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1. Potrzeba zrewidowania obliczen 1924 r. To -— 11.796 mil. tonno-km.
Tt — 26.063 , »
Ogélna suma wydatkéw eksploatacji kolei. normglnotoro— Po — 53.990 tys. pociggo-km. ruchu osobowego,
wych w 1925 roku wedilug sprawozdania budzetowego Bt - 37908 o )  eaSal

844.571 tys. zl., byla nietylko wieksza od sumy wydat- | ) : 1
kéw rzeczywistych 1924 r, 697.505 tys, zt. o 26,8, ale Tr — 270.311 tys. tqnn0-k;r_1- sily pociagowej parowozow
przewyzszyla nawet znacznie, bo przeszio o 20°/,, normalne w pociagach *)
koszta eksploatacji, obliczone w pracy mojej: ,Okreslenie kosz- So -— 162.604 tys. pasazeréw,
téw wiasnych przewozéw na polskich kolejach pafstwowych™ St — 52468 tys. tonn ladunkéw.
na 736.084 tys. z}. Tak znaczne zwiekszenie wydatkéw wy-
maga szczegolowego zbadania przyczyn, ktére to zwiekszenie
wywolaly, a giéwnie wyjadnienia, jaki wplyw ono wywarlo na
wielko§é kosztéw wiasnych przewozdw.

Dla przedwstepnej orjentacji w tej sprawie mozna przy-
toczy¢ nastepujace obliczenie ogélne:

Jesli podstawimy te wielkoSci do wzoru (A), to otrzy-
mamy normalny koszt ogélny eksploatacji w 1925 r.

K 25 = 734.207 tys. zi,,
to jest prawie tyle, co i w 1924 r.

Koszt wigc rzeczywisty 884.571 tys. zf. byl wiekszy od

Ostateczne wyniki oblicze tablicy A, stanowiacej za- kosztu teoretycznego. oobliczonego na podstawie normalnego
tacznik do wskazanej mojej pracy daja mozno$¢ wyrazenia ' 2OTY Z 1924 r. 0 20,5%,.

ogéinego normalnego kosztu eksploatacji K nastgpujacym wzo- Dla ostatecznego okreSlenia wzrostu kosziéw eksploa-
rem (W tysiacach zlotych): tacjii w 1925 r. w poréwnaniu z r, 1924 musimy je rozpa-

K = 2425 L - 4,987 To -} 3,134 Tt + 2133 Po trze¢ bardziej szczegblowo i sprowadzi¢ do kosztéw normalnych,
-}- 2688 Pt - 254 Tr - 370 So -+ 3355 St - F.L(A)

jgirosm: 2. Normalne koszta eksploatacji 1925 r.

L diugosé toréw giéwnych,

To tysiace tonno-km brutto osobowych, Okreslenie normalnych kosztéw eksploatacji dla 1925 r.
Tt " » » towarowych, przeprowadzimy sposobem przyjetym dla 1924 r., rozpatrujac
Po > pociggo-km osobowych, noszczegdlne pozycje budzetowe, nadajace sie do normalizacji
Pt , o towarowych, lub skreslenia, Nalezy jednak mieé na uwadze, ze wskutek
Tr k. tonno-km sity pociagowej parowozéw w pociggach, wzrostu drozyzny normalne koszta eksploatacji powinny byly
So - pasazeréw, sie zwiekszyé. Zwi:kszenie to, wedlug przyblizonych obliczen
St : tonn ladunkéw stanowilo okolo 15%,. Przyjmujemy te norme powiekszenia,

a prawidlowo$¢ takiego przypuszczenia bedziemy mogli na-
stepnie sprawdzic,

Obliczenie zmian w kosztach eksploatacil w 1925 roku
wskutek normalizacji nlektérych wydatkdw jest przeprowadzo-
ne w nastepujacej tablicy l-ej, w ktérej w rubryce 6 ej nor-
malne koszta 1924 r, zwiekszono o 15%,.

F  2,46%, od sumy wszystkich pozostalych wyrazéw wzoru,
Wzér powyzszy moze znalezé zastosowanie przy poréw-
naniu wydatkéw eksploatac)i polskich kolei “panstwowych za
poszczegblne lata. Poniewaz jednak byt on wyprowadzony na
podstawie no-malnych, a nie rzeczywistych kosztéw eksploa--
tacji 1924 r., to przy poréwnaniu trzeba bedzie wprowadzié
odpowiednie poprawki.
Ogolne dane eksploatacji za 1925 r. sg nastepujgce:
L — 22340 km, *) Patrz dane ogélne do tablicy A.
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Tablica 1.
| i
I WydatklI Wydatki \V')'d%xlj;l VR
o e g ' wiste w poréw-
| @] @ Wyszczegbinienie rzeczy- | normal- i
Sila] o A = | naniu z nqrrnal-
Fod =] wydatkéw | nemi
S| @i o
22 1155 128 tys, zh, | tys. zh | T
| |
1| —| —| Utrzymanie Wydziatu ko- ‘
lei waskotorowych . . 555 - 555 =
2| 2| 6] Usuwanie $niegu i lodu. | 3.263| 3.450 — 187
- | 4 2| Seyny i zltaczniki . .| 20453 16.903 3.4901 —
=] dliBaladt . . o 4.685 3.358 1.327 —
—| —| S| Rozjazdy i krzyznie 20731 5175 — 102
—| 5 --| Budynki - 12.040| 11.915 125 —
5| 3| —| Naprawa taboru 155.008 [169.:45%)] — 14,137
—| 4/ —| Wymiana taboru 52,639 | 55.200 — 2.561
9 3! — Czynsz za najem taboru. 3633 — 3.633 —
—| 4} —| Czynsze najmu i dzier-
Ex T Al S e 139 — 139
—| 5| —| Oplata za uzywanie ob-
cych urzadzen 1.974 — 1.974 —
-—| 6]--| Oplata procentéw i stra-
ta na walucie 23| — 723 —
—| 16| —| Przewozy gospodarcze 33.341| — 33.341| —
—i 18| —| Rejestracja przewozéw . | 322i — 322| —
—( 19, —| Sptata poziyczek kolejo-
wych, L 2 146 —- 2.146 —
10| —| —| Urzadzenia humanitarne . | 33.151| 31.609 1.542| —
‘ |
Razem. . |329.145 296815 | 49.317  16.987
|
9 71 — | Koszta badan i rewizyj . 295 = 295 —
—| 8] —| Wydatki z powodu poza-
Mad P A o ey BE 801 : | 801 =
—| 9] —| Wydatkizpowodu wypad-
kéw nadzwyczajnych . 5.741 — 5741 =
—i 11| - | Odszkodowania za skale- [
czenia lub zabicie . . 266 — 28645 —
—I 12| —| Odszkodowania za szkody
I przyjetego do przewo- |
zu towaru . b | 768 — 768 —
-——|—| —| Fundusz zapasowy ;
{0.005 % 796.057) = A i 3.980
| Razem. 7.871| 3.980 7.871| 3980
—| — —! Fundusz meljoracyjny [
(0.02 X 796.057) = eapin = 15.921
i
Ogétem 337.016 |316.716 57.188 | 36.888
| 4 20300

Z powyzszego obliczenia wynika, 2e normalne wydatki
eksploatacji w 1925 roku powinny byly wyniesé¢ 884571 —
20.300 = 864.271 tys. zi., a wydatki rzeczywiste byly wiek-
sze od ncrmalnych o 2,35%,. W 1924 r, byly one mnlejsze
o 5,53%, Réznica ta pochodzi stad, ze w 1924 roku nie-
ktore wydatki stuzby drogowej byly mniejsze od normalnych,
a w 1925 r, wieksze i wydatki na wymiane taboru byly
w 1924 roku odniesione na kos:t kredytéw inwestycyjnych,
a w 1925 r. na koszt eksploatacji. Takie wahania w wydat-
kach wskazuja, zZe przyjecie przeze mnie za podstawe do
obliczen kosztéw wiasnych przewozédw normalnych wydatkéw
eksploatacji zamiast rzeczywistych bylo uzasadnione.

Z danych tablicy l-ej widaé jeszcze, Ze suma wydat-
kéw, ktére w poprzedniej swej pracy zaproponowzlem zasta-
pi¢ odliczeniami na fundusz zapasowy byta w 1925 r. wiek-
- sza od sumy tych odliczen, gdy w 1924 r. byla mniejsza.
Dowodzi to, ze wprowadzenie do budzetu odliczen na fundusz
zapasowy zamiast okreslonych sum na wydatki, ktérych wiel-
koSci przy ukiadaniu preliminarza budzetowego przewidzieé
nie mozna, ma takze uzasadnienie, albowiem daje moznosé
roztozenia nadmiernych wydatkéw nadzwyczajnych jednego ro-
ku, jak np. w 1925 r. wydatkéw z powodu wypadkéw nad-
zwyczajnych 5.741 tys, zi. (w 1924 r. 1.463 tys. zl.) na sze-

#)  Wydatki na naprawe taboru sa zalezne od jego przebiegu, kté-
ry w 1925 roku zwiekszy! si¢ w poréwnaniu z r. 1924 dla parowozéw
o 4,619, a dla wagonéw o 1297%, Z sumy ovgéinej normalnego roz-
chodu na naprawe 135.776 tys zl., przypadalo na parowozy 75.402 i na
wagony 60.374 tys. zl. Zwiekszajac te sumy proporcjonalnie do zwigk-
szenia przebiegéw, otrzymamy 147,083 tys, zl., a dodajac do tego 159, —
169.145 tys. zl.
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reg lat i w ten sposéb uchronienia od przypadkowego pogor-
szenla wynikow finansowych w takim roku niezaleznego zu-
peinie od gospodarki ogdlne;j.

Jesli normalny rozchéd eksploatacji 1925 r. 864 271 tys,
zl. poréwnaé z rozchodem teoretycznym, wyprowadzonym po-
przednio wedlug wzoru (A) 754.494 tys. zk, to okaze sie, ze
on byl wigkszy od teoretycznego o 14,55"/, stanowiacych
podrozenie kosztéw eksploatacji w 1925 r, w poréwnaniu z r.
1924, przyjete poprzednio do obliczenia kosztu normalnego
w rozmiarze okraglo 15°/;.

Na podstawie powyzszego mozemy zaznaczyé, ze koszta
wlasne przewozdw, obliczene w poprzedniej pracy dla 1924r.,
zwigkszyly sie w 1925 r. wogéle okolo 15°/ . Potwierdza to
nastepujace przyblizone obliczenie:

Przebieg podrézinych w 1925 r, |

Przebieg tonn bagaZy i fadunkéw
nadzwyczajnych 23,272 tys. km, Przyj-
mujac 1 tonno-km. bagazy i tadunkéw
nadzwyczajnych za 10 pasazero-km. otrzy-
mamy zastepczy przebieg pasazeréw .

6.316.218 tys, km.

232.720
6,598.938 tys. km.

Razem.

Przyjmujac wedtug obliczen 1924 r,

koszt 1 pasazero-km, = kosztowi 0.90
tonno-km, otrzymamy zastepcza ilo$é ton-
no-km 5839 04 TYF; Funer

Przebieg ladunkéw pospiesznych

i zwyczajnych. 10.983.194 "

Razem. 16.922.238 "
Przecietny koszt jednego tonno-km.:
65.549 X 100
2095 "~ — 5,115 gr.

16.922.238 4

Przecietny koszt w 1924 r, 4,40 gr,, a w 1925 roku
o 16,25%, wiecej.

Podrozienie kosztéw eksploatacji w 1925 r, wedlug te-
go obliczenia (o 16.25%,) rézni sie od okreslonego powyzej
(14,55°/,) wskutek pewnych dowolnych przypuszczen przyje-
tych w obydwéch obliczeniach. Wobec tego koniecznem jest
przeprowadzenie szczegélowego podzialu wydatkéw 1925 r.
w sposéb przyjety dla 1924 r.

3. Podziat wydatkow eksploatacji 1925 r.
W zalaczonej tablicy A zrobiony jest podzial normal-
nych wydatkéw eksploatacji 1925 r. na dziewieé¢ kategoryj,
w sposéb zgodny wogdle z podzialem wydatkéw za r. 1924
z uwzglednieniem zmian w wydatkach normalnych wedlug ta-
blicy 1-ej, jak réwniez zmian wprowadzonych na skutek uwag,
otrzymanych przeze mnie od oséb, ktére rozpatrzyly krytycz-
nie podziat wydatkéw 1924 r. Zmiany te sa nastepujace:

1) Podzial wydatkéw stacyjnych w NeNe 10, 13 1 15
migdzy osobowe i towarowe zrobiono proporcjonalnie do ilosci
tonno-km. ciezaru pociagéw brutto.

2) Podzial wydatkéw stacyjnych w NelNe 19 i 20 po-
miedzy osobowe i towarowe zrobiono proporcjonalnie do osio-
km wagondéw, przyjmujac 4 osie osobowe za jedna towarowa.

3) Z wydatkéw osobowych stuzby stacyjnej w Ne 23
odliczono 25%, do kategorji pociagowych, a wydatki rzeczowe
w Ne 24 podzielono proporcjonalnie do wydatkéw Ne 23,

4) Z wydatkéw pociagowych NeNe 30 i 35 odliczono
do kategorji stacyjnych osobowych 5%/, a towarowych 15%.
Podzial wydatkéw stacyjnych miedzy osobowe i towarowe
w Ne 35 ziobiono proporcjonalnie do osio-wagondw, przyj-
mujac 4 osie osobowe za jedna towarowa.

5) Podzial wydatkéw stacyjnych w Ne 36 zrobiono, jak
w Ne 35,

6) Wydatki Ne 37 zaliczono do kategoryj pociagowych
i stacyjnych i podzielono, jak w Ne 30.

7) Do wydatkéw NeNe 45, 46 i 47 zaliczono tylko wy-
datki na naprawe taboru, przyczem w Ne 45 podzial wydat-
kéw stacyijnych pomiedzy osobowe i towarowe zrobiono pro-
porcjonalnie do osio-km. wagondéw, przyjmujac 4 osie osobowe
za jedna towarowa.
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8) Po Ne 47 dodano trzy nowe N:Ne 48, 49 i 50 na
wymiane taboru (§ 4 Rozdzialu 5) i Ne 51 zamiast Ne 48 na
ogélna sume rozdzialu 5, wskutek czego zmienila sie nume-
racja pozostalych pozycyj.

9) Poprzednie NeNe 61 1 62 zlaczono w jeden Ne 64,

Na podstawie podzialu wydatkdw eksploatacji, zrobione-
go w tablicy A, mozemy okresli¢ ogdlny koszt przewozdéw
ruchu osobowego i towarowego w sposob, wskazany w naste-
pujacej tablicy 2-ej.

Tablica 2.
e Osobowe | Foware-
Wyszczegdlnienie wydatkédw [ we
tysiecy zlotych
|
Przewozowe . 66.293 84.862
0 G O W L 150.674  143.982
Trakcyjne. Sredni opér pociagéw towarowych
na jednostke ich wagi moze byc przyjety
wskutek mniejszej ich szybkosci réwnym
w przyblizeniu 3, Sredniego oporu pociagéw
asobowych. Ilosc tonno - km. brutto pocia-
géw osobowych 11,796 mil,, a tow:rowych
26.063 mil., to jest 2,2 razy wiecej. Stosu-
nek pracy sily pociagowej w pociagach oso-
. T o 4
bowych i towarowych bedzie 22 ‘A 3 6.6
W tym stosunku zostaly podzielone wydat-
ki trakcyjne. . 24.488 40.404
Stacyjne . 40.839 @ 217.745
Razem . 282.294 | 486.993
Wydatki linjowe podzielono proporcjonalnie do
sum powyzszych . e Y, 27.552 47.521
Wydatki nadzwyczajne — dtto — . 7.304 12,597
Ogélem . 317.150 | 547.111

Dochéd rzeczywisty z przewozu oséb, bagazu i poczty
w 1925 r. wyniést 285.314 tys. zi., przewozy te daly wiec
w poréwnaniu z rozchodem normalnym straty 31.836 tys. zi.
Dochdd rzeczywisty z przewozu tadunkéw pospiesznych i zwy-
czajnych w 1925 r. wyniést 510.743 tys. zl., przewozy te da-
ty .wiec w poréwnaniu z rozchodem normalnym takze straty
36 368 tys. zI. Razem straty na przewozach wyniosty 68.204
tys. zt., a w pordwnaniu z rozchodem rzeczywistym, ktéry
byt o 2,35%/, wyzszy od normalnego, jeszcze wieksze (88.514
tys. zk.). Wprawdzie straty te byly pokryte z innych docho-
déw, dowodza jednak, ze podwyzka taryf przewozowych przy
wspéiczesnem wprowadzaniu taryf ulgowych nie podazala za
wzrostem kosztéw wilasnych przewozéw,

W nastepujacej lanlicy 3-ej jest przeprowadzone oblicze-
nie przeci¢tnego kosztu wiasnego przewozu rdéznych jednostek

-dla 1925 r. i zrobione poréwnanie z kosztem ich w 1924 r.
Tab'ica 3.
| | ‘ 1
‘ Koszt wilasny w 1925 r, :‘f:";:l wwizggj e
== 58
{ wzdr | suma | 33‘suma‘°0
I { 1 | ’
1-go pociago - km. _3,17',159f_ | I I
osobowego . 53.990 2t.| 5,87 | 5,71 0,16| 2,8
1-go pociago - kim, _‘547-1117 |
towarowego 37.903 . 11443113/18 1,25 9,5
1.go osio-km, wa-
gonu w ruchu oso- 317.150 X 100
bowym . 1.411.551 gr. 22,47 21,56 | 0,91 4,2
1-go osio - km. wa- '
gonu w ruchu to- LM;LILX 100
warowym . 3.270.251 | 16,73 15,99 | 0,74 | 4,6
|
1-go pasazero - km.
(liczac 1 tonno-
km. bagazu i prze- | |
sylek nadzwyczaj-
nych za 10 pas- 317;,1_50_X 100_ :
km) . ... . | e3628+2322X10 , | 481 3991082 205
1 t :
l-go tonno-km. la- ‘
dunkéw pospiesz- 2 ‘
nych i zwyczaj- 547.111 X 100 ‘
nych . 49868 +10.933.326 , | 498 4,40 058 132
[
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réznych
tablicy

Wielka rozmaite$é stosunkowego podrozenia
jednostek przewozdw, wskazana w ostatniej rubryce
3 ej, wymaga bardziej szczegélowego wyjasnienia.

Ogdlna ilo§é pasaiero-km. w 1925 r. (6.366.218 tys.)
zmniejszyta sie w poréwnaniu z 1924 rokiem (6.903.648 tys.)
o 7.8/, przebieg za$ pociagéw ruchu osobowego zwiekszyt
sie z 49.777 do 53.990 tys. o 8.5%,. Przecietne zaludnienie
pociagu ruchu osobowego spadlo ze 139 do 118, to jest
o 15,1%, W takich warunkach przecietne zwiekszenie kosztu
wlasnego jednego pesazero-km. o 20,5°, musialo by¢ wiek-
sze od przecietnego zwiekszenia kosztu wszystk'ch przewo-
z6w, ktére w rzeczywistodci wyniosto 15,9°/, wediug naste-
pujacego obliczenia:

317.150 X 0,205 - 547.111 X 0,132

864.261

Ogélna ile§é tonno- km. tadunkédw pospiesznych i zwy-
czajnych w 1925 r. (10.983.194 tys.) zwiegkszyla si¢ w po-
réwnaniu z 1924 r, (10.262.209 tys.) o 7,0°, a przebieg po-
ciagow ruchu towarowego zwiekszyl sie z 34.291 do 37.903
tys. o 10,5%,. Przecietna ilos¢ tonn ladunkédw w pociagach
ruchu tosarowego pozostata bez zmiany (322 t. w 1925 r.
i 321 t. w 1924 r)). Wobec tego, ze zwiekszenie kosztu jedne-
go pasazerc-km. bylo wieksze od przecietnego, to zwieksze-
nie kosztu jednego tonno-km, ladunkéw otrzymalo sie mniejsze.

Zwiekszenie kosztu jednego pociago-km. i jednego osio-
km. wagondw w ruchu osobowym bylo stosunkowo znacznie
mniejsze od zwiekszenia kosztu jednego pasazerc-km., wsku-
tek zwiekszenia przebiegqu pociagéw i osi wagonéw osobo-
wych przy zmniejszeniu preebiegu oséb. Zwigkszenie kosztu
jednego pociago-km. w ruchu towarowym rdézni sig¢ juz od
zwiekszenia kosztu jednego tonno-km. znacznie mniej, a réz-
nica kosztu jednego osio-km. wagondw towarowych i kosztu
jednego tonno-km. pochodzi w czeéci wskutek pewnego zwiek-
szenia w 1925 r. stosunku przebiegu wagonéw préznych do
przebiegu ogélnego,

Nalezy zaznaczyé, ze na koszta przewozéw w 1925 r.
wywarly wptyw ulepszenia gospodarki kolejowej w niektdrych
dziedzinach. llo$¢ wegla dla parowozéw pomimo zwigkszenia
przebiegu pociagéw zmniejszyla sie z 3.187 tys. tonn w 1924
roku do 2.747 tys. tonn w 1925 r. o 13,8%/,, a koszt tego
wegla z 81.369 zt. do 59.981 tys. zi. o 26,3%/,. Stosunek
procentowy przebiequ parowozéw bez pociagéw do przebiegu
w pociagach zmniejszyl sie z 42,9 do 37,0°/,, to jest o 13,8%,.
Gdyby wiec nie te i tym podobne ulepszenia w gospodarce
kolejowej, wyniki finansowe eksploatacii w 1925 r. bylyby
gorsze.

Z danych tablicy 3-ej wynika, ze koszt wlasny jednego
tonno-km, na polskich kolejach w 1925 r. byl réwny koszto-

4,98
4,81
byl 1 : 1,11.

« = 0,159

— 1,035 pasazero-km. W 1924 r. ten stosunek

4. Rozniczkowanie przecietnych kosztow
przewozu o0s6b.

Ustosunkowanie kosztéw wtasnych przewozu oséb w réz-
nych klasach, wyprowadzone przeze mnie na podstawie przy-
blizonych danych 1924 r., bylo do$é bliskie do ustosunkowa-
nia taryf osobowych (1 : 1,5 : 2.5). Przypuszczam, ze w cia-
gu 1925 r. nie zaszly zmiany, ktéreby mogly wywrzeé wplyw
powazniejszy na to ustosunkowanie i dlatego tych obliczen
nie powtarzam, a przechodze do sprawy rézniczkowania kosz-
téw przewozu oséb w zaleznoSci od odlegtosci przejazdu.

Keszt przewozu oséb sklada sie z dwéch zasadniczych
czesci: kosztu zwiazanego z manipulacjami, ich wyprawienia
i zakonczenia przejazdu i kosztu samego przewozu, Czesé
pierwsza jest jednakowa dla wszystkich podréznych, druga
zalezy od odlegloSci przewozu, Cze$é¢ pierwsza przy malych
oalegtosciach obcigza przejazd w wiekszym stoaniu, anizeli
przy odleglosciach znacznych. Stad ogélny koszt przewozu na
1 km, jest w miare zwickszenia odleglosci przejazdu coraz
mniejszy. Pierwsza czes$é¢ kosztéw stanowia wedl:g tablicy A
i tablicy 2 wydatki stacyjne (40.839 tys, z}.), druga pozostate
wydatki (276.311 1ys. zb). Wydatki stacyjne stanowia wiec
w kosztach przewozu oséb 13°/,. Przecietny przebieg jedne-
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Przecietny koszt

go podréinego w 1925 r. wynosit 39 km.
SN ==ll 'B7E0" 128,

przewozu na te odleglo§é¢ byt 0,0481 X
z ktérych przypada na wydatki:

stacyjne 0,13 x 11,8759 = 0,244 zi,
przewozowe 0,87 x 1,8759 = 1,632 zi.
Koszt samego przewozu na odlegtosé 1 km. 1';;2 = 4,18 g.

Wzér ogélny dla okreslenia kosztu przewozu oséb K; na
odlegio$é L, bedzie:

K, = 0,244 - 0,0418 L, . (1).

W nastepujacej tablicy 4-ej jest dla przykiadu przytoczo-
ne obliczenie wediug wzoru (1) przecietnego kosztu przewozu
oséb dla kilku odlegtosci,

Tablica 4.
Przecigtny koszt wtasny prze\Ez_u_jfdnego pasazera
Odlegloée | " Przeciet-
i Wydatki | Wydatki ny koszt | Stosunek
przewozu przewo- RAZEM jednego
stacyjne SR pasazero- | Procento-
km, wy
km. | zt. 1 zl. | zl. | gr.
|
39 0,244 1,630 1,874 ' 481 1,00
50 0,244 2,090 2,334 4,67 0,97
100 0,244 4,180 4,424 4,42 0,92
200 0,244 8,360 8,604 4,30 0,89
400 0,244 16,720 16,964 | 4,24 0,88
600 0,244 25,080 25,324 ! 4,22 0,88
|

Poréwnanie rozpigtodci skali rézniczkowania kosztéw wias-
nych przewozu os6b w zaleznoSci od odlegloscl przewozu wy-
prowadzonej w tablicy 4 ej (od 1,00 do 0.88) z takaz roz-
piets$cia wediug obliczen 1924 r, (od 1,00 do 0,78) wskazu-
je, ze ona obecnie wypadia znacznie mniejsza. Pochodzi to
stad, ze wskutek zmian, wprowadzonych w sposobie podziatu
wydatkéw w tablicy A suma wydatkéw stacyjnych osobowych
wynosi tylko 13%, sumy ogélnej wydatkéw osobowych, gdy
w 1924 r. ona wynosita 23°/,. Przypuszczam, ze obecny po-
dziat wydatkéw w tablicy A jest racjonalniejszy i dlatego wy-
niki niniejszego obliczenia sa blizsze do rzeczywistosci.

