielami na kolejach sa wiasnie
inzynierowie, musi, jesli rozwdj kolejnictwa jest zadaniem

Panistwa, zwrécié uwaae na te kategorje swych rracownikdw.
Przy przeprowadzaniu ustawy uposazeniowej, zaréwno
Rzad jak i Sejm zapomnialy o zasadzie ekonom'cznej, Ze na

rynku warto§é réznych towarédw nie jest i nie moze byé
zréwnana. Kazdy towar ma inne oszacowanie, a nauka, do-
$wiadczenie, zdolnodci kierownicze, odpowiedzialno$é i. t. p.

to takze towar, prrytem niewatpliwie wysokowartoSciowy,
niestety w Polsce w ustawach uposazeniowych zapaznany,

Uposazenie inzynieréw kol=jowych nie zabezpiecza na-
wet najbardziej zywotnvch potrzeb zyciowych, pozbawia ich
moznosci nalezvtegy ksztalcenia dzieci, nie méwiac juz o po-
zbawieniu wszelkich potrzeb kulturalnych.

My$l inzyniera stale zaabsorbowana troska o wyijs:ie
z ciezkiej sytuacji bytowej, skierowana do wyszukania jakiei
badZz dodatkowej pracy zarobkowej, wyczerpuie sily, oslabia
zapal i energje, zabiera czas, niezbedny dla pracy panstwo-
wej, w ktérej wiele stron pozostajs o~6znionych w zalatwie-
niu albo zaniedbanych. Gdy duch jest przygnebiony, nie
mozna wymagaé pra‘y twdrczej w stopriu nalezytym.

Stan ten sopowodowal, iz wielu wybitnych inzynisrdw,
nie mogac pogodzi¢ sie z niednstatecznem wynagrodzeniem
ich pracy i dawanej przez nich wiedzy, porzucito prace w ko-

lejnictwie, a na wakujace miejsca trudno dobraé nowe war-
tociowe sity.

Koleje Polskie w znacznym stopniu tylko inzynierom za-
wdzieczaja swéj rozwéj i stan obecny. Oni to, wérdd nedzy swe.
go bytu, wéréd borykania sie z przeszkodami, wywolanemi nie-
normalnemi warunkami socjalnej pracy, wytrwali na swem
stanowisku, wprowadzajac ruch prawidlowy, osiagajac ogromne
oszczednosci przez nalezyte wyzyskanie taboru, a przede-
wszystkiem w najwiekszym dziale wydatkéw — w paliwie
i smarach, oni tez pierwsi z zapalem zaczeli stosowac zasady
naunkowej organizacji pracy, a w pracv swej nad teoretvcznemi
zagadnieniami kolejnictwa niosa swdéj trud bezinteresownle
w wydawanym przez siebie jedynem kolejowem pismie tech-
nicznem.

W tych warunkach Zwiazek Polskich In7vnieréw Kole-
jowych zwraca sie do Pana Ministra z przedstawieniem, ze
skoro p. Minister Skarbu uznal, ze dodatki firnkcyine, przewi-
dziane ustawa uposaZeninwa, moga i musza bvé prryznane
urzednikom skarbowym, dodatki t= powinny bvé tez wprowa-
dzone i w koleinictwie, przyczem Zwiazek nadmienia, ze sprawe
te podninsto juz Ministerstwo Kolei w 1924 roku, jednak po
zebraniu odno$negn materialu, potraktowanego byé moie zbyt
szeroko. sprawe odlozono i od tego c¢zasu nie roznatrywano
z wyraznem pokrzywdzeniem tych pracownikéw, ktérzy z ty-
tutu swei pracy winni te dodatki otrzymvwaé,

Wporowadzeniem dodatkéw funkcvjnvech zasadniczo mozna
usunaé¢ dwie niesprawiedliwos$ci, istniejace w obecnym systemie
uposazeniowym.

Z jednei stronv kierownicy urzedéw obowiazani do pel-
nienia obowiazkédw bez wzgledu na ilo$§¢ crzasu, ofrrymywaliby
dodatkowe wvnagrod-enie za swa prace i ponoszona odnowle-
d-ialnngé, z druaiei stronv wvnagrcdzenie za prace na réwno-
rzednych stanowiskach w rdznveh miejscowoéciach kraju mo-
atoby bvé zrésniczkowane w 7alezroéci od miernikéw pracy,
zaleznych od wvkonywanej nracy kolejowej,

Zwiazek Inzynieréw Kolejowych sad-i jednak, ze dedatek
funkevjny zasadniczo powinien objaé wszystkich inzvnierdw
niezaleznie od dzi§ raimowaneago starowiska. a to ze wzaledu,
ze kazdv inzvnier przedstawia niezsleinie od zaimowanej po-
sady intelektualna cenna kwalifkowana jednostke i nie moze
byé traktowanv jednakowo z jednostkami nieposiadajacemi
tych kwalifikacji.

