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Pomieszezagae artykul iné. R. Nagla o przedsiebiorstwie
pPolskie Koleje Pasistwowe* ¢ jego Generalne; Dyrekesi
i nie przesqdzajqe, czy proponowany przez autora wustrd]
wladz kolejowych jest jedynem rozwiqzoniem sprawy prowa-
dzenia przedsiebiorstwa na zasadach handlowych, Redakcja

Przedsiebiorstwo ,Polskie

wwaza zgodnie z opinjq autora, ze Rozporzqdzenie Prezy-
denta Rzeczypospolite; z dn. 24. IX. 1926 r. nie bedzie zre-
alizowane, jesli zasad handlowych nie wprowadzimy do ustroju
¢ ducha wiadz przedsiebiorstwa.

REDAKCJA.

Koleje Panstwowe” i jego

Generalna Dyrekcja.

inz. R. Nagel.

. Czqs$¢ wstepna.

od tytulem ,Polska dzi§ a jutro® Gustaw Olechowski
wydat studjum polityczne, po$wiecone szczegblowemu
rozbiorowi warunkéw, w jakich powstalo, istnieje i roz-
sie odrodzone panstwo polskie,

Analizujac poltozenie geograficzne Polski, jej stosunki
etnograficzne i socjologiczne, autor przychodzi do przekonania,
ze panstwo polskie moze si¢ utrzymaé i rozwija¢ ,jedynie
jako panstwo poteine materjalnie, aktywne politycznie, o mocnej
strukturze moralnej, odporne, z silng wiara w siebie i otwarta,
jasna i uczciwag polityka”,

.Polska ma.,, nieobliczalne bogactwa i moze soble po-
zwollé na przyzwoite ognisko domowe dla kazdej swojej ro-
dziny, tylko trzeba umieé gospodarowaé tym majatkiem*,

Tymczasem kultura polska jest jednostronna, rozwineta
ona patrjotyzm, sumienie, uczucia, intelekt, a zaniedbala cha-
rakter i materjalng strone zycia. -

Ten brak musimy usunaé, bo zaden maz stanu, zadna
konstytucja nie poprawia stosunkéw, gdy wykonawcami beda
stabl duchem i ubodzy cialem. Udoskonalenie tez czlowieka
przez wychowanie 1 dobrobyt bedzie najpoteiniejszym czyn-
nikiem politycznym. Ale ze dobrobyt to nle wegiel, anli nafta,

P

wija

ani lasy, tylko czlowiek, gatunek czlowieka, — wiec Polska
nie bedzie silna, dopéki nie ulepszymy cziowieka“.
.Ze nie méwie paradokséw — stwierdza autor — do$é

zestawié Polske z takimi krajami, jak Finlandja, Szwajcarja
lub Holandja; kraje niezmiernie z natury ubogie, a dzi$ naj-
bogatsze to narody Europy, dzieki jedynie systematycznej
pracy ludzkiej. Czlowick 7 tylko czlowick”.

Dotychczasowe cechy naszego zycia panstwowego, pole-
gaty na demagogji, radykaliZmie i skrajnym biurokratyZzmie
jednych, a na pasywiZmie reszty.

»Pasywizm ten, — méwl Jan Bobrzynski, — przenoszac

sie slta bezwladnoScl na site gospodarczg spoteczefstwa,
spowodowal jego biernos8¢ i paraliz takze na fem polu, oddajac
prawdziwa dyktature gospodarcza w rece nieudolnego, bez-
krytycznie wzmagajacego sie etatyzmu, ktéry do dzi§ dnia
stanowi najwiekszy hamulec mocarstwowego odrodzenia panhstwa,
sprowadzajac wszystkie wartosciowe sfery w spoleczenstwie
do roll mniejwiecej biernych pionkdw, wydanych na tup biu-
rokracji i zerujacej demagogji. Dlatego tez rozbudzenie aktyw-
noéci w spoleczenstwie, réwnoznacznej z samodzielnoscia, od-
waga czynu i z poczuclem godnoscl narodowej i obywa-
telskiej... — winno by¢ jednem z kardynalnych dazen,

»Dobrobyt materjalny — méwi senator Dr, M. Szarski —
jest niestychanie waznym czynnikiem dodatniej ewolucjl jed-
nostek i narodéw. Rodzl on poczucie sily, jest zrédlem ciaglej
energjl, zapewnia normalny rozwéj duchowy i fizyczny, stowem,
stwarza uczucie zadowolenia, ktére bedac warunkiem i checia
do zycla i pogodnej mys$li, chroni jednostki i narody przed
zlem, Wedlug stopnia dobrobytu materjalnego, klasyfikuje
sie tez dzisiaj rola polityczna narodéw 2 panstw“.

Przytoczone ustepy, nie majace pozornie Scislego zwiazku
z omawianym tematem, ze sprawa utworzenia przedsiebiorstwa
»Polskie Koleje Panstwowe“ i jego Generalnej Dyrekcjl, w rze-
czywistoscl jednak calkowicie sie z nim wigza: ,Nalezy pod-
kre$li¢“ — moéwi prof. Sachs w swej cennej pracy ,Koleje
Zelazne“, — ,ie bledem jest opleraé wszystko na organizacijl;
ze dla powodzenia koncertu wieksze ma znaczenle wykonawca
skrzypek, niz same skrzypce*.

To tez w pierwszym rzedzie powinna byé przy tworzeniu
Generalnej Dyrekcji postawlona stawka na czlowieka, ze stwo-
rzeniem dlan warunkéw pozwalajacych byé mu silnym duchem
I' clatem, dajacych mu uczucie zadowolenia 1 rado$ci pracy.

Jednakze ,nie zapominajmy“ — méwi inz. Emil Lands-
berg, — ze organlzacja zle obmyslana bedzie kamieniem ob-
razy przez dlugi czas, bo wszelkie zmiany w raz zaprowa-
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dzonej organizacji sa trudne i oddzialowywuja fatalnie na cata
gospodarke*,

Fayol — fwdérca francuskiej nauki o administracji —
twierdzi, ze ,zdrowy rozsadek zgodnie z metods eksperymen-
talna radza zastosowanie do machiny pafstwowej sposobéw,
ktére daly $wietne wyniki w przemysle“.

Dwaj inni dziatacze {rancuscy na polu nauki o adminis-
tracji, bracia A. L. Franchet, ze swej strony twierdza, Ze je-
dyny sposéb ,uprzemystowienia® pahstwa, t. j. zorganizowania
go na wzér przedsiebiorstw przemystowych, poiega na ,znie-
sieniu niedomagan administracyjnych, ktére sie streszczaja
w braku przewidywania na przyszio§é, w wadliwej organizacji,
ztem rozkazodawstwie, zlej koordynacji i niedostatecznej kon-
troli*.

Francuskie sfery rzadowe prosity Fayol'a o opinje o sta-
nie organizacji i funkcjonowaniu we Francji poczt, telegraféw
i telefonéw. Obserwacje Fayol'a, zebrane po roku badan, byty
druzgocace. Jako giéwne przyczyny tego stanu rzeczy Fayol
wskazat na:

1) nlestalo$¢ i niekompetencje naczelnego kierownictwa;

2) brak programu dziatania na diuzszy okres czasu;
brak bilansu;
nadmierna .i szkodliwa interwencje sfer poselskich;
brak bodZca do podniesienia gorliwo$ci pracownikéw;
brak poczucia odpowiedzialno$ci. :

»Z takiemi bledami w administracji zadne przedsie-
biorstwo nie moze rozwijaé sie pomyslnie* — zakonkludowat
Fayol i zakonczyt raport swdj slowami: :

»Radze zastosowanie nastepujacych trzech $rodkéw;

1) ustanowienie dyrekcji state; ¢ kompetentnej;

2) wprowadzenie W zwyczaj opracowania programdéw na

dalsza mete;

3) usuniecie naduzy¢ w postaci interwencji postéow.

O ile te zarzadzenia zostang wykonane, wyniknie z nich
caly szereg ulepszen technicznych, handlowych, finansowych
i administracyjnych®.

Zasadniczym warunkiem dobrego funkcjonowania urzedéw
panstwowych jest, wedlug Fayol'a dobra dyrekcja generalna,
wymagajaca ze swej strony dobrego sztabu i dobrych §rodkéw
pomocniczych administracji.

il. Dyrekcja generalna i jej sztab.

Rozpatrujac ustréj wielkiego przedsiebiorstwa przemysto-
wego, Fayol podaje nastepujaca jego konstrukcje:

1) Akcjonarjusze,

2) Rada administracyjna,

3) Dyrekcja Generalna i jej sztab,

3) Dyrekcje Okregowe i t. d,

Rola akcjonarjuszy jest ograniczona i gldwnem zadaniem
ich jest:

a) mianowanie czionkéw rady admiinistracyjnej i komisji

kontrolujacej;

b) przedyskutowywanie propozycyj rady administracyjnej.

Nuajdonioslejszem i najtrudniejszem zadaniem akcjo-
narjuszy jest nominacja zarzqdu.

Rada administracyjna deleguje zwykle z posréd siebie
przewazajaca cze$é czlonkéw do mianowanej przez siebie dy-
rekcji generalnej. Musi ona byé zdolna do oceniania wnioskéw
dyrekcji generalnej i do wykonywania kontroli generalnej.

Dyrekcja generalna jest obowigzana prowadzié przedsie-
biorstwo ku jego celowi, wykorzystujac przytem w mozliwie
najlepszy sposéb zasoby, ktéremi rozporzadza, Kresll ona pro-
gram prac, angazuje personel, zapewnia i kontroluje wykonanie
prac.

Na czele Dyrekcji Generalnej stoi Generalny Dyrektor.

Nawet w tym wypadku, gdyby caly personel podwtadny
byt doskonaly, przedsiebiorstwo nie bedzie dobrze funkcjo-
nowaé, jesli kierownik bedzie nieodpowiedni. Takie przedsie-
biorstwo, to jakby osobnik o zdrowych czlonkach, a chorym
mdzgu.

Trzeba mieé to przesSwiadczenie, ze jesli wszelkie moz.
liwe ulepszenia moga byé przeprowadzone przy dobrej dy-
rekcjl, to ze zlg dyrekcja nie mozna dokonaé zadnej powaznej
reformy.

Dyrekcja generalna opiera sie zawsze na swym sztabie.

Zadaniem sztabu jest by¢ pomoca szefowi w wykonaniu
jego wiasnych zadan, a jednym z najdonioslejszych obowiaz-
kéw jest poszukiwanie udoskonalen. Przedsieblorstwo, ktére
nie idzie z postepem, znajdzie sie szybko w tyle za swymi
konkurentami; wobec tego nalezy $ledzi¢ i nadazaé¢ za poste-
pem we wszystkich dziedzinach bezustanku.

Wzorujac sie w mniejszym lub wiekszym stopniu na
wyzej wskazanym schemacie, ogromna wiekszo$é panstw euro-
pejskich zreformowata odpowiednio swe naczelne wiadze ko-
lejowe,

W Austrji rada administracyjna skiada sie z 14 czlon-
kéw, z nich 11 wyznaczonych przez Rzad, tacznie z prezesem
Rady, z poéréd ludzi, ktérzy wybitnie odznaczyli sie na polu
pracy technicznej, administracyjnej lub gospodarczej; pozosta-
tych 3-ch wybieraja zwiazki pracownikdw kolejowych. Dwéch
wiceprezesow obiera Rada z posréd siebie.

Na czele Dyrekecji Generalnej stoi Dyrektor Generalny,
wyznaczony przez Rade. Ma on jednego zastepce. Dyrekcja
Generalna dzieli sie na 7 wydzialéw (pierwotnie bylo ich 8,
lecz wydzial admanistracyjny zostal nastepnie zniesiony)-

Podobnie rzecz sie ma w Niemeczech, gdzie Rada Admi-
nistracyjna skiada sie z 19 czlonkéw, z prezesem na czele;
i wyznacza dyrektora generalnego (przedstawicieli pracownikéw
w Radzie niema).

W Belgj7 Rada Administracyjna liczy 21 czlonkéw, z nich
10 powotlanych przez Kréla na wniosek Rzadu, trzech powo-
tanych przez Kréla na podstawie wnioskéw Izb przemystu
i handlu, rzemiost i zawoddéw, pracy, oraz rolnictwa; S5 na
wniosek Rady umorzenia diugu publicznego wreszcie 3 czlonkéw
Rady Administracyjnej obieraja zwiazki pracownikéw kole-
jowych,

W Italyi Rada Administracyjna skitada sie z 10 czlon-
kéw mianowanych dekretami krélewskiemi na wniosek Mi-
nistra Komunikacji. Ten ostatni przewodniczy Radzie, Gene-
ralny Dyrektor, mianowany dekretem krélewskim, jest czlon-
kiem Rady. Posiada on dwdéch zastepcéw. Dyrekcja Generalna
obejmuje 6 wydzialéw (wzgl. departamentéw, lub sekcji, za-
lezy jak je nazwac).

W Szwajcarji istnieje Rada Administracyjna zlozona
z 15 czlonkéw, mianowanych przez Rzad. Ustanawia ona kan-
dydatury Dyrektora Generalnego i Dyrektoréw, mianuje szeféw
wydzialéw Generalnej Dyrekcji, ktéra sktada sie z 3 departa-
mentéw, bedacych pod kierownictwem dyrektora generalnego
i 2 dyrektoréw, a obejmujacych tacznie 13 wydzialéw.

We wskazanych ustrojach widzimy zrealizowanie w mniej-
szym lub wiekszym stopniu nastepujacych zasad:

1) silny mézg glowy przedsiebiorstwa, gwarantujacy zdro-
wie catego organizmu przy zdrowych cztonkach, a jed-
nem z kardynalnych zadan tego mézgu jest wiasnie
dazenie do zdrowotnosci czlonkdéw;

2) wprowadzenie do tego mdzgu najzdrowszych elemen-
téw mysli twoérczo-gospodarczej i wyznaczania przez
te elementy naczelnego kierownictwa;

3) udzial tych elementéw w kierownictwie najwiekszem
przedsiebiorstwem panstwowem, od funkcjonowania
i rozwoju ktérego zalezy w znacznym stopniu rozwéj
zycia gospodarczego i rozkwit kraju;

4) statos¢, kompetencja i sita kierownictwa, bedgcego
w moznosci opracowaé programy na dalsza mete i obo-
jetnego na rézinege rodzaju zamachy czynnikéw nie-
kompetentnych i zgota niepowotanych.

Wskazany system ma u nas swoich zwolennikéw i swoich

przeciwnikéw, .

Wskaze na glosy kazdej z tych stron,

Byly minister skarbu, poset Dr, J. Michalski, méwiac
o Radzie Administracyjnej, W nastepujacy sposéb udowadnia
jej potrzebe:

,To jest pierwsza — najgtéwniejsza rzec mozna, pod-
stawowa zasada komercjalizacji, ktéra wszedzie i zawsze
w konsekwencji przynosi dwa blogostawione nastepstwa: przed-
siebiorstwo w ten sposéb dostaje state i fachowe, — nie po-
lityczne i czesto zmienne — kierownictwo i naczelny zarzad —
za$ wplywy stronnictw politycznych, ta trucizna wspétczesnego
zycia politycznego w odniesieniu do przedsiebiorstw pafnstwo-
wych, zostajg pogruchotane i wygnane. W gabinecie ministra
i az na sam déi, az do najmniejszej stacji, do budnika i zwrot-
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niczego, do warsztatu i toru — dotad wszechwladna pani:
polityka, zostaje wraz ze wszystkimi stronnictwami politycz-
nemi wyrzucona za drzwi. Miejsce dotychczasowej biurokra-
tycznej formalistyki i rozrzutno$ci zajmuje jaknajwieksza gos-
podarnosé, kalkulacja kupiecka, oléwek i oszczedno§é. Osobista
kwalifikacja, rzeczywista warto§¢ i efektywna praca pracow-
nika ruguje dotychczasowy system protekcji, t. zw. plecy.
Wzgledy Scisle rzeczowe i kupiecka sprawno$é wymiatajg do-
tychczasowy system urzedowo-papierowo-biurokratyczny i stajg
sie wytyczna linja.

»Tylko tez w reku pierwszorzednych ludzi praktycznych,
znajacych doskonale zycie gospodarcze, moze przedsiebiorstwo
panstwowe, zwolnione z rak biurokraty, z pet bezdusznej for-
malistyki i 'z dlawiacego ucisku partji politycznych, rozwijac
sie i pracowaé¢ normalnie z korzyscia ogdélu ludno$ci i bud-
zetu panstwa“,

,Generalnego dyrektora wybiera oczywiscie w przedsie-
biorstwie skomercjalizowanem rada zawiadowcza (komisja ad-
ministracyjna). [ w ten sposéb cale kierownictwo przedsie-
biorstwa skomercjalizowanego — jego zarzad i nadzér — nie
ma nic wspoélnego z dawnym biurokratycznym ,szymlem®, pro-
tekcja 1 wplywami politycznemi, Fachowi ludzie, wybitni
przemyslowcy, wielcy kupcy, slowem ludzie wyszkoleni w pra-
¢y gospodarczej, znani, wytrawni, cieszacy sie dobra opinjag —
nie urzednicy, ani postowie, ani senatorowie, decyduja o kie-
- rownictwie i prowadzenlu panstwowych skomercjalizowanych
kolel, ktére tez wtedy sa naprawde skomercjalizowane, bo
inng dostajg dusze — i inaczej nizeli dotad, moga pracowaé
i—inaczej tez zupelnie, jak do$wiadczenla wykazaly, z miej-
sca pracowaé zaczynaja i pracujg“.

Byty prezes Dyrekcji K. P. we Lwowie, Prezes Lwow-
skiego T-wa Politechnicznego, czlonek Panstwowej Rady Ko-
lejowej, inz. S. Rybicki, jest zdania, ze Rada administracyjna
ma znaczenie dla zachowania claglosci pracy Generalnego
Dyrektora, niezaleznie od zmiany Ministra, gdyz zmiana Mi-
nistra mogtaby ewentualnie pociagnaé za soba zmiane Gene-
ralnego Dyrektora. Minister, przedstawiajac Radzie Ministréw
wniosek o zmianie Generalnego Dyrektora, méglby zalaczyé
opinj¢ Rady i niezaleznie Rada moglaby powziaé wniosek co
do zmiany na stanowisku Generalnego Dyrektora, Rada w ni-
czem nie bedzie krepowaé Generalnego Dyrektora, przeciwnie,
pomoze wyczué potrzeby sfer gospodarczych | ewent. zasta-
nia¢ go bedzie przed atakami pochodzgcymi z tych sfer.