5. Roéziniczkowanie przecietnych kosztéw
przewozu fadunkow.

Charakter przewozu wegla, tego najwazniejszego tadun-
ku pclskich kolei ulegt w 1925 r., w pordéwnaniu z 1924 r.
powaznej zmianie., "VMskutek zaprzestania w potowie 1925 r.
nabycia wegla polskiego przez Niemcy, wywéz wegla zagra-
nice zmniejszyt sie z 11,5 w 1924 r. do 8,3 mil. tonn w 1925
roku. Przecietny przebieg jednej tonny wegla zwiekszyl sig
zato z 76 km. w 1924 r. do 150 km. w 1925 r. (w pierw-
szem poélroczu 88 km. a w drugiem 231 km.). Przebieg ogdl-
ny wegla wywozonego zagranice zwiekszyt sie z 874 do 1245
miljonéw tonno-km,

Przewozy zagranice materjaléw drzewnych, zajmujgcych
po weglu nastepne miejsce co do ilosci, w 1925 r. (2,7 mil.
tonn) zwiekszyly si¢c w poréwnaniu z r. 1924 (1,7 mil. tonn)
bardzo znacznie przy przecietnym przebiegu troche mniejszym
(476 km w 1924 r. i 421 km. w 1925 r.). Nadwyzka prze-
biegéw tych dwéch tadunkéw w poréwnaniu z 1924 r. 700
tys. tonno-km. stanowi catkowita nadwyzke przebiegu wszyst-
kich tadunkéw zwyczajnych.

Zaznaczywszy te gtéwne zmiany w charakterze prze-
wozéw 1925 r. i nie posiadajac nowych danych dla bardziej
szczegblowego zrdéiniczkowania kosztéw witasnych przewozu
radunkéw, mozZemy sie ograniczyé do wprowadzenia poprawek

w obliczeniach 1924 r. w zaleznoéci od ogdlnego podrozenia
przewozow, ktére wedlug tablicy 3-ej wynosi dla tadunkéw
13.0%,.

Wydatki stacyjne przy przewozie tadunkéw wedlug da-

217.745 X 100
547.111

mniej od wydatkéw obliczonych dla 1924 r, (44,4°/) o 10,4%/,.
Wskutek tego we wzorach (6), (2) i (4) obliczen 1924 ro.
ku nalezy wydatki stacyjne zwiekszy¢ nie o 13,29, lecz
o 13,2°/, X (1,000 — 0,104) == 8,96°/,. Otrzymamy wtedy
wielkosci wydatkéw stacyjnych dla tadunkéw masowych:
tranzytowych 1,0896 x 1,36 == 1,48 z}.
wywozu zagranice . 1,0896 < 1,68 — 1,83 ,
w komunikacji wewnetrznej. 1,0896 x 2,25 = 2,45 ,
Wydatki przewozowe dla fadunkéw masowych powinny
by¢ odwrotnie wigksze od wydatkéw 1924 r. nie o 13.,2Y/,
lecz 0 13,2 » (1 - 0,104) = 14,6%, i wyniosa na km, dla
przewozow:
tranzytowych i wywozu zagranice 1.146 X 0,0181=—=0,0207 =z,
i komunikacji wewnetrznej 1,146 X 0,0186 = 0,0213
Poniewaz wydatki przewozowe dla tadunkéw masowych
z istoty rzeczy powinny by¢ jednakowe niezaleznie od tego
czy to sa tadunki tranzytowe, czy wywéz zagranice, lub
przewozy w komunikacji wewnetrznej, mozemy wyprowadzone
powyzej wielko$ci wydatkéw przewozowych na km., réiniace
si¢ zresztg nieznacznie, zastgpi¢ jedng przecietng dla wszyst-
kich trzech kategorji ladunkéw 0,021 zi. i otrzymamy dla
okreélenia kosztu przewozu fadunkéw masowych w zaleznosci
od odlegloéci przewozu trzy nastepujgce wzory:
dla tadunkéw tranzytowych: K, = 1,48 — 0,021 L, . (2)
, Wywozu zagranice . . K, = 1,83 - 0,021 L, . (3)
komunikacji wewnetrznej K, = 2,45 4- 0,021 L, . (4)
Jesli do kategorji tadunkéw masowych zaliczyé wszys-
tek wegiel, przewieziony tranzytem i wywieziony zagranice
i 75, wegla, przewiezionego w komunikacji wewnetrznej, to
mozemy okreéli¢ wedlug wzoru (2), (3) i (4) ogélny koszt
wiasny tych przewozéw, Odpowiednie obliczenie zrobiono
w nastepujacej tablicy 5-ej, w ktérej takie wyprowadzono
ogélny koszt wlasny przewozu wszystkich pozostalych ta-

nych tablicy 2-ej stanowia = 39,8%,., to jest

»”

dunkéw:
Tablica 5.
| | Wydatki | 1 El Wydatki | =
| , | stacyjre | priebieq | - | PrZewWozowe | o
Wyszczegblnie- | llosc | = N | B i_i'f ‘:;io o) [ g‘s
_ tys. 8 E| Eg  tysieey (SSISESg| Eg z
nie kategoryj |tonn g S 2 < | EelgE= a5 | §X
= tonno km |2 © = | 8
s | i ) - -
ztotych [ zlotych L
Tranzyt . . . 6011480 889 183305 305{ 21,00 3849 4738
Wywbz zagrani- ‘
ce (wegiel). . 82871830| 15165 1243050| 150| 21,00 26104| 41269
Wywéz zagrani- ‘ | i
ce¢ (materjaty 1 |
drzewne) 1369/1830; 2505 576349 4ZIL 21,00 12103| 14608
Masowe we- | |
wnetrzne . 8606(2450| 21085 2211742| 257| 21,00 | 46447| 67532
AL sy A ey o R bty (AR 4
Razem . {18863 — @ 39644 4214446{ — - 88503128147
Pozostate. . ‘33605|5300él_7§}91 6768748' 201 _35.§§|240863‘418964
Ogélem . . 52468 4150/217745| 10983194 209 30,00 [329366/547111

Ostateczne wyniki powyzszych badan o kosztach wias-
nych przewozu tadunkéw w 1925 r. sa zebrane w nastepuja-
cej tablicy 6-ej:
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Tablica 6.

Kategorje Masowe ‘

tadunkéw
" wywéz przewozy Pozostale| Razem
Wyszcge- 5 tranzyt . wewnetrz-
gélnienie . zagranice e
I

llo&¢ ladunkéw ty- | l \

sigey tonn . . | 601 9.656 8676| 33.605 52.468
Stosunek procento- |

R : 1,15 18.40 16,40 64,05 100,00
Przebieg ladunkéw ]

tys. tonno km. 183.305 | 1.819.390 | 2,211,742 | 6.768 745 (.0.983.194

Stosunek procento- |

[
|
wy i 3 1,67 | 16 56 20,11 | 61,63 100,00
Przebieg prze iet- | |
ny km.. . . . 305 188 257' 201 209
Wzér do obliczenia
kosztu przewozu
zaleznie od odle-
gtosci (w zlo- | 1,48+ 1,83 + 2,45 + | 5,30 + 4,15+
tych) 0,021 L| 0,021 L | 0,021 L |003558L| 0,030 L

Przecietny koszt 1 |

tonno - km. przy ‘

odleglosci prze- | |
wozu km. 50 gr. 5,06 5,76 7,00 14,20 11,3
100 . 3.58 | 3,93 4,55 8,86 7.15

= 2ol 2,84 | 3.01 3,33 6.21 5,08

. 400 ., | 2,47 2,56 2,71 488 4,04

» 600 , ‘ 2,35 2,41 2,51 4,44 3,69

Wedlug wzoréw podanych w tablicy 6 ej i przecigtnych
przebiegéw réznych kategorji tadunkow wskazanych w tablicy
S-ej mozemy wyprowadzi¢ przecietny koszt normalny jednego
tonno-km. .

t.adunki masowe:
1 48+305>< 0.021

Wegiel tranzytowy . 100 % 305 = 2,59 gar.
1,83 + 150 X 0,021
. Wywodz zagranice . . 1—166’7?56—— 3182/ g
Materjaty drzewne 1, 83 - 421 X 0,021
wywdz zagranice . - ——— — 2,53 qr.
100 X 421
Wegiel przewozy 2.45 + 257 X 0,021
wewnetrzne, : " =105 Loniy
100 X 257

5.30 + 201 X 0,03558

i = 6,19
Pozostale iadunki 100 X 201 ,19 gr.
Wszystkie tadunki 415 209 0036
razem . 13 X O = 4,99 gr.

100 X 209

Na podstawie ostatecznych wynikéw podzialu wydatkéw
w tablicy A mozemy .lozy¢ dla 1925 r. nastepujacy wzér ogél-
nego normalnego kosztu eksploatacii:

K — 3360L 4 5,620 To + 3,256 Tt + 2791 Po + 3899 Pt +
4 240 Tr +251S0 + 4150St+F . . . . (B)

w ktorym oznaczenia misrnikéw sa takie same, jak w przy-
toczo1vm na poczatku wzorze (A), a F rowna sig¢ 2,36%, od
sumy wszystkich pozostatych wyrazéw wzoru.

Ogélny normalny koszt eksploatacji w 1925 r. obliczony
wedlug tego wzoru wynosi 864.252 rys. zh, to jest tyle, co
i przyjety do obliczen (864.261 1ys. zl.).

6. Zakonczenie.

Wazniejsze wyniki powyzszych obliczen mozna strescié¢
w sposob nastepujacy:

1) przecietny koszt wiasny przewozu oséb w 1925 r.
zwiekszyt sie w poréwnaniu z 1924 r, o 20,5°/,, a przewozu
tadunkéw o 13,2/,

2) Znaczniejsze zwiekszenia kosztu przewozu oséb by-
o wynikiem zmniejszenia ilosci przewiezionych oséb i ich
przebiegu przy wspoélczesnem zwizkszeniu przebiegu pociagéw
i wagonéw osobowych;

3) przebieg tadunkéw, pociagéw i wagonéw towarowych
zwiekszyl s'e, ale przecietny natadunek pociagu towarowego
pozostal bez zmiany;

4) Zwiekszenie kosztu przewozéw bylo wynikiem zmniej-
szenia sily nabywczej zlotego 1 byloby wieksze, gdyby nie
ulepszenia w gospodarce kolejowej, jak zmniejszenie ilosci
i kosztu wegla dla parowozdédw, zmniejszenie stosunku procen-
towego przebiegu parowozéw bez pociagéw do ogélnego prze-
biegu parowozow i t. p.

DO TABLICY A
dane ogodlne eksploatacji P. K. P. normalnotorowych za rok 1925.

Dlugosé toréw gléwnych km 22.340
@ 5 stacyjnych i 7.321
Osio-km wagonéw w poclagach osobowych tys. 1.411.,551
., 5 . towarowych " 3.270.251
Tonno-km ciezaru wagonéw brutto w pociagach osobowych = 11.796.152
» 2 - : 3 towarowych 3 26.062,695
POCIQQO km osobowych 53.990
5 » towarowych o 37.903
Paliwa dla parowozéw wegla dqbrowsklego ] tn 2.746.600
Tonno-km sity pociagowej parowozéw w pociagach i bez pociagéw *) . b ] . . tys. 370.791
Parowozo-km w poclagach i bez pociagéw 5 127.897
Przecietna sita pociagowa parowozu tn 2.899
Parowozo-km w pociagach . tys. 93,243
Tonno-km sily pociagowej parowozéw w poclagach j & 270.311
Pasazeréw - 162.604
Ladunkéw ” 52.468

75 X 3600

*) Wedlng wzoru uk
12 X 1020

, w ktérym u ilo§¢ tonn wegla Dabrowskiego zuiytego na pal'wo dla parowozéw, k odparowalnodé

tego wegla przyjeta =6 i przecietny rozchdd pary na konia parowego przyjety = 12 kg.
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Zagadnienie automatycznego tgczenia wagonow w Europie.

Inz. Witold Sokolowski.

Referat wygloszony na VI Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych,

woérczosé na kazdem polu stacza ustawiczny bdj z prze-
T szkodami, ktére staja wpoprzek drogi wynalazcy,

W walce tej wynalazca nabiera hartu, mysl jego potez-
nieje, a owoc jego mysli dojrzewa, t. j. wchodzi w sfere zisz-
czalno$ci.

Przeszkody, ktére wynalazca natrafia na swej ciernistej
drodze, sa tak rozne, ze warto im sie przyjrze¢ zbliska. Roz-
patrzenie ich bedzie wstepem do tematu, ktéry podalem w na-
glowku mego odczytu.

W fazie tworzenia wynalazca boryka sie sam z soba,
poddajac krytyce kaida my$l samorzutna; zespolone mysli
przelewa na papier, ktéry jest cierpliwym i prawie bezkrytycz-
nym jego powiernikiem,

Uwidoczniony juz twdr, ale jeszcze papierowy, przecho-
dzi w dalszym ciagu druga faze, faze ksztaltowania sie w for-
me materjaina.

Kazdy, ktéry sie tej sprawy dotykat, choéby nawet
na drodze drobnych ulepszen, wie doskonale, jak tru-
dno urabiaé materjal np. zelazo do zgéry wytknietych celow:
w materjale wystepuja juz prawa fizyczne, ktére nagiaé sie
nie dajg, jezeli wynalazca nie umiat sie do nich dostosowacd.

Poxonanie tego oporu jest kryterjum ziszczalno$ci mysli
wynalazcy.

Nie znaczy to jednak wcale, ze wynalazca po uplastycz-
nieniu swej mysli dopiatl juz ostatec:neg. celu. Teraz dopiero
czeka go dluga znojna drega, ktéra trwaé moze miesiace, nie-
kiedy lata cale, prowadzaca do skrystalizowania jego tworu
w jedna, harmonijna. doskonala catosé.

Te wszystkie trudy, ta walka wewnetrzna pomiedzy wy-
nalazca, jego myslami i ich tworzywem-materjalem — sa ukry-
te ala ogélu, ktéry z malemi wyjatkami ‘ich nie zna i nie do-
cenia.

Ogét zada rzeczy gotowej i za miare jej wartosci nie
przyjmuje czasu trudow, jakie wynalazca w nig wiozyl, ale ze
skalpelem w reku analizuje jej warto$¢ realna, ocenia rzecz,
jak towar wypuszczony na rynek i poddaje ja surowej krytyce.

Pozornie wydaje sie to stusznem, w rzeczywistosci jednak
tak nie jest. W panstwach =zachodnich, oceniajacych tech-
niczny postep, Scisle rozréinia sie produkt fabryczny od przed-
miotu twdrczosci, Tam wynalazca w pierwszym okresie swej
twérczej pracy, ktéry dla ogélu jest tylko bezplodnem marze-
niem, znajduje juz pomoc i zyczliwa krytyke swoich projektéw.

W naszym kraju, dalekim jeszcze od postepu amerykan-
skiego, prawdziwymi dobroczyncami nietylko dla idei, ale dia
dobrobytu i honeru swego kraju sa ci, ktérzy otaczajg opieka
wszelka my$l twoércza — zwlaszcza, zZe ogdé! nasz malo jest
uswiadomiony w tej sprawie, Ze nawet wéréd fachowej inte-
ligencji znajduja sie bierni oportunisci, ktérzy jak kolki przy-
drozne staja na drodze postepu.

Temat, ktéry poruszylem, w najwyzszym zakresie doty-
czy kolejnictwa. Cate bowiem kolejnictwo, ktérego 100-3 rocz-
nice $wiecimy, jest tworem tysiecy mys$li ludzkich, ktére zbie-
gajac w jednym kierunku daly mu potege. Wynalazczo$¢
I wszelka inicjatywa $wieca tryumfy w tym zespole pary,
elektrycznosci i zelaza.

Nowe projekty, nowe ulepszenia postepuja za soba z za-
wrotna chyzoscia i réwniez predko gina, ustepujagc miejsca
pomysiom doskonalszym. W tym poscigu nad udoskonale-
niem urzadzen kolejowych i praw, kierujacych niemi nam —
InZynierom kolejowym, w pierwszym rzedzie przypada ta za-
szczytna rola i pomimo ciezkich warunkéw, jakie przezywamy,
steru z rak nie wypuszczamy.

W kolejnictwie dominuja dwa czynniki, ktére pobudzaja
umyst ludzki do natezonej pracy w dwéch kierunkach, a mia-
nowicie: w kierunku zwiekszenia sprawno$ci calej machiny
i wréwnej mierze w dazn»$ci do zabezpieczenia, zycia ludzkie-
go, ktére ten moloch zelazny tysiacaml pochtania.

Wynalazki epokowe z dziatlu kolejnictwa odznaczaja sie
tem, Ze spelniajg swoje zadanie réwnoczesnie w obu wspom-

nianych kierunkach, taczac w sobie postep techniczny z ochro-
na zycia ludckiego.

Do nich rowniez naleza sprzegi wagonowe samoczynne.

Obecne sprzegi fancuchowe, zarzucane reka czlowieka,
przedstawiaja trzy wady tak wielkie, ze w zestawieniu z ogél-
nym nowoczesnym postgpem technicznym uderzaja nas zaco-
faniem, nad ktérem nie wolno nam przejé¢ do porzadku dzien-
nego.

Po pierwsze: hamuja beznadziejnie rozwdj kolejnictwa,
bowiem ciezar noény pociagu nie moze byé zwiekszony réwno-
legle z rozwojem przemystu, bedac ograniczony ciezarem
sprzegu, ktéry musi by¢ przystosowany do sity cziowieka.

Po drugie: pochlaniaja wiele czasu i pracy przy sorto-
waniu wagonéw i stad wydajno$¢ ruchu, zwlaszcza przy po-
ciggach towarowych, jest na drodze postepu réwniez zaha-
mowana.

Po trzecie: powoduja wsrdd pracownikéw kolejowych
w Europie rok rocznie tysiace wypadkéw Smierci i okaleczen.

Wypadki te staly sie powodem, ze postulat automatycznego
taczenia wagondw raz po raz z coraz wieksza moca i natarczy-
woscia stawiany jest przez zwiazki pracy zawodowej, jak:
miedzynarodowa Federacja Syndykatéw, miedzynarodowa Fe-
derac;ja robotnikéw dziatu ruchu, Biuro pracy w Genewie i t, d.
Stany Zjednoczone Ameryki Pin. juz od r. 1905 maja u sie-
bie wszystkie wagony w liczbie okolo 2!/, miljona uzbrojone
w sprzeg samoczynny. Za przyktadem Ameryki posziy kolej-
no: Kanada, Meksyk, prowincije Natalu (Afryka poiud.), wresz-
cie przed rokiem t, j. w r. 1925 réwniez Japonja na wszyst-
kich swoich linjach kolejowych wprowadzita automatyczne
laczenia wagonow,

Jak z powyzszego widzimy panstwa europejskie pozostaja
w tyle za innymi krajami. Przyczyna tego jest odmienna
konstrukcja wagonéw europejskich,: wprowadzenie bowiem
sprzegiet cent:alno buforowych, latwe dla krajéw, posiadaja-
cych l-o buforowe wagony — stalo sie w Eurooie sprawa tak
trudna i tak kosztowna, ze przyczyny materjalne usunely na
bok techniczng strone tego zagadnienia.

Wprowadzenie w Ameryce sprzegiel samoczynnych nie
moglo jednak w Europie pozosta¢ bez echa.

Panstwa europejskie zaczely kazde u siebie na réznych
zebraniach i w zwiazkach kolejowych rozpatrywaé sprawe
wprowadzenia w Europie sprzeglel amerykanskich systemu
Janney’a, ktére na drugiej pétkuli ziemskiej przeszly juz og-
niowa probe.

Powyzsze sprzegi w zastosowaniu do naszych urzadzen
posiadaly duze wady: nie daly sie zastosowaé podczas czasu
przejéciowego przy nieuniknionem spotykaniu sie wagonéw,
zaopatrzonych w te sprzegi z wagonami ze zwykiym sprze-
giem §rubowym, druga za$ ich wada byla potrzeba zupelnej
rekonstrukcji wagondéw europejskich, t. j. przemiany typu dwu-
zderzakowych wagonéw na typ amerykanski jedno zderzakowy.

Ostateczny wyrok przeciw zastosowaniu tych sprzegéw
w Europie wydal miedzynarodowy Zjazd kolejowy w Bernie
w r, 1907, wychodzac 2z zatozenia, ze wprowadzenie tych
sprzegéw w Europie spowodowaloby nieobliczalne koszta in-
westycyjne i niedopuszczalne zahamowanie ruchu kolejowego
na czas bardzo dhugi.

Fiasco w zastosowaniu tych sprzegéw bylo bodicem dla
wynalazcédw, do tworzenia nowych pomysiéw, a dla Zarzaddéw
kolejowych do oglaszania licznych konkurséw z nagrodami,
w ktérych wszystkie wieksze panstwa europejskie udzial braly.

Owocem tych konkurséw byly nagrodzone réine sprzegi,
jak: Boirault, Scharfenberg, Breda, Henricot, ktére réznily sie
miedzy soba konstrukcja, ale nie zasada, gdyz wszystkie bez
wyjatku, podobnie jak amerykanski, wymagaly zmiany wago-
néw europejskich na centralno zderzakowe, a od amerykan-
skich wyzej staly tylko w tem, Ze mogly byé stosowane pod-
czas czasu przejSciowego.

W rezultacie wi¢c ogloszone konkursy nie daty pozada-
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nych wynikéw, gdyz zastosowanie w Europie wyrdznionych
sprzegédw wymagatoby w przyblizeniu takich samych kosztéw,
jak sprzegu amerykanskiego.

Dla scistosci sprawy nalezy mi wspomnieé, Ze na mie-
dzynarodowym konkursie w Medjolanie zostal nagrodzony l-a
nagroda sprzeg ,Pavia-Casalis“—moze dlatego, ze zasadni-
czo réznit sie od wspomnianych sprzegéw cezntralno zderzako-
wych. Sprzeg ten nie wymagal bowiem zmiany wagondw
europejskich, zachowywal boczne zderzaki, a do wagonéw
wprowadzal tylko stosunkowo niewielkie zmiany.

Pozostawiajac dalszy opis sprzegu blizej zainteresowa-
nym ta sprawa, wyjasniam, ze sprzeq ,Pavia-Casalis* zawidd}
pokiadane w nim nadzieje, gdyz posiadal kardynalne biedy,
ktére zaraz ujawnily sie przy pierwszych prébach z tym sprze-
giem. Nalezy on mianowicie do typu sprzegdw sztywnych,
ktére nie wytrzymuja wstrzaSnien wagondéw 1 tamia sie pod-
czas ruchu, :

Doswiadczenia wykazaly, Ze przy =zachowaniu wagondow
2-u zderzakowych istnie¢ moga tylko gietkie sprzegi tancu-
chowe, a niepodobna niemal wyobrazié sobie automatu lacza-
cego w poslaci takiego lancucha.

Panstwa europejskie stanely wiec w martwym punkcie
i do obecnej chwili w pracach przygotowawczych nie wiele
posunety sie naprzéd. Koszta na sama przerébke wagonéw
europejskich na centralno - zderzakowe, wyniostyby wedtug
orzeczenia V-ej komisji technicznej U. I, C. w Monachjum
z 1. 1922 okoto 3.000 frankéw franc. na 1 wagon, liczac po
kursie éwczesnym. Koszta te nie obejmuja kosztéw, potrze-
bnych na wprowadzenie sprzeqéw automat. i na wprowadzenie
przejSciowego typu tych sprzegéw na czas przejsciowy.

Powyzsze kwoty daly w sumie tak zawrotng wielomil-
jardowa pozycje, ze sfery decydujace odiozyly sprawe na lep-
sze czasy, stosujac réine wybiegi, aby te ostatnia paralizowac.
Do takich wybiegéw nalezy rzekomy brak statystyki wypad-
kéw z ludzmi w panstwach europejskich podczas fgczenia
i rozlaczania wagonéw, ktéry, zdaniem oportunistéw, sprawia,
ze nie daloby sie ocenié, czy i jaka Istnialaby przewaga
sprzegdéw automat. w poréwnaniu ze sprzegiem lancuchowym.

Sprawe te mozna poréwnaé z podana w ktérym$ z dzien-
nikéw historja ustawiania barjery przy przejsciu niebezpiecz-
nem, nad czem tak dlugs debatowano i obliczano ilo$¢ ndg
potamanych, az komisja sama nie wpadia do rowu.

Jasnem bowiem jest, Ze skoro przy recznym sposobie
laczenia i rozlaczania wagonéw, wchodzenie obslugi kolejowej
pomiedzy wagony jest wylaczna przycz;na wypadkéw, to usu-
niecie potrzeby wchodzenia miedzy wagony, usuwa zarazem
mozno$¢ wypadkéw, Tak moéwi zdrowa logika i tego dokonaé
moga tylko sprzegi automat., technicznie doskonale. Wszelkie
wiec powatpiewania moga dotyczyé tylko jakiego$ typu sprze-
géw, ktéry nie spelnia swego zadania, ale absurdem jest
uogolniaé¢ zarzuty na cala idee automat, laczenia wagonéw.