Nawet spelnizjacvm czynnodci techniczne, nie wydzielone
w funkeje administracyjna, powinny byé przyznane dodatki
funkevine, jako specia'nie przvsrosobionvm do tych czvnrosci,
za prace funkcyjna, réwnoznaczna z udzialem w kierownictwie
kolejami,

Zwiazek Inzvnieréw Kolejowvch tem S$mlelej zwraca sie
do Pana Ministra o przvznanie iniynierom koleiowvm dodat-
kéw funkcyinvch, ze jest gteboko przekenany, ze wprowadze-
nie tych dodatkéw, a przez to polenszenie bytu inzynieréw
kolejowvch w Dyrekciach i w Ministerstwle, przyczyni sie
znakomicie do wzmozenia bracy i inicjatywy tych pra-
cownikéw. Zwiazek prosi Pana Ministra o wnikniecie w te
sprawe i wyiednanie zatwierdzenia przez Rzad takich norm
dodatkéw funkevjnych, ktére stworzviybv te warunki rracy,
o ktérveh wspomina w swem bprzemdwieniu p. Minister Skar-
bu. a ktére stwarzajac znasnieiszv bvt inzvnierom kolejowym,
zapewnilvby koleiom dortyw §wiesvch, uzdolnionych sik.

Wpoprowadzenie dodatkéw funkcvinvch, Zwiszek Inzynie-
réw Knlejowvch uwaza za ten zdrowy strumien, k'éry ozywi
intensywnodé pracy, podnieci nietvlko miesnie i nerwv, ale po-
ruszy mydél twércza 1 inicjatywe. oslabione i zatracone na
Polskich kol=jach ranuiacymi stosunkami,

Zwiazek Inzvrieréw Kolejowvch nie wskazuie na zasad-
nicza potrzebe oqélneqo poleoszenia bytu urzednikéw. gdyz
prawda ta zostata uznana dzi§ i przez Rzad, nie wskazuje
tez na uprzywileiowane uposazenie niektérych arup pracownikéw,
ktérzy w postaci réznvch dodatkdw otrzvmuia niejednckrotnie
upcsazenie przewviszajace nietvlko uposazenle swych przete-
zonvch, lecz i wvzszveh funkcjonarjuszy kolejowyeh, wlacznie
az do Prezesa Dvrekeii,

Stan taki nie mezna uznaé za normalny, a jako spowo-
dowany bledami ustawy uposaieniowei, powinien byé napra-
wiony tymi Srodkami, ktére ta ustawa daje, a do tych nalezy
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wprowadzenie dodatkéw funkcyjnych, zreszta wprowadzonych
juz szeroko w innych resortach stuzby panstwowej.

Na poparcie sfusznosci swych wywodéw Zwiazek moze
przytoczy¢, Ze jedyni: w Polsce pracownicy na kierowniczych
stanowiskach i inzynierowie jako sity wysoce wykwalifikowane
sa postawieni ponizej minimum moznosci pokrycia swych po-
trzeb zyciowych. We wszystkich panstwach europejskich nie
wykluczajac i Rosji Sowicckiej pracownicy ci sa wynagradzani
ze specjalnem uwzglednieniem ich stanowiska, a przez to
Panstwa te zapewniaja sobie calkowita prace tych pracowni-
kéw, a jednoczeSnle podnosza prestige wiadzy, gdyz niestety
stwierdzic trzeba, ze w dotychczasowym stanie zdemokratyzo-
wanla spoleczenstw, wysokoé¢ wynagrodzenia méwi jednoczesnie
szerszym warstwom o powadze i znaczeniu tych, ktdrzy je po-
bieraja.

Panstwo, ktdére nie bedzie umialo udpowiednio wynagra-
dzaé¢ tych, ktérzy oddaja mu nietylko prace swych rak, ale
1 osiagnieta poprzedniemi dtugiemi studjami wiedze, przyczyni
sie do obnizenia, a nawet zanikania tej wiedzy i pozbedzie
sie najlepszych i utalentowanych pracownikow.

Przewidujac mozliwos¢é podniesienia trudnosci przy wy-
nalezieniu $rodkéw na oplacenie dodatkéw funkcyjnych inzy-
nieréw Ministerstwa, sadzimy, Ze poniewaz inzynierowie Mini-
sterstwa sa w &cislym kontakcie z kierownictwem w Dyrek-
cjach, dodatki funkcyjne mog{yby by¢ wyplacane z funduszéw
Dyrekcyjnych.