Czlonek Panstwowej Rady Kolejowej, b. dyrektor kolel
Wiadykaukaskiej, inz, 4. Dunin, jest zdania, ze ,aby przedsie-
biorstwo Kolejowe dziatalo sprawnie — cata wladza wyko-
nawcza i zarzad powinien znajdowaé sie w rekach General-
nego Dyrektora... Mylne jest twierdzenie..., ze koniecznym wa-
runkiem komercjalizacji przedsigbiorstwa jest Rada Zawiado-
wcza, Szereg przedsiebiorstw, bedac de facto i de jure przed-
sigbiorstwami handlowemi, nie posiada Rad Zawiadowczych
lub Nadzorczych, a w spétkach, gdzie wiekszo$é akcyj nalezy
do jednej osoby, Rady takie sa przewaznie fikcjg.. Kazdemu
jest dobrze wiadomem, ze tylko te przedsiebiorstwa dajg dobre
wyniki, na czele ktérych stoi dzielny kierownik, posiadajacy
odpowiednia samodzielno$é, a nie te — gdzie sa liczne Rady
Nadzorcze czy Zawiadowcze... Nieudolnego Dyrektora Rada
Zawiadowcza nie poprawi, a dzielnego obezwladni, W zamian
uproszczenia nastagpi skomplikowanie urzedowania®...

InZ. Dunin stawia nie stawke, lecz caly majatek na czlo-
wieka, ktéry bedzie Generalnym Dyrektorem, Historja méwi
-nam, ze tak wielkie stawki byly stawiane: postawiono je na
Napoleona, na Karola XII i innych wielkich ludzi, ktérzy po-
siadajgc nadzwyczajne uzdolnienia, zbytnio ufali sobie, gar-
dzac rada kompetentng innych. I stawki te zostaly przegrane
tak, jak niedawno zostata sromotnie przegrana stawka, posta-
wiona na Stinnes’a.

B. minister kolei inz.Z. Jasirisk: o§wiadcza sie stanowczo
przeciw instytucji Rady, ktéraby mogla utrudnié, a nawet za-
tamowaé cala dzialalno§é Generalnego Dyrektora. Ten ostat-
nl musi mie¢ jaknajszerszy zakres dzialania i swobode ruchéw
i nie moze byé krepowany w swych zarzadzeniach przez Ra-
de. Uzaleznienie Generalnego Dyrektora od Rady uwaza za
niedopuszczalne i watpi, czy =znalaziby sie kandydat, ktéry
zdecydowalby sie peinié funkeje Generalnego Dyrektora w tych
warunkach. Jezeli chodzi o opinje sfer gospodarczych, to

istniejaca Panstwowa Rada Kolejowa, w zupelnosci te potrze-
by zaspakaja.

Co innego jest jednak rzgdzié, a co innego debatowaé
w Panstwowej Radzie Kolejowej lub w Radzie Techniczne;j.
Ta ostatnia, zdaje sig, nie ma przeciwnikéw. Tymczasem, jak
zauwazyt jeden z wybitnych francuskich obroficéw prawnych
w sprawach handlowo-przemystowych — ,na tysige proceséw
przemystowych trafi sie zaledwie jeden, w ktérym skarga jest
nastepstwem biedu technicznego; wszystkie inne wywolane sa
bledami administracyjnemi®.

Wedtug Fayol'a, niema dwu nauk administracji, jest tyl-
ko jedna, a zasady i prawidta, odnoszace sie do przemystu,
majg moc obowigzujaca i dla panstwa. Millerand, obejmujac
prezydenture Rady Ministréw, o$wiadczyt: ,Nie pojmuje, aby
Panstwo moglo by¢ administrowane na innych zasadach, niz
dobrze prowadzone przedsiebiorstwo przemystowe®.

Il. Whnioski.

Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 24
[X 1926 roku zlecilo ustanowienie przedsiebiorstwa ,Polskie
Koleje Panstwowe“, prowadzonego ,wedlug zasad handlowych
z uwzglednieniem potrzeb Panstwa i innych intereséw gospo-
darstwa spolecznego®.

Rozporzadzenie to nie bedzie zrealizowanem, jesli tych
zasad nie wprowadzimy do ustroju i ducha wiladz przedsie-
biorstwa.

Polskie Koleje Panstwowe moga pracowaé tak, jak
w 1925 r. ze wspdtczynnikiem eksploatacji 100, przy tary-
fach, podrywajacych zycie gospodarcze kraju, lecz mogg pra-
cowaé i ze wspélczynnikiem eksploatacji 70 przy dostepnych
dla kraju taryfach przewozowych, a to oznacza 300 miljonéw
rocznego zysku i rozkwit,

Przy wspélczynniku 100 wszelkie odpisania na specjalne
fundusze pozostang martwg litera prawa, rozwdj sieci komu-
nikacyjnej bedzie wstrzymany, a to spowoduje zanik w roz-
woju zycia gospodarczego i obrony kraju $ci$le z niem zwia-
zangj.

Zdawaloby sie wskazanem wprowadzié system, dykto-
wany nowoczesnemi kierunkami nauki .o administracji i za-
stosowany w kulturalnych pafnstwach Europy, z uwzglednie-
niem pewnych swoistych warunkéw naszego Zycia pafstwowe-
go, gospodarczego i intelektualnego, — nie czyniac odrazu
zbyt wielkich przewrotéw, a zblizajac sie raczej droga ewo-
lucji do pozadanego celu.

Powracajgc do schematu Fayol'a widzimy w nim na
pierwszym planie akcjonarjuszéw, ktérych zadaniem jest mia-
nowanie czlonkéw rgdy administracyjnej i komisji kontroluja-
cej, oraz przedyskutowywanie propozycyj rady administracyjnej.

Moznaby role akcjonarjuszy przydzielié Panstwowej Ra-
dzie Kolejowej, z wyjatkiem funkcyj kontrolujgcych i zatwier-
dzajacycli, ktére to funkcje nalezeé winny do Ministra Ko-
munikacji.

Moznaby to uczynié w wypadku, jesli sktad P. R. K.
jest taki, ze bylaby ona zdolng wylonié z siebie kilkunastu
ludzi silnych, do$wiadczonych 1 fachowych, ktérzy w ideolo-
gji swej na pierwszym miejscu stawialiby dobro Panstwa i do
niego nieustannie dazyli. Jesli sklad P, R. K. nie moze gwa-
rantowac takiego wyniku, — wybér czlonkéw rady administra-
cyjnej winienby nalezeé¢ do Rady Ministréw.

Majac nad soba Ministerstwo Komunikacji z jego orga-
nami, ktére prawdopodobnie nie tak predko przywykng do
zrozumienia praw i kompetencyj Generalnej Dyrekcji, majac
nad sobg Izbe Kontroli Panstwa i t. d., Generalny Dyrektor
w naszych warunkach faktycznie nie moze byé podporzadko-
wany jeszcze jednej instancji—Radzie Administracyjnej. Rada
ta moze by¢ organem doradczym i opora dla Generalnego Dy-
rektora, ostong od ewentualnych atakéw ze strony sfer zain-
teresowanych, ktérych w naszych warunkach zycie mu nie
poszczedzi. Znaczny procent czlonkéw Rady Administracyjnej
winniby jednakze stanowi¢ czionkowie Panstwowej Rady Ko-
lejowej, z ktérg-utrzymany bylby w ten sposéb zywy i $cisty
kontakt.

Rada Administracyjna moglaby skladaé sie z 12 czion-
kéw, przedstawicieli:



74 INZYy NLER XKoL B]OWY Ne 3
Komunikacji. 2 Departamenty Wydzialy
Wojskowosci 1 : Osobowy z Dzialem Sanitarnym

i " i Ogln Prawny
Skarbu E . 3 - . 1 golny . - -\ Finansowy
p B 7 Elandt . Kontroli Dochodéw
o e TR Gener, Dyrektor Rathi
Rolnictwa 1 Zastepca I Przewozowo-Taryfowy
Sfer przemystowych | e T Eksploatacyjnyl &o;;aslk:l“e;;kotorowych
. kupieckich 1 jat Biuro Zarzadu Taborem
» rolniczych 1 Mechaniczny
Techniczn Bldd Wiy
, flnansowych 1 ¥ lZasobéw
., naukowych . , 1 Biuro Studjéw Technicznych
Miast . 1 Przypuszcza sie przytem, ze Komisarze odbiorczy przy
wytwérniach taboru 1 materjaléw kolejowych beda podporzad-
LR - 12 kowani Ministerstwu Komunikacji, gdyz w przeciwnym razie

wyznaczonych na 3-letni okres z tem, zeby, dla zapewnienia
ciagtosci pracy i kierownictwa, wickszo$¢ ich wejs¢ mogia do
Rady na czasokres nastepny.

Radzie Administracyjnej przewodniczy Dyrektor General-
ny. Rada opracuje dla siebie regulamin, podlegajacy zatwier-
dzeniu przez Ministra Komunikacji.

Sklad Rady Administracyjnej winienby byé, chociazby
nieoficialnie, ustalony przed mianowaniem Generalnego Dyrek-

tora, Byé moze, Minister Komunikacji uzna za stosowne
ustyszeé¢ opinje czlonkéw Rady co do mogacych wyniknaé
kandydatur na stanowisko Generalnego Dyrektora i miec te

opinje na wzgledzie we wniosku swym do Prezydenta Rze-
czypospolitej, powolujacego Generalnego Dyrektora.

Jakie beda wiasciwie czynnoéci Rady? Odpowiedz na to
znajdujemy u Emersona.

.Ani jeden najdoswiadczenszy kapitan okretu nie ma
prawa wchodzenia do zadnego portu bez miejscowego pilota;
im kapitan jest rozumniejszy i im wiekszym statkiem dowodzi,
to tem chetniej polega na doSwiadczeniu i wiedzy ludzi miej-
scowych... Potrzebna nam jest wiec rada kazdego cztowieka,
znajacego rzecz blizej. Chodzi giéwnie o to, abySmy nie
ugrzezli w wiedzy z przesztego tygodnia, miesigca, roku, dzie-
sieciolecia lub z przeszlego wieku i umieli wykorzystaé wie-
dze specjalna... W organizacji wydajnej rada kompetentna po-
winna dociera¢ wszedzie...*

Sztab Generalnego Dyrektora powie mu np., ile podkla-
déw naleiy zakupié na dany rok dla utrzymania szlakéw ko-
lejowych w sprawnoéci. Jaka polityke nalezy prowadzié, by
podkiady te mozna bylo nabyé po mozliwie korzystnej cenie,
nie podrywaja jednoczeénie odnosnej galezi przemystu drzew-
nego, — odpowiedZz na ten temat winna mu udzieli¢ Rada.
Sztab Generalnego Dyrektora powie mu, ze dla zado$éuczy-
nienia wzmozonemu zapotrzebowanlu na wagony nalezatoby
zakupi¢ tyle to a tyle tysiecy wagonéw, Rada poradz! mu,
w jaki sposéb zakup ten mégiby byé zrealizowany, wzglednie
odradzi mu dokonanie zakupu. Rada dopomoze Generalnemu
Dyrektorowi prawidlowo zestawic¢ bilans i t. d.

Teorja orzeka (Fayol), ze kierownik wlelkiego przed-
sigbiorstwa nie powinien mieé bezposrednich podwiadnych
wiecej, niz pieciu lub szesciu. Poniewaz Dyrektor Generalny
ma mieé tylko jednego zastepce, nalezaloby Gen. Dyrektorowi
podporzadkowaé departamenty, ktéreby jednoczyty prace kilku
wydziatéw.

Moznaby ustanowlé, wedlug recepty inz. E. Landsberga,
3 departamenty, obejmujace 13—14 wydzialéw, a mianowicie:

D-t Ogdlny, obejmujacy sprawy osobowe, prawne, flnan-
sowe, budzietowe i sprawy charakteru ogdl-
nego,

D-t Eksploatacyjny, obejmujacy sprawy ruchu i prze-
WOozZOwW.

D-t Techniczny, obejmujacy sprawy trakcji, warsztatéw,
konserwacji budynkéw, budowli,
oraz sprawy elektrotechniczne,

toréw i

Schemat podzlalu na wydziaty bylby nastepujgcy:

do Departamentu Technicznego Generalnej Dyrekcji nalezato-
wciaggnaé jeszcze Komisarjat Odbiorczy.

Wydzialy Generalnej Dyrekcji dziela sie na Dziaty, te
ostatnie na Referaty.

Jak juz wspomniano, do Dyrekcji Generalnej natezaiby
catkowity zarzad i nadzér nad kolejami, sprawowany pod kie-
rownictwem 1 odpowiedzialnoscia Generalnego Dyrektora, bez-
posrednio podlegtego Ministerstwu Komunikacji, a wyposazo-
nego w przyboczna Rade Administracyjna.

Ogdlna polityka komunikacyjna i taryfowa, zwierzchni
nadzér nad bezpieczenstwem ruchu i zachowaniem ustaw, spra-
wy budowy i koncesjonowania nowych linij, wreszcie sprawy
lotnictwa cywilnego — zeérodkowane bylyby w Ministerstwie

Komunikacji. Przy Ministrze funkcjonowaé¢ maja Giéwna In-
spekcja Komunikacji, Panstwowa Rada Kolejowa, i Rada Tech-
niczna, b

Winno byé przytem usuniete wkraczanie Ministerstwa
w kompetencje Generalnej Dyrekecji, pisomanja zwalczana,
rozwijana inicjatywa i poczucie odpowiedzialnoSci; podstawa
stosunku stuzbowego winno byé zaufanie i wspélnosé celéw,
ktéremi beda tylko dobro kraju i kolejnictwa; elementy nie-
fachowe, indolentne i zbedne winny by¢ usuwane, a wynagro-
dzenie za prace odpowiada¢ winno zajmowanemu stanowisku,
oraz zakresowi pracy i odpowiedzialnoSci pracownika, z wy-
réznieniem pracy kierownliczej.

IV. Uwagi koncowe.

a) O Kontroli. W czeéci wstepnej, przy cytowaniu opinji
braci A. i L. Franchet,” wyméwione zostaly stowa ,niedostate-
cznej kontroli“. Jak Fayol rozumie kontrole?

,Badanie wynikéw* stanowl kontrole. Kontrolowaé, to
upewnié¢ sie w kazdej chwili, ze wszystko idzie stosownie do
obranego programu, do danych rozkazéw, do przyjetych zasad.
Kontrola poréwnywa, rozwaza, krytykuje; dazy do wzmozenia
przewidywania, do uproszczenia i wzmocnienia organizacji,
podniesienia wydajnosci rozkazodawstwa, ulatwienia koordy-
nacji®.

Nie jest to wiec kontrola w tej postaci, w jakiej zwykle
byla ona dotychczas ujmowana, a wykonywana przez postronny
urzad, lecz kontrola, ktéra w pierwszym rzedzie znajdowaé sle
winna w reku kierownika, uskuteczniajgcego przydziat pracy
i ustalajacego je] metody.

by O Zwigzkach pracownikéw. O
(zwiazkach pracownikéw) Fayol méwi:

n,Znaczenie stowarzyszen wzrosto nadzwyczajnie w osta-
tnich piedziesieciu latach; widzialem w r. 1860 robotnikéw
w wielkim przemys$le bez organizacji i bez tacznodci — zblo-
rowisko luZznych osobnikéw; syndykat uczynit z nich organiza-
cje zblorowe, traktujace z przedsiebiorca, jak réwny z réwnym.
W owym czasle panowala pomiedzy obydwiema stronami za-
cieta rywalizacja, ktéra powoli ustapila miejsca stosunkom pet-
nym uprzejmosci, pozwalajgcym na regulowanle za wspélna
zgoda wiekszej cze$ci wspéinych intereséw, Jest to poczatek
nowej ery, ktéry przemienit dzi§ gleboko zwyczaje | pojecia.
Kierownicy przedsiebiorstw winni sle liczyé z tg ewolucja”.

Réwniez Emerson zaznacza, ze ,majac na celu powie-
kszenle wydajnosci zakladu, nalezaloby sie obchodzi¢iz ludZmi
nie gorzej, nlZ z maszynami. Trzeba bra¢ pod uwage punkt

stowarzyszeniach
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widzenia robotnika nie w celu zabezpieczenia jego jednostron-
nych intereséw, ale dla korzysci stron obydwéch*,

Dalsza ewolucja Rady Administracyjnej, o ktérej mowa
byla wyzej, péjScby winna w kierunku uzupelnienia jej przed-
stawicielami Zwiazkéw, a w pierwszym rzedzie przedstawicie-
lami Zwigzkéw Inzynieréw i Prawnikéw Kolejowych, ktére mo-
glyby wysunaé ze swego grona najdzielniejszych ludzi, dbaja-
cych wiasnie nie o jednostronne interesy swych korporacyj,
lecz o korzys¢ dla stron obydwéch.

c) Stawka ne czlowieka < na ducha organizacyi. W ro-
zmowie z polskim tlumaczem ksigzki swej o administracji
przemystowej i ogélnej, dr, Teslarem, Fayol wypowiedzial na-
stepujace slowa: : _

Mamy wybltnych ludzi we Francji; wiem i wierze, ze
Polska ma ich takze, Sit moralnych, umystéw i charakteréw
nie brak w dzisiejszej Polsce, Ale to nie wszystko: potrzeba
systemw 1 jego realizacji tak u nas, jak i u was®.

Przy realizacji rozporzadzenia Prezydenta Rzecypospoli~
tej o utworzeniu przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe*
powinna byé postawiona stawka na czlowieka (i to nietylko
na Generalnego Dyrektora), oraz na ducha nowej organizaciji
ze zwolnieniem jej od dotychczasowych pet. Inaczej stawka
bedzie przegrana, wiara w lepsza przyszio$¢ pogrzebana.

Oztatniemi posunieciami Rzadu Polskiego sprawa utwo-
rzenia rzeczywistego przedsiebiorstwa. ,Polskie Koleje Pan-
stwowe”“ i ustanowienia rzeczywistego ,Ministerstwa Komuni-
kacji* zostala, jak sie zdaje, zarzucona.