Dane statystyczne w réznych krajach sa tak rézne, ze
warto im sie¢ przyjrzeé zbliska: Wedlug sprawozdania Biura
Pracy w Genewie (Raport sur la statistique des accidents
survenus au cours de l'accrochage et du decrochage des va-
gons — Bureau International du Travail Geneve 1924) statys-
tyke wypadkéw przy laczeniu i rozlaczaniu wagonéw dotych-
¢zas podaly: Anglja, Niemcy, Szwajcarja i Holandja. Na pod-
stawie 10-o letnich zestawien tych panstw do r. 1921 stopa
procentowa wypadkéw $miertelnych na tysiac funkcjonarjuszéw
kolejowych, zajetych przy taczeniu i roztaczaniu wagonéw,
wynosita rocznie: w Niemczech:=2.,58, w Wielkobrytanji i Ir-
landji = 2,35, w Szwajcarji == 1,32 i w Holandji = 1,09,
Stopa procentowa okaleczef na tysiac funkcjonarjuszéw kole-
jowych wynosita rocznie: w Wielkobrytanji i Irlandji = 66,7,
w Szwajcarji = 64, w Niemczech = 11,5, wreszcie w Ho-
landji = 2,7.

Z zestawienia tych liczb rzucajg si¢ w oczy nieprawdo-
podobne réznice ilosci wypadkéw na tysiac funkcjonarjuszéw
kolejowych przy stosowaniu tego samego sprzequ w Wwymie-
nionych panstwach.

Z zestawienia tych danych Niemcy w wypadkach $mier-
telnych wykazuja okolo 2 razy wieksza procentowa
Smierci, jak Szwajcarja i Holandja, a w wypadkach okale-
czen Anglja wykazuje 6 razy wieksza ilosé rannych, jak Niem-
cy i 25 razy wieksza 1loéé rannych, jak Holandja. Jest to

ilos¢

dowodem nie$cistego prowadzenia statystyki i odmiennego za-
rachowania kategorji poszczegdlnych funkcjonarjuszéw, oraz
okreslenia wypadkow.

Opierajac sie nawet na tych nieScistych danych Biuro
Pracy w Genewie stwierdza z naciskiem, ze funkcjonarjusze
kolejowi, zajeci przy przetaczaniu wagondéw, narazani sg na
ryzyka zawocdowe daleko wieksze, niz te, ktére w najniebez-
pieczniejszych przemystach wystepuja.

Wywiazala sie wtedy w prasie technicznej polemika na
tle celowo$ci instalacji sorzegéow automatycznych, Po jednej
stronie stanowczo oSwiadczyly sie za automatycznem lacze-
niem wagonéw postepowe sfery kolejowe, wspierane przez
zawodowe zwiazki pracy, po drugiej stanely sfery finansujace,
ktére ze wzgledu na olbrzymie koszta uznaly rzecz za nie-
wykonalna.

W walce tej najmniejszy udzial braly Niemcy — bowiem
niemieckie wiadze kolejowe za posrednictwem p. Paapa, radcy
rzadowego, rozestatly do prasy europejskiej i do wszystkich
zwiazkéw kolejowych broszury, propagujace niemiecki sprzeg
centralno buforowy Scharfenberga. W broszurach tych p. Paap
w druzgocacy sposéb stara sie obali¢ wszystkie inne wyna-
lazki, nie wylaczajac amerykanskiego Janney'a — graficznie
i opisowo wytykajac ich kardynalne wady.

Francja rywalizujac z Niemcami w tej dziedzinie w roku
1922 przeprowadzila préby z centralno- zderzakowemi sprze-
gami ,Henricot*® i ,Boirault*, Do sprzegéw tych Francja
musiata przerobi¢ z géra 2.000 wagonéw na centralno - zde-
rzakowe.

Jak mozna sadzi¢ ze sprawozdania komisji francuskiej,
proby te daly wzglednie pomy$lne wyniki, ale nie wykazaty
wyzszo$ci nad sprzegami niemieckiemi — zwlaszcza, ze ré-
wniez wymagaly kompletnej rekonstrukeji wagonoéw.

Wtedy to p. Boirault opracowal nowy projekt, a mia-
nowicie przerobiony pierwotny swéj pomyst zastosowat do 2-u
zderzakowych wagonéw europejskich i ochrzcil go mianem
»Boirault - amovible* w odréznieniu od poprzednich ,Boirault-
fixe“,

Rzad francuski w r. 1924 podjal préby z ulepszonym
sprzegiem, uzbrajajac w niego 10 tysiecy wagonéw.

Sprzeg ten zawiddl nadzieje inicjatoréow, gdyz nie datl
pomy$lnych wynikéw, Wymagal bowiem na czas przejsciowy
wchodzenia pomigdzy wagony czestokro¢ az dwéch ludzi do
zdejmowania go z haka przy spotkaniu z wagonem, zaopa-
trzonym w zwykly sprzeg i ulegal latwemu zepsuciu.

W tej walce o zwyciestwo pomystu sprzegu automat,
panstwa europejskie zdaja sobie dobrze sprawe z tego, jakie
korzySci materjalne uzyska panstwo, ktérego pomyst zwyciezy.
Rozstrzygniecie tych walk powierzono miedzynarodowej ko-
misji technicznej U, I. C. w Monachjum, ktéra przedstawione
jej projekty wyréznionych sprzegéw zaczeta szczegdélowo roz-
patrywaé. Rozpatrywanie tych projektéw dalo nieoczekiwane
wyniki: mianowicie Komisja w raporcie swym z dn. 25 marca
1925 r. wydcbyla na jaw tak wielkie trudno$ci techniczne,
dotyczace wprowadzenia centralno-buforowych sprzegiel! w Eu-
ropie, ze wobec nich malejg dotychczas podnoszone przeszko-
dy materjalne,

W  pierwszym rzedzie Komisja wykazala koniecznosé
jednoczesnego wzmocnienia ramy wagonowej u wszystkich
wagondw europejskich, ktdére trwacby musiato lata cate. W dal-
szym ciggu Komisja wysuneta sprawe, podang przez swych
wynalazcéw, potrzeby wprowadzenia na czas przejSciowy sprze-
géw tymczasowych ,effagable* lub ,amovible®, t. j. spuszcza-
nych lub zdejmowanych, ktére winny byé tak skonstruowane,
aby w czasie przejSciowym nie przeszkadzaly polgczeniu zwy-
ktym sprzegiem przy spotkaniu sie z wagonami o réznych
sprzegach.

Z tego wynikalo, ze instalacja sprzegiet centralno-zde-
rzakowych w Europie musialaby w praktyce przechodzié az
trzy okresy:

I okres jeneralnej przerébki wagonéw,

I , stopniowej zamiany recznych sprzegdéw na sprzegl
czasowe,
stopniowej zamiany sprzegéw tymczasowych na
sprzegi centralno-buforowe, konstrukcyjnie juz us-
talone.
Techniczne rozwigzanie tego problemu, obliczone na pa-

.,
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re pokolen, w praktyce znalaztoby jeszcze duzo przeszkdd do padku przy lgczeniu wagondw — sa tylko przy roziaczaniu —
jego urzeczywistnienia. Taka przeszkoda miedzy innemi by- zatem praktyka poucza, Ze przy stosowaniu sprzegéw auto-
toby wysuniete przez Komisje techniczna ujemne oddziatlywa- matycznych, rubryka wypadkéw przy laczeniu wagonéw scho-

nie bocznych zderzakéw na sprzegi automat. ich zamy-
kaniu sie | otwieraniu w czasie przejsciowym.

Ziawaloby sie, ze wobec tak ujemnych rezultatéw badan
Komisji technicznej, oraz nieudanych préb z przyrzadami cen-
tro-buforowerni, sprawa automat, laczenia wagonéw w Europie
utknie na czas dluzszy... a jednak juz w czerwcu z. r. zo-
stata powolana przez miedzynarodowy Zjazd kolejowy w Mo-
nachjum stata Podkomisja automat. sprzegéw wagonowych pod
przewodnictwem p. Duchatel, prezesa Zjazdu, z siedziba w Pa-
ryzu (Soubs-Commision des Attelages automatiques).

Dwa czynniki spowodowaly utworzenie Podkomisji, ma-
jacej zdecydowaé sprawe automat. laczenia wagonéw w Euro-
ropie: pierwszym czynnikiem b,! silny nacisk miedzynarodo-
wych zwiazkéw pracy, ktére ze wzgledéw humanitarnych
wystapilty z postulatem wprowadzenia automat. taczenia wa-
gonéw w Europie, drugim czynnikiem jest szybki rozwdj ko-
lejnictwa wszech$wiatowego, ktéremu, Jak zaznaczytem, obecny
{ancucn stoi na przeszkodzie.

W skitad Podkomisji automat, sprzegéw wagonowych po-
czatkowo weszli przedstawiciele panstw: Francji, Belgji, Wloch,
Niemiec i Austrji — Polska narazie nie byla reprezentowana,
Dopiero w czerwcu r. z. otrzymata udzial w Podkomisji z glo-
sem doradczym, a to z okazji dostarczenia przez Ministerstwo
Komunikacji materjatéw, dotyczacych wyprébowanego w ruchu
kolejowym polskiego wynalazku sprzegu automatycznego.

Komisja ma obecnie do rozpatrzenia 12 przedtozonych
przez rézne panstwa projektow sprzegéw automat,, z ktérych
dwa w miedzyczasie odpadly (,Boirault.-amovible® i ,Pavia-
Casalis®). Wsréd pozostatych znajduje sie przedlozony przez
Polskie Ministerstwo sprzeg mojego pomystu, ktéry rézni sie
od innych tem, ze jest przystosowany do dwubuforowych wa-
gonéw, nie wymaga zadnej rekonstrukciji wagonéw i zacho-
wuje cechy zautomatyzowanego f{ancucha. Wszystkie inne
przediozone Podkomisji projekty naleza do typu centralno-
buforowych i wymagaja jeneralnej rekonstrukcji wagonoéw.

Prace swoje Podkomisja automat, sprregéw wagonowych
rozpoczela od poréwnania wypadkéw z obsluga kolejowa przy
wagonach w Stan. Zjedn. Ameryki Péin. i w panstwach euro-
pejskich, chcac mieé¢ sluszne oparcie i podstawy do dalszej
decyzji. W ten sposéb zupelnie wyrsZnie powinny wyj$é na
jaw korzysci automat. taczenia wagondw amerykanskich w po-
réownaniu z recznem IJgczeniem ich w Europie -- naturalnie
tylko ze strony humanitarnej.

Wszystkie panstwa, posiadajace swych delegatéw w Pod-
komisji, a wiec i Polska — obowiazane sa sktada¢ miesieczne
raporty o wypadkach na podstawie schemaztu, opracowanego
przez Podkomisje w Paryzu. Podkomisja jest réwnocze$nie
w posiadaniu danych statystycznych wypadkéw z ohstuga ko-
lejowa w Ameryce za rok 1921, ktére sluzyé jej maja do
statystyki poréwnawczej.

Jestem w posiadaniu odpisu danych amerykanskich i ze-
stawiajac je z danem statystycznemi niemieckiemi i angiel-
skiemi z roku 1914 mam moznosé zrobié¢ juz wstepne poréw-
nanie. Jako przykiad podaé moge, ze Niemcy w r. 1914
podaja 145 =zabitych przy taczeniu i rozla zaniu wagonéw,
Ameryka za$ w r. 1921 podaje 78 zabitych, czyli blisko dwa
razy mniej przy znacznie wiekszej ilosci czynnych wagonéw
i expansji ruchu kolejowego. '

W tej liczbie (78, jest 24 zabitych badZ to przy spada-
niu ciezaré6w na glowe) badZ to przy nieszcze$iwych zderze-
niach z przedmiotami, stojacymi na linji kolejowej i z innych
ubocznych przyczyn, wobec czego zabitych w Ameryce przy
wlasciwej manipulacji ze sprzegami jest tylko 54, czyli pra-
wie trzy razy mniej, jak w Niemczech. W tem miejscu za-
znaczam, ze opierajac sie na statystyce amerykanskiej z roku
1921, posiadanej réwniez przez nasze Ministerstwo Komuni-
kacji, nie widze w statystyce amerykanskiej ani jednego wy-

przy

dzi do zera. Natomiast statystyka amerykanska wykazuje, ze
na 54 zabitych, ktérych wyzej podatem —— az 4! ginie przy
nastawianiu sprzegéw do nastepnego polaczenia.

Wypadki te powoduje zatem zasadnicza wada sprzegu
Janney'a, ktéry po rozlaczeniu nie nastawia sie automatycznie
do nastepnego potaczenia. Tych trudno$ci nie przewidziat
niestety Janney i dlatego statystyka amerykanska wykazuje
jeszcze gros wypadkéw z tej przyczyny.

Po przedstawieniu prac miedzynarodowej podkomisiji
w Paryzu, przechodze do prac, jakie na tem polu do-
konane byly w Polsce. Przed trzema laty zawiazala sie,
wyznaczona przez p. Podsekretarza stanu inz, J. Eberhardta ko-
misja ministerjalna pod przewodnictwem dr. A, Langroda do
rozpatrywania réznych projektéw sprzegdéw automatycznych,
Komisja ta ulozyla warunki, jakim powinien czynié zados$é
nowy sprzeg kolejowy, a mianowicie:

1) Sprzeg musi byé automatyczny, t. j. polaczenie powlinno
nastepowaé przy zderzeniu wagonéw samoczynnie, bez
jakiejkolwiek pomocy i nadzoru.

Rozlaczenie powinno dokonywaé sie od zewnatrz wagonu.
Sprzeg nie powinien wywotywaé zadnych przeszkéd w ru-
chu na lukach,

Sprzeg powinien posiadaé
niz obecnie uzywane sprzegi,
Niedostrzegalne rozluznienie sprzegu lIub ]ego rozpiecie
powinno byé¢ wykluczone.

Sprzeg powinien dopuszczaé latwe i pewne potaczenie
z istniejacemi urzadzeniami pociagowemi i zezwalaé na
zastosowanie go do istniejagcych wagonéw bez trudnoSci
i bez powodowania znaczniejszych kosztéw.

Sprzegi powinny dozwalaé na regulowanie nacisku zde-
rzakéw.

Warunki te stuzyty za podstawe do badan wylonionej
przez Komisje Ministerjalna Komisji Dyrekcji kolejowej War-
szawskiej, ktérej powierzono do oceny i préb sprzeg mojego
pomystu,

Mialem wodwczas sposobno$é podczas kilkakrotnych zmu-
dnych préb z przyrzadami na linji kolejowej Czestochowa-
Pogon oceni¢ w delegatach to szczegélne umilowanie postepu
i idei, ktore jest cecha umystéw zywotnych, a ktére, laczac
surowo$¢ sadu ze sprawiedliwoscia, dodaje otuchy i bodZca
wynalazcy podczas jego pracy.

Po odbytych parokrotnych prébach ze sprzegami samo-
czynnemi na linji kolejowej i na przetokach Komisja Dyrekcji
Warszawskiej, zlozona z przedstawicieli Dyrekeji, inZynieréw:
Landsberga, Wagnera i Labedzkiego spisata protokét 31 gru-
dnia r. z., ktérego rezultatem bylo przedloienie tego sprzegu
przez Ministersiwo Komunikacji Miedzynarcdowej Podkcmisji

I. C. w Paryzu, Pomyélnym dla przyrzadu trafem jest
moze to, ze ukazuje sie w chwili silnej polemiki, zawiazanej
w Europie na tle automatycznego taczenia wagondéw., Niemcy
forsuja swéj przyrzad Scharfenberga, Francja po nieudanych
prébach z przyrzadami Henricot, Boirault-fixe i Boirault-amo-
vible zajela oporne stanowisko. Biuro pracy w Genewie w imie-
niu pracownikéw kolejowych stawia stanowczy pestulat wpro-
wadzenia automatycznego taczenia wagondéw, sfery za$ finan-
sowe sprzeciwiaja sie wprowadzeniu sprzegéw centralno-bufo-
rowych ze wzgledu na nieobliczalne sumy nakladowe,

Poniewaz wyprébowany sprzeg przez polskie komisje
nie wymaga zadnych specjalnych nakladéw, nie pociaga za
soba zZadnej rekonstrukcji wagonéw i jest tylko zautomatyzo-
waniem lancucha — moment ten moze byé dla dobra i ko-
rzysci naszego kraju wyzyskany,

Bowiem wynalazek ten z chwila, kiedy polskie Minis-
terstwo Komunikacji podjeto inicjatywe i przedstawilo go Mie-
dzynarodowej Komisji, przestaje byé przedmiotem prywatnej
ambicji, natomiast staje sie wilasnoscia kraju.

2)
3)

4) wytrzymato$¢ nie mniejsza,
5)

6)

7)



Ne 2

INZYNIER ROLE]JDWY 55

Oznaczenie czasu biegu pociagow zapomoca wykresow

sposobem inz. Ctibora Fiala *)

podal inz. W. Krzyzanowski.

specjalnym organie technicznym inzynieréw i architek-
W tow czechostowackich ,Technicky Obzor* za r. 1923,

znajdujemv artykut inzyniera C. Fiala, podajacy sposéb
oznac:ania czasu biegu pociagédw zapomoca wykreséw. Pcda-
jemy go ponizej, gdyz przyznaé nalezy, ze spo:6b ten jest doéé
przejrzyScie i przystepnie wylozony | mégtby byé wyirébowa
ny na naszych kolejach, naréwni ze znan,mi z literatury ko-
lejowej rosyjskiej sposobami Lomonosowa, Lipca, prcf. Cze-
czotta 1 in.

Jak wiadomo, sita pociagowa parowozu, pod wplywem
ktérej pocigg rozwija swoj bieg, zasadniczo zuzywa sie¢ w dwdch
kieruikach: czg$¢ tej sily traci sie na przezwyciezenie rézne-
go rodzaju oporéw ruchu, pozostala za$§ sita pociagowa idzie
na zwiegkszenie szybkosci biegu V, w granicacth od V =0
do pewnej V max., zaleznej od mocy parowozéw.

Jezeli oznaczymy przez:

— sile po:lagow~g parowozu w klg,

— przebiezony preez pociag odcinek linji w mitr.

— szybkos¢ biegu w mtr, ske.

czas w sek., zuzyty na przebieg odcinka L.

— opor calkowity pociagu w klig./ton,

— ciezar pociagu w tonnach,

mase¢ pociggu.

to réwnanie zywych sit, w zastosowaniu do ruchu pociagu da-
je wzoér
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|
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Poniewaz Q jest wielkoscia stala, fatwo okreslamy % .V,

jezeli dalej zbudujemy tré katy prostokatne (fig. 1) Oab i ocd,

wktérychoa:V.ab:S—Rioc:% \%

to dc da nam znaczenie L, ooniewai z podobiefistwa tych
tréjkatéw mamy nastepujacy stcsunek

oa : ab = dc : co czyli
V:(S—R):dc:—Z—LV skad
M V2
de = — . ——— — 5 z
c 5 SR L (poréwn. wzér 3).

Jest to od.inek L, ktéry poc'ag pod wplvwem sily S
przebiegt od poczatku swego biegu do chwili, kiedy szybko$é
biegu osiagneta predkoid¢ V. Pod wplywem te) stalej sily po-
ciag p zyspiesza swdj bieg. az osiagniz pewna szybkosé V max.

Laczac punkty skrajne odcietych cd, otrzymujemy krzy-
wa prsebiezonych odcinkéw X ‘fig. 2) nastepujac m sposobem:

Na osi V odmierzamy réwne czesci, odpo~iadajace wzros-
towi szybkosci, i na prosto adlych, wystawionych ze $rodka
tych odcinkéw, odmierzamy odcinki dlugoéci S — R. Pros'e,
prowadzone z tych punktéw przez poczatek ukladu o przetna
réwnolegle przeprowadzone do osl diugoéci L na odstepie

Vi, Ty B
fo o fo =—=aFr Cui < (1) el taczac te punkty przeciecia otrzymamy krzywa A,
6 L
3
6. o= ,
' f%Nf
B LA
a £ U _la . i S L "}'HH v
| | B 4
: | g
T ! 4y
! Sl A
]
dli : :
; _________ il ' '/'.
d ; TeA R o == %‘V ______________________
o fg. 2 Fig. 3

Na krétki okres czasu moiemy traktowaé wielkoSci zmienne
S 1 R, jak stale, wskitek czego

(S—R)Lzhl\z’[—.v2 (2) skad
M 2
L=— L 3

2 S — R
S — R jest to sila, powodujaca przy$pieszenie biegu pociagu.
Z wielko$ci, wchodzacych w sklad wzoru (2), znane sg nam:
S, — ktére skreslamy droga obliczen, czy graficznie, czy tez
droga prébnych jazd z danym parowozem; tak samo ozna-
czyé mozemy wielko$¢ oporu R, w zaleznoici od profilv; wia-
domy jest takie ciezar pociggu Q i szybko$é biegu V. Nie
znamy zatem L. Chodzi wigc o sporzadzenie takiego wykre-

su, zapomoca ktérego moina bytoby oznaczyé przebiezony

odcinek, w zaleznosci od szybko$ci V i innych znanych wiel-
kosScl.

*) Drukowane na mocy upowainienia inz. C. Fials.

ktéra oznacza przebiezony odcinek w zaleinosci od szybkosci
biegu.

Dla oznaczenia biegu pociagu. waznem jest okresli¢, obok
przebiezonego dystansu, i czas T zuzyty na jego przebieg.

Ze znanego wzoru T — -, jezeli przyjmiemy abl! = 1,

v
to al d! (fig. 1) = T; rzeczywiscie z podobienstwa tréjkatéw
Oab! i oa! d! mamy
oa : oal — abl : a! d! V:L=1:ad
[
1! = —=T.
A v

Tym sposobem, znajdujemy dla kazdego odcinka L czas T,
odpowiadajacy osiagnietej szybkosci V. Krzywej przebiezo-
nych odcinkéw A odpowiada krzywa czaséw t (fig. 3). Ta
ostatnia przedstawia stosunek miedzy odcinkami L, zmienng
szybko$cia V i czasami T.

Jezeli S — R zmienla sle progresywnle stalym sposobem,
co ma miejsce przy maszynle parowej, gdzle S zmnlejsza sle



przy wzrastaniu V, nalezy zastapi¢ pozioma J (fig. 2-ej) przez
krzywa B’ fig. 3. Wykreslenie linji A i t uskutecznia sie tym
samym sposobem.

Jezeli S — R zmienia sie raptownie, naprzykiad przez
zmiane oporu R, naleiy postapié, jak wskazuje fig. 4. W rze-
czywistodci, przypusémy, ze pociag osiagnal pewna szybkosé
v — oa, kiedy wielko§¢ S — R zmienila sie nagle, naprzy-
ktad od wielkosci ab do ac.
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legta do osi L. Od chwili tej krzywa t staje sie takze pro-

1
sta, pochylong do osi L, bo jej réwnanie bedzie T=—— L.

v

Ustaliwszy powyzsze, w tym wypadku, kiedy mamy okre.
slona czes¢ linji kolejowej ABC (fig. 5), wykres biegu pocia-
gu otrzymujemy w sposéb nastepujacy.

Na ukiadzie osi xyy! wykredlamy na lewo od osl y
i nad osig & linje¢ sit przyspieszajacych S — R, odmierzajac
na odcietych szybkosci V.

Takim sposobem ofrzymujemy oa,, a,, a;, a,, a;. Z po-
czatku ukladu ¢ odmierzamy po osi z, w pewnej skali, réwne
dtugosci, odpowiadajace wzrastaniom szybkosci. Prostopadte,
wystawione ze Srodkéw tych odcinkéw dajg w ich punktach
stycznych b, by, by, by, by, z oa,, a,, ay, a,, a; znaczenia
sily przyspieszajgcej S— R na czesci odstepu AB.

Te prostopadle odpowiadajg $rednim szybkoSciom, ktére
mozemy rozpatrywaé, jako state, w waskich granicach rozpa-
trywanych okreséw. Tak samo mozemy traktowaé jako state,
w kazdym okresie i Srednie sily S —R.

Pod osig X, na osi y odmierzamy wielko&é _r;x X V, od-

powiadajaca $rednim szybkoSciom, okre$lonym wyzej i prze-
prowadzamy réwnolegte do osi X linje 1, II, III, IV, V. Pro-
ste, laczace poczatek ukladu O z punktami b,, b, b,. by
oznaczaja na tych réwnoleglych diugosci I a punkty styczne
naleza do krzywej odcinkéw 7.,

Ta droga dochodzimy do punktu odstepu B, gdzie wsku-
tek wzniesienia, R zwieksza sie, w wyniku czego S — R
zmnlejsza si¢ do wielkoSci @y @, OtrzymalibySmy nowe
punkty ¢ i ¢; krzywej ) na przecieciu prostych b,0, bso z IV

'j
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Do punktu, gdzie nastapita zmiana, krzywe X i t prze-
prowadzaja sie normalnie. Zauwazmy, ze jezeliby sita S— R =
=— ac wzrosla zaraz po rozpoczeciu ruchu, otrzymalibysSmy
krzywa X, i 7, | oczywiScie, ze zaczynajac od punktu naglej
zmiany te wlasnie krzywe beda reprezentowaé przebiezony od-
cinek i czas. Dostatecznem zatem bedzie przenie§é krzywg A,

réwnolegle w stosunku do osi OL i t;, — réwnolegle do pro-

stej oc by otrzymaé przedluzenie poszukiwanych krzywych
AL 1 el Ng. d-ef
Jezeli sila pociagowa zmniejszy sie do S — R = o,

ruch staje sie jednostajny. V == statej | & bedzie wtedy réwno-

]
et b e

I e A S e,

i V. Przenosimy te cze$¢ krzywej » réwnolegle do osi x,
dopdki punkt c¢ nie spotka sie z réwnolegla IV pierwszej czes-
ci krzywej . Poniewaz w punkcie c,, osiggnieto dozwolone
V max, krzywa A odchodzi, zaczynajac od kofcowego punktu
¢, réwnolegle do osi x. Maszynista winien wtedy, przez zmniej-
szenle doplywu pary do cylindréw, zado$éuczynié¢ réwnaniu
S —-R=—0 czyli S=R, w wyniku czego V —stale = V max.