Zalaczajac szkic wysokosci dodatkéw funkcyjnych, Zwia-
zek Inzynieréw Kolejowych prosi Pana Ministra o rozpatrzenie
sprawy | wyjednanie zatwierdzenia Rzadu, tak by ogé! inzy-
nieréw mog! w najblizszym czasie otrzymadé takie wynagrodzenle
jakie mu sie slusznie nalezy.

Warszawa, dn. 14/XII 1926.

Sekretarz (—) Prezes (—)

PROTOKOL Ne 8.

Posiedzenie Zarzadu Glownego
Zwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych
w dniu 12 grudnia 1926 r.

Obecni Czlonkowie: inz. inz. Gassowski, Pawlowski
Roy, Frilauff, Raabe, Atenski,®Kalianski,Wisznicki,
ginski, Kowalewski, Dziekonski i Babmski.

Odczytano i przyjeto protokdl posiedzenla Zarzadu Glow-
nego z dn, 7 listopada 1926 r.

Przewodniczacy kol. Glassowski zawiadamia, ze M. K.
ostatecznie pozwolilo, wprawdzie w b. skromnych rozmiarach,
wyplaci¢ dodatki budowlane za rok biezgcy.

Sprawe wydania biletéw bezplatnej jazdy I klasy wszyst-
kim funkcjonarjuszom M. K. i Dyrekcyj P. K. P, posiadaja-
cym wyzsze studja akademickie,fniezaleinie od tego w jakiej
sa grupie uposazenia, Zarzad przedstawH do M, K. Jednakze,
Departament Admmlstracy]ny ze wzgledéw formalnych zapa-
‘truje sie nieprzychylnie na ten postulat Zwiazku.

W sprawie przemianowania inzynieréw kontraktowych,
zajmujacych stanowiska sluzbowe, przewidziane etatem, na
inzynierdw etatowych, Zarzad .Gldwny prosit pp. Prezeséw
wszystkich Dyrekcji Kolejowych, o wszczecie odpowiedniej
akcji w M. K., celem przyspieszenia uzyskania w tej sprawie
konkretnych wynikéw.

Nastepnie przewodniczacy kol. (Fgssowski poinformowal,
ze w Dyrekcjach Wilenskiej i Radomskiej kilku inzynieréw,
zostalo postawionych .w stan oskarzenia®zfpowodu naduzyé
stuzbowych, ujawnionych w iych Dyrekcjach. Sprawy te prze-
ciagaja sie zbyt dlugo z wyraina szkodg nietylko dla oskar-
zonych, ale | dla intereséw stuzbowych i skarbowych. W dys-
kusji nad tem zwrécono uwage, ze jest niedopuszczalnem, aby
tego rodzaju sprawy dyscyplinarne, czy’sadowe, w ktérych os-
karzonyml sg inZynierowie i wogdle urzednicy kolejowl, zajmu-
jacy stanowiska kierownicze w Dyrekcjach Kolejowych, mogty
sle nadal ciagna¢ bez zalatwienia,§latami, jak to ma3miejsce
dotychczas. Koniecznem jest dla dobra stuzby, aby dla prze-
prowadzenia takich spraw byla ustalona mozliwle jaknajszyb-
sza procedura, Przytem pozadanem jest by byly one odda-

, Van
Frank, Ro-

Ne |
wane do osadzenia nie Komisjom Dyscyplinarnym innych Dy-
rekcii Kolejowych, a przekazywane do osadzenia bezposrednio
przez Wyzsza Komisje Dyscyplinarna Ministerstwa. Oczywis-
cie i Komisja Ministerjalna do sadzenia tego rodzaju spraw
winna sie skladaé z oséb odpowiednio zyciowo i sluzbowo
doswiadczonych | posiadajacych odpowiedni cenzus. W rezul-
tacie obrad nad ta kwestja uchwalono, aby Prezydjum Zarzadu
Gléwnego wystapilo do M. K. z odno$nym przedstawieniem.

W sprawie poprawy bytu inzynieréw kolejowych, prze-
wodniczacy, kol. (lassowski odczytal projekt memorjatu Za-
rzadu Gidéwnego do p. Ministra Komunikacji w sprawie przy-
znania inzynierom kolejowym dodatkow funkcyjnych.