Nie wchodzac w powolana krytyke poczynan Rzadu, za-
znaczy¢ nalezy, ze pierwsza zasada wydajnosci, wysunieta
przez Emersona, jest cel jasny i okreslony, drugg — zdrowy
sad, trzecia — rada fachowa; za niemi idg inne. Niestosowa-
nie si¢ do tych zasad prowadzi na bezdroza, z ktérych nie
wyprowadza ,Kopalnie i lasy, tgki i wodospady“.

Rys historyczny i ogdlne wyniki dziatalnosci Dyrekaii
Budowy Kolei Panstwowych.

Inz. J. Berkiewicz.

Powstanie i organizacja Dyrekcji.

yrekcja Budowy Kolei Panstwowych zostala stworzona

w r. 1919, kiedy Panstwo Polskie staneto wobec zadania

doprowadzenia sieci kolejowej polskiej do stanu, ktéryby
pozwolil zaspokoi¢ potrzeby komunikacyjne Panstwa. Opraco-
wany wszechstronnie program wskazywat potrzebe zbudowania
okolo 4,500 km. tylko wazniejszych linji kolejowych, przewaz-
nie w zachodnich czeSciach bylego zaboru rosyjskiego, naj-
wiecej uposledzonego pod wzgledem komunikacyjnym,

Nie ulegato watpliwoSci, ze wykonanie tego programu
musi by¢ rozlozone na szereg lat, w ciagu ktérych nalezalo
si¢ spodziewaé ozywionego budownictwa kolejowego. Wszyst-
ko przemawialo za tem, zeby nie rozpraszaé tej dziatalno$ci
miedzy dyrekcjami eksploatacyjnemi, ktérych uwaga zwlaszcza
w pierwszych latach ich istnienia musiala byé skupiona na
opanowaniu, ulepszeniu i ujednostajnieniu mechanizmu kolejo-
wegdo, przez nie przyjetego w spuSciznie po bylych zaborcach.
Nalezato stworzyé centralny organ, ktéryby cala swa energje
zwrécil na celowe zorganizowanie budowy nowych linji kole-
jowych i przeprowadzil szczegélowe studja tych linji.

Ze wzgledu na dostarczenie pracy licznym rzeszom bez-
robotnych Panstwo Polskie musialo rozpoczaé dziatalno$é bu-
dowlana niezwlocznie po przejSciu 1zadéw w polskie rece i to
w chwili, w ktérej na kazdym kroku powstawaly trudnosci, ja-
kich nie napotyka sie w czasach normalnych, przedewszyst-
kiem za$ trudnoSci z powodu catkowitego prawie zduszenia
przez okupantéw przemystu krajowego.

Jeszcze w roku 1918, przed opracowaniem catkowitego
programu rozwoju sieci kolejowej, pod naciskiem konieczno$ci
rozpoczeto przygotowania do dziatalnosci budowlanej na lin-
jach kolejowych Kutno - Strzatkéw, Nasielsk - Sierpc - Plock
1 Lédi-Kutno-Plock. Organizacja tych robét narazie zajela
si¢ Dyrekcja K. P. w Warszawie, ktéra utworzyla u siebie
Oddzial nowych robét, odrazu jednak majac na widoku prze-
kazanie tych robét osobnej Dyrekciji.

Od dn. 1 czerwca 1919 r. rozporzadzeniem Ministra Ko-
lei Dyrekcja Budowy K. P, zostala wyodrebniona w oddziel-
na administracyjng jednostke, zaleing bezposrednio od Mini-
sterstwa Kolei. Ulegalizowanie nowej Dyrekcji nastapito wsku-
tek wniosku Ministra Kolei Zelaznych na mocy uchwaly Ra-
dy Ministréw z dnia 19 lipca 1919 roku, przyczem nowej
Dyrekcji, précz budowy wyzej wspomnianych kolei, bylo zle-
cone takze projektowanie i kierowniciwo przebudowy wezla
kolejowego warszawskiego, dla ktérego projekty dotychczas
Opracowywala osobna Komisja przy Ministerstwie Kolei, Sta-
tut organizacyjny Dyrekcji Budowy Kolei Panstwowych zostal

zatwierdzony przez Ministra K. Z. w dn. 18 sierpnia, a w dn.
3 pazdziernika tegoz roku zostala zatwierdzona instrukcja dla
Prezesa Dyrekc;ji.

Statut organizacji Dyrekcji przewidywal podzial Dyrekcjl
na 7 wydzialéw, mlanowicie wydziaty: Administracyjny, Praw-
ny i wywilaszczen, Rachunkowy, Zasobéw, Techniczny, Eks-
ploatacyijny i Wydzial poszukiwan technicznych i ekonomicz-
nych. Oprécz tego dla robét przebudowy wezla kolejowego
warszawskiego utworzone bylo specjalne Biuro Projektéw tej
przebudowy.

W roku 1921 ze wzgledéw oszczedno$ciowych wydziaty
Administracyjny i Zasobdw polaczone zostaly w jeden wy-
dzial Administracyjno-Gospodarczy, Biuro Projektéw polaczone
zostalo z Wydziatem Technicznym, uprzednio za$§ jeszcze
w r. 1920 Wydziat Eksploatacyjny zostal w Dyrekcji skaso-
wany i wzamian niego utworzony samodzielny dzial przewo-
zéw i stabych pradéw. Natomiast w roku 1922 w zwiagzku
z rozpoczynang wtedy budowa gléwnych warsztatéw naprawy
taboru w Pruszkowie i Konskich utworzony zostat Wydzial
budowy warsztatéw, -

[lo§¢ personelu etatowego Dyrekcji Budowy zostata w r.
1922 ustalona przez Komisje OszczednoSciows przy Minister-
stwie Skarbu na 150 oséb; liczba ta zostala stopniowo zmniej-
szona, tak, Ze preliminarz budzetowy Ministerstwa Kolei na
rok 1925 przewidywal tylko 120 stanowisk etatowych. Oprécz
tego Dyrekcja zostala upowazniona do przyjmowania, bez
uprzedniego wyjednywania zezwolenia Ministerstwa, pracow-
nikéw kontraktowych bez wzgledu na ilo§é pracownikéw
i stopien ich ptacy, w zaleznosci od rzeczywistej potrzeby.
Etatowy personel Dyrekcji stanowit jadro pracownikéw wy-
kwalifikowanych w sprawach zwigzanych- z budowa kolei,
w razie za$ przyznania wiekszych lub mniejszych kredytéw
budowlanych ilo§¢ personelu, potrzebnego stale dla wykona-
nia robét technicznych, kierownictwa robét na linji, prac ra-
chunkowych, materjalowych i t. p,, powickszala sie lub zmniej-
szala sie przez przyjmowanie pracownikéw kontraktowych lub
dziennie platnych.

Wykonanie budowy na miejscach powierzono Oddziatom
budowy, ktére tworzyly sie dla kazdej poszczegélnej linji, przy-
czem dlugo§¢ kazdego Oddzialu wynosita okolo 60 km. Nor-
malnie oddzial dzielit si¢ na dwa lub trzy dystansy, kierujace

‘robotami na przestrzeni okolo 30 — 20 km, Do kompetencit

Oddziatu, oprécz bezposredniego przeprowadzenia robét 1 nad-
zoru nad niemi, nalezalo takie kierownictwo ruchu tym-
czasowego, oraz sporzadzenie sprawozdan technicznych, ra-
chunkowych 1 materjalowych z catoksztaltu budowy.
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Dziatalno$é Dyrekcji w r. 1919 — 1921, *)

W roku 1919 Dyrekcja, ktérej Prezesem zostal miano-
wany prof. ]J. Stecewicz, zorganizowata roboty na linjach Kut-
no - Strzatkéw i Nasielsk - Sierpc, oraz na odcinku Widzew-
Zgierz linji Lédz-Kutno-Plock-Sierpc. W r. 1920 rozpoczeto
roboty na dalszych odcinkach tej ostatniej linji. Narazie
rozpoczeto roboty ziemne, dla ktérych Dyrekcja mogla zuzyt-
kowaé materjal kolejkowy, pozostaly po wojnie, i ktére najle-
piej si¢ nadawaty dla zatrudnienia bezrobotnych, Jednak juz
w jesieni r, 1919, kiedy zaczely przybywaé szyny z rozbidrki
drugich toréw dawnych linji strategicznych we wschodnich
dzielnicach Polski, zaczeto ukiadaé tor na linji Kutno-Strzal-
kéw, aby otrzymaé wczes$niej tymczasowe polaczenie kolejowe
z zastosowaniem na duza skale spadkéw i budowli prowizo-
rycznych,. Dzieki temu juz 9 maja 1920 r, w niespelna rok
od rozpoczecia robdt, nastapilo zigczenie toréw, utozonych
od strony Kutna i od Sirzatkowa w chwili, kiedy zaledwie
polowa robét ziemnych byta wykonana na linji. Ten sposéb
prowadzenia robét, podyktowany potrzebami kraju, mial dla
samej Dyrekecji skutki niepozgadane, poniewaz sadzono, ze linja
jest juz prawie zbudowana i ze dalsze wykanczanie idzie
w zbyt powolnem tempie. Zato mozna bylo niezwlocznie roz-
poczal czasowa eksploatacje linji dla przewozu tadunkéw apro-
wizacyjnych i wojskowych, a w niespeina dwa miesiace w lip-

cu 1920 r., wobec inwazji bolszewickiej, — przyja¢ na linje
ewakuowane mienie Wilenskiej Dyrekeji K. P. i jej pracow-
nikéw.

Précz powyzszych linij w r. 1919 Dyrekcja rozpoczeta
roboty w wezle warszawskim dla urzeczywistnienia jego prze-
budowy, zgodnie z ustawg sejmowa z dnia 19 lipca 1919 r.
Dla zatrudnienia bezrobotnych zaczeto od robét ziemnych na
linji $rednicowej, na prawym brzegu Wisty, okolo stacji War-
szawa Wschodnia, oraz na lacznicach Zielonka- Rembertéw
i Rados¢ - Rembertéw, wchodzacych w skiad linji obwodowej
zewnetrznej, Nastepnie w maju r. 1920 rozpoczeto budowe
dworca tymczasowego na st. Warszawa Gléwna z przebudo-
wa jej tordw,

Najscie bolszewickie w r. 1920 wstrzymalo pra-
wie catkowicie postep robét Dyrekcji w ciagu prawie
catego roku. Jednak Organizacje Dyrekcji dato sie wy-
korzystaé i w takiej chwili, Znaczna cze$¢ personelu
Dyrekcji z 4000 robotnikéw udala sie na roboty forty-
fikacyjne i pracowata dla obrony Brzescia, Warszawy
i Plocka. Linja Kutno - Strzatkéw, jak wyzej zazna-
czono, odegrala powazng role w ewakuacji mienia
panstwowego. :

Dla dalszych prac Dyrekcji wojna 1920 roku byta
chwila przelomowa o tyle, Ze zamiast spodziewanego
rozwoju budownictwa kolejowego nastgpil okres chwi-
lowego ograniczenia budowy kolei do minimum.

Narazie zaniechano wznowienia rocbét na odcin-
kach Widzew - Zgierz, Plock - Sierpc z mostem pod
Ptockiem i na tacznicach pod Rembertowem. Nato-
miast ze wzgledoéw politycznych zdecydowano si¢ roz-
pocza¢ budowe linji Kokoszki-Gdynia, ktérej studja
polecono Dyrekcji przeprowadzi¢ w jesieni r. 1920.

W roku 1921 doprowadzono budewe linji Kutno-
Strzatkéw do tego stopnia gotowosci, ze w dan, 25
stycznia 1922 r, moglo nastapié¢ jej oddanie do stalej
eksploatacji, aczkolwiek w stanie niezupelnie wykon-
czonym wobec ograniczonych kredytéw.

Linje Kokoszki- Gdynia oddano do eksploatacji .
juz w dn. 10 listopada 1921 roku.

W wezle warszawskim w maju r. 1921 oddano do eks-
ploatacji dworzec tymczasowy na stacji Warszawa - Gléwna,
ktéry odrazu pozwolit na znaczne zwiekszenie pracy tego cen-
tralnego dworca warszawskiego i tem zaspokoil najpilniejsze
potrzeby ruchu osobowego.

Na linjach Zgierz-Kutno, Kutno-Plock i Nasielsk-Sierpc
w roku 1921 prowadzono nadal roboty ziemne i budowe mos-
téw i przepustédw, wykonano niektére budynki i rozpoczeto
uktadanie toru, ktéry na linji Kutno-Piock zostat doprowadzo-
ny do st. Strzelce.

*¥) Szczegblowy zarys dzialalnodci Dyrekcji w tym okresie datl
§. p. prof. ], Stecewicz w Przegladzie Technicznym, r. 1922.
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Dziatalnos¢ w roku 1922 — 1926,

W poczatku roku 1922 Dyrekcja przezyta nowy kryzys
organizacyjny. Ponowne wstrzymanie $rodkéw na budowe
nowych linji wedlug opracowanego programu postawilo kwes-
tje zwiniecia Dyrekcji i stworzenia Kierownictwa budowy li-
nji, rozpoczetych tacznie z przebudowa wezta warszawskiego,—
co zgodnie z preliminarzem na rok 1922 miato nastgpi¢ od
1 kwietnia tego roku. Ostatecznie jednak przewazylo zdanie
o niecelowosSci rozwiazywania Dyrekcji, ktéra juz w ciagu
trzech lat istnienia przetamala trudno$ci organizacyjne i stwo-
rzyta podstawy do nalezytego prowadzenia robét. Postano-
wiono wiec wykorzystaé te organizacje nietylko dla ograni-
czonej chwilowo dzialalnosci w zakresie budowy nowych linji,
ale tez dla budowy zdecydowanych wtedy gléwnych warszta-
téw kolejowych w Pruszkowie i Konskich, a nastepnie powie-
rzono tez Dyrekcji budowe duzego domu mieszkalnego (ok.
30.000 m?) dla urzednikéw Ministerstwa Kolei w' Warszawie
okolo dworca Wilenskiego. Wéwczas, po ustapieniu w stan
spoczynku Prezesa inZz. ]. Stecewicza, na czele Dyrekcji
stang! inz. J. Berkiewicz.

W latach 1922—1925 bieg robdét Dyrekcji byt niejedno-
krotnie wstrzymywany przez czasowe wahania w przyznawa-
niu kredytéw, ktére przytem czesto w ciagu roku byly to
cofane, to znéw uzupeiniane dodatkowemi kredytami, przyzna-
nemi czesto w takim czasie, kiedy organizacje robét trudno
bylo przystosowaé do nowych zadan. JednoczeSnie powsta-
waly dodatkowe trudnosci z powodu szybkiej dewaluacji jed-
nostki monetarnej. Skutki deprecjacji marki Dyrekcja starala
sig zlagodzi¢ mozliwie szybkim zakupem giéwnych materja-
16w budowlanych, ktére potem oddawata przedsiebiorcom do
robét, uzyskujac wzamian stabilizacje pewnej czeSci kosztu
robét. Warunki kredytowe nie moglty wplynaé dodatnio na
szybko$é i planowo$é robdt. Linje, prawie juz wykonczone, na
ktérych juz przez dluzszy czas odbywat sie ruch tymczasowy,
nie mogly by¢ oddawane do eksploatacji wobec braku nie-
ktérych urzadzen, na ktére brak byto Srodkdéw, pomimo nie-
wielkich sum do tego potrzebnych.
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Wiadukt zelbetowy uko$ny na szosie l.eczyca-Kroéniewice (linja Zgierz-Kutno).

Na linji Nasielsk - Sierpe na odcinku od Nasielska do
Raciaza juz w roku 1922 byla ulozona nawierzchnia normal-
notorowa,”przyczem szyny byty przykute na tor waski, po
ktérym tymczasowo kursowaly pociagi dawnej kolejki, lecz
dopiero w czerwcu r. 1924 rozpoczal sie regularny ruch po-
ciagéw normalnotorowych, oddanie za$ linji do eksploatacji
odbylo sie 15 listopada 1924 r, (p. opis tej budowy w .Prze-
gladzie Technicznym*®).

Na linji Kuino-Plock ruch towarowy na calej przestrze-
nl otwarto w grudniu r. 1923, osobowy — w czerwcu r. 1924,
a oddanie linji do eksploatacji odbyto sie 19 pazdziernika
r, 1925 (p. ,Przeglad Techniczny®).
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Linja Zgierz-Kutno byla na ostatnim planie przy przy-
znawanju kredytéw, wobec czego dazeniem Dyrekcii bylo na-
razie danie komunikacji kolejowej miastom Ozorkéw i Leczy-
ca przez Zgierz (ruch tymczasowy do Leczycy otwarty 24
kwietnia 1924 roku), odcinek za$ Leczyca - Kutno udato sie
ukonczy¢ dopiero w r. 1925, W dn. 24, listopada tego roku
otwarto tuch towarowy tymczasowy na calej linji, 24 grud-
nia — ruch osobowy, a od 1 maja 1926 r. linja przeszia do
prawidtowej eksploatacji.

Trudne flnansowe

warunki powojenne odbily sie na

wspomnianych linjach i pod tym wzgledem, ze budowe wierzch-
nig uloZono przewaznie (précz ostatniego co do czasu odcin-

Stacja Gostynin (linja Kutno-Plock).

ka Leczyca- Kutno) z szyn lekkiego profilu, otrzyma-
nych przez Dyrekcje z rozbiérki toréw we wschodnich
dzielnicach Polski, i w niektérych mostach wiekszych
otworéw zastosowano no$ne konstrukcje czasowe
(Skrwa, Sierpienica, Bzura) miedzy stalemi przyczul-
kami, albo tez pozostawiono tymczasowo stare kon-
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od ul. Nowy Swiat do ul. Brackiej tacznie z nalezytem zabez-
pieczeniem ‘urzadzen kanalizacyjnych na tym odcinku, oraz
wezta tramwajowego przy zbiegu ulic Nowy Swiat i Aleja Je-
rozolimska.