Krzywa ruchu /| majac T 1 L jako wspéirzedne / staje
sie -— przechodzac na odleglosci od — 1, potozona nad osia
X, — réwnolegta, ktéra spotyka rzedne S&rednich szybkosci
w punktach d,, ds, dg, d;, d;.



Proste, taczace te punkty z poczatkiem uktadu o spoty-
kaja prostopadte, przeprowadzone przez punkty odpowiadajace
linji & w punktach, ktére naleza po krzywej t. Wiemy, ze
nalezy przesuna¢ zatem czg$¢ ee;, tej krzywej do e! e}, na
prostej dy o, ktérej przedluzenie jest ee;. Zaczynajac od ¢l, =
staje sie prosta, poniewaz prostg jest A. Kat tej czeSci =

et : V max. - !
z osia x okreSla stosunek . Zwréémy uwage, ze wsku-
tek stosunku miedzy linjami % i 7, punkty ¢} i e} powinny
leze¢ na jednej i tej samej prostopadiej.

Kiedy pocigg zbliza sie do miejsca zatrzymania C, na-
lezy przez hamowanie anulowac energje rozpedu (kinetyczna)
M
2
czatku ruchu, poniewaz sila, powodujaca ruszanie z miejsca
jest réwna, a co do znaku odwrotna sily hamujacej, powiek-
szonej o wszystkie opory R. Odmierzamy wiec na osi ¢ diu-
gos¢, odpowiadajaca sile Z, ktéra jest sumg sity hamujacej
i oporéw ruchu na odcinku drogi BC. Wykreslenie dokonuje

v2. Zjawisko to jest odwrotnem od okoliczno$ci na po-

W uzupetnieniu listuw do redakeji inz. H. Suchanka
w sprawie muzeum kolejowego zamieszezonego w N 12 (28)
r. 2. podajemy wizej artykul pidra inz. W. Lopuszynskiego,
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sie wtedy tak, jak gdyby pociag rozpoczynal bieg w C w kie-
runku do B. Krzywa przediuza sle¢ prosto zaczynajac od osi y,
ale oczywiscie w kierunku odwrotnym,

Krzywa ruchu 0!, 1, 2, 3, 4, 5 daje nam w réznicach
rzednych réznych punktéw straty w czasie w stosunku do
ruchu jednostajnego i wynikajacych z powodu hamowania. Od-
mierzajac te straty czasu na prostopadiych i w dét od czedci
prostej krzywej <, otrzymujemy w 1f 2!, 31, 41, 5! ostatnia
czesé linji biegu pociagu az do osi y'.

Tym sposobem okreslamy $cisle i kompletnie bieg po-
ciagu na odcinku drogi AC.

Krzywa t© okresla na osi y! cze$¢ proporcjonalna czasowi
calkowitemu zuzytemu na przebieg od stacji A do B. Ostat-
nia cze$¢ krzywej i daje przytem dlugosé hamowania, przy
sile hamowania Z — R i ciezarze pociagu Q. Krzywa po-
zwala réwniez okreslié szybkosé pociagu w kazdym dowolnym

punkcie drogi. Rzedne J, oznaczone przez wielkodé - 5"

i wymierzone od osi X odpowiadaja w rzeczywistoSci zawsze
okreslonym znaczeniom V.

stwierdzajae zarazem z zadowolenzem, ze wnioski obu Sz.
Awutordw mie pozostaly bez echa w sferach miarodajnych.

REDAKCJA

W sprawie Poiskiego Muzeum Kolejowego.

Inz. Wactaw Eopuszyniski.

teraz bardzo skomplikowane i trudne, a o utrzymaniu

prawdziwe]j ich niepodlegtosci rozstrzygajg dzi§ w wiek-
szym stopniu zdolno$ci gospodarcze i umiejetno$é dotrzyma-
nia placu w pokojowej walce ekonomicznej, anizeli ofiarno$é
i mestwo w czasie wojny.

Przykiadem moga byé tu powojenne Niemcy i Francja,

Niemcy, niedawno pokonane i skrepowane, doskonale juz
odbudowuja swoja gospodarke, finanse, armje; stopniowo zrzu-
caja krepujace traktatowe wiezy i coraz $mielej wystepuja ja-
ko Swiatowa potega, snujaca w dalszym ciagu szerokie plany
z przed wojny.

Tymczasem bohaterska 1 zwycieska Francja stanela
w roku zesztym nad przepa$cia—ruiny gospodarczej i finansowej,

Szczedciem Francji jest, ze posiada ona nietylko wiel-
kich uczonych, filozoféw, pisarzy, artystéw i wodzdw, ale takze
-wielkich mezéw stanu, ktérzy w krytycznych chwilach, nieraz
zapominajac o brzemieniu swoich lat, spiesza z mlodziencza
energja na ratunek, gdy niebezpieczenstwo grozi ojczyZnie
i dzieki swemu doswiadczeniu i rozumowi, moga jej w tem
skutecznie stuzyc.

Takim przewodnikiem i organizatorem zwyciestwa byl
w czasie wojny $wiatowej — Clemenceau. Takim jest, znowu
powotany na posterunek — R. Poincaré, ktéry czyniac hero-
iczne wysitki dla naprawy skarbu i administracji pahstwa, je-
dnoczesnie, aby podotaé niezmiernym cigzarom, jakie, spadty
na Francje, — zagrzewa swoich rodakéw do wzmozenia, zda-
waloby sig, juz i tak bardzo wydatnych: oszczedno&ci, pracy,
produkcji i exportu,

Ale jak te hasta: ,travailler, produir, exporter* dalej
w czyn wprowadzi¢? Do tego potrzebne jest dalsze udoskona-
lenie organizacji pracy narodowej, potrzebne jest dodatkowe
szkolenie spoleczefnstwa, a nawet nauka samych przewodnikéw!

[ po te wiaSnie nauke ida teraz francuzi do swych gro-
Znych sasiadéw rywali — niemcéw,

Jeden np. ze wspomnianych wyzej ,mlodych starcéw*
znakomity inzynier, filozof i pisarz — Wiktor Cambon, wrécit
niedawno z wycieczki, przedsigbranej dla studjéw do przemy-
stowych centréw niemieckich — Disseldorfu, Kolonji, Lipska
Frankfurtu ¥).

VVarunki bytu wszystkich prawie Europejskich narodéw sa

*) P. ,Matin®, 1 Pazdziernika 1926 r.

My$my mieli b. gruntownego badacza rozwoju ekonomicznego Nie-
miec przedwojennych w osobie, niestety przedwczesnie zmarlego, inzyniera
J. Purwina,

Reasumuje on swoje spostrzezenla nad ,Nowemi Niem-
cami“ nieswojemi stowy, lecz nastepujacym krétkim ustepem
z pewnego nadrenskiego niemieckiego pisma:

»Nalezy wpoié w nasza (niemiecka) mlodziez to prze-
$wiadczenie, ze w chwili obecnej, ktéra narzuca obowiazek

'8

odrodzenia narodu, technika stor ponad wszystkiem! Technika
panuje nad polityka, literalura ¢ sztuka/ O tem mozna sa-
dzi¢ z nieustannych odkry¢ i wynalazkéw: automobilizmu, ra-
diotelegrafji, telefonéw automatycznych, lotnictwa, skafandréw,
pozwalajacych zanurzaé sie w wode do gtebokosci 120 me-
tréw, produktéw syntezy chemicznej...

Potrzeba, azeby wszyscy u nas dobrze wiedzieli, ze te
narody, ktére zaniedbuja technike wspéiczesna, spadna do
stopnia Indjan z laséw dziewiczych*,

To sa zasady, na ktérych opieraja sie i opieraé sie be-
da nadal — Niemcy wspélczesne! ¥)

Uznawszy dominwujqce snaczenie techniki oraz nauk $ci-
stych dla rozwoju gospodarstwa narodowego 1 dobrobytu ogél-
nego, pociagajacych za soba znéw w dalszym ciagu rozkwit
literatury i sztuki narodowej, oraz zapewniajacych polityczna
potege panstwa, my technicy polscy, powinniSmy wszczepiaé
prawdy te w nasze masy spoleczne, budzi¢ w nich zaintere-

*) Witiasciwie méwiac, zasady te nie sa nowoscia: hotdowali im,
mniej, lub wiecej $wiadomie, niemcy na wiele lat przed wojna $wiatowa;
bardzo interesowat sie technika i sam cesarz Wilhelm II, uczeszezajac np.
na wyktady radjotelegrafji, centralizacji zwrotnic, sygnalizacji kolejowej
i t. p. wynalazkéw, przewidujac spozytkowanie ich w interesach niemiec-
kiego przemystu, handlu i wojska.

Udoskonalajac juz oddawna i systematycznie swéj przemys?, handel,
organizacje, stowarzyszenia naukowe, politechniki, laboratorja, a jednoczes-
nie szkolac podrastajaca mlodziez w b. licznych szkotach zawodowych,
fabrycznych, kursach doksztalcajacych i t. p.. dochodzily Niemcy do ta-
kiego stopnia technicznego i gospodarczego rozkwitu, w poréwnaniu z in-
nemi panstwami, ze moglyby zagraza¢ podbojem calemu $wiatu.

Wojna przerwata na chwile ten rozped, ale kadry, oraz organizacja
pracy narodowej pozostaty i, nabrawszy nowych sil, rozwijaja sie i dosko-
nala dalej w coraz szybszym tempie.

Jak przed wojna §wiatowa, tak tembardziej obecnie imponuje niem-
com przedewszystkiem zawrotne bogactwo Ameryki Péin, potezny jej
przemyst i handel, oryginalna organizacja i metody pracy, oryginalne po-
glady amerykanskich potentatéw, np. Forda. Pilnie tez odwiedzaja Ame-
ryke réini fachowcy niemieccy, by nastgpnie stopniowo prébowac i sto-
sowaé u siebie wszystko to, co widzieli najlepszego w Ameryce.

Francja i Polska, w razie brania nauki 2z Niemiec, bratyby ija
wilasciwie juz z drugiej reki, ale mialoby to pewna zalete, ze czerpane
stamtad metody i organizacja pracy bylyby poniekad juz wyprébowane
w warunkach socjalnych europejskich, réiniacych sie bardzo znacznie od
stosunkéw amerykanskich!
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sowanie dla spraw technicznych, a nadewszystko mysleé
o szkoleniu fachowem naszej miodziezy, pracujacej w zawo-
dach t=chnicznych, naszycn rzesz rzemiesiniczych i robotniczych!

Do tego celu postuzyé mogg m, in,: popularna literatura
techniczna, ustne wyktady i kursy, oraz muzea. Dobrych wy-
probowanych przykiadéw i w danym razie dostarczyé nam
moga znowu niemcy! Jezell chodzi o wydawnictwa techniczne
niemieckie, to wszystkim o1e sg dobrze znane. Mozna tylko
podkresli¢ ich niebywaty rozrost i masowa produkcje, zape-
wniajaca mozno$¢ daleko posunietej soecjalizacji i wyposaze-
nia tak dobrymi i licznymi rysunkami, jakich ani w angiel-
skich, ani nie tety, we francuskich ksigzkach nikt nie spotka.

Lecz uczy¢ sie rzeczy technicznych jedyuie z ksiazek
bardzo jest trudno. O wiele skuteczniejsze sa ustne wyktadyv,
potaczone z pokaz.mi maszyn i procesow fabrycznych w na-
turze, lub na ekranie. Dla tych wiadnie celéw istnieje w Niem-
czech soecjalna instytucja ,Technisch-Wissenschaftliche Lechr-
mittel-Zentrale (T. W. Z)), dostarczajaca do nauki rdznych
dziatéw techniki, oraz do nauk o handlu, panstwie, konstytu-
cji, zrzeszeniach i t. d. — odpowiednich diapozytywdéw, obra-
z6w i modeli.

Czy my sie predko zdobedziemy na co$ podobnego, przy
naszej nieud>lnosci organizacyjnej, przy naszej sklonnodci do
dlugich debatéw nad tem, co zamierzamy dopiero robi¢, a zwlasz-
cza — przy zbytniej formalistyce i biurokratycznych prze-
szkodach — przewidzieé¢ trudno,

Jak jednak niemcy szybko dziatajg w podobnych razach,
widaé chociazby z tego, ze powstale w potowie 1924 r. ,To-
warzystwo- Niemieckie Koleje Panstwowe* tuz zaraz wylonilo
z sisbie siostrzaie Towarzystwo ,Verkehrs Wissz2nschaf‘liche
Lehr nittelg2se s:haft m. b. H. bei der Dzutscher Reichssahn*,
i zaraz zawarlo z niem umowe na:

1) wydawanie, zadanych przez To varzystwo Kolei Nie-
mieckich, padrzcznicéw, pism, filméw i Srodkéw pomocniczych
do badan psycho-technicznych,

2) szkolenie, doksztalcanie i psychotachnicznz badanie
personelu: Tow. Niem. Kblei, ministerjéw, wiadz panstwowych
i instytucji publicznego uzytku,

3) posredniczenie przy wydawaniu, wykonywaniu i do-
starczaniu wspomnianych naukowych $-odkéw.

Ssrawozdanie z dziatalns$ci wymienionego Towarzystwa
,V. L. 5.* za pierwsze 1!/, roku istnienia niedawno wta$nie
wyszto z druku. s

Ze nie ncy umiejg sprawnie i zgadnie dz ataé dla ogé!-
nego nie nieckiego dobra, nic w tem dziwnego; cwiczyli sie
oni w tzm oddawna. Nie jest np. do p>myslenia jakiekolwiek
wieksze miasto niemieckie, lu> péiniemie:kie, azeby w niem
nie bylo ,Handwerker-Vereinu“, w ktdry:n najskromnigjszy
pracownik, op 6cz positku, rozry ~ki, lud nauki chéraliego $pie-
wu, moze jeszczz korzystaé¢ z wykladdéw i kurséw doksztalca-
jacych ogdlayzh i technicznych, a nizraz i z nizwielkiego mu-
zeum tecnnicznejn! Takie znakomite polaczenie ,utile cum
dulci* podziwiatem niegdy$ np. w Cae nnitz, lub Hanowsrze
i ze smu'kiem zapytywalem siebie, dlaczego w naszych mia-
stach niema powsze:hnie podobnych instytucji?

Stosujac nie w strwach, ale w czynie maksym:: ,l'union
fait la force*, mojli sie o:zywiscie niemcy porywaé ,viribus
unitis®, na daleko wieksze przedsiewziecia. W ten spos3b po-
wstalo np. wspaniate ,Mizeum Narodowe Niemie kie* w Mo-
nachjum, réwniez jak kilka muzedw kolejowych, lub ogdlno-
komunikacyjnych — ,Verkehrs-Museum*®, na ktére w danym
razie chcialbym zwrécié szczegilng uwage, ze wzgledu na po-
trzebe chociazby jednego takiego muzeum w naszym Kkraju.

Wszystkie wspomniane muzea, w tej liczbie i Wieden-
skle Muzeum Kolejowe, powstaly nie odrazu, mialy bardzo
skromne poc:atki, miescily sie w prowizorycznych budynkach.
Jedno np. z najstarszvch -— Norymberskie Muzeum Komuni-
kacji zalozone byto w 1882 r. a przeniosto si¢ do ostatecz-
n=go swego pomieszczenia dopiero na wiosng 1925 r.!

Wspa ‘iate Berlinskie ,Muzeum Komunikacji“ mieéci sie
w odpowiednio przerobionych budynkach dawnej miejskiej sta-
cji kolejowej.

Bywajac nieraz w tzm ostatniem muzeum, podziwiatem
licznz rzesze zwiedzajacych, skiadajace sie widocznie z kole-
jowcéw i ich rodzin, uwaznie i systenatycznie ogladajg:ych
wszystkie przedmioty, stuchajacych objasnient i pokazdw, chet-

nie udzielanych przez wystuzonych kolejowych fachowcéw; co-
raz wiece| nabieratem przekonania, jak instytucja podobna by-
taby pozyteczng w naszym krajul

Nie chodzi tu bowiem tylko o gromadzenie przedmiotdw,
majacych historyczne znaczenie, ucieleéniajacych etapy rozwoju
techniki kolejowej i komunikacyjnej, ale {fakze, chociazby
o czasowe pokazy, na jednem miejscu najnowszych, najbar-
dziej udoskonalonych przyrzadéw i instalacji, ktérych opisy,
lub rysunki nie dla wszystkich sa dostepne, lub zrozumiate bez
fachowych objasnien, a nawet wykladow!

W Muzeum Kolejowem Polskiem, w zupelnie naturalny
spos6b, moga sie znalezé, naprzykiad; urzadzenia dla nauki
i prob dziatania hamulcow powietrzaych, urzadzenia sygnali-
zacji i centralizacji zwrotnic, niewielkie laboratorjum techno-
logiczne, audytorja do wykladéw, bibljoteka techniczna i t. d.

W tem tez Muzeum beda przechowywane niezmiernie
cenne i pouczajace okazy rozmaitych uszkodzen kottéw, zwla-
szcza parowozowych; charakterystyczne okazy zuzycia, uszko-
dzen i ztaman czesci zestawow kolowych i rozmaitych innych
odpowiedzialnych czesci parowozédw i wagondw; rozmaite mo-
dele i projekty wynalazkéw, wykresy, dane statystyczne dane
o post:-pach prac normalizacyjnych 1 t. d.

Polskie koleje otrzymaly z repartycji parowozy najrozma-
itszych typéw, nieraz po kilka zaledwie, a nawet i po jednej
sztuce. Wykorzys'a¢ nalezycie te parowozy jest rzecza niemo-
zliwa; zjawia sie che¢ skreSienia podobnych, nieraz wcale nie-
starych jednostek. Rozbieranie na zlom np. niektérych czte-
rocylindrowych oarowozéw, stanowiacych chlube techniki swo-
jego czasu i podziwianych na wystawach powszechnych, byto-
by wprost nmie do darowania®): wszystkie takie parowozy w ca-
fosci, lub w najbardziej charakterystycznych swych czesciach,
powinny znalezé miejsce w przys-tem Muzeum Kolejowem —
dla nauki obecych i przysziych polskich konstrukt:réw.

Nalezy, rozumie sie, zyczyé, azeby w naszej stolicy zbu-
dowany byl jaknajrychlej gmach Muzeum Narodowego, godny
30-miljonowego Panstwa Polskiego; gmach ten jednak musi
byé monumentalny, pochionie on wiele miljonéw 1 budowa jego
trwaé bedzie diugo.

Daleko juz tatwiej i predzej mozna bedzie zalozyé Mu-
zeum Kolsjowe lub Komunikacyjne, bo dla niego niepotrzeba
narazie wspanialych gmachéw, a da sie ono umiescié i zorga-
nizowaé nawet w b. skromnych budynkach, np. w majacych
by¢ znizsionemi warsztatach i remizach (w zwigzku z przebu-
dowa wezla kolejowego Warszawskiego), lub w nieczynnych
budynkach fabry:znych, krére, przy trwajacym wciaz kryzysie
prze ny-towym, naby¢ bedziz nietrudno,

Reasumujgc powyzsze uwagqi, pozwalam sobie postawicd
nastepujace wnioski:

1) Muazeam Kolejowe, lub wogéle Komunikacyjne dla
30 miljonowego Panstwva, posiadajacego obszeraa sie¢ kolejo-
wa 1 liczny personzl, wymagajgcy nieustannego szkolenia jest
rzecza nie:b _dna,

2) M ize i rakie, zawierajg-e okazy najrozmaitszych ma-
terjaléw, wyrobéw i objektéw, krajowych i zag-anicznych, uzywa-
nych do potrzeb komunikacji, bedzie stuzyto Zrédtem nauki i in-
formacji dla calego przemystu polskiego i jego pracownikéw.

3) Koszta zalozenia Muzeum, o ile chodzi o okazy, be-
da stosunkowo niewielkie, bo i dzisiaj juz jest sporo przed-
miotéw gndnych uwagi, ktére tylko czekaja na to, azeby byé
zgronadzone w jednem miejscu, dostepnem dla oséb interesu-
jacych sie technika. I dia wszystkich podobnych przedmiotéw
musimy, tak czy inaczej, znalez¢ miejsce.

4) Kwestja pomieszczenia Muzeum, sadzac z praktyki
naszych sasiadéw, nie bedzie b. trudng do rozwiazania, bo
organizacja Muzeum Kolejowego moze byé zaczeta chociazby
w tymczasowym lokalu,

5) Kwestja personelu kierowniczego, nadzorczego, lub
wykonawczego bedzie réwniez tatwa wobec b. znacznej ilosci
fachowych emerytéw, z ktérych mozna begdzie wybraé ludzi
najbardziej do§wiadczonych i gotowych do pracy.

#) Taki np. cztero-cylindrowy osobowy parowéz, z drazkowemi
ostojnikami, serii Ok. 103/P. 8 Bw — klasyczny okaz produkcji znakomi-
tej fabryki Maffei w Monachium, zamieniony w kupe zelastwa, przedsta-
wialby warto4é wszystkiego okoto 8600 2t i ta jeszcze nominalna suma

sprzedazna zmniejszytaby sie z powodu kcsztédw rozbiérki. Niszczenie po-
dobrych wytworéw gieniuszu technicznego byloby wprost barbarzynstwem!
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Centrala zbiorowych fadunkow.

Inz. E. Zienkiewicz.

Przed paru miesigcami powstalo w Polsce pozyteczne
przedsiebiorstwo pod nazwa ,Centrali zbiorowych }adunkow®,
Sp. z ogr. odp., udzialowcami ktérej sa najpowazniejsze Tow,
transportowe — Hartwig, Lloyd polski i Péinocne T-wo tran-
sportowo-ekspedycyjne. W 1925 r, w N, 2 | Inzyniera Kolejo-
wego“ zamieszczona byla notatka, wyja$niajaca caly pozytek
zorganizowania na szersza skale zbierania drobnych przesylek
towarowych przed -wystaniem w droge w celu lepszego zuzyt-
kowania wagonéw towarowych, wyzyskanych dotychczas przy
przewozie takich przesytek tylko w 1/5 ladowno$ci normalne-
go wagonu. Po 2-letnich naradach i namystach, pod wplywem
réznych okolicznosci, zamiast zorganizowania po amerykansku
jednej duzej instyrucji z prywatna inicjatywa 1 z udzialem
rzadu, zostalo wydane nowe postanowienie taryfowe pod p, 18 A
ust. [ cz. Il taryfy ogdlnej, zezwalajace na zakladanie przed-
siebiorstw taryfowo-ekspedycyjnych, kiéreby przy pewnych uta-
twieniach formalnych za znizke taryfy (refakcje) formowaly
wieksze partje przesytek drobnych pét i calowagonowych do
jednej stacji przeznaczenia (jednoczesnie pozostal nadal p. 18
ust. I cz. I taryfy ogélnej, na zasadzie kiérego otrzymuje od-
powiednia znizke taryf wa kazdy poszczegdélny nadawca, ktdry
nada do przewozu pél lub calowagonowa przesytke drobnicowa
do jednej stacji przeznaczenia dla jednego odbiorcy).

Jakkolwiek pierwotna idea centralnej organizacji zostala
spaczona, jednak pierwsze nowo-powstate dzialajace nawet
w tak waskim zakresie przedsiebiorstwo ,Centrala zbiorowych
ladunkéw® moze duzo zdziata¢ dla kolei z ta tylko réznica,
ze jego czynnoSci fachowe zostaly utrudnione wskutek prze-
szkéd, stawianych przez bezpcsrednio zainteresowane firmy
ekspedycyjne, nic wspdlnego nie majace ani z ideg utworze-
nia ,Centrali®, ani z planowem formowaniem marszrutowych
partji “drobnicy*“.

Sprawa przedstawia sie zupelnie wyraznie. Firmy ekspe-
dycyjne zbiera¢ planowo drobnice nie chca i nie potrafia, a réz-
nice taryfowa za przygodnie zebrana pét Jub: calowagonowa
przesytke ktada sobie do kieszeni, nic nie dajac w postaci
»premji“ nadawcom. Tymczasem ,Centrala zbiorowych }adun-
kéw*, nie wykonywujaca narazie zadnych czynnos$ci ekspedycyj-
nych, (zeby nie robi¢ bezposredniej konkurencji ekspedytorom)
i nie pobierajaca zadnego komisowego, placi kazdemu klijento-
wi uczestniczacemu w wysylce partji drobnicy 5.000—10.000
i wiecej kg. znaczna procentowa premje — do 70° znizki
taryfowej weditug p. 18 A ust, | cz. Il cz, taryly ogdlnej.

Inde ira i obawa konkurencji, jakkolwiek niestuszna, gdyz
kazdy ekspedytor, stajac sie klientem ,Centrali®, uzyskuje
znizke taryfowa z duzej iloSci przesylek drobnych; jezeli wiec
i straci cze$¢ swojej klienteli— znacznie wiecej zyska na znizce
taryfowej. Samo przez sie taki ekspedytor, jak stwierdza sta-
tystyka, nigdy pot lub calowagonowych partji drobnicy w wiek-
szej iloSci nie wysyla.

Dla kolei natomiast jest najwazniejsza rzecza, zeby jak-
najwigcej przesylek przeszto przez ,Centrale” i weszlo do pla-
nowych partji marszrutowych. Wtedy dopiero kolej wyraznie
odczuje wyniki planowego przewozu drobnicy w postaci znacz-
nych oszczednodci na taborze, ktérego obecnie uzywa sie do
przewozu przesylek drobnicowych 3 do 4 razy wiecej, niz by
sie nalezalo.