W sprawie zastosowania w calej rozciaglosci, obowiazu-
jacej ustawy emerytalnej réwniez i do tych inzynierédw kolejo-
wych, ktérzy w dniu wprowadzenia w Zycie ustawy, t. j. w dn,
1/X — 1923 r. nie zajmowali jeszcze stanowisk etatowych,
uchwalono by Prezydjum Zwiazku wystapito do M. K. z od-
noSna interwencia.

Nastepnie rozwazano wniosek o przyznanie Naczelnikom
Sekcjt Utrzymania Koleli w Dyrekcjach Malopolskich prawa ko-
rzystania z mieszkan stluzbowych, oraz wniosek w sprawie po-
zostawienia dotychczas w Malopolskich Dyrekcjach niektérych
Naczelnikéw Sekcji Utrzymania w stanie prowizorjum, -— bez
zatwierdzenia na wakujace etaty. Polecono Prezydjum przed-
stawi¢ sprawv te M. K., a to ze wzgledu, ze nowa organiza-
cja bedzie wprowadzona w Malopolsce niepredko, a niema
zadnego tytulu by z tego powodu wzmiankowani inZynierowie,
bynajmniej nienajmlodsi, pozostawali w stanie prowizorjum
| nie byli zabezpieczeni na swych stanowiskach, tembardziej,
ze Skarb w wypadku zatwierdzenia ich na etat nie poniesie
zadnej straty, Wreszcie zatwierdzono szereg biezacych spraw
administracyjnych i przyjeto do wiadomosci nadestane pisma.

W wylkoneniv wehwaly VI.Zjozdu Inzynierdw Kole-
jowyeh przestalismy do Pana Posta Ameryki Pélnocnej wehwa-
le Zjazdu, ktdrq podajemy ponizej wraz z odpowiedzia Pana
Posta do wiadomosei Koleydw Inzynieriw.

ZARZAD ZWIAZKU.

Do J. Wielmoznego Pana Posta
Stanéw Zjednoczonych Ameryki Péinocnej
w Warszawie.

Podczas VI-go Zjazdu Polskich Inzynieréw Kolejowych,
jaki odby! sie w pazdzierniku r. b, z udzialem kilkuset inzy-
nieréw kolejowych ze wszystkich krancéw Rzeczypospolitej
Polski, zapadla uchwala tresci nastepujace;j:

.VI-ty Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych obradu-
jacy w Warszawie w pazdzierniku 1926 r., przejety do gtebi
iywiolowa katastrofa we Florydzie, ktéra pograzyla w rozpacz
liczne rzesze cbywateli Stanéw Zjednoczonych Ameryki Péi-
nocnej, a caly naréd okryla zaloba, wyraza najzywsze wspoi-

czucie wielkiemu Narodowi Amerykafiskiemu w nieszczg$ciu
jego Ojczyzny.
Ruiny tysiecy gmachéw bedgcych dzielem wytezonej

pracy amerykan, a wyrazem genjuszu techniki amerykanskiej,
gleboko przemawiaja do duszy nam wszystkim inzynierom,
Wierzac w moc ducha i sile woli obywateli Stanéw,
réwniez w ich zdolnosci organizacyjne, Zjazd wyraza
przekonanie, ze Naréd amerykanski potrafi w najkrétszym
czasie zatrzeé¢ &lady kleski, ktéra go nawiedzila i napra-
wi¢ wszystkie szkody, powstate wskutek katastrofy.

Nasi dalecy przyjaciele z za morza w chwili obecnej
nam bardzo blizey, niech wierza w nasze gorace zyczenia
szczeécia 1 pomyslnosci dla calego Narodu amerykanskiego.

Majac zaszczyt przestaé Jaénie Wielmoznemu Panu po-
wyzszg uchwate Zjazdu Inzynieréw,

pozostaje z najwyzszym powazaniem

Prezes Zwiazku Inz.

jak

W. Gassowski.
Warsaw, Poland,
December 7, 1926.
Legation of the United States of America
Sir: )
[ have the honor to acknowledge, with deep thanks,
the receipt of your letter of November 17, 1926, transmitting
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a resolution passed by your Association offering condo-
lences for the terrible catastrophy which recently took
place in Florida, and expressing your best wishes for the
happiness and success of the whole American Nation.

I am profoundly appreciative of this expression
of good will and sympathy and beg that you will accept
personally, and in behall of the Association of Polish
Railway Engineers, not only my sincere thanks but also
that of my countrymen.

I am, Sir,

Your obedient servant, ‘
J. Stetson

American Minister.
Sz. Panie

Mam zaszczyt zawiadomié, z gtgbokiem podziekowaniem, Ze otrzy-
matem list panski z data 17 listopada 1926, w ktérym zawiadomil mnie
Pan o uchwale panskiego Zwiazku polecajacej wyrazenie wspélubolewania
z powodu strasznej katastirofy, ktérej niedawno ulegta Floryda i wypo-
wiadajace} najlepsze 2yczenia pomy$lnosci i powodzenia dia catego na-
rodu Amerykanskiego.