Réwnolegle z powyzszemi robotami prowadzono budowe
nowij stacji postojowej Szczesliwice, ktorej uruchomienie jest
potrzebne dla umozliwienia zwolnienia terenu pod budowe
przysziego dworca na stacji Warszawa Gidwna. Na tej stacii
wykonano roboty ziemne, utoZono tory i postawiono cze§é bu-
dynkéw stuzbowych i mieszkalnych,

Warto§¢ wszystkich robét wykonanych w wezle war-
szawskim przez Dyrekcje Budowy K. P. wlatach 1919—1925
okresla sie podtug cen obecnych na 13 miljonéw
ztotych. Dla doprowadzenia linji Srednicowej do
stanu mozliwej uzywalnosci potrzebny bylby jesz-
cze kredyt w wysokosci ok. 10 miljonéw ziotych.

Dla dalszego prowadzenia robét w wezle war-
szawskim od sierpnia r. 1926 =zostalo utworzone
osobne Kierownictwo przebudowy wezla. .

Warsztaty wagonowe w Pruszkowie mialy
obstugiwaé 18.000 wagonéw towarowych 1 1.800
wagonéw osobowych, przyczem bytoby zatrudnio-
nych 1.500 robotnikéw i 180 oséb administracji
warsztatowej. Budowa zajmuje teren 500,000 m?;
powierzehnia budynkéw miata wynosi¢ 67.000 m?,

diugo$¢ toréw w obrebie warsztatéw 50 kilo-
metréw. Ze wzgledu na trudnosci kredytowe
(zamiast 20 miljonéw zlotych otrzymano tylko

okoto 7 miljonéw zlotych), dalszy rozwéj budo-

Wy zostal od roku przerwany. Z powyiszych
67.000 m? budynkéw ukonczono 37.000 m?2
Précz tego w kolonji robotniczej w Utracie pod
Pruszkowem zostata podjeta budowa doméw . miesz-
kalnych w liczbie 10, o 70 mieszkaniach i 182
izbach, z czego zostaly ukonczone i zamieszkane
6 doméw o 43 mieszkaniach i 111 izbach

strukcje zelazne (Wkra, Plonka, Raciazyca), wzmoc-
nione dla ruchu lzejszych wspéiczesnych parowozdéw.
Natomiast inne budowle na tych linjach (pozostate
mosty, przepusty i wiadukty, oraz budynki, wystawione
w r. 1923 —1925) odpowiadaja” catkowicie przepisom
budowy nowych linji kolejowych.

Najwiekszemi robotami w r. 1922 — 1925 byly
przebudowa wezta warszawsklego, oraz® budowa war-
sztatow w Pruszkowie, i

W weéle warszawskim byly dalej prowadzone
roboty, majace na celu stworzenie linji Srednicowej
dla ruchu osobowego. Jeszcze w roku 1920 i 1921
na tej linji wykonano znaczng cze$é nasypu stacji
Warszawa Wschodnia, a w roku 1921 rozpoczeto bu-
dowe wiaduktu miedzy ulicami Smolna i Solec,
oraz zawarto umowe na budowe opér mostu przez Wi-
ste. W zwiazku z temi robotami i na ich rachunek wyko-
nano bocznice, laczaca stacje Warszawa.Gdanska z mostem
Poniatowskiego, ktéra stala si¢ pozyteczna arterja komunika-
cyjna dla obstugiwania ruchu tadunkowego na Powislu.

Rok 1922 wypelnila budowa wiaduktu Smolna - Solec
i opér mostu przez Wiste, W tym roku rozpoczeto wiadukt
na ul, Towarowej,

W roku 1923 przystapiono ‘do wykonania wiaduktéw przy
ulicy Zelaznej, Targowej i Zamojskiego (Grochowskiej), wia-
duktu przy ul, Jagiellonskiej, oraz do budowy tunelu Ainji
$rednicowej na odcinku miedzy ul. Smolna i Nowym Swia-
tem. Ukonczony zostal ten odcinek tunelu w
Po uprzedniej przebudowie wezta kanalizacyjnego na zbiegu
ulicy Nowy Swiat i Alei 3.go Maja. W pierwszej polo-
wie roku 1926 Dyrekcja prowadzila dalsza budowe tunelu

roku 1925

Przejscie ul, Solec pod wiaduktem di, 380 m. na Powilu
(linja érednicowa wezla warszawskiego).

pozostate 4 domy o 27 mieszkanlach i 71 izbach aczekuja na
wykonczenle, '

Budowa warsztatéw parowozowych w Korskich zostala
rozpoczgta w r. 1923, lecz z rozporzadzenia Ministerstwa Ko-
lei byta przerwana w pazdzierniku tegoz roku i ponownle pod-
jeta dopiero wr. 1925. Jednak w koficu tegoz roku ze wzgle-
du na sytuacje finansowa, roboty zostaly powtérnie zredukowa-
ne do rozmiaru potrzeb zabezpieczenia robdt juz wykonanych.

W roku 1923 Dyrekcja otrzymala zlecenie rozpoczecia
odbudowy mostu pod Modlinem i przeprowadzita prace przed-
wstepne z rozpisaniem konkurencji na te robote, jednak w tym-
ze roku cofnigto kredyt, wobec czego odbudowa dotychczas
nie jest wykonana.

W roku 1924 Ministerstwo Kolei polecilo Dyrekeji bu-
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dowe hangaréw i warsztatéw w Porcie Lotniczym w Warsza-
wle i od tego czasu dalej polecalo jej prowadzié rézne robo-
ty w tym porcie, ktére byly wykonywane w oznaczonych ter-
minach. Ogétem oddano do uzytku S hangaréw i budy-
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z powodu trudnosci kredytowych. Budowa, wznowiona w poto-
wie kwietnia 1926 r., trwala do 1 listopada, t. j. do chwili
przekazania robdét Kierownictwu budowy linji Kalety — Pod-
zamcze; do tego czasu zostala calkowicie ukonczona budowa

torowiska wraz z umocowaniem, wszystkie budowle

Filary mostu przez Wisle,.

nek warsztatéw; taczna powierzchnia ich wynosi
powyzej 4,000 m2.

Rok 1925 mial przyniesé znaczny rozwdj
dziatalnosci Dyrekcji, ktéra w maju tego roku otrzy-
mala polecenie niezwlocznego rozpoczecia budo-
wy linij kolejowych Bydgoszcz—Gdynia, Lublin —
Belzec i Luck — Stojanéw, oraz wznowienia bu-
dowy odcinka Widzew — Zgierz i Rzeszéw —
Tarnobrzeg. Dyrekcja niezwlocznie zorganizowatla
studja 1 sporzadzila projekty tych linji, jednak =z
powodu ograniczenia kredytéw doszio do budowy
tylko na linij Widzew — Zgierz, Czersk — Kos-
cierzyna i1 czeSciowo na linji Stojanéw — Luck.
Linje te jednak nie mogty byé ukonczone z powo-
du zarzadzonej likwidacji Dyrekcji Budowy.

Na linji Widzew — Zgierz majacej dlugosé
13, 7 km. zostaly catkowicie ukonczone roboty
ziemne, wszystkie budowle sztuczne, cze$é uktada-
nja toru, i w takim stanie linja ta zostatla przeka-
zana Warszawskiej Dyrekcji K. P,

-
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Domy w kolonji robotniczej w Utracie.

Budowa linji Czersk — Bgk — IKo$cierzyna™ ‘dlugosci
43 km,, stanowigcej fragment magistrali weglowej Zagtebie —
Bydgoszcz — Gdynia, zostata rozpoczeta w lipcu 1925 r. na
odcinku Czersk — Bak i w sierpniu — na odcinku Bak — Ko-
Scierzyna. Z koncem 1925 r. tempo robdt zostalo ostablone

sztuczne z wyjatkiem dwéch diwigaréw  zelaz-
nych, Ukladanie toréw i balastowanie na odcinku
Czersk — Bak zostalo ukonczone, na odcinku za$
Bak —— KoS$cierzyna — rozpoczete i pozostalo w pel-
nym biegu. Budynki stacyjne i drogowe czesciowo zo-
staly zakonczone, czeSciowo rozpoczete na calej linji
i zaawansowane na tyle, azeby cze$¢ ubikacji i urza-
dzen byla gotowa do ewentualnego otwarcia ruchu
czasowego z koncem 1926 r. na przestrzeni Gzersk—
Bak. Ponadto na jesieni 1926 r. Dyrekcja Budowy przy-
stapila do wykonania robdét ziemnych na sasiednim
“odcinku tejze magistrali od KoScierzyny do Gotubia
(13 km.), roboty te byly zarzadzone na skutek panu-
jacego na miejscu bezrobocia.

Kredyt przyznany na linje Luck — Stojandw;dat
moznoéé uruchomienia robdét tylko na odcinku od
strony Stojanowa, a akcja oszczednoSciowa w koncu

Whnetrze kuzni warsztatéw wagonowych w Pruszkowie.

r. 1925 zmusita do zaniechania dalszych robét, na
ktére juz nawet byla zawarta umowa z przedsigbior-
ca, i do ograniczenia sig¢ tylko do robét, ktéreby
pozwolity w r. 1926 otworzy¢ ruch od Stojanowa
do Horochowa. W kwietniu r. 1926, wobec likwi-
dacji Dyrekcji Budowy, dalsze prowadzenie robét
byto przekazane Dyrekcji K. P. we Lwowie.

Likwidacja Dyrekcji.

W dniu 31 marca 1926 roku Minister Kolei,
wystepujac z wnioskiem na Rade Ministréw w spra-
wie ,zniesienia* Dyrekcji Budowy K. P., pole-
cit Dyrekcji przystapi¢ do przygotowania jej likwi-
dacji w ten sposéb, aby dokonczenie budowy linji
Widzew-Zgierz, budowa warsztatéw w Pruszkowie,
przebudowa wezla warszawskiego i roboty w Por-
cie Lotniczym byly przekazane Dyrekcji K. P. w

Warszawie, budowa warsztatéw w Konskich —
Dyrekcji K. P, w Radomiu, budowa linji Luck —
Stojanéw — Dyrekeji K. P. we Lwowie, wreszcie
roboty na linji Rzeszéw — Tarnobrzeg — Dyrekeji
K. P. w Krakowie. Jednoczesnie Minister Kolei za-
2 wiadomil, iz dla budowy linji Bydgoszcz — Gdynia

zamierza ufworzyé oddzielny Zarzad budowy =z siedziba w
Bydgoszczy lub w innem mieécie na Pomorzu, a pozatem —
z czedci personelu likwidowanej Dyrekcji—zorganizowaé ,Biuro
Studjéw i Projektéw“. Na ukonczenie sprawozdan z robét
Dyrekcji wyznaczony zostal termin 1 kwietnia 1927.
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Rozporzadzenie Ministra Kolei z dnia 16 sierpnia 1926 r.
zmienilo powyZszy sposéb przekazania czynno$ci Dyrekeji pod
tym wzgledem, ze dla prowadzenia wiekszej czeSci robdt
przebudowy wezla warszawskiego zostalo utworzone oddzielne
Kierownictwo,

Tym sposobem dalsze prowadzenie robét, ktére dotych-
czas nalezaly do Dyrekcji Budowy K, P,, jest obecnie rozpro-
szone miedzy 4-ma Dyrekcjami Kolei Panstwowych (Warsza-
wa, Lwéw, Radom, Krakéw) i 3-ma nowo utworzonemi insty-
tucjami.

Rezultaty dzialalnoéci Dyrekciji.

W ciagu 7 lat swego istnienia Dyrekcja Budowy K. P,
przeprowadzita studja i opracowata projekty budowy 1745 km.
nowych linji, zbudowata 6 linji kolejowych 1lacznej dlugoici
386 km., oddata do dalszego prowadzenia budowe dwéch linji,
wykonala znaczna cze$é roboty zakrojonej na wielka skale
przebudowy wezla kolejowego warszawskiego i budowy war-
sztatéw gléwnej naprawy taboru w Pruszkowie i w Konskim,
oraz inne pomniejsze roboty.

Przepust otw, 6,4 m., rzeczka Lédka pod Lodzia
(linja Widzew-Zgierz).

O dzialalnosci Dyrekeji nalezy atoli sadzi¢ nietylko po-
dtug iloSci zbudowanych przez nia linji i urzadzen kolejowych
ale tez uwzgledni¢ ilo§¢ i znaczenie jej prac organizacyjnych,
c'il?ll(on_anych w niezwykle trudnych warunkach. Nalezy podkre-
sli¢, ze:

1) Dyrekcja opracowata: normalne projekty typéw mo-
stéw, przelpustéw I wjaduktéw, oraz innych budowli kolejowych,
wielkg ilos¢ projektéw stacji i budynkéw, ktére tez moga byé
stosowane W wielu wypadkach jako typowe; przepisy wyko-
nywania wszelkiego rodzaju robdt budowlanych, ktére, wydane
drukiem, rozeszly ‘sie poza Dyrekcja;

2) zwilaszcza dla wezla warszawskiego, oraz dla war-
sztatéw w Pruszkowie i w Konskich Dyrekcja opracowala
Szereg projektéw, na szeroka skale zakrojonych, ktére czesto-
kro¢ zasadniczo odbiegaly od utartych wzoréw i okazaly sie
celowemi i praktycznemi;

3) Dyrekcja przestudjowala w terenie i opracowala sze-
reg projektéw i kosztoryséw linji kolejowych, ktére narazie
nie zawsze byly budowane, jednak pézniej te projekty czesto-
kro¢ okazaly sie potrzebne, kiedy wylaniala sie decyzja roz-
Poczecia budowy; studja wykonane przez Dyrekcje, byty np.
Podstawa .do budowy linjl kolejowych na Slasku Gérnym (Cho-

rzéw — Szarlej, Makoszowy — Mizerowo, Pawlowice — Chybi,
Brzezie—Bluszczowo, Kochtowice — Hajduki, Ustron — Wista);

4) Dyrekcja opracowala przepisy rachunkowosci i wzory
uméw z przedsiebiorcami na wszelkiego rodzaju roboty budo-
wlane, ktére byly narazie przystosowane do zmiennych zasa-
dniczych cen robocizny i materjatléw, nastepnie za§ zmodyfi-
kowane wobec ustabilizowania waluty i cen zasadniczych;
wzory te, stopniowo udoskonalane na podstawie kilkoletniego
doSwiadczenia, byly tez stosowane przez inne instytucje wobec
Scistosci, z ktéra one regulowaly stosunki miedzy Dyrekcja
i przedsigbiorcami;

5) Dyrekcja opracowala procedure formalna wywiaszcze-
nia ziemi dla kolei budowanych, starajac sie¢ ja dostosowaé
réwniez do wymagan b. zaboru pruskiego, i stworzyla podsta-
wy praktyczne do szacowania gruntdw wywlaszczanych;

6) W latach deprecjacji marki Dyrekcja ratowata sle
od jej skutkédw przez zorganizowanie we wlasnym zarzadzie
zakupu i przewozu gléwnych materjaléw budowlanych, odste-
powanych po stalej cenie przedsiebiorcom; ta praca wyma-
gata wlelkiego wysitku ze strony Dyrekcji; od czasu ustalenia
sie waluty utracila ona swe znaczenie, odpowiednia organiza-
cja byla wiec zmodyfikowana. @

7) Nie mogac dla braku kredytéw catkowicie wykan-
cza¢ budowane linje w dosé¢ szybkim tempie, Dyrekcja otwie-
rala na linjach napét wykonczonych ruch tymeczasowy we wila-
snym zarzadzie, ktéry pozwalal miejscowej ludno$ci mozliwie
predko korzysta¢ z potaczenia kolejowego: przytem ustalono
takie warunki prowadzenia ruchu, aby wplywy przewyziszaty

Wiadukt betonowy na km. 30 linji Czersk-Koscierzyna.

wydatki, nie bylo wigc z tego powodu nietylko zadnego ob-
cigzenia Skarbu, lecz odwrotnie nadwyzka wplywéw, poza do-
chodem dla Skarbu, pozwolita na pokrycie kosztu niektérych
robét, korzystnych dla ruchu, Ruch tymczasowy byl prowadzo-
ny na linjach Kutno—Strzatkéw, Nasielsk—Sierpc, Plock—
Kutno i Zgierz—Kutno, oraz na bocznicy nadbrzeznej w War-
szawie.

Postep robét wykonywanych przez Dyrekcje nie byt je-
dnolity pod wzgledem ich tempa. Dyrekcja juz w roku 1919,
szybko uruchomiajac i wykonywajac pierwsze roboty, oraz
w wielu innych poszczegélnych wypadkach, kiedy bylo zape-
wnione nalezyte finansowanie robét przez Skarb (linja Ko-
koszki—Gdynia, dworzec tymczasowy w Warszawie, podpory
mostu przez Wiste, tunel w Alei 3 Maja i inne pomniejsze
roboty), dowiodla, ze moze pracowaé z nalezytym po$piechem.
Przyczyng niedos¢ szybkiego postepu niektérych robét byt brak
okreslonego programu finansowania budowy nowych kolei, ktdry

.nalezy przypisa¢ przedewszystkiem ciezkiemu potozeniu Skarbu,

W tych warunkach roboty, ktére mozna bylo wykonaé w 2—3
lata, musialy by¢ rozciagnigte na okres dwa i wigcej razy
diuzszy.

Wahania w udzielaniu kredytéw, cofanych w chwilach
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rozwoju roboty lub udzielanych niespodziewanie na roboty, do
ktérych Dyrekcja nie mogla zawczasu wykonaé¢ studjéw na
miejscu i przygotowaé projektéw, niezbednych do przeprowa-
dzenia robét podtug racjonalnego programu, powodowaly to,
ze personel Dyrekeji okazywal sie chwilowo zamalym przy
niespodziewanem i raptownem zwiekszeniu zakresu jej dzialal-
nosci, chwilami za$ byl uznawany za zbyt duzy przy nieocze-
kiwanem zamknieciu lub uszczupleniu kredytéw.

Koleje, budowane przez Dyrekcje, maja réznolity charak-
ter pod wzgledem topograficznym i ruchowo-technicznym wo-
bec polozenia ich w odmiennych czeSciach kraju i odmiennego
ich przeznaczenia, a wiec: linje magistralne Kutno—Strzatkéw,
Bydgoszcz—Gdynia, Zgierz—Kutno, nastgpnie linja drugorze-
‘dna w trudnych warunkach topograficznych — Kokoszki—Gdy-
nia i takiez linje w tatwiejszych warunkach topograficznych —
Kutno—Plock, Nasielsk—Sierpc, Luck—Stojanéw, ta ostatnia
utrudniona wskutek terenéw torfiastych i btotnistych.