Pierwsze trzy miesiace stosowania nowego postanowienia
taryfowego (p. 18 A) ujawnilo zupelnie wyrazny zorganizowa-
ny bojkot ,Centrali przez wszystkich prawie ekspedytoréw
Warszawskich, Akcja przeciwdzialania zostala zakrojona sze-
roko, rozpowszechnila si¢ na inne wieksze miasta, a nawet
dotarla do Poznania, gdzie zdawaloby sie, mozna bylo naj-
mniej spodziewaé sie wplywdéw naszych ekspedytoréw z War-
szawy.

Wedlug oSwiadczenia przedstawiciela zarzadu ,Centrali®,
na konferencji w Poznaniu z firmaml ekspedycyjnemi, publicz-
nie o$wiadczono mu, jakkolwiek bez nalezytego zrozumienia
istoty sprawy: ,nie wierzymy waszym wywodom, tylko obawia-
my sie waszej konkurencji, bedziemy dazy¢ do tego, abyscie

zgineli jaknajpredzej, jako przedsiebiorstwo”. — Przynajmniej
szczerze! M jem zdaniem po takiem oswiadczeniu ,Centrala®
powinna niezwlocznie rozpoczaé réwniez czynnoSci ekspedytor-
skie, poniewaz bardzo duzo odos:bnionych nadawcéw woli wy-
sylaé towar za poérednictwem ekspedytora dla uniknigcia oso-
bistych ktopotéw. Taka zmiana wysztaby na dobre calej sprawie.

W szkodzeniu ,Centrali* podobno posunieto sie do prze-
kupstwa, wplywania na przetrzymywanie partji marszrutowych
drobnicy, wysytanych przez ,Centrale®, przed wyslaniem ze
stacji poczatkowe] i w drodze, zeby zdyskredytowac przed-
sigbiorstwo w opinji nadawcéw, liczacych nietylko na premje
przewozowa, lecz i na szybka dostawe dobrze sformowanej
partji drobnicy.

Powyisze intrygi niewatpliwie szkodza interesom Kkolei,
a ci, ktérzy ponosili straty z braku wezgonéw na P. K. P,,
niewatpliwie uSwiadamiaja sobie, ze bytoby rzecza bardzo po-
23dana zaoszczedzenie chociazby jednej czwartej czedcl wago-
néw towarowych, uzytych w 1924 r. do przewozow drobnicy,
t. j. zaoszczedzenie okolo 100.000 wagonoéw. Jezell uprzyto-
mnimy sobie, Ze ta ilo$cig wagonéw mozna wywiezé dwumie-
sieczna produkcje Zaglebia Dabrowskiego, znaczenie oszcze-
dnosci na wagonach z punktu widzenia i intereséw kolei i in-
tereséw ogdlno-panstwowych stanie sie jeszcze wiecej wyraz-
nem. Ze taka kalkulacja nie jest zludzeniem dowodzi fakt, ze
sprawozdanie o przewozach przez ,Centrale® za poczatkowy
okres trzymiesieczny wykazuje przecietne zaladowanie jednego
wagonu 7 tonn (w tem 9°/, — powyzej 10 ton), wtedy, gdy
normalnie na sieci przy naszych stalych wysilkach ku uspra-
wnieniu przewozu drobnicy $redni naladunek wagonu drobnicag
nie siega 3-ch ton.

Wszelkie intrygi sa zrozumiale na tle zawisci i konku-
rencji. Jezeli poruszylem ta sprawe, to dlatego, ze powdd ku
temu daly artykuly w prasie,

W dzienniku ,Glos prawdy* zostal umieszczony artykul
p. B. pod tytulem ,Systematyczne wydzierzawianie Kolei*
z adnotacja redakcji o otwarciu dyskusji w poruszcnej sprawie
i checi uzyskania wyjaénienia miarodajnych czynnikéw ,ce-
lem catkowitego wyS$wietlenia kwestji®.

Po wypowiedzeniu kilku uwag odnosnie Tow ,Orbis*,
oraz w sprawie ubezpieczenia bagazu na kolejach, autor na
2 ch szpaltach stara sie dowies¢, ze, udzzelenie koncesyi ,,Cen-
trali zbiorowych tadunkdéw* jest wlasnie wydzierzawiceniem ko-
lei, obliczonem na zyski jednostek, podrazajqeem transport.
Autor jest zdania, Ze to samo zadanie moglyby spelniaé z la-
twosciq kolejowe tak zw., przedsi¢hiorstwa pomocnicze (staeje
miejskie), kidre obecnie wie sprlniajq nalezycie swych bezpo
srednich zadan wshutek wadliwej organizacyji; ze sprawa zbie-
rania przesylek drobnicowych jest troska dnia wszysthich za-
rzqddw kolrjowych, ze najpomyslunicj sprawe tq rozwqzadly
koleje wiemieckie drogq wprowadzeyia specjalnych taryf zniz
kowych, z ktorych zgodnie z art. 6 przepiséw przewozowych
(E/senbahnverkehrsordnung)  korzystaé moze kazdy. Autor
twierdzi wreszcie, ze dochody kolei zmmwiejszaja sie wskidek
preelania ich czesei do kasy , Centrali zbiorowych ladunkéw*.

Nalezy krotko zaznaczyé, ze wszystkie twierdzenia autora
sa conajmniej niescisle, lub sa twierdzeniami, kté e juz obalilo
zycie. Niescisloscia jest, ze,Centrali" (wylacznie) zostala udzie-
lona fkoncesja. Autor wprowadza w blad czytelnikéw, gdyz,
jak wyzej zaznaczono, p. 18 A ust. | cz. Il taryfy ogélnej da-
je mozne$é kazdemu dobrze zorganizowanemu przedsiebiorstwu
wejsé w porozumienie z koleja i otrzymaé zezwolenie M wa
na zatatwianie czynnos$ci w mys$l powyzszego postanowienia
taryfowego. Inna rzecza jest, ze malo kto wogdle rozumie na-
lezycie istote¢ sprawy i potrafitby ja wlasciwie zorganizowagd
i w dalszym ciagu odpowiednio rozwijaé w my$l Zadan kolei.

Nie mozna méwié o wydzierzawianiw koleZ, jezeli cho-
dzi o zbieranie drobnych przesylek wsréd nadawcéw i dostar-
czanie kolei calej partji do wystania, czyli o czynnoSci nic
wspoln=go z koleja nie majacej i wykonywanej przed nada-
nlem przesylkl. Poza tem dlaczego wystanle partji przesylek
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w jednym wagonie zamiast w dwuch lub trzech ma podrazad
transport (transport wogéle lub koszty wlasne transportu ko-
lejowego) — nie wiadomo. Autor albo $§wiadomie zaciemnia
sprawe, albo nle jest technikiem kolejowym 1 sprawy dobrze
nie rozumie, Inne postanowienie taryfowe (p. 18 ust. I cz. Il
tar. og.) istnieje od szeregu lat i rzeczywiscie daje znizke
kazdemu pojedynczemu nadawcy, ktéry dostarczy do wyslania
pot lub calowagonowa przesytke drobnicowa bez wiekszych
korzys$ci dla kolei, i autor przeciwko temu nle oponuje. R&-
znica jest tylko ta, ze taki pojedynczy nadawca lub firma
ekspedycyjna jak zaznaczono wyzej bierze sobie calkowity zysk,
a ta ostatnia jeszcze pobiera komisowe od swego klienta. Tym-
czasem ,Centrala“ zadnego komisowego nie pobiera, lecz wy-
placa swoim klientom-nadawcom do 70°, =znizki taryfowej.
Powinno to wplywaé na potanienie transportu, a nie na odwrét.

Uwage o stacjach miejskich nie mozna traktowaé po-
waznie. Przeciez nic nie stoi na przeszkodzie, azeby stacje
miejskie zaczely od dzi§ robi¢ to samo, co robi ,Centrala“,
Ale przedewszystkiem stacji tych jesi tylko 3 (w Warszawie,
Lodzi i Wilnie), za$ przedsiebiorstwo w stylu ,Centrali® po-
winno mieé agentury we wszystkich wiekszych osrodkach ludz-
kich. Poza tem, jako ,urzedy*“ kolejowe, stacje miejscowe
wogole nie moglyby podotaé zadaniu zbierania ladunkéw dro-
bnicowych. Skonczyloby sie wszystko na zwiekszeniu personelu.

Twierdzenie, ze zbieranie ladunkiw drobnicowych jest
troskaq dnia kaidego zarzadu kolejowego, jest mocno przejaskra-
wione, gdyz zabiegi w tym wzgledzie wszystkich zarzadéw
(w Europie) daly minimalne wyniki i obecnie poza strong prze-
pisowa urzedowa, nie zastosowano jakiegokolwiek specjalnego
systemu, calkowicie rozwiazujacego sprawe przewozu drobnicy.
Réwniez twierdzenie, ze Niemcy najlepiej sprawe rozwiqzaly,
jest niestuszne, gdyz znizki taryfowe oddawna w Niemczech
wprowadzone nie daly wiekszych konkretnych wynikéw i nie
sa uwazane za rozwiazanie sprawy.

Natomiast rzadowe koleje Chinskie, jak to bylo opisane
w jednym 2z poprzednich numeréw ,InZyniera Kolejowego*“,
ktére w swoisty sposéb zastosowaly sie do lokalnych warun-
kéw i charakteru ludnosci, catkowicie polegajac na prywatnej
inicjatywie i jednocze$nie manipulujac taryfami, osiagnety
nadzwyczajne korzysci z przewozu drobnicy.

Przewozy drobnicowe sa sprawa bardzo wazna, skompli-
kowana i jednoczeinie bardzo ciekawa. Sprawa ta jednak nie
moze byé rozwiazywana szablonowo przepisami lub znizka ta-
ryfy. Sprawe te naleiy stale badaé¢ i uwzgledniaé wszelkiego
rodzaju lokalne warunki. W tym wzgledzie nalezy bardzo za-
lowa¢, ze narazie nie doszta do skutku taka instytucja cen-
tralna z prywatna inicjatywa, udziatlem i pod kontrola rzadu,
o jakiej wspomnialem na poczatku niniejszej notatki.

Miedzy innemi nalezaloby zbadaé, czy nie byloby wska-
zanem W pewnym nieduzym promieniu (naprzykiad do
100 — 150 kim.) od stacji wysylajacej zwiekszyd taryfe na
przewdz drolnicy, zeby zainteresowaé nadawcéw znizka taryfy
dla przesytek pét i calowagonowych? Obecnie, wobec malej
optaty przewozowej na nieduzych odleglosciach, nadawcy sa
malo zainteresowani nieduzg parozlotowa znizka za cata prze-
sytke drobng i nie chca czekaé z tg przesytka do dnia, wy-
znaczonego planem dla pewnego kierunku, W razie podwyz-
szenia taryfy, nadawca, juz musiaiby dbaé o znizke (refakcje),
wysylatby drobnice planowo, w ostatecznym wyniku moze za-
placilby to samo, co i obecnie, kolej za§ otrzymataby wiecej
pot i catlowagonowych przesylek, osiagajac dalsza oszczedno$é
w taborze, .

Wreszcie wbrew twierdzeniu autora, nie jest jasne dla-
czego dochody kolei maja sie zmnlejszyé, wskutek przelania
czesei ich do kasy ,Centrali zbiorowych tadunkéw*. Twierdze,
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ze jest wrecz przeciwnie. Badania danych statystycznych za
rok 1924 wykazaly, ze tak zw. przewozy drobnicowe w naj-
lepszym razie nie daja kolei zadnego zysku; przy szczegélo-
wem za$ obliczeniu kosztéw wilasnych przewozow i amortyza-
cji przedsiebiorstwa kolejowego nawet przynosza strate, Stad
parodoksalny dla laikéw wniosek, ze dla kasy kolejowej zwie-
kszenie sie przewozéw drobnicy (niezbednych z punktu widze-
nia ogélnych potrzeb) jest obciazeniem, Natomiast oczywistym
i duzym zyskiem dla kolei jest kazdy wagon =zaoszczedzony
na tego rodzaju przewozach, szczegdélnie w okresach braku
wagondéw, Dlatego tez nietylko postanowienie taryfowe
p. 18 A, ktére mozie da¢ duzy efekt techniczno-gospodarczy,
ale nawet postanowienie taryf. p. 18, jest zasadniczo celowem
i w zadnym wypadku strat przynie$é nie powinno tylko —zysk,
o nieznacznym efekcie w sensie zaoszczedzenia taboru (to
ostatnie wtasnie jest rédwniez i w innych panstwach, na ktére
wskazuje autor).

Pan B. w koncu posuwa sie az tak daleko w swoich
twierdzeniach, ze stawia takze zapytanie: naswwa sie obawa,
czy znizki, jakie z uszczerbkiem swych dochodiw daje Za-
rzqd kolejowy ,, Centrali wie sq jednym 2z powoddw proje-
Ftowanej jakoby podwyzki taryfy 7 czy w ten sposdb nie za-
placi za nie szeroki ogdl. Jest to batamucenie opinji publicz-
nej; trzeba bardzo nie liczyé sie ze stowami, zeby sie uciekac
do tak perfidnego podsuwania nieorjentujacym sie czytelni-
kem wniosku wprost niedorzecznego.

Wszystkie wywody pana B. mozna bytoby uznaé, jako
wynik nieporozumienia, lub braku blizszej znajomosci technicz-
nej strony przewozu drobnicy i ruchu wogéle. Niestety, jakkol-
wiek jest to bardzo przykre, nalezy szukaé innego Zrédia nie-
zadowolenia z zaprowadzonej inowacji w przewozach.

W koncu artykulu autor oSwiadcza, co nastepuje: kazdy
ustrdj musi unikaé zbednego posrednictwa, kidre zawsze po-
draza produkeje. W danym wypadku mamy do czynienia
z takiem wlagnie zbedmem posrednictwem, gdyz wstugi , Cen-
trali* moze spelidaé kaida stacja miejska lub wreszcie kaz-
de dobrze zorganizowane prezedsiebiorstwo transportowe. Od
tego trzeba bylo zaczaé, nie wysilajac sie na argumenty: ka-
zde Inne przedsiebiorstwo transportowe byloby odpowiednie do
tegoz celu, nieodpowiednia jest tylko inicjatorka sprawy—, Cen-
irala zbiorowych ladunkéw®“, wilasnie dla zasadniczego celu
dobrze zorganizowana.

Nalezy sie réwniez kilka stéw prasie, ktéra czesto w celu
nalezytego o$wietlenia tej lub innej sprawy otwiera dyskusje.

Z ubolewaniem podkreslamy state balamucenie opinji
publicznej na tamach naszej prasy w sprawach kolejowych
przez roznych, tak zw, ,znawcéw kolejniciwa“ bez nalezytych
sprostowan i.wyja$niefi fachowych. W przeciwienstwie do tego,
co daje sie zauwazyé w innych panstwach, u nas w Polsce
prawie kazdy, kto widzial koleje przez okna wagonu, uwaza
sie za znawce spraw kolejowych. A juz zupeinie czuje sie
uprawnionym do tego ten, kto sie dotykal do spraw, polaczo-
nych z kolejg, lub ma prawo do noszenia czapki kolejarza
Ci ostatni sa najgorsi, bo nieraz wprowadzaja w blad sama
redakcje, ktéra w dobrej wierze przyjmuje ,fachowy“ artykul.

Nie mamy sie czemu dziwié, jezeli najwigeksze wysitki
i najlepsze poczynania dotychczas nieraz konczyly sie¢ na ni-
czem lub nie daly oczekiwanych wynikéw. Nietylko kardynal-
ne zagadnienia organizacyjne, lecz wzglednie drobne i proste
sprawy, nieraz sa otaczane siecia nieznajomoS$ci rzeczy, ztej
woli i intryg, ktére paralizuja przeprowadzenie pozytecznych
poczynan lub osiagniecie wtadciwych skutkéw.

Nasze kolejnictwo z prawdziwa rezygnacjag moze powie-
dzieé: Boze! zbaw mnie od ,znawcdw kolejnictwa®, a ze zwy-
klymi smiertelnikami ja sam sobie dam- rade!
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O organizacji stuzby bibljograficznej na szwajcarskich
kolejach zwigzkowych.

Jerzy Harcavi, Lozanna.

Przy Generalnej Dyrekcji Szwajcarskich Kolei Zwiazkowych w Ber-
nie istniala oddawna bibljoteka, zawierajaca dziela natury technicznej,
gospodarczej i prawniczej. W roku 1923, gdy Szwajcarskie Koleje Zwiaz-
kowe zostaly zreorganizowane pod wzgledem administracyjnym, bibljoteka
ta otrzymata nowy regulamin.

Wszystkie deieta, zar6wno o charakterze og6lnym, jak i specjalnym,
nalezace do Szwajcarskich Kolei Zwiazkowych, a znajdujace sig w rozma-
itych wydziatach, zostaly wéwczas wlaczone do inwentarza nowopowsta-
tej Bibljoteki Centralnej.

Na ten okres reorganizacyjny przypada réwniez pojawienie sig cza-
sopisma ,Bulletin des CFF. — Nachrichtenblatt der SBB. — Bolletino
delle SFF,* wydawanego w jezyku francuskim, niemieckim i wiloskim
przez Dyrekcje Generalna Szwajcarskich Kolei Zwiazkowych.

Szwajcarskie Koleje Zwiazkowe rozwingly nader ozywiona wymiane
czasopisma wlasnego wydawnictwa na czasopisma wszystkich krajéw.
Wobec tego roczny zbiér czasopism fachowych, ktére Szwajcarskie Ko-
leje Zwiazkowe prenumerowaly oddawna, zostal zbogacony przez nowe
czasopisma i wzrést szybko do liczby 150 tygodnikéw, dwutygodnikéw,
miesigcznikéw, kwartalnikéw i t, d.

Azeby wykorzystaé olbrzymi materjatl faktyczny, nagromadzajacy
si¢ w calej tej prasie fachowej, Bibljoteka Centralna przystepuje natych-
miast po otrzymaniu poszczeg6lnych czasopism do ich opracowania. To
tez na specjalna uwage zastuguja studja, prowadzone w tym kierunku
przez giéwnego bibljotekarza z nadzwyczajna dokladno$cia i znajomoscia
rzeczy.

W ten sposéb wszystkie artykuly, szkice, notatki i t. p., interesu-
jace z punktu widzenia technicznego, ekonomicznego i t. d., a dotyczace
kolejnictwa, zostaja wynotowane na specjalnych kartkach. Karty te maja wy-
miar 125 m/m. x 175 m/m., przyjety przez Migdzynarodowy Instytut Bi-
bljograficzny w Brukselli i przez Stowarzyszenie Bibljotekarzy Amerykan-
skich. Dtug.letnie dodwiadczenie wykazalo, Ze wymiar ten jest najodpo-
wiedniejszy do wynotowywania niezbednych informacji i uwag.

Kazda karta zawiera nastgpujace dane o omaw.anym artykule:

1. — Rok opublikowania artykutu;

2. — Sygnatury wedtug podzialu dziesietnego nauk (Classifica-
tion Décimale — System Dewey) przyjetego przez Mie-
dzynarodowy Instytut Bibljograficzny jako powszechny,
i oznaczajace:

a) ogblna klase danej nauki,

b) dzi:l specjalny danej gatezi naukowe;j,

c) podzial poszczegélnych dziedzin naukowych,

d) sekcje i podsekcjg, wskazujaca na osobliwosci
artykuty;

3. — Nazwe czasopisma, jego date, numer i tom, strone na
ktérej dany artykul zostal umieszczony;

4, — Nazwisko autora, jezeli jest podane;

5. — Tytul opublikowanego artykulu;

6. — Liczbe stéw i rycin.

System wyzej wspomniany nadaje sie w szczegélanosci nietylko do
segregowania artykuléw wedlug ich tekstu, ale pomaga jednocze$nie
w ukladaniu poszczegblnych kart w grupy w zaleznosci od réznych galezi
naukowych w kolejnictwie.

System ten posiada te zalete, iz uskutecznia jednocze$nie podziat
metodyczny i ulatwia gietka i luzna segregacje kart celem bardziej

szczegblowego wyodrebnienia pewnych grup kwestji, ktére stanowia na-
ukowo 2zwarta calo$é,

Jednolitos¢ i jednostajno$é tego systemu ulatwia celowe wykorzy-
stanie zrédet bibljograficznych, a nowoczesna prostota metody uprzyste-
pnia studja bibljograficzne w zakresie kolejnictwa,

Za zasadnicza podstawe tych badan bibljograficznych przyjete zo-
staly w Centralnej Bibljotece Szwajcarskich Kolei Zwiazkowych w Bernie

dwa spisy:
a) spis metodyczny,
b) spis alfabetyczny

Spis metodyczny stuzy do poszukiwan w kolejnym porzadku naste-
pstwa klas, dzialéw, poddzialéw, sekcjl, podsekcji dziesietnych, opartych
na ,Classification Decimale*.

Spis alfabetyczny — ulatwia poszukiwania przez wprowadzenie od-
powiednich stéw wskaznikowych (mots — indicateur grupujacych pe-
wna pokrewna serje kwestji, jak np.: elektryfikacja, przewozy, ruch, usta-
wod swstwo, administracja, rachunkowos$é i t. d.

Dzieta monograficzne otrzymuja réwniez karty katalogowe, ktére
zawieraja te same dane, co i karty kontrolne o artykutach czasopism,
z ta tylko réznica, ze karty monograficzne wygotowane sa w 2 egzem-
plarzach.

Istnieja bowiem dla katalogowania poszczegéinych dziel 2 kartoteki
monograficzne, zawierajace jednocze$nie te sama ilo$¢ kart, ulozonych
w kolejnym porzadku nastepstwa klas dziesietnych, oraz w porzadku alfa-
betycznym autoréw dziel.

Zbiér ksiazek i monografji osiaga obecnie w Bernenskiej Bibljotece
Szwajcarskich Kolejach Zwiazkowych liczbe 20,000 toméw.

Wszystkie za$ kartoteki (poligraficzne i monograficzne) zawieraja
tacznie 100,000 kart, wskazujacych na tylez odno$nych dziet i artykuléw
oraz podajacych wazniejsze ich szczegély.

Te nowoczesne metody pracy w badaniach bibljograficznych i stu-
djach nad prasa i literatura fachowa przyniosly i przynosza nieustannie
wielkl pozytek Zarzadowi Kolei Szwajcarskich, ktéry ze swej strony wiel-
ka do nich przywiazuja wage.

Z chwila, gdy studja i opracowanie materjalu faktycznego prasy
biezacej zostaja ukoriczone, czasopisma sa puszczane w obieg.

Specjalnie opracowana tabela normuje obieg tej prasy po poszcze-
gélnych wydziatach centralnych i okregowych tak, iz odnofna sekcja
aulomatyeznie i na czas otrzymuje wszelki materjal, jaki ja moze zain-
terescwac,

Istnieja 2 okresy obiegu czasopism po poszczegdinych wydzialach
Szwajcarskich Kolei Zwiazkowych.

l-y obieg daje prezesowi, dyrektorom, sekretarzom generalnym,
gléwnym inZynierom, inzynierom, szefom sekcji i biur i t. d. moznoéé wy-
notowania, na specjalnie na czasopisma nalepionych kartkach, tych Ne Ne
czasopism, jakie ich interesuja. Obieg ten zasadniczo trwa niedlugo i cza-
sopisma wracaja do Bibljoteki centralnej.

Specjalne nalepki, o ktérych mowa powyzej, pozwalaja gléwnemu
bibljotekarzowi wustali¢ kolejny porzadek ponownego obiegu odnosnych
czasopism, ktére wtedy juz przez czas dluzszy pozostaja w reku poszcze-
gélnych funkcjonarjuszy, by dac im moznoéé bardziej szczegélowego prze-
studjowania kwestji i zapoznania sie z jej detalami, oraz dla poczynienia
odpowiednich notatek i uwag wlasnych.

Oddziaty Drogowe w nowej organizacji.

Inz. J.

o kilku latach rozmaitych doraznych eksperymentéw, po
zanalizowaniu przez rézne komisje szerequ nowych pro-
jektéw organizacji, w potowie roku 1925 zostala wprowa-
dzona W zycie obecna ogélno - polska organizacja kolejowa.
Jak zresztag w kazdej innej, tak réwniez i w tej sprawie nie
obeszlo sig bez, czasami nawet namietnej, wymiany zdan co do
wartosci nowej organizacji, przyznaé jednak nalezy, ze
wszyscy byli zgodni co do potrzeby organizacji ogélnej i jed-
nolitej dla catej sieci Polskich kolei zelaznych, Dobrze sie
wiec stalo, ze nareszcie ta ogélna, tak dawno oczekiwana
organizacja powstata. Nie jest ona doskonalg, tu i 6wdzie
jeszcze wymaga pewnych zmian i uzupelnien, ale samo zycie
juz stopniowo wusunie wszelkie zachodzace usterki i niedo-
magania, |
Obecnie do najbardziej aktualnych niedomagan tego ro-
dzaju zaliczy¢ nalezy znaczna rozpieto§¢ w wielkosciach Od-
pzlatéw Drogowych w poszczegélnych Dyrekcjach, ktére prze-

£uczko.

cletnie wahajg sie miedzy 177 { 579 klm. Samo przez sie rozu-
mie sie, ze dopoki beda Istnieé pewne roznice w stanie technicz-
nym, jak naprzykiad: w stanie nawierzchni, w stanie poszcze-
gélnych budowli, w gestosci ruchu, w kwalifikacjach personelu
i t. p. wplywajacych czynnikach, dopéty musi pozostaé 1 pew-
na réznica w wielkosci tego rodzaju jednostek techniczno-ad-
ministracyjnych; przyznac¢ jednak naleizy, Ze obecne Oddzialy
Drogowe w niektérych Dyrekcjach, jak naprzykiad w Dyrek-
cjach Poznanskiej i Gdanskiej sa niewatpliwie za duze.