Gleboko cenig te wyrazy dobrych zyczen i sympatyj i proszg Pana
przyja¢ dla siebie i za panskiem poérednictwem dla Zwiazku Polskich
Inzynieréw serdeczne podziekowanie, nietylko moje, lecz takze moich
rodakdéw,

Pozostaje Szanownego Pana oddanym stuga
J, Stetson
Pose! Amerykanski.

W r. b, obchodzi cztonek honorowy Zwiazku Polskich In-
2ynierdw Kolejowych, inzynier Stefan Sztoleman piedziesie-
cioletnd jubilewsz pracy zawodowej. W celu wuczezenia lej
rocznicy zostal zawiqzany Komitet w skladzie: inz. J. Eber-
hardt, podsekvetarz Stanu, inz. W. Qqssowsks, prezes Zwiqe-
ku Inzynierdw Kolejowych, inz. Al. Pawlowski, redaktor , In-
syniera Kolejowego®, inz. K, Puciata, prezes Kolu Iniynie-
réw Komwwikacyi, inz. prof. Al. Wasiutyiski i inz, E. Zien-
kivwice zastepea przewodn. Komitetu Zjazdéw 1. K.

Program obehodwy bedzie podany do wiadomoser w naj-
biizszym czasie.

Zamieszezajae ponizej odezwe Stowarzyszenia
Tnsynierdw Polakdw w Ameryce 7 nodobizny czlon-
k6w Zarzqdw jego, Redakcjo Inzyniera Kolejowe-
40 i Zarzad Gléwny Zwiqzku Polskich Inzynierdw
Kolejowych zawiadamiajq, 2e w mysl propozycji
zawartej w odezwie, witajae z radedciq inicjatywe
Bratniego Stowarzyszenia, nawiqzaly z nim Scis-
ly kontalt.

Odezwa Stowarzyszenia Inzynierow Polakow
w Ameryce.

Stowarzyszenie Inzynieréw Polakéw w Ameryce pragnie
zlozyé na rece Instytutu Naukowej Organizacji o$wiadczenie
publiczne pod adresem innych organizacji naukowo-technicz-

Inz. W. Kosicki,
prezes,

Inz. j. Skutecki,
wice-prezes,

nych 1 uczelnl technicznych w Polsce, ie gotowe jest do nie-
sienia pomocy Informacyjnej z Ameryki na korzy§¢ nauki tech-
nicznej w Polsce 1 praktycznego jej zastosowania.
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W jakim zakresie i w jakiej formie pomoc ta bedzie
zrealizowana zalezy w znacznej mierze od powiadomienia nas
o potrzebach Polski w tej dziedzinie i w tej sprawie powlinny
odezwal sle same organizacje i instytucje w Polsce. Wtedy
dopiero bedzie mozna naleiycie zorjentowac sie w tej sprawle
i odpowiednio do tego zorganizowaé sily na miejscu. Takie
odezwarnie sie organizacyj i instytucyj w Polsce, ziozone na
nasze rece, a skierowane do wszystkich polskich sil technicz-
nych w Ameryce, moze daé realne zrozumienie koniecznosci
ogbélnego zmobilizowania sie tu na miejscu, gdyz wtedy tylko
zrodzi sie peilna $wiadomo$é konkretnych celéw takiej akcji
ogélnej. Bez wyraznego o$wiadczenia sie w tej sprawie ze
strony Polski, apel na miejscu podniesiony moze daé tylko
czeSclowe powodzenie,

Natomiast apel odpowiednich czynnikéw z Polski, majac
oparcie o Stowarzyszenie Inzynieréw Polakéw w Ameryce, mo-
ze daé kilkakrotnie wieksze skutki, W Ameryce kazdy przy-
zwyczajony jest do tego, 2e cel pracy i tresé pracy musza byé
wyraznie 1 konkretnie przedstawione.

Narazie Stowarzyszenie Inzynieréw Polakéw w Ameryce
moze zasila¢ Polske takim materjalem i takiemi informacjemi,

T

Inz. K. Szymanski,
sekretarz.

Inz, E. Kakolewski,
gospodarz,

jakie sa treScia obecnie podjetej i prowadzonej pracy we-
wnatrz Stowarzyszenia, a wiec w stosunku do Instytutu Nau-
kowej Organizaciji.