Praca Dyrekcji komplikowata si¢ tez zasadniczo tem, ze
trzeba bylo rozpoczaé wszelkie projektowanie od poczatku, od
stwarzania typéw budowli w zakresie od najskromniejszych
do bardzo odpowiedzialnych, liczac sie przytem z brakiem
w okresach powojennych tych lub innych materjaléw. Nietylko
projekty mostéw i przepustéw, ale i architektoniczne musialy
byé opracowane ab ovo (od poczatku) i w wielu odmianach ze
wzgledu na posiadane materjaty, na nieustalone normy, na
odmienny charakter zamieszkania w poszczegélnych dzielnicach
i do pewnego stopnia nawet na architektoniczne oblicze po-
szczegélnych dzielnic. Poza tem naleZy jeszcze nadmienié, ze
nietylko brakowalo typéw, ale nie bylo nawet jakichkolwiek
ustalonych norm i wzoréw, oraz przepiséw technicznych.
Wszystko to trzeba bylo tworzyé od poczatku i dlatego zwig-
zana z projektowaniem praca Dyrekcji byla wielokrotnie wie-
ksza niz praca przy jednej linji dluiszej, analogicznej pod
wzgledem wielkoSci objektu budowy.

Znaczna cze$é pracy projektowania stanowily budowle
z punktu widzenia technicznego bardzo powazne, niektére z nich
zupelnie wyjatkowe, wymagajace pracy calego grona wybitnych
fachowcéw, ktérych z trudem udalo sie dla sporzadzenia pro-
jektéw zebraé i ktérych trudno lub wrecz niemozliwie byloby
zastapi¢ odrazu nowemi sitami.

Wskazane okoliczno$ci 1 warunki, ktére blizej charakte-
ryzuja dziatalno$é Dyrekeji, dzialalno§é nietylko budowlang,
lecz i projektodawcza, oraz przygotowawcza dla prac przy-
sztych, ktére jednak z przyczyn niezaleznych od niej nie zna-
lazty urzeczywistnienia, — wymagaly personelu stosunkowo
licznego, zwlaszcza personelu o wyzszem przygotowaniu tech-
nicznem, Oczywista rzecz, ze w tych warunkach procent rze-
czywistych kosztéw, ponoszonych na administracje, w stosunku
do wykonanych robét nie moze byé uwazany za miarodajny
do oceny racjonalno$ci gospodarki, w poréwnaniu z kosztami
administracji, praktykowanemi w warunkach normalnych, kiedy
dziatalno$é danego zarzadu obliczona jest li tylko do realiza-
cji zawczasu zakreSlonego programu, kiedy program ten nie
jest chwilowo to zwiekszany, to hamowany, lub nawet czes-
ciowo zawieszany zaleznie od wahania sie udzielanych kredy-
téw. Procent kosztéw administracji w stosunku do robdt wy-
konanych mimo to nie byt nadmierny (przecietnie ok. 7%),
a w poszczegblnych okresach pracy Dyrekcji wyrazit sig
tak:

Okresy I — V od poczatku do kofca 1923 r., 6,8%,

» (oddzielnie dla linji Kutno—Strzalkéw niecale. S58/6)
Okres VI — rok 1924 10,79,
Okres VII — rok 1925 7,0%,

Na zakonczenie ogélnego rysu dzialalnosSci Dyrekcji Bu-
dowy, ponizej podajemy skrécone iloSciowe zestawienie giow-
nlejszych pozycji w poszczegdlnyeh grupach wykonanych robét.

A. Budowa linji kolejowych.

Ilos¢ budowli 5
— dtugosé| ilosé robst | sztucznych ,
AZWA LINJI o | femn. mt — = nd UWAGI.
: szt. 2
it
Kutno—Strzatkéw 110.7 3.071.080 50 | 10.715 | 3.940 | ukoncz. pro-
| wizorycznie.
|
Kokoszki—Gdynia 25 453.300 29 1.970 410 | ukonczona
Nasielsk—Sierpc 90 1.053.200 57 | 7.915 | 4.426 | ukonczona
Plock—Sierpe 35.6 352.000 — = — | budowa zanie-
| chana
Zgierz—Kutpo 57.4 2.047.160 36 16.490 | 4.280 | ukoficzona
Kutno—Ptlock 46.2 1.551.000 24 5.852 | 3.650 | ukonczona
Widzew—Zgierz| 13.7 504,900 17 8.086 — | budowa prze-
kazana Warsz.
Dyr.
Luck—Stojanéw 81.5 129.700 = — — | Lwow. Dyr.
Czersk—Koscierzyna 43.3 730.000 21 | 8527 660 | Kierownictwu
Razem 10.292.340 | 234 59.555 |17.366

B. Przebudowa Wezia Warszawskiego.

Roboty gtéwniejsze:

a) Podpory mostu przez Wiste:
robét kesonowych 12.400 m® w 4 kesonach betonu
i muru 22.600 m3,

b) Wjadukt na Powislu dlugosci 380 m. b, muru i be-
tonu 18.000 m3.

c¢) Tunel linji Srednicowej Bracka—Smolna diug. 600
m. b, muru, betonu i zelbetu 13.000 m?.

d) Wijadukty na ul. Jerozolimskiej, Zelaznej, Towaro-
wej, Targowej i Zamojskiego: muru i betonu 7.400 m?.

e) Roboty ziemne linji §rednicowej, przy budowie stacji
i Komory Celnej — razem okolo 800.000 m?3.

fy Podniesienie na projektowany poziom zachodniej cze-
§ci obwodowej linji ze skasowaniem skrzyzowania
ulic w poziomie szyn (na przestrzeni 3 km.).

g) Przebudowa kanalizacji i wodociggéw w Alei 3 Maja
i pod ul. Nowy Swiat,

h) Dworzec gléwny tymczasowy (ok. 3000 m?2).

i) Dom administracji i akumulatornia na st. Szczesli-
wice.

C. Budowa warsztatow.

a) W Pruszkowie: wykonano 37.000 m? budynkéw war-
sztatowych, na Utracie — 6 doméw mieszkalnych o 13-
cznej powierzchni 2.000 m? i bez wykonczenia 4
domy o lgcznej powierzchni 1,300 m? (razem 182
izby).

b) W Koriskich: wykonano 5.000 m? budynkéw war-
sztatowych bez wykonczenia, 2 domy o powierzchni
670 m? wykonczone i cztery domy o powierzchni
1300 m? niewykonczone.

D. Dom urzednikéw M. K. na Pradze.

Budynek 4-pietrowy o 72 lokalach, okoto

30.000 m?.

ogétem

E. Hangary w Porcie Lotniczym w Warszawie.

Piec hangaréw o lacznej powlerzchni 3.600 m? i budy-
nek warsztatowy 400 m?2,

F. Studja kolejowe i projekty ogélne.

Wykonano poszukiwania i sporzgdzono ogélne projekty
dla 34 linji o tacznej dlugo$ci 1.745 km. nie liczac warjantéw.

G. Ruch tymczasowy na wybudowanych linjach.

Na linji Kutno—Strzatkéw obrét wagonéw towarowych
wynosit w 7 miesigcach r. 1920 (przewaznie ruch wojskowy
i ewakuacyjny) 3324 wagonéw, nie liczac pociagéw roboczych
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przy prowadzeniu robdt ziemnych i rozwoZeniu materjatéw;
w r. 1921-—22.347 wagonéw. W r. 1920 przewieziono 11.336
0s6b w ruchu ewakuacyjnym, a w dwdch ostatnich miesigcach
r. 1921 przewieziono platnych pasazeréw 15.039.

Na linji Kutno—Plock od 15.1, 1922 r. do 18. X. 1925 r.
przewieziono ogélem 9.646 wagonéw }adunku, a w okresie
otwarcia ruchu osobowego (r. 1924—1925) przewieziono ra-
zem oséb 92,098,

Na linji Zgierz—Kutno w r. 1923 — 1925 przewieziono
ogétem 7,979 wagonéw tadunkoéw.

Eksploatacja linij Zgierz—Kutno i Kutno—Ptock przez
Dyrekcje Budowy K. P. pozwolita nietylko pokry¢ z jej do-
chodéw wszystkie wydatki, zwigzane z ruchem tymczasowym,
i wykona¢ niektére dodatkowe roboty korzystne dla ruchu,
lecz jeszcze dala czysty dochéd dla Skarbu w sumie okoto
100.000 zi.

Psychotechnika w zastosowaniu na niemieckich
kolejach parnstwowych,

Inz. Emil Dalewski.

(Referat wygtoszony na VI ZjeZdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych)

adaniem ninlejszego referatu jest zobrazowanie sprawy

zastosowania psychotechniki w kolejnictwie niemieckiem.

Zarzad Niemieckich Kolei Panstwowych rozwinal bardzo
rozlegle psychotechnike kolejowa i uzyskal powazne praktyczne
rezultaty.

Korzystne wyniki badan psychotechnicznych, uzyskane
w czasie wojny 1 nastepnie podczas pokoju w instytucjach
przemystowych i komunikacyjnych, sktonily niemieckie Minis-
terstwo Komunikacji do utworzenia z poczatkiem 1921 r.,
w Dyrekcji Berlinskiej, Psychotechnicznego Instytutu Do-
Swiadczalnego. — Cele tego zakladu okredlone sa w rozporza-
dzeniu z dnia 18 grudnia 1920 r, i streszczaja sie w nastepu-
jacych gléwnych punktach:

ustalenie metod badan przy egzaminach uzdolnienia

(w pierwszej linji kandydatéw stuzby warsztatowej;

przeprowadzanie tych egzaminéw;

ustalenie zasad i miar poréwnawczych dla oceny wy-

nikéw badan;

kontrola wynikéw badan i sprawdzanie ich przez poréw-

nanie z rezultatami praktyki zyciowe;j;

wypracowanie wnioskéw w sprawie praktycznego wy-

szkolenia personelu podlug zasad psychotechnicznych;

Sledzenie za odno$nemi do$wiadczeniami i wynikaml ba-

dan pokrewnych zakladéw ustanowionych przy insty-

tucjach przemystowych, naukowych, prywatnych 1 pan-
stwowych,

Na urzedowego kierownika Psychotechnicznego Instytutu
DoSwiadczalnego powolano wyzszego urzednika kolejowego
o odpowiedniej naukowej kwalifikacji. Do pomocy przydzie-
lono mu specjalistéw, urzednikéw rutynowanych w stuzbie
drogowej, ruchu, handlowej i administracyjnej. Jako psycholo-
gicznego doradce zaproszono znanego profesora Dra W, Moede,

Oprécz tego ustanowiony zostal osobny Wydzial Psy-
chotechniczny, zlozony z przedstawicieli stuzby centralnej
1 wykonawczej rozmaitych galezi stuzbowych, z lekarzy kole-
jowych i psychologéw, ktéremu poruczono opinjowanie wsze-
lakich projektéw, wypracowanych przez Psychotechniczny In-
stytut Doéwiadczalny. Doplero po korzystnem zaopinjowaniu
przez Wydziatl poszczegdlnych projektéw psychotechnicznych,
moga one wejS¢ w zycie,

Gléwnem zadaniem Psychotechnicznego Instytutu Do.
Swiadczalnego jest opinjowanie w drodze egzaminéw uzdol-
nienia, czy zglaszajacy sle do stuzby kolejowej kandydaci,
posiadajg odpowiednie uzdolnienie zawodowe,

Badanie uzdolnienla kandydatéw poprzedzi¢ jednak musi
analiza psychologiczna poszczegélnych czynno$ci stuzbowych,
czyli ustalenie monografij pojedynczych gatezi stuzby, z psy-
chologicznego punktu widzenia,

Potrzebne do egzaminéw psychologiczne dane uzyskat
Psychotechniczny Instytut Do$wiadczalny w ten sposéb, ze
rozestal stosowne kwestjonarjusze do kompetentnych fachow-
céw kolejowych, sam podjal szereg badafh czynno$ci sluzbo-
wych, poddal psychotechnicznym badaniom pewna iloéé czyn-
nych w stuzbie pracownikéw o wyrobionej juz opinji dobrych,
Przecietnych i zlych, wreszcie przeprowadzit dokladne studja

aktéw dochodzen i statystyk dotyczacych nieszczesliwych wy-
padkéw, Na podstawie w ten sposéb zebranego materjatu
wymaga Zarzad Niemieckich Kolei Panstwowych nastepuja-
cych kwalifikacyj psychotechnicznych od kandydatéw, staraja-
cych sie o przyjecie do jednej z galezi stuzbowych.

A. SLUZBA DROGOWA,

Zawiadowca Odcinka Dregowego.

Obok ogdlnej inteligencji, techniczno-konstrukcyjne uzdol-
nienie i wyobraznia przestrzenna, uzdolnienie do rzemiosta
budowlanego i S$lusarstwa w zakresie stuzby zabezpleczenia
ruchu pociagéw, umiejetno§é podzialu pracy i dostosowania
jej do wymagan ruchu, przy réwnoczesnem pelnem wy-
zyskaniu sit roboczych, umiejetne zachowanie sie wobec per-
sonelu 1 zdolnos¢ do pouczania go, uzdolnienie do sluiby
ruchowe;j.

Torowy:

To samo uzdolnienie, jednak w zmniejszonym. zakresie.

W szczegblnoScl wazne sa: okomiar przy regulacji toréw
i rozjazdéw, zdolno$é celowego zatrudniania robotnikéw bez
zbednych przerw, zreczno$¢ przy uzyciu narzedzi, sita fizyczna,
wytrwatosé,

Dréznik:
Dobre oko, dobry stuch, uwaga, szybka decyzja, su-
mienno$¢, szybkie ogarnianie ruchomych wrazeri optycznych.

B. SLUZBA RUCHOWA.
Dyzurny ruchi:

Zmyst kombinacyjny, ujmowanie istoty rzeczy, szybka
orjentacja, pamie¢ liczb, pamieé¢ sytuacyjna, pamleé ogélna,
umiejetno$¢ dysponowania, podzielno§é uwagi, zdolno$é sku-
pienia si¢, sumienno$é, szybka decyzja, spokéj, umiejetne za-
chowanie si¢ wobec personelu i publicznos$ci, szybka reakcia,
réznorodne dziatania réwnoczesne, szybka praca, widzenie przy
stabem oSwietleniu, rozréznianie barw, dobry stuch, akustyczna
1 optyczna orjentacja klerunkowa, ocenianie odlegtoéci i pred-
koScl, zrecznos¢, fizyczna wytrwato$é i sprawnosé, odpornosé
na znuzenie.

Odpowiednio zmodyfikowane warunki posladaé musza:
zwrotniczowie, telefoniscs, telegrafisci, kierownicy preetaczania
¢ praetokowi. -

Stosunkowe niewielkie wymagania psychotechnicznej na-
tury stawlane sa personelowl pociggowemu.

Od kierownika pociqgu wymaga sie uwagi, szybkiej
orjentacji, predkiej decyzji i reakc;ji.

C. SLUZBA TRAKCY]NA.

Od maszynisty parowozowego wymaga sie: czujnej bacz-
noSci na sygnaly, linje kolejowa i parowéz 1 oszczednego
szafowania materjalaml, a w szczegélnodci weglem.
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Maszynista winien zatem posiada¢ nastepujace warunki:
dar obserwacji, ogélng inteligencje, szybka orjentacje, uwage,
pamieé ogélng, pamigé sytuacyjng, zdolno$é¢ skupienia sie, su-
mienno$é, szybka reakcje, odporno$é na znuzenie, odpornos$é
na przestrach, trafne ocenianie odleglosci, dobry wzrok, dobry
stuch, szybkie ogarnianie wrazen optycznych.

D. SLUZBA PRZEWOZOWA.

Stuzba ta obejmuje wszelkie agendy, zwiazane z prze-
wozem oséb, bagazu i towaréw i zatrudnia szereqg pracow-
nikéw réznych kategoryj.

Charakterystyczne sa w tej dziedzinie stuzby psycho-
techniczne warunki, jakie posiadaé¢ winien

kasjer biletowy:

Czynno$ci jego obejmuja: 1) przyjecie zlecenia, 2) wy-
szukanie przegrédki w szafce biletowej, 3) wyjecie zadanej
ilo$ci biletéw, 4) ostemplowanie biletéw, 5) wydawanie biletéw,
zainkasowanie zaplaty, 6) badanie pieniedzy, a w szczegdl-
nosci banknotéw, 7) udzielanie informacji, 8) zestawienie po-
taczen pociagowych, 9) zamkniecie kasy, czynnoSci rachunkowe,
10) spokdj podczas wzmozZonej pracy.

Do nalezytego wywiazania sie z tych czynno$ci konieczne
sa nastepujace wiasciwosci: zmyst kombinacyjny, pojetnosc,
ujmowanie istoty rzeczy, pamiec liczb, pamieé sytuacyjna, pa-
mieé ogélna, zdolno$¢ skupienia sie, sumienno$é, bystrosc,
roznorodne dziatania réwnoczesne, odporno$¢ na znuzenie,
szybka praca, sprawno$¢, dobry wzrok, dobry stuch, szybkie
ogarnianie ruchomych wrazen optycznych, spokdj, dar obser-
waciji.

Analogiczne wiasciwosci musza posiadaé inni pracow-
nicy stuzby przewozowej, wzglednie magazynowej.

E. SLUZBA WARSZTATOWA.

W stuzbie warsztatowej zajeci sa przewaznie
slusarze.

Wymagane od nich kwalifikacje sg nastepujgce: ogdlna
inteligencja, pamieé liczb, uwaga, techniczne myS$lenie, wy-
obraznia przestrzenna, zreczno$é, sila fizyczna i wytrwalosc,
szybka reakcja, miara oka, subtelny zmyst dotyku, dotykowe
wyczuwanie formy, czucie w przegubie, spokdj i pewnos¢ rak,
praca obureczna,

F. "SLUZBA BIUROWA.

Stuzba biurowa dzieli sie na techniczng i nietechniczna,
Od pracownikéw technicznych wymaga sie naogét tych sa-
mych kwalifikacji jak od inzynieréw. Nalezy jednak zaznaczy¢,
ze sprawa psychotechnicznego badania kandydatéw — inzy-
nieréw, nie jest jeszcze zatatwiona i znajduje sie dopiero
w zaczatkach. Porusza jg H. Hildebrandt (Berlin) w ,Indu-
strielle Psychotechnik z r. 1925 zesz. 2. Wywodzi on, ze
psychotechniczne badania inzynieréw sa réwnie potrzebne, jak
kandydatéw o nizszem wyksztalceniu.