Wielkos¢ Oddziatéw Drogowych latwo ustalié, wychodzac
z zatozenia, ze sprawne funkcjonowanle stuzby Drogowej ka-
tegorycznie wymaga osobistego przez naczelnikéw Oddziatéw
objazdu drezyna conajmniej raz na miesiac wszystkich pod-
legtych szlakéw i szczegélowego zbadania przytem stanu
wszystkich objektéw kolejowych.

Z doswiadczenia osobistego wiem,

ze w clagu jednego
dnia mozna dokonaé¢ rewizjl

tego rodzaju max, na 60 klm.
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linji. Azeby réwniez naleiycie wywiazaé sie i z prac biuro-
wych, naczelnik Oddziatu moze pozwoii¢ sobie na rewizje tego
rodzaju linji najwyzej w ciagu 1 -—2 dni w tygodniu,

Ztad wynika, ze wielko§¢ O, D, moze wynosi¢ max.

1 4 2
60 ~—'2— - 4 =— 360 i nie wiecej nad 400 klm,

Z tego tez wynika, ze dobro sprawy i sprezystos¢ stuz-
by wymaga zwiekszenia ilosci Oddziatéw w niektérych Dy-
rekcjach. W Dyrekeji Poznanskiej naprzykiad nalezy przejsé

360 - 400
z 4-ch na 2318 : == 1 " — 623 e» 6 Oddziatéw.

Zmiana taka:

a) prawie nie powlekszylaby iloSci st inzynierskich, gdyz za-
miast obecnych 4 N, O. +-3 X 3 -+ 1 X 4 K. D. = 17 os.
zasztaby potrzeba — 6 N. O, + 6 X 2 K, D, = 18 os,;

b) droga podobnego przegrupowania zaledwie o kilka gléw
powigkszytaby sie ilo§é sit biurowych;

¢) nie powstalyby tez i znaczniejsze trudno$ci w kwestji kilku
dodatkowych ubikacji biurowych;

d) natomiast polepszytoby to bardzo sprezysto§é stuzby, a przez
to niezawodnie spowodowailoby o wiele znaczniejsze osz-
czedno$ci na wydatkach rzeczowych,

Drukujac artykuly inz, A. W,, i inz. J. Luczko w sora-
wie naszej organizacji stuzby drogowej, Redakcja w ce-
lach informacyjnych podaje diugosci oddziatéw drogowych
w dyrekcjach i nadmienia, Zze w trzech dyrekcjach Ma-
fopolskich oddzialy drogowe z powodu braku pomiesz-
czen nie zostaly dotychczas wprowadzone i w nich po-
zostaly dawne sekcje drogowe.

Dyrekcje Dlugo$é oddzialdw drogowych Dlugeéc przecigtna
Warszawska 210 — 372 km. 270 km,
Radomska 301 — 380 329

Dyrekcje Diugoéé oddziatéw drogowych Diugo$é przecietna
Wilenska 320 — 452 384 km.
Poznanska 501 — 655 ST
Gdanska 396 — 618 522,
Katowicka 133 =23 1 171 .
Krakowska 236 — 307 281
Lwowska 396 — 568 471 =
Stanistawowska 326 — 448 374

Jaka powinna byc¢ organizacja stuzby drogowej
w Panstwie Polskiem ?

inz. 4. W.

tusznie podniést inz. W, P, w artykule pod tyt. ,Kontroler

drogowy, czy inzynier dystansowy?" *), ze wprowadzona na

kolejach polskich organizacja stuzby drogowej, jest czem$
niedokonczonem, niedopowiedzianem. Tak w kierunku, poruszo-
nym przez autora, jak i w wielu innych, dotychczas niepodno-
szonych, jest ona niczem innem, jak eksperymentem.

Nie chce wdawac sie w analize tej organizacji, gdyz tnby
nas zaprowadzilo za daleko, zreszta przed wejSciem jej w zy-
cie krytyka dosadnie zaznaczyta jej niedom-gania, podam tylko
w jak najkrétsze) formie obraz takiej organizacji, jaka najbar-
dziej odpowiada naszemu duchowi i potrzebom, jaka ostatecz-
nie pokaze sie najekonomiczniejsza.

Na wstepie musze jednak zaznaczyé, ze w bledzie sa ci,
ktérzy sadza, ze organizacja trzech technicznych dzialéw ko-
lejnictwa ma i$¢ temi samemi drogami, a etapy jej urzedéw
maja sie kry¢ ze soba. Dzialy te pod wielu wzgledami tak
réznia sie od siebie, Ze ustroje stuzby drogowej, ekspoatacyj-
nej i mechanicznej musza i§¢ swojemi szlakami, jakie im wy-
tyczaja sam rodzaj pracy, stuletnia praktyka, jak i ekonomja
organizacji.

Na razie bedziemy méwili o stuzbie drogowej i zacznie-
my nie od gdry, jak to sie zwykle robi, ale od dolu, t. j. od
robotnika drogowego.

luz na samym wstepie przy robotniku natrafiamy na biedy
organizacyjne. Biorac rzecz analogicsnie do innych dziatow
technicznych kolejnictwa, podzielono tych robotnikéw na sta-
tych i sezonowych. Przeoczono, ze robotnikéw statvch w siuz-
bie drogowej moze by¢ bardzo znikoma ilosé, zas§ stuzba ta
w kazdym razie wymaga pewnej specjalizacji, ktérej nie moze
posiadaé robotnik sezonowy.

Robotnikéw w stuzbie drogowej mozna tylko podzieli¢ na
robotnikdw drogowych | robotnikdw przejéciowyeh (sezono-
wych).

Poniewaz przez okres zimowy, szczegélnie gdy jest brak
opadéw sniejowych, zatrudnia sie najmniejsza ilo§é robotni-
kéw drogowych, wiec tylko ci moga byé uwazani za statych.
Zaraz z nastaniem wiosny ilo§é ta robotnikéw musi byé po-
dwojona, a nawet potrojona. a sily te musza posiadac takie
kwalifikacje, jak i poprzednio wymienieni robotnicy stali, —

#) ,Inzynier Kolejowy* zeszyt 10/z pazdziernika 1926, str. 275.

wiec wytania sie potrzeba posiadania takich robotnikéw w za-
pasie, do rozporzadzenia, Robotnik sezonowy, wziety z ulicy
za cene targowa luki tej nieuzupelni, gdyz jako zmienny nie-
posiada pozadanej kwalifikacji.

Wobec tego w stuzbie drogowej robotnicy musza sie
dzieli¢ na robotnikéw drogowych, do pewnego stopnia kwalifi-
kowanych, zwiazanych z koleja, i robotnikéw przejéciowych,
przygodnych, czyli sezonowych,

Pierwsi musza sie dzieli¢ na robotnikdw drogowych sta-
bych i robotnikdw drogowych niestalych. Poniewaz-zadane sa
od nich pewne kwalifikacje, przeto wynagrodzenie ich powinno
by¢ korzystniejsze od ptac robotnika wedle cen rynkowych,
ale dodatki na cztonkéw rodziny powinny by¢ w tych wyna-
grodzeniach zniwelowane, natomiast zapewnione posuniecia
w placy co kilka lat dla stworzenia bodzca do intensywniej-
szej pracy. — Musza oni wszyscy znaé przepisy osobistego
bezpieczenstwa, w skromnych granicach przepisy sygnalizacyj-
ne, a przedewszystkiem mieé praktyczne wyrobienie przy utrzy-
maniu nawierzchni. Robotnikéw drogowych statych bedzie nie-
wielu. By nawet w zimie druiyna robocza mogla byé w petni
wyzyskang, ilo$¢ ta wyniesie na dziatke czterech pracowni-
kow pod kierownictwem torowego, wzglednie samodzielnego
przodownika. Ponadto jest niezbedna jedna sila robocza, kté-
raby mogla samodzielnie prowadzié wézki, mierzyé 1uki, za-
stepowac torowego lub przodownika. Daje to razem na dziatke
szedciu pracownikéw statych, wliczywszy w to torowych.

Robotnikéw drogowych niestatych potrzeba na jedna
dziatke dwa razy po czterech, a najmniej jeszcze czterech.

Posuwaja sie oni przy wolnych miejscach na stanowiska
robotnikéw drogowych stalych, o ile nie sa analfabetami. Pier-
wszenstwo na miejsca robotnikéw stalych z posréd niestatych
majag ci, co zloza egzamin na torowego lub dréznika,

Robotnicy drogowi sa przytem rezerwoarem, z ktdérego
czerpia pracownikéw wydzialy eksploatacyjny 1 mechaniczny.

Torowy. wzglednie przodownik powinien wyjs¢ z lona
robotnikéw drogowych stalych, szczegélnych studjéw szkolnych
nie wymagamy od niego. Wskazane jest urzadzanie uzuoeinia-
jacych ‘kurséw dla torowych wylacznie przez zarzady kolejowe,
gdyz tylko taka szkola potrafi sie dostosowaé do potrzeb du-
chowych pracownika i nalezycie uwzglednié praktyke. — Po-
zatem musi on zdaé¢ przepisany egzamin., Przodownik, ktéry
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przez rok prowadzil samodzielnie dzialke moze zostac etato-
wym torowym.

Dlugo$é dziatki wynosi od 3 kim. na linjach giéwnych
dwutorowych, do 8 km. na linjach drugo i trzecio rzednych,

Gdzie jest wielka ilo$é¢ rozjazdéw do obstuzenia, tam
granica n7zsza moze soas¢ do kilkuset metréw,

Drdznik, czyli straznik drogowy, jest to instytucja, ktéra
dzisiaj do pewnego stopnia nalezy do historji. Dzisiejszy dré-
znik posiada nie wiele wspdlnego 2 pierwotnym dréznikiem
z zarania kolejnictwa.

Dréznik w dawnem tego stowa znaczeniu peinit bardzo
liczne obowiazki, ktére dzisiaj rozpadly sie na barki réznych
pracownikéw. Pelnil! on przedewszystkiem stuzbe policyjna,
nosit nawet gdzieniegdzie szable przy boku; obchodzil swoja
prze-trzen i wykonywal pomniejsze roboty przy nawierzchni,
obstugiwat przejazdy w poziomie, pelnil stuzbe awizera po-
ciagéw, nawet dozorowal robotnikéw drogowych i speinlat wo-
bec nich obowiazki przodownika.

Dzisiaj to sie zupelnie zmienito.

Prawdziwa sluzba dréznicza to jest tylko sluzba blokowa
i zapowiadania pociagéw. Obchody linii przeszly na torowych,
obstuga zapér drogowych wobec zmechanizowania ich stala
sie czynnnoscia wielce ulatwiona. Gdzie sa jeszcze reczne za-
pory drogowe w:starczy dla nich obsluga droznikami, zniedo-
teznianymi do stuzby blckowej, lub rcbotnikami dregowymi
stalymi w podesziym wieku, niezdatnymi juz do ciezkiej pracy.
Zreszta przejazdy w poziomie szyn skazane sa na zaglade.

Dzisiejszy prawdziwy dréznik nalezy wiecej do sluzby
eksploatacyjnej, jak drogowej, wychodzi on z lona robotnikéw
drogowych stalych i powinien zda¢ przepisany egzamin.

Na tem konczy sie nizsza stuzba drogowa.

Srednl etap w organizacji sfuzby drogowej jest Zawia-
dowca Odeinka Drogowego.

Zawiadowca ten jest organem Oddziatlu drogowego i wy-
konawca jego zarzadzen, ale sam nie stanowi zadnego urzedu.
Wedle zarzgdzen Oddzialu drogoweg¢o prowadzi on budowle,
nadozuruje je i utrzymuje, jest sam magazynierem, przydzie-
lonych mu materjaléw, prowadzi ich subewidencje, odpowiada
za ich odbiér i cato$é. Odpowiada on za bezpieczenstwo ru-
chu na odcinku, prowadzi ewidencje robotnikéw, przyjmuje ich
i usuwa na wylaczne zarzadzenia Oddczialu, Stowem, jest to
sita, ktéra caly odcinek ma mieé obrazowo wyry:y w swoim
moézgu, wraz z jego niedoraganiami i chorobami i musi go
w calo$ci obstuzyé swojemi wiadomoéciami technicznemi

Wedle tych wymagan powinien to byé czlowiek o $red-
dniem wyksztalceniu technicznem i odpowiedniej praktyce. Od-
dany mu pod nadzér odcinek nie powinien by¢ wiekszym nadto
by go mégt obejsé przynajmniej co drugi dzien, a objechaé
co dziennie,

Dlugo$é odcinka bedzie sie wahaé pomiedzy 15 a 25km.,,
a moze spadaé¢ i do kilku km., gdzie sa wielkie stacje.

Kancelarje nadzorcy drogowego stanowi on sam, niepo-
trzeba mu zadnych rachmis-trzéw i kancelistéw. Osobiscie pro-
wadzi on ksiazke robotnicza i zamyka ja, osobiScie prowadzi
on ksiazke robotnicza i zamyka ja, oscbiscie prowad:zi on ksiege
subewidencji materjalow bez zaliczenia cen jednostkowych,
réwniez ksiazeczke wydatkow materjatéw,

Przy odbiorach materjaléw, sporzadzaniu tabel ich wy-
miaréw i wag, opisywariu i sortowaniu wolno mu uzywaé do
pomocy pismiennego robotnika, zaliczonego na konto rzeczowe.

O zawiadowcach do specjalnych dzialéw, jak mostéw,
budynkiw, zakladéw impregnacyjnych i t. p. nadmieniam tylko,
gdyz nie tu jest miejsce okreslania ich blizszego zekresu
dzialania.

Ponad Zawiadowca Odcinka stoi Oddzial Drogowy, jest
to jedyny urzad po Dyrek: ji w organizacji stuzby drcgowej,
By mozna utrzymaé we wszystkich zaborach jedna nazwe, na-
zwatem ten urzad Oddzialem Drogowym, a nie Dystansem lub
Sekeja.

Urzad ten musl pozostawaé pod kierownictwem iniyniera

o pelay:h wiadomos$ciach teoretycznych i praktycznych.
Niepo'rzebuje blizej okre$laé zakresu dzi.tania

tego
urzgdu pe poréwnaniu go z dystansem 1 Sekcja.

Poniewaz jest to wladza wykonawcza w pelnym zakre-
sie, pracujaca w ramach kredytéw, wydajaca i zarachowujgca,
musi ona posiada¢ pewien skiad urzedmkdéw, odpow:iadajacy
normowaniu dla Dystanséw, wzglednie Sekcji. N:e wystepuje
przeciw urzedom rachmistrzéw, sekretarzy i t. p., tylko zazna-
czam, ze w Oddziele drogowym czynnos$ci te powinny byé po-
ruczone wylacznie kandydatom na Zawiadowcéw Ocdcinkow
Drogowych i starszym Zawiadowcom Odcinkéw Drég, — Od-
dziat taki ma byé¢ z jednej strony szkolg praktycza na no-
wych Zawiadowcédw, z drugiej za$ ostoja dla starszych.

Gdy chodzi o wieikosé Oddziatu drogowego, na tenczas
miarodajnym musi by¢ moment, by Naczelnik Cddziat: pod
wzgledem technicznym mdégt zapanowaé nad catoscia, niedo-
puszczajac do tak zwanej: ,gospodarki zawiadowcéw*“, a czyn-
nosci biurowe nie pozeraly go w calosci.

Wasiulynskz*) okre§la diugo$é¢ Oddzialu na 150 do
250 km. drogr jednotorowej, Kriger™) idzie znacznie nizej
liczac sie bardziej wzgledami technicznemi. Zd:je sie. ze kie-
rujac sie praktyka, poda¢ mozna tylko gérna granice dlugosci
Oddzialu drogowego, a mianowicie nie powinna ona przekra-
cza¢ 200 km. Na granice nizsza wplywajg rézne czynniki,
przedewszystkiem wielkie urzadzenia stacyjne.

Przechod-gc do nastepnego stopnia w ustroju drogowym,
natrafimy juz na Naczelnika Wydzialu Drogowego, wzglednie
Dyrekcije.

Niejeden z czytajacych zatrzyma sie na tem miejscu
i powie, ze to za wielki skok. Naczelnikowi Wydzialu Drogo-
wego trudno samemu zapanowac nad dziesigcioma lub pietna-
stoma Oddziami. Brak tu czego$ posredniego.

Rzeczywidcie w luce tej jest potrzebny czynnik pomocni-
czy dia czynnosci czysto technicznych, za$ nie potrzeba pod
wzgledem administracyjnym 1 kancelaryjnym. Ustanowienie
czego$, co dzi§ nazywamy w Polsce ,0Oddziatem Drogowym*
a gdzieindziej nazywano ,lnspektoratami“ i t. p. z zastepem
pracownikéw biurowych, jest ze stanowiska praktycznego rze-
cza zbedna i musiatcby z czasem zwiednaé | odpasé jako su-
cha gataz, natomiast stuzba techniczna wymaga rzeczywiscie
uzupeinienia i odciazenia Naczelnika Wydziatu.

Nie stawiam zatem w tem miejscu zadnego urzedu, ale
Inspektordw Drogowych, ktérzy sa przy boku Naczelmka Wy-
dziatu i tworzg dla niego <{qrznik z Oddzialami drogowemii;
Inspektor drogowy czuwa, by podporzadkowane mu Oddzialy
pracowaty jednolicie, wedle zasad nie.bedne; ekonomji i obo-
wtazuja ych przepiséw. Posrednictwo jego ma zmniejszaé pi-
saning mirdzy Oddzialami a Wydzialami; czuwa on by praco-
wnicy drogowi byli nalezycie pouczani i traktowani, by urza-
dzenia kolejowe znajdowaly sie w stanie zupelnie pewnym
dla bezpieczenstwa ruchu, a nowe budowls byly wykonywane
wedle planéw z zachowanien warunkéw uméw. Obowiazany
on jest do perjodycznego objazdu przydcielonych mu linij, po-
czynione spostrzezenia wpisuje on do dziennika swoich podrézy,
ktéry przedkiada Naczelnikowi Wydzialu, a ten dopiero na
podstawie jego zapiskow wydaje odno$ne zar adzenia. Zatem
Inspektor Drogowy mie jest éadnym wrzedem, niema 2u nych
sit pomocniczych @ kancelaryjny h, nie wydaje samodzielnie
zurzadzen, ale posredniczy miedzy Oddziatem o Wydziatem,

jest organem pomocniczym Dyrekeye.

Ze wzgledu na potrzebe licznych objazdéw przydzielo-
nych Inspektorowi drogowemu szlakéw, diugr$é podporzadko
wanych mu linij kolejowych nie powinna przekraczaé diugosci
trzech ,0Odd:ziatéw drogowych®, wyjatkowo w terenie plaskim,
technicznie okazujacym mniej komglikacji, czterech,

Na stanowiska Inspektoréw drogowych musi sie powo-
ywaé na inzynierow o wielkiej praktyce, z taktem, siarszych
wiekiem, zazwyczaj bylych Naczelnikéw Oddzialéw, i tylko
kontrola takich ludzi moze byé owocna.

Inspektor drogowy bez falangi sit biurowych, nie przy-
gwozdzony do sto'ka kancelaryjnego przy swojej wielkiej pra-
ktyce posiada takie niepomierne znaczenie ze wzgledéw stra-
tegicznych,

*) Inz. Aleksander Wasiutynski ,Drogi Zelazne*
str 388.

**) Inz. Aleks'nder Kriiger ,Organizacja dzialu utrzimania i bu-
dowy drogi przy kolejach* Lwéw 1912, (Odbitka z Ccasopisma Technicz-
nego).

Warszawa 1925
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Powyzszy schemat daje obraz takiej organizacjl, gdzie
tylko kétka, wypeinione czarno, daja nam urzedy z sitami biu-
rowemi, gdy koétka puste przedstawiaja organa pomocnicze
i wykonawcze,

Tego rodzaju organizacja bedzie takie najbardziej odpo-
wiadata potrzebom strategicznym.

Niezaprzeczenie niewyczerpatem wszystkich argumentéw
za tego rodzaju ustrojem, ale pole do dyskusji jest otwarte...

Niezalecam, by dzisiejszy stan rzeczy znie$é, a zaraz
wprowadzi¢ nowy. W szech§wiecie wogdle anic sie nie prze-
twarza gwaitem, tylko powolnie stopniami—wszystko sie prze-
radza. — Z istniejgcego ustroju przejS¢ powolnie na nowy.

Najpierw skres$li¢ obecnych ,Kontroleréw*, a ich kosz-
tem lamaé dzisiejsze olbrzymie Oddzialy drogowe na mniejsze.
Powolnie przyjdzie na wszystko kolej.

Usztywniony dociskacz ztgczki kolejowe;.

sztywniony dociskacz zlaczki kolejowej (a), tloczony na

goraco z zelaza, o powierzchni przylegajacej do ztaczki

lekko wygietej w kierunku podtuznym o promieniu R, po-
siada w obu koncach otwory dla $rub (b), odpowiadajace otwo-
rom w zlaczce (c).

PATENT Inz. Klosowski.

Dociskacze montuje sie na zlaczkach, dociskajac je za-
pomoca obu Srub. Dzieki lekkiemu wygieciu dociskaczy wygi-

Krohika

Rada Ministréw na posiedzeniu 14 stycznla uchwallia
projekt Rozporzagdzenia Prezydenta Rzeczypospolitej ustanowie-
nia urzedu Ministra Poczt 1| Telegraféw,

Ustawa z dn, 5 grudnia 1923 r. Ministerstwo Poczt i Te-
legraféw bylo zniesione, a ustanowiona z Rozporzadzenia Pre-
zydenta Rzeczypospolitej z dn. 18 stycznia 1924 r. Generalna
Dyrekcja Poczt i Telegraféw zostala przekazana Ministrowi
Przemysiu i Handlu. Stosownie do Rozporzadzenia Prezydenta
Rzeczypospolitej z dn. 24 wrze$nia 1926 r. prawa i obowiazki
Ministra Przemyslu i Handlu dotyczace panstwowego zarzadu
poczt i telegraféw przechodza na Ministra Komunikacyj. To
ostatnie rozporzadzenie nie zostalo jeszcze wprowadzone w zy-
cie, a juz nastepuje nowa zmiana. W ten sposéb zapoczatko-
wane skoncentrowanie zarzadu wszystkich drég komunikacyj-
nych w jednem Ministerstwie zostaje znéw zaniechane.

Dnia 14/I. b. m. odbyta sie na przestrzeni Warszawa —
Skierniewice druga préba odbicru audycji radjowych w wagonie
podczas biegu pociagu. W tym celu zainstalowany zostatl
w specjalnym wagonie trzylampowy aparat specjalnej konstruk-

naja sie ztaczki réwniez lekko, przylegajac do najbardziej ob-
cigzonych powierzchni oparcia w stykach szyn S, usztywnia-
jac réwnoczesnie polaczenie,

Przez doci$niecie i usztywnienie zlaczek osiaga sie zna-
czne zmiejszenie odchylen pionowych obu koncéw szyn, powo-
dujace dotychczas uderzenia ké}, oraz wstrzasnienia podczas
jazdy na stykach,

Bieg taboru kolejowego otrzymuje sie spokojny — bez
uderzen i wstrzasnien na stykach — nie wplywajgc zupelnie
ujemnie na delatacje szyn, wskutek zmian temperatury,

Z polecenia ministerstwa P. K. P. opisane dociskacze
pomystu i patentu inz. Z. Klosowskiego zmontowane zostaly—
na prébe — na torze kolej. Bochnia—Ktaj. w Krak. Dyrekcji
kolej na szynach typu 8b, gdzie jak dotad, daly wyniki zu-
pelnie dodatnie.

Préby wykazaly — oprécz spokojnego biegu taboru —
jeszcze nastepujgce dodatnie strony: obie nakretki na §rubach,
taczacych dociskacze nie luzujg sie zupeinie, réwniez nie do-
strzezono wezykowania szyn—powodujace t. z. wedrowanie
szyn, na stykach. zaopatrzonych w dociskacze.

@,

krajowa.

cji bez anteny z uziemieniem otrzymanem przez polaczenie
aparatu z hamulcami wagonoweml.

Préba aparatu, ktéra odbyla sie w obecnosci specjainej
Komisji ztozonej z przedstawicieli Ministerstwa Komunikacji
i Warszawskiej Dyrekcji Kolejowej dala naogét wyniki do-
datnie. Ministerstwo Komunikacji bedzie jednak przeprowadzatlo
caly szereg doswiadczen z tej dziedziny, chcac sprawe stucha-
nia audycijl radjowych w wagonach postaw!é na odpowiednim
poziomie. Narazie chodziloby o zastosowanie radja na kolejt
dla celéw rozrywkowych i wygody pasazeréw, jakkolwiek wia-
dze kolejowe opracowujg plany wykorzystania radja rdéwniez
i dla celéw stuzbowych eksploatacyjno-administracyjnych.

Z dniem 15 stycznia r. b. podjety zostal regularny ruch
pociagéw w ciggu calej doby na nowowybudowanej linji Ka-
lety—Herby—Podzamcze.

Narazie przez linje ta przechedzi 800 tadownych wago-
néw przeznaczonych dla Poznanskiego, wzglednie Pomorza lub
tez idacych do Niemiec przez Drawski Miyn,
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Ruch i wydajno$¢ tej linji bedzie wzrasta¢ obecnie

w szybkiem tempie.