Stowarzyszenie gotowe jest zalatwiaé odpowiedzi i nad-
syla¢ informacje na zapytania nadsylane przez pojedyncze
osoby z Polski, jak réwnlez przez firmy przemystowe i ich
zarzadcéw.

Ograniczajac sie narazie do tej skromnej naszej roli
i niewielkiego zakresu pracy, Stowarzyszenie oczekuje odpo-
wiedniej akcji ze strony Polski, a od sposobu ujecia tej akcji
uzalezni sie cala dzialalno$é Stowarzyszenia,

Inz. Kagimierz Szymariski, sekretarz.

Inz.  Writold{ Kosick?, prezes.

Adres Stowarzyszenia Inzynierdw Polakéw w Ameryce:

The Association of Polish Engineers of America, 2701
Forest Avenue, Fast,

Detroit, Mich., U. S. A,

(—) Szymaiski, sekretarz.

Trzy wyroki sadowe.

Podajemy tresé wyrokdw sqdowyeh w sprawie napasei
oszczerczych przeciwko b, prezesowi Dyr. Kol. Warszawskiey,
inz. K. Mikulskiemau.

1) - Dnia 26 paidziernika 1926 odbyla si¢ w Sadzie Okregowym
w Lodzi sprawa karna przeciwko odpowiedzialnemu redaktorowi dziennika
»,Rozwdéj* Michalowi Walterowi o zniewazenie w druku b, Prezesa War-
szawskie] Dyrekcji Kolei Parstwowych Konstantego Mikulskiego,

Wyrokiem zapadlym w tymze dniu Michal Walter zostal skazany
na zamknigcie W wigzieniu na przeciag 2-ch miesiecy i uiszczenie 300
zlotych, kary pienieinej.

2) W dniu 2 marca 1926 r. Sad Okreg. w Warszawie rozpozna-
wal sprawe¢ Jana Borskiego, osk. z art. 533 cz. 1 i 2 i 532 ¢z, 1 ust. 3
K. K. o to, ze bedac odpowiedzialnym redaktorem wydawnictwa ,Robot-
nik® w Warszawie zniewazyl Konstantego Mikulskiego, prezesa Warszaw-
skie] Dyr. Kol. Paristw, podczas i z powodu petnienia przez tegoz jego
obowiazkéw stuzbowych przez umieszczenie w rozpowszechnionych nume-
rach Nr. 83 z dnla 15. X. 1924 r, artykutu p. t. ,Zlodziei nie rusza sie—
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wyrzuca sie ludzi za wykrywanie kradziezy”, zawierajacego m, in. ustepy:
.Pozwala sig réznym panom dygnitarzom okradaé skarb kolejowy*... Ke-
lejarze ktérzy w §ledztwie zeznali prawde zaczeto... wyrzucaé¢ z kolei...
podczas, gdy zl.dziejom sie nic nie stato®; Ne 22 z dnia 22 1. 1925 r.
artykutu p. t. ,Zlodziejstwo na szkods Panstwa-Uchybieniem stuzbowem®,
zawierajacego m. in. ustgpy ,Historja jawnego tolerowania zlodziejstwa
na szkodg Panstwa, a przesladowania tych co kradziez wykryli — nalezy
do najgorszych skandali“... ,Za skandal 16dzki odpowiada przedewszystkiem
prezes Dyr. Warszaw,. Mikulski®... ,wyglada tak jakby Dyr. Warsz nie
miata odwagi nadepta¢ na pigty zlodziejom w cobawie, aby ci nie wyspie-
wall z zemsty czego$, co wiedza o gospdarce, réznych dyrekcyjnych Mata-
doréw; w Ner. 26 z dnia 26 stycznia 1925 r. artykulu p, t, ,Obwiniony
ekspertem we wtasnej sprawie®, zawierajace m. in, ustepy. ,Wspomina-
lismy o sprostowaniu®, jakie M. K. nadestalo roi sig od kfamstw jaskra-
wych. Prezes Dyrekcji Mikulski chciat by widocznie te panaine ztodziejska
zatrze¢ za wszelka ceng”.