W praktyce zyciowej objawia sie ta konieczno$¢ pry-
mitywnie w ten sposéb, ze | obecnie, szefowie, zanim przyjma
kandydata — inzyniera, starajg sie wyrobi¢ sobie zdanie
o nim — niezaleznie od Swiadectw szkolnych — na podsta-
wie wrazenia osobistego, Wrazenia takiego dostarcza im pismo,
zewnetrzny wyglad, sposéb méwienia i zachowania sie kan-
dydata, Niema dwéch zdan, ze uzyskany na tej drodze sad
amatorsko-psychologiczny, nalezy w przysztoSci zastapi¢ sy-
stematycznem badaniem psychotechnicznem,

Nietechniczna stuzba biurowa dzieli sie na trzy kate-
gorje:

1) urzednikéw opracowujacych samodzielnie trudniejsze

referaty; "

2) urzednikéw $redniej kategorji opracowujgcych samo-

dzielnie latwiejsze sprawy, jako to: wykazy, pisma
oparte na formularzach i t. p. i

3) nizszych pracownikéw kancelaryjnych.

Od urzednikéw kategorjl pierwszej zada sie wyzszych
kwalifikacyj pod wzgledem inteligencji, samodzielnoSci sadu
i zdolnosci do wydawania dyspozycyj.

Urzednicy Sredniej kategorji powinni posiadaé nastepu-
jace wiasciwosci:

Zmys! kombinacyjny, ujmowanie istoty rzeczy, pojetnosé,
spryt, pamieé, uwage, zdolno$é skupienia sie i do réznorod-
nych dziatan réwnoczesnych, sumiennosé, szybkie ogarnianie
optycznych wrazen, zdolno$¢ do szybkiej pracy, zmyst po-
rzadku. i

Wazne sa psychotechniczne badania stenotypistek. W dzie-
dzinie tej uzyskano dokladne charakterystyczne cechy i ze-
stawionc je tabelarycznie.

Na podstawie powyzszych danych, zebranych przez Za-
rzad Kolei Niemieckich, sprébujemy obecnie w krétkich sto-
wach nakreéli¢ ogélny charakterystyczny profil psychofizyczny
normalnego pracownika kolejowego. W pierwszej linji musi
on byé obdarzony odpowiednia tezyzna fizyczna, dobrym
wzrokiem i stluchem. Pod wzgledem psychicznym odznaczaé
sie winien przedewszystkiem wybitng zdolno$cia uwagi i pa-
miecia; ma byé bystry, pojetny, sumienny, zdolny do koncen-
tracji, Musi szybko reagowaé na bodzce zewnetrzne, umieé
zachowaé réwnowage duchowa i spokdj, szczegélnie w wy-
padkach nadzwyczajnych i posiadac zdolno$¢ szybkiej decyzji.
Winien posiadaé zmyst kombinacyjny, uzdolnienie do rézno-
rodnych dziatan réwnoczesnych i do szybkiej pracy i byé od-
pornym na znuzenie.

Negatywnym typem, ktéry nalezaloby bezwzglednie trzy-
maé zdala od shuzby kolejowej, bylby zatem osobnik o lichem
zdrowiu, stabym wzroku i stuchu, nieorjentujacy sie, o tepej
pamieci, nieuwazny, roztargniony, lekkomyslny; zbyt pobudliwy
i nerwowy, przytem niezdecydowany i szybko wyczerpujacy
sie. Ogdlna inteligencja — w potocznem tego stowa znaczeniu —
o ileby ja nawet w podobnym wypadku posiadat, nie na wiele
przydataby mu sie; to samo w przyblizeniu moznaby powie-
dzie¢ o $wiadectwach szkolnych, majgcych dosé problema-
tyczne znaczenie, gdy chodzi o typowa w szczegdlnosci zas
nizsza stuzbe kolejowa.

Po ustaleniu monografij zawodowych, odno$nie poszcze-
gélnych kategoryj stuiby kolejowej, przyjat Zarzad Niemieckich
Kolei Panstwowych, na wniosek Psychotechnicznego Instytutu
Doswiadczalnego, odpowiednie metody badania kandydatéw,
starajacych sie o przyjecie do stuzby kolejowej. Dla kazdej
gatezi stluzbowej przepisany jest specjalny egzamin uzdolnie-
nia z odpowiednio dobranemi prébami czyli testami. Zaznaczy¢
jednak nalezy, Ze mimo istniejacego zrézniczkowania préb,
niemiecka psychotechnika kolejowa wykresla sobie jako za-
danie i cel ostateczny, ustalenie pewnego testu zasadniczego,
ktéryby obejmowal wszystkie typowe wiasciwo$ci pracownika
kolejowego, a przytem wskazywal jego specjalne uzdolnienie.!)

Na razie nie wynaleziono go jeszcze i Instytut operuje
dotad testami dostosowanemi do poszczegdlnych zajeé stuz-
bowych,

W ogélnosci, omawiane badania zorganizowane sa W ten
sposéb, ze Psychotechniczny Instytut zajmuje sie ustaleniem,
wypracowaniem i wyprébowaniem metod badania i statystycz-
nem opracowaniem wynikéw egzamindéw, ktére jednak w gtéw-
nej czeéci wykonywane sa nie przez Instytut, lecz przez kie-
rownikéw badan psychotechnicznych, ustanowionych w poszcze-
ablnych Dyrekcjach Kolei Panstwowych.

Opiszemy w krétkoéci, dla ilustracji przedmiotu, kilka
wazniejszych psychotechnicznych egzaminéw uzdolnienia.

EGZAMIN UZDOLNIENIA KANDYDATOW NA UCZNIOW
WARSZTATOWYCH.

Egzamin ten sklada sie:

a) z egzaminu zbiorowego i

b) z egzaminu poszczegdlnych kandydatéw.

A. Egzamin zbiorowy obejmuje badanie:

1) ogélnej inteligencji, 2) pamieci, 3) uzdolnienia do tech-
nicznego myélenia, 4) wyobrazni przestrzennej, 5) sprawnosci
recznej.

B. Egzamin poszczegélnych kandydatéw ma na celu
zbadanie:.

1) sprawnos$ci recznej, 2) miary oka, 3) czucia w prze-
gubie, 4) zmystu dotyku i 5) szybko$ci pracy i zgrabnoSci.

1) Industrielle Psychotechnik, 1925, zeszyt 7/8, artykut C. Heydt'a.
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Przy powyzszych badaniach uzywane sa
testy:

A, Egzamin zbiorowy.

1) Ogdlna inteligencja. Uzupelnianie tekstu podanego
ustepu 150 brakujacemi zgloskami,

2) Pamiei. Zapamietanie sobie 15 kot wymiarowych
nieregularnego wielokata eksponowanego przez dwie i pél
minuty i nastepnie wpisanie tych wymiaréw do takiego samego
wielokata niezaopatrzonego jednak zadnemi kotami.

3)  Uzdolnienie do technicznego myslenia. Egzamin ten
sklada sie:

a) z trzech zadan, dotyczacych badania ogélnego uzdol-

nienia technicznego i

b) z trzech zadan, dotyczacych badania uzdolnienia tech-

niczno-konstrukcyjnego. )

Przy badaniu ogélnego uzdolnienia pokazuje sie kandy-
datowi n. p. rysunek jakiego$s niezbyt skomplikowanego me-
chanizmu i zadaje si¢ mu pytanie, jak funkcjonujg pojedyncze
czeSci skladowe tego mechanizmu, je$li wprawi sie w ruch
motor sprzezony z tym mechanizmem.

Przy badaniu uzdolnienia techniczno - konstrukcyjnego
obiera sie zadanie posiadajace kilka rozwigzan., N. p. rysunek
przedstawia 4 te same f{igury: kamien i sznur przeciggniety
przez kraiek. Zadanie opiewa: jak przymocowaé sznur do ka-
mienia? Rozwiazanie, wzglednie rozwiazania ma kandydat
wszkicowaé do podanego mu rysunku.

4)  Wyobraznia przestrzenna. Kandydatowi pozwala sie
przyglada¢ przez 20 sekund jakiemu$ prostemu elementowi
konstrukcyjnemu przedstawionemu obrazowo, wzglednie perspe-
ktywicznie. Zdaniem badanego jest wskazaé nastepnie na tabli-
cach, zawierajacych wéréd 30 réznych elementéw — podanych
wylacznie w rzucie pionowym i poziomym — jeden tylko taki
sam element, jakiemu sie badany przygladal, a reszte albo
podobnych, albo zupelnie réinych, ten wiasnie przed chwila
widziany element.

Do badania wyobrazni przestrzennej uzywa sie oprécz
powyiszej, jeszcze drugiej préby, stwierdzajacej umiejetno$é
dopasowywania. Kandydat otrzymuje zadanie, luki w pewnej
listwie uzupelni¢ nadajacemi sie do tych luk wkiadkaml.

8) Sprawno$é reczna. Zgiecie drutu bez uzycia narze-
dzi podlug otrzymanych wzordéw.

B. Egzamin poszezegdlnych kandydatéw.

1) Sprawnosé reczna. Badanie odbywa sle dwiema
metodami. Pierwsza polega na uderzeniu mlotem w cel, druga
na pracy obureczne;j.

2) Okomiar. Przy badaniu uzywa sie prostego opto-
metru i poleca pewien odcinek 5 razy przepolowié.

3) Czucie w przegubie. (Pordwnanie wagi). Przez do-

dawanie blaszek do wnetrza otwartej puszki, ma badany do-
prowadzi¢ ja do tej samej wagi, jaka posiada taka sama zam-
knieta puszka, podana na wzér. Przy ocenianiu wagi ujmuje
kandydat puszki prawa reka, z gdry.
L e Zmyst dotyku. Dwie préby. Pierwsza polega na
tem, ze kandydat ma na walci, na ktérym znajduje si¢ gwint
o 12 rozmaitych, stopniowo po sobie nastepujacych typach,
wskazaéito miejsce, znalezione wylacznie czuciem palca, ktdre
odpowiada uczuciu przy dotyku pewnego na wzér podanego
gwintowanego bolca, o jednem tylko typie gwintu. Tak wzér,
jak gwintowany do$wiadczalny walec sg zasloniete i niewi-
dot’:zne dla badanego,—wyczuwane tylko dotykiem. W drugiej
prébie ma kandydat z pewnej ilo§ci okragtych, drewnianych,
matych trzpieni, za posrednictwem wylacznie zmystujdotyku,
wysortowaé te, ktére sa réwne pewnemu na wzér podanemu
trzpieniowi.

5) Sezybko$é pracy i zgrabnosé. Kandydat ma. wykonaé
mozliwie szybko szereg zlecef podanych na tablicy. (N. p.
zmieni¢ sztaby, otworzy¢ zamki i t. p.).

nastepujace

EGZAMIN UZDOLNIENIA KANDYDATOW
NA MASZYNISTOW.

Do badania szybkosci percepciji przy bodzcach optycznych,
odnoénej reakcji, zdolno$ci decyzji, spokoju 1
stuzy test wprowadzony jeszcze w roku 1917 w psychotechni-
cznem laboratorjum Drezdenskiej Dyrekcji Kolei Pahstwowej.

Kandydata umieszcza sie na stanowisku wyposazonem
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wytrwato$ci,
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w urzadzenie, nasladujace rzeczywisty mechanizm na parowozie:
przepustnice, hamulec, manometr, wodowskaz i gwizdek.

Przed badanym znajduje sie tablica odpowiednich rozmia-
réw, przedstawiajaca obraz szlaku dwutorowego w perspektywie
podobnej, jaka zwykle widzi maszynista, prowadzacy parowoz.
W stosownych chwilach zadwiecaja sie w pojedynczych punk-
tach obrazu lampki elektryczne, jako rozmaite sygnaty | znaki;
kandydat ma reagowaé na nie odpowiednia obstuga urzadzenia
na stanowisku,

Powyzsza gléwng prébe uzupelniaja nadto jeszcze naste-
pujace badania: .

1) badanie ergografem celem stwierdzenia fézycznej wy-
trwalosci ¢ ameczenia kandydota;

2) Ocenianie predkosci wskazéwkli, poruszajacej sie na
kolistej tarczy, czeSciowo widocznie, cze$cig niewidzialnie;

3) badanie pamigei miejscowej; kandydat ma z pamigci
utozy¢ ksiazki na te same miejsca, w ktérych znajdowatly sie
pierwotnie;

4) badanie zdolnosci decyzji przy pomocy aparatu
z dwoma ruchomem! znakami i jednym znakiem nieruchomym.
Przez naciSniecie kontaktu ma badany zatrzymac aparat
w chwili, gdy wszystkie trzy znaki znajda sie w jednej linji.

5) Zdolnosé widzenia przy stabem oSwietleniu bada sie
w ten sposéb, e egzaminowanego poddaje sie chwilowemu
dziataniu o$lepiajacego $§wiatla i poleca sie mu bezposrednio
potem, rozpoznawaé przedmioty niewyraznie o$wietlone;

6) przy probie zamykania ma kandydat zamknaé i otwo-
rzyé 20 obok siebie znajdujgcych sie zamkdédw zwrotnicowych;

7) w dwéch prébach sorfowania stwierdza sie sumien-
nosé i szybkoS¢ pracy badanego;

8) wreszcle bada sie techniczne wzdolnienie tych kan-
dydatéw, ktérzy nie posiadajg praktyki rzemieslniczej.

Jak zaznaczono, giéwna prébg jest tu test wymieniony
na wstepie z tablica, przedstawiajacg szlak kolejowy. Obraz
ten jest statly. Oczywiscie, Ze obraz ruchomy, kinematogra-
ficzny, zblizylby do$wiadczenie wiecej do rzeczywistoscl, Wa-
zng jest tu jednak kwestja kosztéw, znacznie wyisza w razie
zastosowania obrazu ruchomego.

Testami dla stuiby ruchowej zajmowal sie C. Heydt. 1)
Zestawit on specjalne préby dla stuzby przetokowej, urzednikéw
ruchu i zwrotniczych, Na wzmianke zastuguje test dla urzedni-
kéw ruchu, celem wykrycia sprawnosci w wykonywaniu zlecen,
pamieciowego opanowania ich i zachowania przepisanej kolej-
no$ci. W do$wladczeniu tem zastosowana jest tablica z roz-
maitemi otworami 1 piecioma zatyczkami, ktére badany ma
przestawi¢ z poloZenia poczatkowego w pewne wskazane mu
potozenie koncowe.

Uzdolnienie do stuzby przetokowej badane jest przy po-
mocy aparatu projekcyjnego, rzucajacego na $ciang obraz, wy-
obrazajacy 6 toréw. Po torach tych blegng wagony. Na kazdym
torze znajduje sie przeszkoda oznaczona czerwonym paskiem
$wietlnym, ktéra badany moze jednak usunagé, jesli uruchomi
dZwignie znajdujacego sie przed nim stawidta, odpowiadajgcag
danemu torowi. Przez stosowng obstuge tych dzwigni ma kan-
dydat zapobiec, by biegngce po torach wagony nie natrafity
na przeszkode,

Celem uzyskania podstawy dla wlasciwej kwallfikacji
kandydatéw, muszg byé wyniki egzaminéw odpowiednio opra-
cowane. Za przyklad, na jakiej drodze dochodzi sie do odpo-
wiednich not, sluzyé moze postepowanie zastosowane przy
opracowaniu wynikéw egzaminéw kandydatéw na ucznidéw
warsztatowych.

Wyniki te przesylajg kierownicy egzaminéw w poszcze-
gélnych warsztatach kolejowych, (ktérych jest 110 w pan-
stwie niemieckiem), do Psychotechnicznego Instytutu Do$wiad-
czalnego w Berlinie, Ten opracowuje je podiug nastepujgcych
g%éwnych dzialéw:

zapomocg rachunku korrelacyjnego oblicza si¢ wzajemny
stosunek wynikéw poszczegélnych zadan;

przy pomocy krzywych czestotliwo$ci oblicza sig staty-
stycznie czgstos¢ pojawiania si¢ pewnych wynikéw;

na podstawie nadestanego materjalu wyposrodkowuje sig
najwyzsze, $rednie i najnizsze efekty w poszczegdlnych war-
Sztatach i w ten sposéb uzyskuje sig obraz réznic terytorjalnych;

1) Industrielle Psychotechnik, 1924, zest. 5/6 i 1926, zesz. 3.
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jezeli badane wyniki wykazuja zbyt znaczne odchylenia od
cyfr przecietnych, zgda sie odpowiednich wyjasnien od odno-
snych kierownikéw egzamindéw;

uzyskane wyniki uzgadnia sie i sprawdza przez poréwna-
nie ich z danemi z zyciowej praktyki;

dla kazdego kandydata wygotowuje sie metoda graficzna
karte badania.

Wszystkie przytoczone obliczenia wykonuje sie bardzo
$ci§le i szczegbtowo, sposobem rachunkowym i wykreslnym.

Omawiane dotychczas kwestje dotyczyly analizy psycho-
logicZnej uzdolnienia kandydatéw, ze stanowiska oczekujgcej
tych kandydatéw stuzby zawodowej.

Nie na tem jednak wyczerpuje sie zastosowanie psycho-
techniki w kolejnictwie. Jest jeszcze szereg innych dziedzin
kolejnictwa, w ktérych psychotechnika bedzie miata wazne
zadanie do speinienia.

Wylania sie zaraz na wstepie pytanie, czy stosowanie
psychotechniki konczy sie z chwila przyjecia kandydata do
stuzby. Otéz okazuje sie, ze nie.