W styczniu r. b, wyjechata do Dyrekcji kolejowej Kato-
wickiej specjalna komisja ministerjalna, ktéra przy wspétudziale
przedstawicieli Dyrekcji Katowickiej i Poznanskiej zajeta sig
sprawa uregulowania kwestji przyjmowania wagondw przez te
Dyrekcje na nowej linji Kalety—Herby—Fodzamcze.

Poza tem komisja ta ustalila porzadek ostatecznego przejscia
linji od kierownictwa budowy. Dotychczas linja ta zostala
objeta przez wtadze kolejowe jedynie tylko pod wzgledem eks-
ploatacyjnym.

Ministerstwo Komunikacji podaje ponizej do wiadomo$ci

kilka cyfr, charakteryzujacych prace =zaglebi weglowych,
w szczegdlnodci zaopatrzenia w wegiel rynku wewnetrznego,
Zatadowano wegla przecietnie na dzien
MIESIACE roboczy (w wagonach 15 tonnowych).
Lr@ e R;
Dlakpr)g;lrlzeb Na eksport‘ Ogétem:
pazdziernik 3.233 3.068 6.304
listopad 3.878 3.667 7.545
grudzien 4,475 3.347 7.822

W pierwszych dniach stycznia r. b, fadowano przecietnie
dla potrzeb kraju — 4,939, na eksport — 3.453, ogétem do
8.392 wag,

Dla poréwnania zaznacza sie, Zze W miesigcach letnich
ladowano dla potrzeb kraju w 1925 r.—2.466 i w 1926 r. —
2,365 wagonéw—Ssrednio-dziennie, najwiekszy natadunek dla
kraju w 1925 r. byl we wrzesniu -—— 3,359 wag. (w 1926 r.
3.114 wag.) Srednio-dziennie (w dzien roboczy).

Z powyiszego zestawienia widaé, ze wprowadzenie na
kolejach regulowania transportéw wegla na zasadzie rozporzg-
dzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 4 listopada 1926 r.
nie przyczynilo sie do zmniejszenia naladunku wegla; natadu-
nek ten w poréwnaniu do pazdziernika stale wzrastal i w gru-
dniu, pomimo zakonczenia strejku kopaln angielskich osiagnal
liczby najwigkszej w ostatnim kwartale roku ubiegtego. Co sie
tyczy w szczegdlnosci polepszenia zaopatrzenia rynku wewnetrz-
nego, w jakim celu wiasnie wspomniane rozporzadzenie Pre-
zydenta bylo wydane, te zarzadzenia regulujace Ministerstwa
w zupelno$ci przyczynily sie do stopniowego zaspokojenia po-
trzeb krajowych.

Dnia 17 z. m. odbylo sie w Ministerstwie Komunikacji
posiedzenie Kolejowej Rady Technicznej pod przewodnictwem
Podsekretarza Stanu Min. Komun. inz, Juljana Eberhardta.

Na porzadku dziennym byty obrady nad typowym pro-
jektem przesta mostu zelaznego o rozpietosci 30 mtr. (ref. prof.
Polit. Warsz. Pszenicki) i projekt nowego typu szyny dla P,
K. P. (ref. prof. Polit. Warsz. inz. Dr, Wasiutynski).

W obradach précz przedstawicieli Min. Kom. brali udziat
cztonkowie Rady Technicznej, przedstawiciele §wiata nzuko-
wego: inz. Prifer z Warszawy, inz. prof. Polit. Lwowskiej
Hubert, Zipser i Watorek, inz. prof. Polit. Warsz. Kunicki,
Federowicz i Staniewicz, prezes T-wa. Polit. we Lwowie
inz. Rybicki, oraz inz. prof. Stelmachowski z Poznania.

W styczniu b. 1. odbyla sie w Wiedniu konferen-
cja w sprawie zwiazkowej taryfy towarowej dla komunikacji
polsko-niemieckiej przy wspéludziale przedstawicleli kolei
austrjackich, czeskostowackich, niemieckich i polskich,

Konferencja zajela sie ustaleniem przyszitej formy polsko-
niemieckiej taryfy zwiazkowej, wyborem artykuléw, dla kis-
rych ma byé opracowana ta taryfa, waluta, w ktérej podana
ma byé oplata przewozowa, oraz odgraniczeniem obszaréw dla
t. zw, komunikacji dwukrajowej (Polska — Niemcy przy przej-
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$ciu bezposredniem) od trzy wzglednie czterokrajowej (Polska—
Niemcy tranzytem przez Czechoslowacje wzglednie przez Cze-
chostowacje i Austrje).

Delegacja polska, ktérej przewodniczyt nacz. wydz, Min.
Komunikacji Dr. Taszycki, zazadala opracowania narazie ta-
ryfy dla artykuldw masowych: drzewo obrobione, zboze, maka,
ziemniaki, zwierzeta zywe, mieso, zelazo i t. d., poczem pole-
cono mieszanej komisji urzedniczej ustali¢c te towary, ktdre
nalezaloby narazie skresli¢, celem uproszczenia prac, jako ma-
jace mniejsze znaczenie dla obopdlnych stosunkéw gospodar-
czych.

Jako walute, w ktérej ustalona ma byé stawka za cala
odlegto$¢ przewozu od stacji nadawczej do stacji przeznacze-
nia i to tak w komunikacji bezposredniej, jak i w komunika-
cji tranzytowej przez Czechostowacje wzgl. Czechostowacije
i Austrje, przyjeto marke niemiecka.

Odgraniczenia komunikacji dwu-od trzy i czterokrajowe;j,
t. j. wydzielenia relacyj i obszaréw, przypadajacych do obstugi
w komunikacji dwukrajowej, od relacyj i obszaréw przypada-
jacych do komunikacji trzy i czterokrajowej, dokonano, biorac
za podstawe najkrétsza droge przewozu z uwzglednieniem 20,/°
granicy drogi okreznej na korzy$é komunikacji dwukrajowe;j.

W czasie od 15—17 grudnia r. z. odbyla sie przy wspét-
udziale przedstawicieli kolei polskich, czeskoslowackich, austr-
jackich, wegierskich, jugostowianskich, niemieckich i bulgar-
skich miedzynarodowa konferencja w Budapeszcie, na ktérej
ustalono zasady i opracowano przepisy taryfowe wraz z prze-
pisami wykonawczemi dla bezposredniej komunikacji miedzy
nastepujacemi krajami: Polska, Czechostowacja, Austrja, We-
grami z jednej a Bulgarja z drugiej strony przy przejsciu przez
rozmaite w rachube wchodzace kraje.

Koleje rumunskie, ktére nie wydelegowaly swoich przed-
stawicieli na konferencje w Budapeszcie, opracowaty na odre-
bnej konferencji, odbytej w Bukareszcie w czasie od 28 — 29
grudnia r. z, przy wspéludziale przedstawicieli kolei polskich
i butgarskich popobne przepisy taryfowe wraz z przepisami
wykonawczemi dla bezposSredniej komunikacji towarowej po-
miedzy Rumunja a Bulgarja, a ponadto zgltosily swéj akces do
uchwal budapesztanskich, tak Zze przewéz towaréw z bezpo-
$redniej komunikacji miedzy powyzej wymienionemi krajami
a Butgarjg bedzie sie mégtodbywaé réwniez w tranzycie przez
Rumunje.

Wszystkie oméwione komunikacje wchodza rownoczesnie,
tji. w dn. 1 lutego 1927 r. w zycie.

Z chwilag wprowadzenia w zycie tych komunikacji za-
rzady kolejowe, uczestniczace w danych przewozach, beda
przyjmowaly na zasadzie Konwencji Miedzynarodowej Bernen-
skiej przesytki za bezposrednim miedzynarodowym listem prze-
wozowym wprost do i od stacji kolei bulgarskich, przyczem
jednak nadawca obowiazany bedzie wskazaé droge przewozu
przez wpisanie do listu przewozowego granicznych stacji przej-
Sciowych z panstwa do panstwa.

PrzewoZne | inne oplaty obliczone beda na zasadzie obo-
wiazujacych taryf wewnetrznych lub bezposrednich, stosowanych
na drodze przewozu.

Uiszczanie przewoznego i innych oplat odbywaé sie be-
dzie w walucie kraju ptatnésci, przyczem oplaty te wedtug
uznania nadawcy moga byé oplacane badz zgéry na stacji na-
dania, badZ tez przez odbiorce na stacji odbiorczej.

Uiszczanie zgdry czesci przewoZznego bedzie dopuszczalne
tylko za linje kraju wysylajacego do granicznej stacji przej-
Sciowej, albo do granicznej stacji przejsciowej panstwa dalej
poloZonego.

Otwarcie bezposredniej komunikacji miedzy Polska a Bul-
garja przyczyni sie¢ niezawodnie do ozywienia stosunkéw go-
spodarczych miedzy temi krajami, oraz ulatwi przez nadawa-
nie przesylek do i od granicznej stacji przejSciowej bulgarsko-
turecklej (Svilengrad) réwniez przewéz towaréw miedzy kole-
jami polskiemi a orjentalnemi do Turcji i Grecji.

Uregulowanie tej komunikacji stworzylo réwniez podstawe
do utworzenia zwigzkowej taryfy towarowej dla ruchu miedzy
Polska a Butgarja z bezposredniemi stawkami przewozowemi.
W sprawie tej Ministerstwo Komunikacji rozpoczeto juz per-
traktacje z zalnteresowanemi zagranicznemi Zarzadami kolejo-
wemi.
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Ruch stuzbowy.

Mianowany: inz. Lejezak Ignacy—Kierownikiem Dziatu
Budynkéw w Wydziale Drogowym Dyrekeji Kolei P. w Kato-
wicach,

Zwolnieni ze stuzby: inz. Berkiewicz Jan, p. o. Pre-
zesa Dyrekcji Budowy K, P., Dyrektor Dep. M. K., przyczem
P. Miuister wyrazit podziekowanie i uznanle za diugoletnia
i owocng prace w kolejnictwie.

Inz. Dudziviski Fdmund. Kierownik Dziatu w Wydziale
Technicznym Dyrekcji Budowy K. P., wskutek likwidacji przy
réwnoczesnem wyrazeniu uznania za dotychczasowg dziatalnoéé
stuzbowa.

Przeniesiony w stan spoczynku: ini. Witecki Wa-
lerjan, radca K. P., kontroler drogowy, Dyrekcji Kolei P. we
Lwowie z wyrazeniem uznania za wieloletnia owocng prace.

Statystyka m. Warszawy.

Ukazat sie w druku tom XIV Statystyki Polski, obej-
mujacy wyniki plerwszego powszechnego spisu Rzeczypospo-
litej Polskiej z d. 30 wrze$nia 1921 r* w odniesieniu do mia-
sta Warszawy a zawierajacy szczegélowe dane liczbowe,
dotyczace mieszkan, ludno$ci i stosunkéw zawodowych. Tom
rzeczony z XVII + 117 stron druku o XXIV tablicach statys-
tycznych,

Z obszernych tych danych wyjmujemy szczegély najcha-
rakterystyczniejsze, mogace interesowaé naszych czytelnikéw.
W okresie przeprowadzania spisu (r. 1921) Warszawa mie-
rzyta powierzchni 121,0 kim.%, liczyta 10.010 nieruchomosci
o 23.214 budynkach i 194 441 mieszkaniach. Ludno$¢ wy-
nosita 936.713 giéw, t. j. 422,203 mezczyzn 1 514.510 ko-
biet, czyli na 100 mezczyzn przypadalo niespetna 122 kobiet.
Z ogdlnej podanej powyzej iloSci mieszkan bylo: 1-izbo-
wych — 76.086, 2-izbowych — 48.934, 3-izbowych — 34.230,
4-izbowych — 16.104, 5-izbowych — 9.065, 6—9 izbowych —
9.389, wreszcie 10-0 i wigcej izbowych 164. 284.068 oséb
zamieszkiwalo lokale 1-izbowe, 232.687 — 2-izbowe i 184.590
lokale 3-izbowe. Ciekawe sg dane, S$wiadczace o nadzwy-

Ne 2

czajnej gestosci zaludnienia lokali; nie mogac podaé ich, dla
szczuptodci miejsca w calosci, ograniczamy sie zacytowaniem
ze w mieszkaniach 1-izbowych w 11.098 wypadkach zamiesz-
kiwalo po 5 oséb, w 6,722 — po 6 oséb, w 3.535 — po 7,
w 1.497 — po 8, w 587 —— po 9, w 227 — po 10, wreszcie
w 113 wypadkach po 11 do 16 i wiecej oséb.

Z 936.713 mieszkan:éw wyznawalo religje rz.-katolicka
597.798 oséb, czyli 63,7%, mojieszowa zas 310.334, czyli
33,19/,, pozostale 3,2°/, nalezalo do innych wyznan, Analfa-
betéw bylo naogét 28,6%/,. W podziale na poszczegdlne wy-
znania przypada u katolikow analfabetéw 23,1%/,, u ewange-
likéw—1,9%/, 1 u zydéw 33,1%/,.

Wyzsze wyksztalcenie posiadato 29.172 oséb, t.j. 3,19/,
w tem 7.142 kobiet. W stosunku do wyznan bylo oséb
o wyzszem wyksztatceniu miedzy katolikami 3,4%/;, miedzy
tydami 1,8/, i miedzy ewangelikami 9,4%/,.

Nie detalizujac réznicy wieku mieszkancéw, ktéra nie
odbiega od lat poprzednich, zaznaczamy, ze oséb liczacych po
lat 100 i wiecej bylo 53. Narodowo$é polska podalo 677.690
oséb (72°/,), iydowska za$ 252.301—(26%/,).

63:145 oséb utrzymywalo sie z pracy giéw rodzin na
kolejach zZelaznych i kolejkach (tacznie z tramwajami), z tych
czynnych bylo w stuzbie oséb 19.330, reszte stanowili czlon-
kowie rodzin. W powyziszej liczbie byto nalezacych do per-
sonelu urzedniczego oséb 4.451, z czego na stanowiskach
kierowniczych 348, w biurach — 3.556, jako technikéw 387
i jako nadzorcéw 160, Pozostala ilosé stanowili: rzemieslnicy
w liczbie 4.584 i robotnicy w ilosci 10.286 osdb.

Wiek pracownikédw kolejowych, zamieszkalych w War-
szawie wahat sie miedzy 14 i 70 rokiem zycia.

W grupie od lat 20 do 29 bylo 3.267 oséb (16,8%,);
od 1. 30 do 39 — 5.495 (28,4°); od l. 40 do 49 — 5.122
(26.5%,); od 50 do 59 — 3.347 (17,3°/,) 1 od 60 do 69 —
1.158 (6,0%,).

Wedtug wyznania religijnego bylo: katolikéw 18,497, t.]j.
95,7°,; na pozostale 4.3°/, skiadaly sie rézne wyznania, w tem
na zydéw przypadio 0.7%,. Z ogéblnej liczby kolejarzy 19.330
tylko 799 (4,1,/,) posiadato zawéd poboczny.

3.

Kronika zagraniczna.

Dostgn Czechostowacji do morza.

Jak wiadomo Traktat Wersalski daje Czechostowacji wol-
ny dostep do morza w TrjeScie i Hamburgu. Ostatnie per-
traktacie rzadu czeskiego z rzadami wloskim 1 niemieckim
maja na celu uzyskanie jaknajdogodniejszych warunkéw tran-

zytowych i taryfowych 2z Czechostowacji do Trjestu i Ham-
burga. J. H.

Budzet niemieckiego Ministerstwa Komuni-
kacji w Berlinie.

W ogélnym budiecie Rzeszy Niemieckiej na 1927 rok,
10!/, miljardéw marek zlotych, figuruje Ministerstwo Komuni-
kacji Rzeszy, ktérego wydatki w roku biezacym przewiduja
kwote 101.578.154 marek zlotych, t. j. o 6.730.860 mar, zio-
tych mniej niz w 1926 r. Wspomnie¢ nalezy, iz obecnie Mi-~
nisterstwo Komunikacji Rzeszy sprawuje wylacznie zwierzchni
nadzér nad kolejami, nie eksploatujac takowych, oraz nad
drogami wodnemi i lotnictwem. 2| i

Zakupy wegla angielskiego przez koleje nie-
mieckie.

Wobec nieregularnych dostaw paliwa przez kopalnie §la-
skle 1 westfalskie, zmuszone byly koleje niemieckie wznowié

zakupy wegla angielskiego dla celéw trakcyinych. Dla wypet-
nienia czeSciowych brakéw w zasobach na sieci i utrzymania
regularnosci ruchu zaméwiono w Anglji 70.000 t.

J. H.

Zamowienia nowego taboru przez koleje nie-
mieckie.

Gléwny Zarzad kolei niemieckich udzielit syndykatowi
niemieckich wytworni wagonéw zaméwienia na 716 wagondw
osobowych, w tem cze§é motorowych, 30 wagonéw bagazo-
wych, 2141 wagonéw towarowych, w tem cze§é stuzbowych.

Zaméwienie to winno byé wykonane do konca czerwca
1928 r,, a warto§¢ jego wynosi ogétem 32 m.ljony marek zio-
tych.

Stwierdzié nalezy, iz w poréwnaniu do przedwojennych
zamoéwien taboru przez koleje pruskie, ilo§é jednostek taboru
zaméwionego ostatnio jest nieznaczna., Z 716 wagondéw oso-
bowych wieksza ilo$¢ jest IV kl. nowego ujednostajnionego
typu; wskazuje to na znaczny odplyw pasazeréw z wyzszych
klas do klas tanszych.

J. H.
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Jerzy Kamiviski. Kalendarz - Poradnik Kolejowea Pol-
skiego na 1927 rok. Rocznik drugé, stron 1764 110. Wilno.

Wydanie drugie rocznika Kalendarza - Poradnika Kole-
jowca Polskiego w zwiekszonsj znacznie objetosci dowodzi
najlepiej, jak pomyst p. J. Kaminskiego i jego wykonanie zo-
staly przychylnie przyjete przez ogét polskich kolejowcéw,
Rzeczywiécie ksiazka ta w dziale komunikacji zawiera tyle
starannie opracowanych wiadomosci z dziedziny kolejnictwa,
ze powinna sie znalezé w reku kazdego u$wiadomionego
o swych obowigzkach kolejowca. To jednak nie wyczerpuje
jej tresci. W dziale Rzeczpospolita Polska w $wietle liczb

Ze Zwiazku Polskich

Protokot posiedzenia Zarzadu Giéwnego w dniu
9 stycznia 1927 r.

Obecni: inz. inz. Gqssowski, Raabe, Ateriski,
Kriiger, Andrzejkowicz, Nagel, Babdiski.

1) Odczytano i przyjeto protokét poprzedniego posiedze-
nia Zarzadu Gidwnego z dn. 12 grudnia 1926 r.

2) Uchwalono, ze X Zjazd delegatéw do Rady Gi6-
wnej odbedzie sie w Warszawie w dniach 25 —26—27 marca
1927 roku. Zarzady Kot winny nadesta¢ sprawozdania i wy-
niki wyboréw do Rady Gléwnej przed dniem 20 lutego.

3) Sprawa drozyzny napraw taboru kolejowego w sto-
czni Gdanskiej.

Przewodniczgcy kol. Gagssowski poinformowat zebranych,
ze z wygtoszonego w dn. 15/XI[-1926 r, w Kole Warszaw-
skiem referatu inz. Srzednickiego wynika, iz znaczna cze$é
kosztéw, ptaconych przez Skarb Panstwa Stoczni Gdanskiej za
naprawe taboru kolejowego, jest haraczem na rzecz stoczni,
bezuzytecznym tak dla kolei, jak i dla Panstwa. W razie nie-
moznosci zwolnienia M. K, od obowiazku dawania stocznl na-
prawy taboru na pewna okre§long umowna sume, inz. Srze-
dnicki rzuca mys$l, czyby nie bylo bardziej wskazanem, za-
mieni¢ zobowiazania rzadu, co do zaméwien na naprawe ta-
boru kolejowego, na inne zamdéwienia w tejze samej sumie ——
nie dawaé stoczni taboru do reparacji, a natomiast, uzyskang
przez kolej przy wykonaniu tej pracy we wilasnych warszta-
tach sume oszczedno$ci obrécié budzietowo na subsydjonowa-
nie zamdwien charakteru inwenstycyjnego w tejze stoczni. Tym
sposcbem, moznaby subsydjonowaé naprz. budowe statkéw
morskich lub rzecznych, wykonanie przyboréw elektryfikacyj-
nych, i t. p., czy to na rzecz innych resortéw, czy tez na-
wet, na rzecz inicjatywy prywatnej. Poniewaz subsydjum takie
wynositoby jakoby okoto potowy dotychczasowej umownej su-
my zaméwiefi w stoczni Gdanskiej, mogtoby ono poruszyé ini-
cjatywe w tym kierunku, a daloby w wyniku Panstwu, rze-
czywiste zwiekszenie majatku panstwowego.

Uchwalono, polecié Prezydjum Zarzadu Gtéwnego, po
wyjoSnieniu przytoczonych cyfr i wyliczen, zloienie w tej
kwestji odpowiedniego memorjatu p. Ministrowi Komunikacjl,

4) Sprawe domu dla iniynieréw kolejowych w Zakopa-
nem referowat kol. Raabe,

Wedlug zasiagnietych przez niego informacji, na kupno
najmniejszej willi w Zakopanem potrzeba, przynajmniej 10.000
dolaréw, Takim kapitalem nasz Zwiazek nie rozporzadza,
a w obecnych warunkach kredytowych w Polsce nie moze
byé mowy o wybudowaniu lub nabyciu przez nasz Zwiazek domu
w Zakopanem dla inzynieréw kolejowych bez posiadania przez
nas wiasnego kapitatu, ktéry mogliby$my
obréci¢. Dla stworzenia takiego kapitatu kol. Raabe proponuje
zalozenie w Zwigzku Kasy Pozyczkowo-Oszczedno$ciowej, kté-
rej obroty plenlezne z bieglem lat moglyby stworzyé, wiasnie,
kapital obrotowy, potrzebny na kupno lub budowe domu dla

Roginiski,

na powyzszy cel

grafja

i faktéw dziejowych ksiazka podaje tresciwie zebrane najwaz-
niejsze wiadomosci o ustroju i zasobach panstwa, niezbedne
dla kazdego obywatela. Te dwa dzialy sa uzupelnieniem, roz-
szerzeniem i powtérzeniem odpowiednich cze$ci rocznika pierw-
szego. Artykuly, traktujace niektére sprawy specjalne kolej-
nictwa i stanowiace czedé¢ druga Kalendarza - Poradnika, sa
wszystkie nowe i zastepuja odpowiednie artykuly, pomieszczo-
ne w roczniku pierwszym. W czesci pierwsze] wprowadzono
dwa nowe dziaty: ,Czlowiek, zdrowie i higiena® i ,Natura,
gospodarstwo domowe, zycie towarzyskie“. Wydanie staran-
ne. Cena przystepna.

Inzynieréw Kolejowych.

inzynieréw kolejowych w Zakopanem, Kol. Raabe opracowatl
zarys regulaminu takiej Kasy i odczytal wazniejsze jego zasady.

Uchwalono przestaé wniosek w tej kwestji, wraz z regu-
laminem projektowanej Kasy Pozyczkowo-Oszczednosciowej, do
opinji wszystkim Kolom Zwiazku, a nastepnie o wniesienie tej
kwestji na porzacek dzienny posiedzen Rady Gidéwnej.

S) Przewodniczacy kol. Gassowski poinformowal zebranych,
ze w zeszlym tygodniu wystapit z piSmienna interwencja
w M. K., w.sprawie pokrzywdzen w mianowaniach stuzbo-
wych inzynieréw: Stanistawa Andrzejkowicza, Jana Gradzkiego
z Kola Wilenskiego, oraz inzyniera Abrahama Kutena z Kola
Stanistawowskiego.

Delegat Kola Krakowskiego w Zarzadzie Giéwnym, kol.
Kriiger zwrécil uwage, ze dekret o przymusowej eksmisji zwal-
nianych ze stuzby pracownikéw kolejowych z zajmowanych
przez nich mieszkan sluzbowych stosowany jest réwniez bez-
wzglednie i do pracownikéw emerytowanych., Stawia to niektd-
rych emerytéw w polozeniu bez wyjscia, gdyz, przy istnieja-
cym kryzysie mieszkaniowym w kraju, nie moga oni znalezé
dla siebie w krétkim czasie mieszkania prywatnego. Zastuzeni
pracownicy kolejowi przy wychodzeniu do pelnej emerytury
powinniby zastugiwa¢ na pewne ulgi i wzgledy, odnoénie ter-
mindw opuszczania zajmowanych przez nich mieszkan stuzbo-
wych.

Nastepnie delegat Kola Wilenskiego w Zarzadzie Gléw-
nym zwrécit réwniez uwage, ze juz od roku rzad nie podwyz-
sza W uposazeniach funkcjonarjuszy panstwowych normy do-
da'ku mieszkaniowego, gdy tymczasem komorne rosnie co
kwartal na podstawie odnosnej ustawy o ochronie lokatoréw,
Takie stanowisko rzadu w powyzszej kwestji krzywdzi funkcjo-
narjuszy, i jest niekonsekwentne.

Uchwalono poleci¢ Prezydjum Zwiazku  wystapienie
z odnod$na interwencjg w tych sprawach do Ministerstwa Ko-
munikacii.