Sad Okregowy rozpoznawszy spraweg, wystuchawszy gloséw stron
i zwazywszy,

7e stanowiace podstawe aktu oskarzenia, a umieszczone w 3-ch
numerach czasopisma ,Robotnik® artykuly naleiy uwazac za calo$é skie-
rowana bez najmniejsze] watpliwosci przeciwko osobje Prezesa Warszaw-
skiej Dyrekcji Kolejowej inzyniera Konstantego Mikulskiego,

ze w $wietle wyjasnien $w. Mizulskiego 1 zalaczonych w odpisach
do sprawy dokumentach i korespondencji wynika, iz artykuty te nosza
wyrazny charakter oszczercesej, a w najwyzszym stopniu uwtlaszczajace]j
czci Mikulskiego naganki operujacej niezgodnemi z prawda wiadomosciami;

ze podpisane przez b. robotnikéw oskarzenie o naauzycia kolejowe
w Lodzi zlozonem zostato przez nich juz po zwoinieniu ich ze stuzby za
udzial w strajku, nie mogli oni zatem byé zwolnieni ,za wykrywanie pra-
wdy*;

ie niezaleznie od wdrozonego w sprawie tych naduiyé postepowa-
nia karnego, wtadze k.lejowe wdiozyly postgpowanie dyscyplinarne, a za-
tem nie moga byé oskarzone o to, Ze puzwalaly bezkarnie okradac .skarb

kilejowy i mialy odwags ,nadeptac na pigty* podejrzanych o dckonanie
naduzyé;
ze prezes Dyrekcji Warszaw:kiej Mikulski bynajmniej niewykazat

checi zatarcia ,tej panamy ztodziej-kic za wszeika ceng-
nie uwazajac orz=czenie Komisji Dyscyplinarnej za zbyt
twierdzit takowego;

ze wobec powyZszego podsadnego Borskiego naleiy uznad za win-
ne inkrymindwanego mu w akcte oskarzenia czynu;

ze blorac pod uwage, iz za publicsne sponiewieranie

ale, ze przeciw-
tagodne nie za-

dobrego imie-

nia czlowieka w podeszlym wieku zajmujacego wybitne stanowisko urzg-
dowe, urzedowa daatalnosé ktérego, jak wynika z przewodu sadowego
miata na celu przedewszystkiem dobro wierzonej mu sprawy, Borski wi-

nien poniedc zastuzona, a dotkliwa ka'e, a mianowicie 4 miesiace wigzie-
nia, przyczem winien on dodatkowo wscié po 25. gr. od egzemplarza na-
ktadu pisma w stosunku 6000 «gzemplaizy;

na zasadzie art. 706, 771 p. 3, 7176, 976 i 999 U. P. K. art. 60
i 61 przep o koszt. sadow. na mocy art, 533 cz, 11 21 532 cz. 1 ust.
3 K. K. sad skazal Jana Borskiego, lat 37 sy a Jozefa i Leji, na zamknig-
cie w wiszieniu na przeciag miesiccy calerech, na wi-zezenie bysiqgea pig-
ciuset zfotych lary pienisine] oraz uiscczenie 70 zf. oplaty sqdowe]
i zwrub koszlow sadowych.

3) Dnia 17 grudnia 1925 roku Sad Okregowy w Waurszawie roz-
poznawal sprawe z oskarzenia Antoniego Chmielewskieco o to, ze w dniu
19 grudnia 1924 r. w pociagu pod stacja Zyrardéw znieslawil przez roz-
gloszenie Prezesa Dyr. Warszaw, Kol Panstw, opowiadajac o nim! .ten
ztadziej Prezes Dyrekeji wziat sobie 15.000 zlotych remuneiacii, dat Trze-
pinskiemu 1,000 ziotych, aby zatkac gsbe*.

ZwWaiywszy:

ze oskarzony nie udowodnil, aby poszkodowany samowolnie wzial
sobie remuneracjs, z jawna krzywda dla podwladnych sobie pracownikéw
P. K..P., a przeciwnie, jak wida¢ z zeznania swiadka Mikulskiego, zarzut
ten nie jest zgodny z prawda;

7e fatszywy zarzut takiego stuzhowego szafowaria pienigdzmi parni-
stwowemi nalezy uznac za hanbiacy, przyczem jako skierowany przeciwko
Prezesowi Dyr. Kol, Panstw. t. j. osobie urzedowej, podlega karze z ust.
3 cz. [ art, 552 K. K;

ze ze wzgledu na uprzednia niekaralno$c cskarzonego i wobec nie-
wysokiego jego porsiomu umystowego, moralna dezorjentacje, wywolana
artykutami dziennikéw, notujacycn niezadowoleriie z powodu nieréwro-
miernego podzialu zapomég $wiatecznych z pokrzywdzeniem niZszych pra-
cownikéw kolejowych, oraz zgodnie z art. 53 K. K, ustawowa kara mo-
ze byé zl.godzona oskarzonemu do 2 tygodni aresztu;

- Sad Okregowy skazal zamisszkalego w m. Wuirszawie Antoniego
Chmielewskiego, lat 45, syna Piotra i Zofji, na mocy ust. 3 cz. [ art.
532, 53 i 21 K. K. na osadzenie w areszcie na dwa tygodnie, na uiszcze-