Jako jedno z najblizszych zadan nasuwa sie szkolenie
personelu podlug wskazéwek psychotechniki. Wiadoma jest
‘" rzecza, ze uprawiane dotychczasowemi metodami wdrazanie
do stuzby praktycznej, nie jest w zupelno$ci zadawalajace
i daje pozadany wynik dopiero po diugim czasie i mozole,

tak interesowanych pracownikdéw, jak ich przygodnych instruk-.

toréw. Cierpi na tem bezsprzecznie znacznie i ekonomja
stuzby. Psychotechniczne szkolenie ma na celu skrécenie do
minimum okresu praktycznego ksztalcenia pracownikéw, przy
réwnoczesnem zapewnieniu maximum efektu. Nowa zasada
tego szkolenia polega na tem, ze nie odbywa sie ono w rze-
czywistej stuzbie, ale w osobnych, specjalnych uczelniach wy-
posazonych w odpowiednie urzgdzenia.

Bezposrednio ze sprawa wlasciwego szkolenia personelu,
Iaczy sie kwestia egzamindw.

Obecnie uprawiany sposéb egzaminowania nalezy bez-
wzglednie zreformowaé. Przy istniejacej metodzie, dobre wy-
niki uzyskujg w pierwszej linji kandydaci, majgcy tatwosé wy-
stawiania sie, wzgl. przyswajania sobie tekstu przedmiotéw na
drodze czysto pamieciowej. Koledzy ich o takich samych,
a w wielu wypadkach nawet lepszych kwalifikacjach, nie po-
siadajgcy jednak wymienionego, przewaznie w zawodzie zbed-
nego uzdolnienia, otrzymuja noty gorsze, czesto niedostateczne.
O wiele odpowiedniej byloby postawié¢ kandydatéw przy egza-
minie wobec pewnych praktycznych sytuacji i poleci¢ im
dzialaé. Mozina to osiagnaé prostemi Srodkami. N. p. umie-
jetnosé krycia sygnalami wykazywalby w takim wypadku kan-
dydat na modelu, przedstawiajacym odcinek szlaku dwutoro-
wego, na ktérym znajdowalaby sie czesé urwanego pociagu,
przy pomocy miniaturowych, rzeczywistych sSrodkéw sygna-
fowych.

Wobec tego, ze wiasnie do egzaminéw kolejowych zgla-
szaja sie po wiekszej czedci ludzie o niedostatecznej umie-
jetnosci wystowiania sie, proponowana metoda daje mozliwie
najlepsza gwarancje, ze dobre rezultaty egzaminéw uzyskiwaé
bedg kandydaci, ktérzy tez nastepnie i w praktyce zawodowej
okaza sle uzytecznemi i wydatnemi sitami.

Nie mniej waznym dzielem psychotechniki kolejowej
bedzie psychologja metod pracy ¢ narzedzi. Jest to dziedzina
bardzo rozlegla. Fundamentem jej beda znane studja Taylora.
Urzadzenia i narzedzia uzywane w kolejnictwie nalezy zbadaé
z psychotechnicznego punktu widzenia, W przedmiocie tym
istnieja juz pewne prace jak n. p. Martens’'a ,Psychologja
sygnatéw kolejowych“ (Zt. d. V. D. E. Nr. 6., 1919),

Wypadlki kolejowe, ze wzgledu na swoja ogromna do-
niosto§é, powinny byé bezsprzecznie przedmiotem jak najsci-
slejszych studjéw Zarzadu Kolejowego. Tymczasem w dzle-
dzinie tej grzeszy sie jeszcze wiele, szczegdlnie pod wzgledem
celowosci przeprowadzanych dochodzen.

W dotychczasowych metodach dochodzen daja sie od-
czuwaé przedewszystkiem niedomagania natury psychologicznej.
Dotyczy to specjalnie tych wypadkéw, w ktérych zachodzi
wina personelu kolejowego,

Wina personelu moze byé spowodowana;

a) niewystarczajgcem wyksztalceniem wzgl, wyszkoleniem,

b) nieprzestrzeganiem przepiséw,
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c) niedostatecznem psychicznem i fizycznem uzdolnieniem
do zawodu i

d) opieszaloscig.

Obecne dochodzenia nieuwzgledniaja w nalezytym stop-
niu wszystkich powyzszych czynnikéw.

Dochodzenie, ktére nie bada blizej psychicznego usto-
sunkowania interesowanych pracownikéw do danego wypadku,
nie wejdzie pod powierzchnie sprawy, nie zglebi wlasciwego
toku rzeczy,

W uwzglednieniu tych momentéw polecito niemieckie
Ministerstwo Komunikacji Psychotechnicznemu Instytutowi Do-
$wiadczalnemu zbadaé pewne dwa powazne wypadki kolejowe.
Odnoéne studja przeprowadzit prof. Moede i Dr. Couve, po
ukonczeniu zwyklego dochodzenia urzedowego. Psychologiczne
badanie obejmowalo psychiczne zachowanie sie personelu
w sytuacjach zblizonych do tych, jakie mialy miejsce we
wspomnianym wypadku i ocene Scislo$ci zeznan pracownikéw.
Uzyskane przy badaniach rezultaty rzucily nowe, wazine i de-
cydujgce $wiatlo na stan sprawy.

Uznajac jednostronno$é dotychczasowej metody docho-
dzen, polecila Drezdenska Dyrekcja Kolei Panstwowych, !
po ukonczeniu normalnych urzedowych dochodzen, celem po-
glebienia ich pod wzgledem psychologicznym, wypetniaé do-
datkowo formularz pytaniami o wewnetrenych przyczynach
wypadkw jako to:

Brak fizycznej sprawnos$ci, nieznajomos$¢ przepiséw, wzgl.
szczegblnych wskazéwek, brak obowiazkowosci i gorliwosci
(n. p. pospiech by predko ukonczyé stuzbe), brak przezornosci,
przytomnosci umystu, spokoju nerwéw, brak pamieci i t. d.,
ogdlny sad o sprawowaniu sie.

Opracowaniem wynikéw tych kwestjonarjuszy, zaréwno
Dyrekcji Drezdenskiej, jak innych analogicznych, ma zajaé sie
wspomniany na wstepie niniejszego referatu, Wydzial Psycho-
techniczny.

Interesujacy przyczynek do psychologji wypadkéw kole-
jowych podaje E. Schmidt?). Zajmuje sie on kwestja dyspo-
zyecji personelu do wypadkdw 1 przy pomocy licznych wy-
kreséw rozwija 1 stwierdza odno$ne zasady ustalone przez
Marbe’go.

Z rozprawy jego wyjmuje kilka ciekawszych wynikéw:

1. Wypadki wylacznie ruchowe, w ktérych nie ucierpial
personel kolejowy, zdarzaja sie najczesciej:

a) w drugiej godzinie po objeciu przez personel stuzby,

b) w poniedziatki,

C) W marcu,

2. Wypadki w ktérych poszkodowany zostal personel
sa najczestsze:

a) podczas przerw przeznaczonych na posilek,

b) w dniu wyplaty. .

Najczestsza ich przyczyng jest wlasna nieostrozno$é, nie-
dostateczna sprawno$€, niezdolno$é do szybkiej decyzji. Prze-
waznie ulegajg skaleczeniu glowa, rece i nogi.

Psychotechnika winna sie réwniez zajaé waznym bardzo,
wladciwym stosunkiem pracownikéw kolejowych do publicz-
no$ci.

Rozporzadzeniem wydanem w r. 1923, polecilo niemieckie
Ministerstwo Komunikacji podwladnemu personelowi kolejo-
wemu zachowywaé sie wobec podrézujacej publicznosci tak,
jak kupiec zachowuje sie wobec swoich odbiorcéw i podkres-
lito koniecznoéé przejecia sie pracownikéw kolejowych duchem
kupieckim,

W sprawie tej chodzi w pierwszym rzedzie o odpowied-
nia uprzejmo$é. Z psychologicznego punktu widzenia, nalezy
podkresli¢, ze uprzejmy funkcjonarjusz fatwiej znajdzie postuch
dla swych koniecznych, czasem dla publicznoéci niezbyt wy-
godnych zarzadzen, niz opryskliwy i niegrzeczny. Wyma-
wianle sie brakiem czasu nie jest zadnym argumentem: od-
powiedz na ukion nie wymaga specjalnego czasu, a przez
udzielenie nalezytej informacji, ktéra odrazu zadowala pyta-
jacego, zyskuje pracownik na czasie, gdyz nie jest zmuszony
odpowiadaé na ponowne pytania. Funkcjonarjuszowi nie wolno
niecierpliwi¢ sie z tego powodu, ze publiczno$¢ zwraca sie do
niego zawsze mniej wiecej z temi samemi pytaniami. Musi

1) Industrielle Psychotechnik, Mai 1925, art. Blossa.
2} Industrielle Psychotechnik, 1926, zesz. S.
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zrozumieé, ze nie moze by¢ inaczej i uwzgledni¢, ze podro-
zujacy sa czesto zdenerwowani i zirytowani, albo bezradni
i szukaja pomocy. Uprzejmo$¢ lezy zreszta w interesie perso-
nelu. Glosy zrazonej publicznosci przenikaja do prasy i ura-
biajag nieprzychylnie opinje dla personelu, Nie jest to bez
wplywu przy kompetentnem zatatwianiu wszelakich postulatéw
pracownikéw kolejowych,

Wychowawczo wplywaé moga w pozadanym kierunku
na pracownika, obok odpowiednich pouczen, stosownie ilustro-
wane afisze z kilku krétkiemi przekonywujacemi stowami.
Jeszcze lepiej dziala film. Film taki wydal Zarzad Niemieckich
Kolei Pafnstwowych; podobny, Londynskie Koleje Podziemne
p. t. ,Uprzejmo$é optaca sie“. Gdy mowa o afiszach, nie
mozna przeoczyl sprawy reklamy.

Wiadoma jest rzecza, jak olbrzymia role gra ona w dzie-
dzinie przemystu i handlu. Kolejnictwo, jako instytucja prze-
wozowa, tak $cile zwigzana z tamtemi dziedzinami gospo-
darczemi, nie powinno stroni¢ od Srodkéw reklamy, lecz prze-
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ciwnie, poslugiwa¢ sie niemi 1 stosowaé je odpowiednio do
swoich celéw. Sposobem zapozyczonym z metod reklamy,
mozna z réwnie dobrym skutkiem — poza wymienionemi juz
wypadkami — wplywaé wychowawczo na personel i w innych
dziedzinach.

Waziny glos doradczy bedzie miatla psychotechnika
w przedmiocie, -dotyczacym stosunku przeloionego do pod-
wladnego personelu.

Stosunek ten polega mianowicie na pewnej praktycznej
umiejetnosci psychologicznej, czesto wrodzonej, lecz dajacej
sie tez korygowac i ulepszaé droga wiedzy nabytej. Odpo-
wiednia rezyserja psychologiczna,furatowac¢ bedzie mogla nie-
jedna sytuacje,” zaréwno ciezka dla pracownikéw i ich pod-
wiadnych, jak szkodliwa dla normalnego toku stuzby.

Tak przedstawia sie w ogdlnych zarysach psychotechnika
w zastosowaniu na Niemieckich Kolejach Panstwowych.

Widzimy, ze nasi zachodni sasiedzi uszli juz spora
cze$¢ drogi w omawianej dziedzinie,

Spawanie szyn w obrebie Norymberskiej Panstwowe;
Dyrekcji Kolejowe]

Inz. Schénberger.

Przetlumaczy?! inz. W. Zborowski.

anstwowa Norymberska Dyrekcja Kolejowa przeprowadzila

w listopadzie 1924 roku, za zezwoleniem Grupy Bawar-

skiej, wieksza ilo$¢ spawan stykow luzno lezgcych szyn
Vignola, zapomoca aluminio-termicznego sposobu Goldschmidta,
Tow. z ogr. odp. Elektro-Thermit, Berlin-Tempelhof. Wyko-
nano razem 172 spawan 12 m. dlugich szyn bawarskiego
typu 1X. wagi (W==34.87 kg/m.), uloZzonych na podktadach
drewnianych przez co stworzono 11 ogniw jednolitego toru po
60 m., 3 ogniwa po 84 m, i 3 ogniwa po 108 m, dlugosci,
a wiec razem wykonano 1.236 m, spawanego toru,

Cztery ogniwa toru po 60 m. diugo$ci ulozono na wja-
zdowym torze towarowym dla pociagéw towarowych na szlaku
Stein — Nirnberg, km, 2.394 do 2.634, Od tego czasu prze-
jezdzaja ten tor dziennie 16 do 26 ciezkich pociagéw towa-
rowych. Ten kawalek szlaku lezy czesciowo w prostej linji,
za$ czeSciowo w luku o promieniu SO0 m,

Spawanie odbyto sie obok toru przy uzyciu zapasowych
szyn. Z istniejacego toru usunieto tylko szyny; podkiady za$
drewniane pozostawiono wedlug pierwotnego rozmieszczenia;
spawane szyny umieszczono na podkiadach i zaopatrzono je
w opdrki przeciw uciekaniu szyn systemu Rambachera, w ta-
kiej ilosci, jaka byta przy szynach niespawanych. Ten S$rodek
zabezpieczajacy okazal sie jednak zbyteczny i dlatego pdiniej
opérki usunieto, Miejsca spawane pozostaly pomiedzy podkia-
dami, gdyz dawne styki posiadaly zlgcza wiszace. Spawane
szyny o 60 m. dlugoSci =zabezpieczono od uciekania w ten
sposéb, ze na czterech §rodkowych podkladach przymocowano
z obydwéch stron po 4 pary opérek, ktére wprawdzie zapo-
biegaly przesuwaniu sie styku wskutek dzialania sit dynami-
cznych wywolanych ruchem pociagéw, lecz nie przeszkadza-
ty naturalnej zmianie diugoéci spawanego kawatka szyn,
powodowanej zmiang temperatury atmosferycznej. Z po-
czatku nie stosowano zadnych zabezpieczen przeciw skutkom
zmian temperatury (dyletacja). Przylegajace do siebie spa-
wane ogniwa szyn byly normalnie laczone ze soba tubkami.
Dziury w szynach dopuszczaly wydiuzanie do 20 m/m. Przy-
puszczano bowiem, Ze tor wytrzyma naprezenia w szynach na

Sciskanie i rozcigganie przy najwyzszej i najnlzszej tempe-
raturze. To przewidywanie okazalo sie stusznem, podczas
préb bowiem nlezauwazono zadnych szkodliwych skutkéw,

w lecie za§ 1925 roku zrobiono prdébe odwrotng a miano-
wicie odprezono tor przez wbudowanie pomocniczych wydiu-
znikéw stykowych umozliwiajacych dyletacje do 50 m/m.

Tor utozony na nasypie jest o kazdej porze dnia wysta-
wiony na dzialanie promieni stonecznych. Podsypke stanowi
zwir rzeczny. Materjal ten z powodu braku spoistosci pojedyn -

czych czeSci nie byt dla przeprowadzenia préb korzystny, pod
wzgledem rozktadu ci$nienia na podtorze, oraz nie byt odporny
przeciw petzaniu szyn}i przeciw bocznym silom. Mimo tego
dotychczas nie stwierdzono pelzania szyn.

Inne spawane szyny byly na razie ze wzgledu na obser-
wacje ich wydluzania na boku ulozone i zostaly wbudowane
w tor dopilero w najgoretsze dnie tego lata i to w ten sposéb,
ze do czterech ogniw spawanych po 60 m. dlugosci polozonych
w jesieni 1924 roku, ulozono dalszych 7 ogniw o tej samej
dlugoéci, Nastepnie utozono 3 ogniwa po 84 m. i 3 ogniwa
po 108 m. diugosci. Cztery srodkowe podklady kazdego spa-
wanego ogniwa sa zabezpieczone przez 8 przeciwpelzakdw,
tak, jakto uczyniono przy szynach polozonych w listopadzie
1924 r. Celem umozliwienia wydluzenia sie szyn, wbudowano
S stykdéw, umozliwiajacych dyletacje do 50 m/m. Styki te sa
spawane z obydwdch stron z szynami.

UWAGA: Na zapytanie tlumaczal o blizsze wyjasnienie wyraze-
nia: ,spawanie stykéw z obydwéch stron z szynami“ odpowiedzial autor
pismem z 4 sierpnia 1926 co nastepuje: ,Na rysunku Nr. 1 jest uwi-
docznione, Ze dla styku dyletacyjnego uiyte szyny sa dla kawalka wja-
zdowego na dlugo$¢ wyciagowa 14 mm gleboko wyfrezowane. Dla ula-
twienia wykonania tej pracy uzywa sie szyny najwyzej 6 m. dlugiej. Te
kawatki szyn nalezace do styku dyletacyjnego spawa sie nastepnie z szy-
nami biezacemi, skréconemi o odpowiednia dlugc$c. W tem tei znaczeniu
jest uzyte wyrazenie: obustronne spawanie“.

szyna biezaca [styk dyletacyjny szyna biezaca

|
oHa S N

e

miejsce spawane 6 m, -

6 m. miejsce spawane

Takie styki dyletacyjne ulozono:

1) na poczatku i koncu prébnego szlaku,

2) po jedenastu ogniwach 60 m, dlugich szyn spawanych,

3) po dwéch ogniwach 84 m. dlugich szyn spawanych,

4) po dalszem ogniwie 84 m..i po ogniwie 108 m. diu-
gim szyn spawanych.

Inne szyny ztaczono tubkami w zwykly sposéb.

Wydtuzniki stykowe byly wyprobowane w réznych od-
mianach. Najlepiej odpowiada styk wedlug rysunku 1). Do
wyprébowania brana jest pod rozwage jeszcze jedna propozy-
cja firmy ,H. Hesse“ Tow. z ogr, odp. Berlin — Rosenthal.

Luzy stykowe 1236 m. diugiego prébnego toru uregulo-
wano w listopadzie 1925 roku dla éredniej temperatury -{~ 10° C.
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w ten sposob, ze zwyczajne styki tubkowe jakotez styki dy-
letacyjne byty ustawione dokladnie na polowe wielkoSci wy-
dluzenia, przyczem przyjeto jako granice zmian temperatury—
20° i - 40° C. Dla kazidego stopnia zmiany temperatury,
zmienila sie wielko$é luzu i tak:

przy 60 m. diugich szynach o 0.66 m/m
,. 84 , = 5 B 92
™ 108 1.18

”» " ” ”

Liczono sie przy tem z praktycznie i naukowo wypo-
$rodkowana $rednia wielkoscia wydluzenia o =— 0.000011

®
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Szlak prébny (rysunek 2) lezy w torze $rodkowym z trzech

wjazdowych toréw towarowych, ktére sa prawie jednakowo
obciazone przez ruch pociagéw. Prawy tor lezy na zelaznych
podkiadach, nawierzchnia o tej samej formie szyn, zZwir za$§

jest dolomitowy. Lewy tor lezy na podkiadach drewnianych,
a zwir jest rzeczny jak na prébnym szlaku. Zamierzonem
jest réwniez spawanie szyn lezacych na podkfadach zelaznych
oraz nastepnie badanie rocznych kosztéw utrzymania wszyst-
kich trzech tordéw.