Przyjeto w poczet zwyczajnych czlonkéw Zwiazku:

A. Na wniosek Kola Warszawskiego:

1) Inzyniera Komunikacji Aleksego Ciechanowieckiego,
p. o. Inspektora przy Ministerstwie Komunikacji,

2) Inzyniera . technologa Leonarda-Ludwika Goersta,
asesora kontraktowego Wydzialu Zasobéw D. K. P. Warszawa,

B. Na wniosek Kola Wileriskiego:

1) Inzyniera - budowniczego Edwarda Seydela, referen-
darza Kolei Panstwowych w Warsztatach Mostowych na st.
Starosielce

2) Inzyniera - technologa Karola Lau, p. o. Naczelnika
Dzialu Pasazerskiego i Technicznego w W-le Eksploatacyjnym
D. K. P. Wilno,

C. Na wniosek Kola Krakowskiego:

1) Inzyniera budowy maszyn Jézefa Palimaczynskiego,
Kierownika Warsztatu Prowizorycznego na stacji Krakéw.

2) Inzynlera - mechanika Janusza Baurskiego, inzyniera
oddzialowego w Gléwnych Warsztatach Kolejowych w Nowym
Saczu.
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3) Inzyniera- mechanika Leona Lubinskiego, Kierownika
Oddziatu Il kl. w Nowym Saczu,

D. Na wniosek Kolta Katowickiego:

Inzyniera Gustawa Mitisa, referendarza D, K. P. Kato-
wice.

E. Na wniosek Kota Gdwiskiego:

Inzyniera Komunikacji Antoniego Kiclnskiego, Kierownika
Budowy Wezia Kolejowego w Gdyni,

Memorjat Z. P. |. K. do Pana Ministra
Komunikacji, w sprawie przepiséw o Sadach
Dyscyplinarnych.

Wobec powtarzajacych sie wypadkéw postawienia w stan
oskarzenia wyzszych urzednikéw kolejowych, Zwiazek Polskich
Inzynieréw Kolejowych, stojac na stanowisku koniecznoéci ka-
rania winnych i wymierzania sprawiedliwego sadu, prosi Pana
Ministra o rozwazenie nizej podanych okolicznosci i powzie-
cie decyzjl o postepowaniu w podobnych sprawach,—Zwiazek
Inzynieréw sadzi, ze podjecie oskarzenia przeciwko wyzszym
urzednikom kolejowym nie moze byé zalatwiane w tryble do-
chodzen i sadzenia zwyklych przestepstw stuzbowych i, ze dla
tych wypadkéw powinny byc¢ ustanowione specjalne przepisy.

W interesie powagi wiladzy lezy by w wypadku posta-
wienia w stan oskarzenia wyzszych urzednikéw kolejowych,
sprawy takie byty:

1) badane w najpredszym czasie,

2) rozpatrywane i sgdzone przez
dzidéw.

W wykonaniu powyzszego, zdaniem Zwigzku InZynierdéw,
w razie otrzymania danych oskarzajacych, przeciwko wyzszym
urzednikom kolejowym sprawe winna zbadaé¢ Inspekcja Mini-
sterjalna, sadzi¢c zas powinien Sad Dyscyplinarny przy Mini-
sterstwie zlozony z osdéb posiadajacych wyksztalcenie akade-
mickie,

Sprawy takie powinny by¢ prowadzone w trybie przy-
spieszonym, poza kolejnoscia innych spraw karnych. W ten
sposéb w wypadku istotnej winy, szerokie masy beda widziaty
predki wymiar kary, w wypadku nieuzasadnionych zarzutéw,
oskarzeni nie bedag miesiacami, a nawet latami, jak sie to
dzieje obecnie z wyrazna szkoda dla interesu panstwowego,
pozostawaé pod zarzutem przestepstwa, ktérego nie popelnili,
a w obydwu wypadkach zyska tylko powaga wladzy.

Zwiazek Inzynieréw jest zdania, ze rozpatrywanie spraw dy-
scyplinarnych przez Dyrekcyjne Komisje, nawet innych Dyrek-
cji, jest bezwzglednie niewskazanem, gdyz obecnie komisje
te w swym skladzie czesto zloione sa z funkcjonarjuszy nie
posiadajacych odpowiedniego wyksztalcenia, a bardzo czesto
nie obejmujacych caloksztaltu gospodarki kolejowej, co przy
rozpatrywaniu spraw przeciwko wyzszym urzednikom kolejo-
wym jest prawie zawsze niezbednem.

kompetentnych se-

Zwigzek prosi Pana Ministra o decyzje w tej sprawie,
zaznaczajac ze organizacja Ministerstwa Komunikacji jako skla-
dajacego sie z dwuch odrebnych organizacji: Ministerstwa
i Dyrekcji, nie moze byé¢ poréwnywana do innych Ministerstw
i Sady Dyscyplinarne powinny mieé takie przepisy, jakich wy-
maga interes’ Panstwa i powaga wladzy.

Za Zwiazek

Prezes (—)
14/X11 1926 r.

Sprawozdanie Zarzadu Kota Warszawskiego
Z. B. I. K. zar. 19286,

W roku sprawozdawczym Zarzad Kota stanowili koledzy:
W. Gassowski — przewodniczacy, 4. Frank — zastepca, [
Szajer — sekretarz, 4, Bobrowski — skarbnik, oraz czlon-
kowie Zarzadu: S. Felsz, (. Kaczmarski, M. Stodolski i St.
Pietkicwice,

Do Komisji Rewizyjnej wchodzili: K. lzdebski, J. 1¢-
drzejal: 1 W, Wagner.

Do Sadu Kolezenskiego: W. Bieniecki, W, Czapski
J. Daniewski, W. Lopuszipiski, A. Mierzejewski, W. Ro-
ginsks, S. Sztoleman, W, Swictorzecki 1 S, Wasilewski.

Delegatem do Zarzadu Giown. byt przewodniczacy
Kota.

Delegatami do Rady Glownej byli: .J. Barszezewski,
K. Chojnowski, J. Daniewski, A. Frank, K. Izdebski, A.
LKurnatowski, S, Kolomyjsks, . Kliszewicz, R. Niewiadom -
skl, L. Paszkiewicz, W. Rogiiski, S. Sztoleman, S. Wiesi-
lewski, A, Wasiutyiski, 1. Zienkicwicz.

Na skutek powolanla kol. W. Gassowskiego na prezesa
Zarzadu Glown. Zwiazku, obowiazki przewodniczacego Zarzadu
Kota objat kol. A. Frank.

Na dn. 1/1 1926 Koto liczylo 308 czlonkéw. W ciagu
roku przybyto 11: M. Butliewicz (Rd)), A. Ciechanowiecki,
A Dylewski (WL, J. Ebevhardt, W. Feldt, M. Fiszman (W),
L. Goerst, A. Koczan, I. Malinowski, S. Offenbery.

Przeszto do innych Két z powodu zmiany stanowiska 14:
do Gdanskiego: Z. Andrzejewski, K. Elzanowski, S. Muali-
szewski, do Krakowskiego: L. Szymaiiski, do Katowickiego:
M. Baranowski, S. Pogorzelski, do Lwowskiego: M. Komo-
rowski, do Poznanskiego: [ KNublivcki-Piottuch, do Radom-
skiego: &, dAndrzejewski, J. Kosciuszko, W. Muakarowsks,
A, Landsberg, S. Tarwid, W. Rogiiski.

Zmarli: §. p. Jerzy Staniewics (1/IX) i §. p. Aleksander
Mierzejewski (6/V1).

W ten sposéb na dn. 1/I 1927 r, Kolo powinno liczyé
305 czlonkéw.

Z powodu niewptacania sktadek czlonkowskich skreslono
z listy czlonkdw do czasu uregulowania sktadek, czlonkéw:
W. Bdbr, L. Czajlowski, Wt Filipkowski, Al. Golebiowski,
J. Grzadzinsks, S. Jurkowski, 7. Kacprowski, W. Marchwii-
sk?, J. Olszewski, W. Pac- Pomarnacki, W. Sokopp, P. Soroko,
K. Straczyiski, W. Urbanowicz, Z. Wieliviski, M. Wisniew-
ski- Kievesant, K. Zakirzewski, S. Zientarski, Wt Zukowski.
W ten sposéb Koto ostatecznie na dz. 1 stycznia 1927 r.
liczy 284 czlonkdw.

W roku sprawozdawczym odbylo sie 19 posiedzen Kola,
na ktérych byly rozpatrywane sprawy organizacyjne oraz wy-
gloszono referaty na nastepujace tematy:

1) R. Nagel: Dwanascie zasad Emersona w zastosowaniu
na-EINRKENE

2) W. Gassowski: Charakterystyka chwili.

3) . Pawlowski: Wrazenia z Kongresu prasy techniczne]
w Rzymie. Uposazenie inzynieréw na Kolejach we
Wtoszech i w Czechostowacii.

4) J. Wagner: Z wycieczki kolejowej
Danji i Holandji.

5) J. Sredwicki: Kalkulacja kosztéw naprawy taboru.

6) W. Czapski: Masowe przewozy wegla.

7) W. Gassowské: Polityka personalna Min. Kol,

8) H. Suchanek: Organizacja Kolei Panstw. austrjackich i nie-

 mieckich, a zamierzenia reorganizacyjne w Polsce.

9) 8. Swiesciakowslki: Wykorzystanie pracy parowozéw na
B R

10y W. Sokolowski: Przeszkody, powstrzyinujace automaty-
czne laczenie wagonéw w Europie.

11y  H, Swuchanek: O wyniku organizacji stuzby zasobdéw na
zasadach kupieckich.

12)  W. Lebiedziviski: Gospodarka elektryczna na kolejach.

13) .J. Wojcicchowski: Wypadki kolejowe w $wietle psycho-
techniki,

14) P. Karasinski: O premjowaniu pracy przy naprawie ta-
boru na P. K. P.

15) W. Gassowski: O naturalnym ubytku materjaléw.

Odbyly sie dwa zebrania towarzyskie potaczone z kon-
certem i zabawa taneczna. Wreszcie w 1926 r. odbyt sie
w Warszawie V-ty Zjazd Inzynieréw Kolejowych, na ktéry
zjechato do Warszawy przeszio 150 inzynieréw ze wszystkich
Dyrekcji. Szczegdtowe sprawozdanie ze Zjazdu podane bylo
w Inzynierze Kolejowym. Zarzad Kola na tym miejscu poczu-
wa sie do obowiazku zlozenia podziekowania tym wszystkim
Paniom, zonom czlonkéw Kola Warszawskiego, ktére zajely
sle zorganizowanlem przyjecia przybylych na Zjazd Pan z In-
nych Kot

do Anglji, Belgji,
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Zarzad Kota zdaje sobie dobrze sprawe z warunkéw
w jakim znajduje sie wiekszo8¢ czltonkéw Kola, warunkéw zmu-
szajacych ich do poszukiwania dodatkowych zarobkéw poza
praca stuzbowa, Zarzad sadzi jednak, ze niemniej Koledzy
nasi winni poswieci¢ pewng cze$S¢ swego czasu zyciu towa-
rzyskiemu i przez wzajemne zblizenie, przez uczeszczanie na
posiedzenia Kola, na zebrania towarzyskie, wycieczki i t. p.
wytworzy¢ harmonje 2ycia korporacyjnego co w obecnych
zmaterjalizowanych warunkach bedzie musialo dodatnio wply-
na¢ na podniesienie i pogode ducha. Przez takie wspéliycie
i zsolidaryzowanie sie wzrosnie tez moc moralna Zwiazku,
a przez to wzrosna i widoki wywalczenia lepszych warunkéw
zycia.

Do tej wspdlnej pracy dla wlasnego szczescia i wspélnego
nam wszystkim jutra wzywamy wszystkich czlonkéw Kotla.,

Za Zarzad Kola

(—) Przewodniczacy.
(—) Sekretarz,

Sprawozdanie Kota Krakowskiego Z. P. |. K.
za rok 1926-ty.

Z koncem 6smegoroku istnienia ,Kota® liczymy 93 czlon-
kéw.

Z posréd grona czionkéw naszego ,Kola“ $mieré zabrala
§. p. inz. Stanistawa Kaisera, zastuzonego wspéldzialacza przy
zalozeniu naszego Zwiazku i bylego Delegata do Rady Gléwne;j.

Nadto odprowadziliSmy na miejsce wiecznego spoczynku
$miertelne szczatki $. p. Zygmunta Maywalla, bytego cztonka
I pierwszego prezesa ,Kola“, oraz §. p. inz. Jdzefa Iglatow-
skiego, jednego z najstarszych i bardzo zastuzonych naszych
Kolegéw z doby przedwojennej.

Zarzad Kola ku uczczeniu ich pamieci, zlozyl wience
na trumnach zmarlych, zawezwatl czlonkéw do wziecia gremjal-
nego udzialu w pogrzebach, oraz zamiescil o nich wspomnie-
nia po$miertne w ,Inzynierze Kolejowym®.

Sklad Zarzadu Kota w roku ubleglym by! nastepujacy:
inz. inz. M. Niewiadomski przewodniczacy, [. Severin za-
stepca przewodniczacego, M Misniakiewicz skarbnik, W. Ptak
sekretarz, Czlonkowie Zarzadu: A. Grabezak, FE. Dalewsk:
i A. Kriiger

2) Komisja Rewizyjna:
i A. Kopyciviski.

3) Sad honorowy: K. Barwicz, F. Hoeschl i J. Ortowics.

4) Delegatami do Rady Gléwnej w Warszawie byli wy-
brani: 8. Bandrowski, A. Grabezak, A. Kviiger, M, Misnia-
kiewicz i M, Niewiadomski.

5) Czlonkiem Zarzadu Gléwnego w Warszawie z ra-
mienia naszego ,Kota“ byli 4. Kiiiger, jeqo zastepca W.Ptak..

W ciagu roku sprawozdawczego odbylo sie jedno zwy-
czajne Walne Zgromadzenie C:zlonkéw ,Kola® dnia 16 stycz-
nia 1926 r., na ktérem przyjeto sprawozdanie Zarzadu Kola,
i dokonano nowych wyboréw,

Zarzad Kola zatatwil na 9-ciu posiedzeniach 103 sprawy,

Wspélnie z Kolem Prawnikéw i Kolem Lekarzy Kolejo-
wych powotano do zycia komisje odceytowq 7 wycicezkowaq.
Do pierwszej byl delegowany z naszego Kola inz. E. Dale-
wski, do drugiej inz. €. Pigthkowski.

Na odezyty i pogadanki naukowe zlozyly sie nastepujace
tematy:

1) 21/1 Dr. F. Kobylaiiski: ,Demokracja a inteligencja®“.

2) 4/2 Inz. K. Dalewski: ,Projekt premjowania pracy
w sluzbie drogowej".

3) 18/2 Inz, M. Niewiadomski: ,Dziwolagi w przyro-
dzie“.

4) 4/3 Inz. A. Kriiger: budowie Swiata®“.

S) 15/3 Inz. M. Fiirgung: ,Wagony motorowe i auto-
busy w wspdlzawodnictwie z parowozem®".

6) 8/4 Inz. N. Kukuk: ,Najnowsze zdobycze techniki
w budowie kottéw wysokopreznych®,

S, Bandrowslki, S. Gutkowski

Slowo o

7y 12/5 Inz. M. Porebski: ,O problemach elektryfikacii
na tle stosunkéw w Niemczech i u nas®.

8) 26/6 Inz, K. Barwicz: ,0 integrafie Abakanowicza,
genjalnym instrumencie do mechanicznego rozwiazywania wyz-
szych probleméw matematycznych®.

9) 4/10 Inz. K. Dualewski. ,Psychotechnika w zasto-
sowaniu na niemieckich kolejach panstwowych*: (Na ZjeZdzie
Inzynieréw Kolejowych w Warszawie).

10y 9/12 Inz. I\ Zilz: ,Zastosowanie sprezarek (kom-
presoréw) przy budowie i utrzymaniu nawierzchni®.

Wycieczki navkowe odbyly sie nastepujace:

1) 11/3 do Wieliczki w celu zwiedzenia tamtejszych
Salin.

2) 25/4 do Suchy w celu zwiedzenia zamku hr, Branic-
kich, bibljoteki, zbioréw numizmatycznych i starego grodziska
na wzgorzu Jasien.

3) 30/9 do Bielska w celu zwiedzenia fabryki sukna
inz., Edwarda Zipsera i Syna, oraz fabryki wyrobéw emaljo~
wanych Spotki Akcyjnej.

4) 2, 31 4/10 do Warszawy na VI-ty Zjazd Polskich
Inzynieréw Kolejowych.

S) 26/10 w Krakowie na ul. Wroclawska L, 17 w celu
zwiedzenia fabryki czekolady A. Piaseckiego.

6) 20/11 do Chybia w celu zwiedzenia fabryki i rafi-
nerji cukru w czasie kampanji wytwdrczej.

Ze zmiana Statutu naszego Zwiazku, odkiedy delegaci
poszczegdlnych Két wchodza do Zarzadu Gléwnego, odpadia
potrzeba opracowywania memorjaléw w sprawach nas obcho-
dzacych, gdyz delegaci przedkiadaja nasze zyczenia wprost
Zarzadowi Gléwnemu, ZabieraliSmy stanowczy 1| energlczny
glos w sprawie pomniejszania naszych poboréw, niedoceniania
pracy inzynieréw w kolejnictwie polskiem, zadaliSmy wyplaty
dodatkéw budowlanych, dodatkéw funkcyjnych — ale jak wy-
kazuja fakta, zabiegi nasze | Zarzadu Gidwnego byly o bar-
dzo skromnych rezultatach. Natomiast akcja na polu nauko-
wem tak Kola Krakowskiego, jak 1 Zarzadu Gléwnego daje
pomyslniejsze rezultaty.

Sprawozdanie kasowe za rok 1926-ty przedstawia sie
jak nastepuje:

Przychody:
1Y 'Pazostatosc z 925 v """ L 0 L B 0D 4040
2) Wpisowe i wkiadki . . . . . . . . . 3.185.30
Sim Nadzwyezainesss . ' el kil B s Sss 150 —
Razem zi, 3.775.71

Rozchody:
1) Wkladki do Zarzadu Gléwnego . z}. 2.752.50
2) Kancelarja . . 16.88
3) Delegacje i remuneracjie . . . . . . . 250.—
4) Inne nieprzewidziane . . . . . . . w  418.—
5) Macierz Szkolna w Gdansku . . . . . 50.—
6) Pozostalo§é na rok 1927-my . . . 288.33
Razem zi, 3.775.71

ZAWIADOMIENIE

Dnia 20 lutego r. b. W Salonach Warsza-
wskiego Towarzystwa Wioslarskiego (Foksal 19)
odbedzie si¢ Zebranie Towarzyskie Kola War-
szawskiego Zwiqzku Polskich Inzynieréw Kole-
Jjowych potgczone z zabawq taneczng.

Imienne zaproszenia otrzymywaé mozna
u Kolegow inz. inz. W. Ggssowskiego, W. Wa-
gnera, M. Stodolskiego i E. Raabe.
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BEZ KOMENTARZY

W IHlustrowanym Kurjerze Codzlennym z dn. 28 stycznia
r. b. znajdujemy nastepujace ogloszenie:

KONKURS.

Dyrekeja Kolei Panstwowych w Katowicach
przyjmie do sluzby kol.

4 dyplomowanych inZynierow,
4 magistrow lub doktordw prawa

w charakterze kandydatéow referendarskich
z uposazeniem grupy X. szezebel ,a”. Kandydaei,
ubiegajacy sie o te posady winni przediozyc
Dyrekeji nastepujgce dokumenty:

a) metryka urodzenia, b) Swiadectwo moralno-
sei, ¢) poSwiadezenie obywatelstwa polskiego, dy-
plom inz wzgl. magistra prawa, oraz d) poswiad-
czenia co do dotyvehezasowyeh zaje¢. Podanie
mozna wnosié do dnia 15-go lutego br,

Prezes Dyrekeji Kolei Panstwowych:
Dobrzycki.

Podajac powyzsze do wiadomosci, dodajemy od siebie,
ze nauczyciele szkél powszechnych otrzymuja na poczatek
uposazenie wedig. X—b.

InZynier i prawnik studjuje o 6 lat dtuzej, co odpowiada
2 szczeblom, otrzymuje przy przyjeciu na stuzbe o jeden szcze-
bel mniej od nauczyciela szkoly powszechnej.

Przetargi w lutym w Warszawskiej Dyrekcji
Kolejowej.

4/11 Armatury porcel. z odblyskami 50, do kinkietéw koryt,
50, zewnetrzne stupowe do 200 watt 100 szt., do
500—150. Dzwigarki korbowe 50, ta$ma izolacyjna
50 kg. Drutu krzemobronzowego 2,5m/m 1000 kg.
Gwozidzi zel. kwadrat. cale/skrzynki: 3/150, 31/,/50,
4/150, 4!/,/32, 5/15, 1/32, 8/50. Klosze do lamp gazow.
wagon. 152X 112 m/m — 2600 szt. 215X 125 m/m -
2000 szt. Klosze mleczne typ wagon. 600 szt. grusz-
kowe 200 szt. 7 kompl. materacy z morsk. trawy.
Wegla drzewnego 50.000 kg. Kredy ptawionej 10 000,
tonu 5.000, Smaru Tovotte'a 1.000, pylochtonu 1.500,
toju zwierzecego 200, lakieru wagon. N, 17 — 200.
Karbidu 10.000. Zaréwki niskowattowe, péiwattowe,
gazowane Svana 24 volt. S5 wat. 1.050, 10/6850,
20/750, 32 volt 15 watt/1.000.

Plusz weiniany malinowy 2.000 i tygrysi 5.000 m. b.,
piétno oponowe 1.000 m, b. Ramki bronzowe do ta-
bliczek 1.440 szt., ramki zelazo kuto lane 8.278 szt.
Skrzynkl z drzewa jesionowego z zameczkami Ww/g
rys. 106 szt, 2932, retordy stalowe lane 16 szt wagi

7/11

Ne 2

6.500 kg. Piecyki do wagonéw 20, knot do palntkéw
ptaski 5"/12 kg., 8/4, 11/3.

Okragty Kosmos 6"/12, 8/30, 10/35, do siatkow. pal-
nik, 15"/10, 20/5

Wytacznikl zel. herm., 4 — 6 amp, — 200. Drut sta-
lowy ocynk. 4 m/m—3.000 kg., dr. zel, ocynk. telegraf,
2 m/m/2000 kg., 2,5/800, 4/3000, 5/2000, drut m'e-
dziany nawojony 2 razy jedlo. 0,25 m/m/2 kg., 0,30;7,
0,35/12, 0,4/5, 0,5/5, 0,55/17, 0,90/18, 1 X baweln.
izol. 0,55/7, 0,60/7, 0,7/6, 0.75/10, 2 X baweln, izol,
0,35/12, 0,70/28, 0,80/10, 0,90/14, 1,0/3, 1,10/10,
1,20/22, 1,50/7, 1,60/10, 1,80/18, 2,20/4, 2,3/7, 2,35/1,
2,50/36, 3,00/20, 3,80/35. Drut miedz. podw. telef,
23X0,8/3.500 mtr. Drut dzwonkowy 25kg., drut miedz.
typ. Haketal 1 mm.?/1000m., 1,5/1000,

Sruby zel. pélobrab, do zbiorn. pary 6 katne gi. ! na-
§rubki 22X 115 mm./1000 kg., drutu fosforbronz,
6 mm./120, zelazn. szwedz. 3/200, 4/300, 5/1200, 6/200.
Umbry mielonej 150 kg., sody kaustycznej 60, emalij
zielonej, czerwonej, czarnej po 1 kg., werniksu 10,
lakieru asfalt. 50, proszku do hartowania 300, mano-
metréw 6" do wentyl. powietrz. 30/12 atm., do pornp krét-
kich 3" —- 25 s2t./20 atm., kotlowych 6", sprezyny
rurkowe 30/25 atm.

Tiuszen granitowy 4/7 c/m. w iloSciach dowolnych.

9/11

11/1

14/11
16/11 Czesci sktadowe do gazowego oSwietlenia wagonu w/g.
wykazu, manometréw do gazu 10 atm./200, 8 ctm/200
sztuk, grafitu 380, kredy do pisania 500, karbolineum
2.150, smoly gazowej 11.500, dekstryny 1.500, kwasu
karbolowego surowego 100, oczyszczonego 100.
Odbtyski do lamp gaz. 239 Blachy ocynkow, 1.000Xx
2.000 X 3m/m 2.000 kg., klocki hamulc. 133.000,
Ruszty parowoz. 35000, popielniczki wagon. 50/—.
Sadzy ang. 1.000, umbry 100, szellaku 150, terpen-
tyny 15.000, pokostu lnianego 15.000, oleju Inianego
15.000, kieliszkéw szklan. do koszulek gazow. 1.200,
osad mos. do lamp 100, palnikéw ptaskich 1,150,
zbiorn, do lamp zwroton, 100.

Papier szkiem nabfjany N./ark.: 1/4000, 2/1500,
3/3500, piétno szmerglowe N./ark.: 0/4000, 1/1600,
2/4500, 3/4500.

Deski i bale sosn. wymiarowe 892 szt.5,

21/11

23/11
28/11

KONKURSY:

Na stanowisko Kierownika Dzialu magazynowego w Wydziale
Zasobéw Dyrekejl K. P. w Gdansku,
Warunk: dla ubiegajgcych sie: ukonczone studja wyzsze
(wyjatkowo Srednie) VI lub VII grupa uposazenia, dluzsza pra-
ktyka w stuzbie zasobowej.

Na stanowisko Kierownika Dzialu technicznego w Wydziale
Mechanicznym D. K, P. w Gdansku.

Warunki: ukonczone studja politechn., VI lub VII grupa
uposazenla, dluzsza praktyka w stuzbie mechan.

Termin wnoszenia podasi: do dn. 28 lutego 1927 r.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawfowski.

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