=

nie 5 ziotych oplaty sadowej i zwrot kosztéw sadowycn,

Zakupy materjatéw w Dyrekeji W arszawskie]
7/1 Bibuty zwyk!. ryz 40, tekturowe; 20, bibulki ,pelour®
50, papieru kancel. ryz [30 linjowan,, 115 kratkow.,,
240 gtadkiego, 75 gtadk. lepszego, 35 maszynowego,
30 ark. oktadk., S0 pakowego, 150 kg. gumy arabsk.,
500 pedzelkéw, 140 klg. laku, 700 ark. hektrgraf.

Atramentu; czerwon. 200 butelek i 10 litréw, niebies-
kiego 100 butel., zielonego 700, kancelar. czarny 600
litréw, farby do stempli kaucz. 500 flak., do stempli
metal. 300 flak., tasmy do maszyn 150 rol., tuszu
czarnego 400, poduszek do stempli 200,
Zaréwek réznych 25.000 sztuk. Mostownice debowe
ctm./dtug./szt: 20.25/2,70/120, 20.25/4,40/60, 24.28/
/3,2/808, 24.28/5,0/390,
10/ Szkio sygnalowe mleczne 360 m.?, czerwone 140 m.2
zotte 30 m.%.  Sruby klamerk. 6 katn. 13/50 m/m
13.500 kag.
Semafory kratowe 1 i 2 ram. 100 szt., tarcz. ostrze-
gawcze 30, Stawidet polow. 50, kompensatoréw 40,
Naped. komp. tuszu do aparat. telgr. 430 bt.
Tygli grafit. 15 kg. szt, 5. Scierni elektrycz. 12
rézn. wymiar. Drutu miedz. elektr, 6 m/m? 300 kg.
Przewodnika marki DG miedz. izolow. m/m?/mir.:
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 PG 16 /100,
PGG 2,5 /600, 10/320, 35/100, 50/250, PGE dla tu-
kéwek 6,1 700, sznur SZO 2 X 0,75/1.850, 2 X 1/100,
2 % 1,5/100, sznur pak. skrecon. 2 X 0,75/1,850,
2 X 1/8.260, 2 X 1,5/2.700, 2 X 2,5/100. Wkrety
zel. do drzewa rézn, wymiar. 7.915 setek. Klucze
sktadane do wagon, 100, Klucze sztcrcowe drog. 4 kat.
20 m/m /110, 6 kat. 35/30 i 41/30. Punktakéw siu-
sar., 100, miotéw réwniak, 200, Kowadet stal. 2,
Wkrety zel, do metali rézn. wym. 1.926 setek. Gra-
bi zel. o 16 zebach 75, kos do trawy 17, swid-y kre-
taki mm./szt.: 8/20, 10/50, 13/100, '8/100, Lyzek do
top. sr. 160/5 szt,, nozy rymar. 40, dragéw debow.
d toru S0.
Zebek kwadr., z

12/1

14/1

cyfra ,,27“ do podkladéw 1.500 000.
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Dyrekcja Kolei Pafistwowych w Poznaniu zakupi:

10,000 kg. farby olejnej gotowej czerwonej.

1.000 ,, o & " bialej.

10.000 , karbolineum.

30.000 , lakieru czarnego przeciw rdzy do mzlowania
podwozi wagonowych.

10.000 , ccerwieni angielskiej w proszku o zawartosci
conajmniej 80%, Fe,0;.

4,000 ,  Dbieli cynkowej w proszku.

4.000 , 5 kryjace] 2

2000 , , Olowianej v

5.000 , mydta szarego o zawartosci 25 — 309/, tlusz-

czu zwierzecego.

Oferty z ceng w zlotych, tacznie opakowania i fran-
ko Poznan, oraz term nem dostawy nalezy nadesiac
wzglednie zlozyé do skrzynki ofertowej w przedsionku
gmachu Dyrekeji, najpdézniej dnia 18 stycznia 1927 —
godzina 12-ta, w zapieczétowanej i zalakowanej koaercie
z napisem ,Zgloszenie do przetargu Nr, [I/6 — 96.506",

Wzory oferowanych materjaléw winny by¢ réwniez

opieczetowane.
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Oferenci maja prawo przy otwarciu ofert byé obecni.
Oferty winny obowiazywaé¢ do dnia 31/1 1927 r.
Wymagane jest wadjum w wysokodeci 2%/,.

Prezes Dyrekcji Kolei Panstwowych.
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Druk, Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie.
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