Za zgoda Zarzadu Grupy Bawarskiej beda robione w wiek-
szym zakresie dalsze préby spawania na réznych innych torach

~_ N nach T V.S 66
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Ttomaczenie napiséw niemieckich:
Przekréj ¢ — 5. Tocznia kola,
najwieksze, dopuszczalne odchylenie).

Rysunek 1.

Obrecz kola w chwili wjazdu na szyne.
Najwigksze, dopuszczalne zuzycie,

Obrecz kola przy rozstepie szyn 1.435 m na torze prostym (25 mm
Lubek podchwytowy z lanej stali. Tocznia kola. Najmniejsza,

dopuszczalna $rednica kota, wedtug T. V. § 66. Tocznia kola. Obrzeze kola. Szworzen, Rolka z lanej stali. Dziurkowanie tubka podchwytowego.

(£ 5). Najwieksze luzy dla zmian temperatury odpowiadaja,
przy zwyczajnych stykach tubkowych i przy stykach dyleta-
cyjnych z wydtuznikami, mniejwiecej polowie teoretycznej wiel-
kosci wydluzenia spawanych szyn,

Szlak prébny byl zabezpieczony przeciw przenoszeniu
pelzania na sasiednie tory w ten sposéb, Zze z obu koncéw
prébnego szlaku na dlugosci okolo 20 m. byly zaopatrzone
wszystkie podkiady sasiednich stykéw tubkowych w jedna
pare obustronnie dzialajacych przeciwpelzakéw Rambachera.
Ponadto umocniono silnie kamieniami styki sasiednie. Dla
obserwacji ewentualnego pefzania szyn srodkowych i dla obser-
wacji bocznych deformacji szyn, istnialy osobne urzadzenia.

Przy ostatecznem regulowaniu prébnego szlaku usunieto
po jednym podkladzie przy kazdym styku spawanym, poczem
nastapilo normalne rozmieszczenie podkiaddw.

Oprécz stykéw szynowych spawano réwniez kilka stykow
przejsclowych, a prace te wykonano podczas ruchu. To za-
rzadzenie okazalo sie bardzo korzystnem, gdyz odpadly koszty
wynikajace z wymiany ztamanych tubkéw, jakotez stalej wy-
miany i naprawy tubkéw na stykach przejsciowych,.

Rysunek 2.

Prosta. Szlak por6éwnawczy. Podklady drewniane. Szlak poréw-
nawczy. Podklady Zelazne. Szlak prébny dtug. 1236 m, Kierunek jazdy.
Do Norymbergi dworzec przetokowy. A —Styk wyciagowy.
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dworca przetokowego w Norymberdze, a mianowicie na torach
przetokowych, przez co opér biequ wagonéw bedzie zmniej-
szony, co korzystnie wplynie na samoczynne odtaczanie wa-
gonéw. Roéwniez i na tych torach beda badane koszty utrzy-
mania.

Stwierdzono, zZe dotychczas prébny szlak znajduje sie
w porzadku, ze boczne wstrzas$nienia i rzucanie pojazddw zni-
kly, ze pociagi przejezdzaja po szynach prawie bez szmeru,
i ze jeszcze pozostale styki lubkowe nie wyczuwaja sie przy-
najmniej przy szybkosci pociggéw towarowych.

Celem stwierdzenia, jak oddzialywa zar do bialoéci
i chemiczne zmiany spawania termitem na molekuly i na
ustréj stali szynowej, i azeby mieé¢ pewnos¢, ze spawany styk
jest zupelnie bezpieczny dla ruchu, robiono rézne doswiad-
czenia z 12 m. dlugg szyng bawarskiego typu IX, ktdérej
uzywano przy spawaniu.

1. Proba na rozerwanie.

Z gtéwki spawanej szyny wytoczono na zimno prébna
sztabe i takg sama sztabe wytoczono z szyny niespawanej
takiego samego gatunku. Obydwie sztaby poddano prébie
rozerwania. Wyniki préb sa podane w ponizszem zestawieniu,

PROBY ROZERWANIA
Srednica lub Diugosé | Obciaze- lObciqif.cnie Wydtuzenie
grubo$¢ | powierzchnia sztaby = | namm? | we, pierw. UWAGA
~sztaby probne] o X pierw. pow. dlug. préb-
AN mm.® | * g klg. nej sztaby
i
SPAWANY STYK Rozer-
| [ | wanie w
25.0 409.9 200 | 25.600 52.15 | 4 ‘ miejscu
spawa-
PIERWOTNA SZYNA nem
b
19.8 307.9 200 | 18.200 59.11 | 13 |
Wedtug podanych liczb wytrzymalo§é na rozerwanie

szyny pierwotnej byta tylko o 7 kg. mm.2 wieksza od wytrzy-
matoSci styku spawanego. Ta wytrzymatosé na ciagnienie
szyny spawanej odpowiada jednak przepisanym warunkom dla
specjalnej zlewnej stali szczegdlniejszego gatunku (44 do
52 kg.-mm,?)

2. Préby kulkowe.

Préby te byly robione wedlug ponizej podanego rysunku
(rysunek 3) na jezdnej powierzchni spawanej szyny. Préby

wykazaty, ze odciski kulek na stykach spawanych sa tylko
w przejéciowej strefie (po 55 mm. z kazdej strony styku spa-
wanego) nieznacznie mniejsze anizeli przy szynie pierwotnej.

/\@7.23"!5%6678940 |
| b A R o
foo hgn Sho Sty T8I0 boo 52 486 Soolicfe i
%"J—(ﬁoo

[ DB o%oo O O ol’ﬁbj’%
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Rysunek 3.

3. Proby trawienia.

Nastepujace rysunki (4 do 9) przedstawiaja czterdziesci
razy powiekszone (na rysunku pomniejszone o %/, fotograficznego
oryginatu) mikrofotograficzne zdjecia spawanego styku wytra-
wianego 4°/, kwasem azotowym w rozczynie alkoholu. Zdjecia
te zostaly sporzadzone dla zbadania wptywu spawania, jakctez
chemicznego dzialania na ustréj szyny. Godnem zastanowienia
jest znaczna zmiana ustroju stali szynowej wewnatrz rozgrza-
nej do zaru strefy spawania, jak réwniez ostre odgraniczenie
przejscia (rysunek 8). W tem miejscu powstaly zlamania przy
penizej (pod S5) opisanych prébach uderzenia.

4. Proby na zgigcie i ztamanie.
Pierwsze doswiadezenie.

Prébe robiono ze stara szyna typu IX. o wymiarach po-
danych na rysunku 10. Szyna ta byla spawana kombinowa-
nym sposobem aluminio-termicznym po poprzedniem podgrzaniu.
Szyna ta podparta w dwdéch miejscach — oddalenie punktow
podparcia wynosilo 1 m. (rysunek 10)— zostata zlamana pod
powolnie wzrastajacem cisnieniem hydraulicznej prasy. Préba
polegala na tem, ze szyna zostala obciazona az do ugiecia
wynoszacego 5 mm, po obciazeniu za§ zostalo zmierzone state
ugiecie. Nastepnie obciazono szyne az do ugiecia 15 mm, po-

Mikrofotograficzne zdjecia termitem spawanego styku szyny bawarskiej, formy IX. dla zbadania wptywu spawania, jak réwniez chemicznego
dzialania na ustréj molekularny szyny.

Oryginalne zdjecia sa 40 razy powigkszone.

Rysunek 4.

Srodek blachy, uzytej przy spawaniu.
(Territ z czastkami perlitu),

Rysunek 5.

Szpara spawana.
(Zgeszczenie zylek ferritu w szparze).
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Rysunek 6.

W oddaleniu 11 mm od miejsca spawania,
(Wielkie ziarna perlitu, otoczone zylkami ferritu, silnie rozgrzane).

Rysunek 8.

Przejscie w oddaleniu 65 mm od miejsca spawania.
(Na granicy spawania, idac ku strefie spawania, nieregularne ziarno, a po
przeciwnej stronie tworzenie sig walcowanych molekul, pierwotnego ustroju).

czem po obcigzeniu zmierzono stale ugiecie. Dalsze obciazenie

Rysunek 7.

W oddaleniu 32 mm od miejsca spawania.’
(Nieregularnie uksztaltowane ziarna perlitu, otoczone zytkami ferritu).

Rysunek 9,

Pierwotna formacja szyny w oddaleniu 175 mm od miejsca spawania.
(Tworzenie si¢ molekuléw w ustroju perlitu, do§¢ wielkie ziarno).

spawania usunieto, préba tez odbyta sie zreszta przy tych sa-

spowodowato ztamanie szyny. Wyniki préb sa wykazane mych warunkach, jak przy pierwszem do$wiadczeniu, Wyniki
w nastepujacych zestawieniach. sa nastepujace,

Catkowite | Sprzgiyste Stale przl\;atz?g:nn;:iu Calkowite | Sprzeiyste State prg,a;egfnnggiu

cidnienie ugigcie ugigcig . 1 UWAGA ciénienie ugiecie ugigcie | p_ 1 UWAGA

= =

w klg. w mm. W mm. Klg/em? w klg. W mm, w mm, klg/cm’w

25.400 4 4970 Zadnych rysow. 8.450 1 1350

33.800 5 1 5420 Radialne lane figu- 36.690 5 3 5870

ry w stopie i szyi
36.600 7 5870 obok miejsca spa- 33.800 6 5420
L

45.000 15 14.5 7200 wania 42,200 14 11 6750

45.000 20 7200 Zlamanie 43.700 17 7000 zupelne zlamanie

48,000 22 7700 gtéwki szyny

Zlamanie szyny nastapilo w miejscu spawania mniej-
wiecej w Srodku szyl, Szyna zostala nastepnie odwré-
cong | obcigzong na gidwce szyny, az nastapitlo ztamanie szyny
w srodku przy obcigzeniu 52,000 klg. Obciazenie przy ztama-
niu wynosito K= 8300 kg/cm.2

Drugie doswiadczenie.

Miejsce spawane jak poprzedni styk nie rozgrzane.
Wystajacy materjal spawajacy i wystajacg blache potrzebna do

Przy obydwu wyzej podanych prébach w miejscu spa-
wania styku uzyskane wytrzymatosci na zlamanie przekroczyly
znacznie najmniejsze dopuszczalne wytrzymatosei dla walco-
wanej zlewnej szyny, ktéra to wytrzymatos¢ wynosi 4500 kg/cm.?
Spawany styk odpowiada zatem pod tym wzgledem przepisa-
nym wymaganiom.

5. Préby na uderzenie.

Préby na uderzenie robiono z dwoma aluminio-termicznie
spawanemi szynami. Sposdb przeprowadzonych préb jest uwi-



Ne 3

doczniony na rysunku 11, wynik za$ prob wykazuje nastepujace
zestawienie.
Trzecie doswiadczenie.

Oddalenie| Sila spa- Wysokosé| Moment Ugiecie po ude- 5
RuniESE da‘jzgcego spadu=h | uderzenia rzeniu w mm, =
podparcia| ciezaru SRS PemS T TS =
w m. g ka. m. kgm {112(3]4 5,67 =
= |
1.00 100 2 200 o|~ = ""‘—i—
1.00 100 4 400 G =i
1.00 100 45 450 |— —5.5 — ——|—
1.00 100 5.5 550 |— —|— 1o{~|—i—
1.00 100 5.5 550 |—|— — — 13—
1.00 100 5.5 550 |— —|— ~—iztamanie
Czwarte doswiadezenie.
Styk zo-
1.00 100 2.00 200 __zadnego ugigcia fvt::ipuo s
1.00 100 4.00 400 zlamanie ‘grzany do
bialosci
l. B i
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el P : 7400 = —
\‘ : g/ o SchweiBrridist
I e —— T
it K. %> ‘E‘
|I<f €1 §
|

Rysunek 10.
Tiomaczerie napiséw niemieckich:

Préba na ugiecie i zlamanie z szyna formy IX.
Zuzycie na wysoko$¢. Zgrubienie po spawaniu,

S
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Rysunek ‘11,

Préba na uderzenie, Wysoko$¢ spadu.

Obydwie préby na uderzenie nie odpowiadaly obecnie
obowigzujgcym przepisom miarodajnym dla odbioru szyn. Dla
szyn bawarskiego systemu typu IX jest bowiem wymagany
wedlug przepiséw odbiorczych z sierpnia 1907 r. moment pra-
¢y po pierwszem uderzeniu 3000 kg/m a dla reszty za§ ude-
rzeh az do osiagniecia przepisanego ugiecia na 100 mm, mo-
ment pracy 1200 kg/m.

6. Préby zuzycia.

Préby zuzycia roblono wedlug systemu starszego radcy
budownictwa Spindel’a w Innsbrucku dla stwierdzeniaoporu zu-
zycia spawanego styku w poréwnaniu do takiego oporu pier-
wotnej szyny. Wedlug zdje¢ (rysunek 12) uzyskanych maszyna
Spindel’a wytrzymalo$é zuzycia spawanego styku jest wiek-
sza od wytrzymalo$ci pierwotnej szyny, gdyz przy jednakowe;j
glebokosci zuzycia (rzedna krzywizny wklestej) czasy zuzycia
przy spawanym styku sa wigksze anizeli przy plerwotnej szy-
nie (patrz rysunek 12, oraz 1 do 6 i 7 do 10). Préby robione
ze spawanym stykiem przejSciowym typu szyn [X/X daly dla
obydwu szyn ten sam wynik.

Przeprowadzone préby w laboratorjum i w warsztacie
wykazaly, ze spawany styk posiada dla szyn przepisana wy-
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trzymatosé, ze zuzycie styku nie daje powodu do zadnych obaw,
ze natomiast styk okazuje krucho$é o wiele wieksza jak szyna

walcowana i z tego powodu jest znacznie wrazliwszy na
uderzenia,
‘ Form X T il _Form IX
RS YRREY _"ﬁ-ﬁ“}-?‘?‘i‘" RN
i T R ki 4 1
| 32 A5l |
e 500 e 7
LY :
28X Ordinaten:
Abszissen: SSY  Abodtzung von Probe-

Schleffzeit und Umdrelungszahl.
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stuck und Schiejfscheibe.
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Rysunek 12,
Tlomaczenie napiséw niemieckich:
Forma X. Forma [X. Blacha uzyta przy spawaniu. Odciete.
Rzedne. Czas szlifowaniai liczba obrotéw. Zuzycie prébnego
kawalka i tarczy szmirglowej. Glebokodé zuzycia. Jednostki
czasu,

Dotychczasowe praktyczne do$wiadczenia nad stykami
spawanemi przy ruchu pociagéw nie daja jednak zadnego po-
wodu do twierdzenia, ze styki te nie odpowiadaja wymaganiom
ruchowym, tembardziej, ze przez spawanie szyn zmnlejsza sie
znacznie sita uderzen na styki. Przed laty wykonane spawania
szyn na Wegrzech, w Meklenburgu i Szwajcarji, odpowiadaly
celowi w zupetnosci (poréwnaj artykut w ,Organie® 1925, zeszyt
7, strona 162), réwniez i ostatnie préby na kolejach pahstwo-
wych nle daly dotychczas powodu do zarzutéw, chociaz na
spawanych szynach przejezdzaly nowoczesne parowozy i wa-
gony. Nalezy bowiem zauwazyé, ze oprécz opisanego spawania
szyn w Norymberdze, spawane byly styki na moscie w Steinnau,
szlaku Breslau-Glogau, na ktérych od maja 1923 roku stale
przejezdzajg pociggi. Zwraca si¢ réwniez uwage na 116 spa-
wanych stykéw w tunelu Schlichter, szlaku Frankfurt-Bebra,
na ktérych bez zarzutu od wrzeénia 1924 odbywa sie znacz.
ny ruch ciezkich pociggéw pospiesznych,

Wobec niezupeinie zgodnych-wynikéw badafh w labora-
torjach i warsztatach z uzyskanemi do$wiadczeniami podczas
ruchu pociggéw, nasuwa sie pytanie, czy uzyskane podczas
doSwiadczefh ze spawanym stykiem niezadawalniajace wyniki
préb na uderzenia w poréwnaniu z wytraymaloécia walcowa-
nej szyny, odpowiadaja wymaganiom ruchu, Tu nalezy zau-
wazyé, ie sita uderzen parowozéw i wagonédw na szyny nie
da si¢ rachunkowo ujaé i z tego powodu niemozliwe jest ra-
chunkowe ustalenie najnizszej normy wytrzymatosci ich przy
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dzialaniu sil uderzajacych. Wobec tego pozostaje tylko polegaé
na doSwiadczeniu uzyskanem w praktyce, przyczem nalezy
zauwazy¢, Ze najsilniejsze uderzenia na szyny zachodza nie-
watpliwie na stykach, i ze z chwila usuniecia stykéw przez
spawanie zmniejsza sie znacznie dziatanie uderzen na szyny.
Zdawatoby sie, ze wytrzymalos¢ spawanego styku odpowiada-
ta wymaganiom ruchu, jednak dotychczasowe do$wiadczenia
nie sa tak liczne, azeby juz obecnie mozina wydaé o tem do-
datni sad. Nie byloby jednak usprawiedliwionem kwestjono-
wanie dobroci spawanego styku na podstawie niekorzystnych
préb warsztatowych. Na to pytanie bedzie mozna odpowie-
dzie¢ tylko na podstawie praktycznych préb na szlakach, przy-
czem jednak zaznacza sig, ze ilo$¢ dotychczasowych prébnych
szlakéw nie wystarcza, azeby mozna bylo w niedalekim cza-
sie wypowiedzie¢ sie ostatecznie o sprawie,

Poniewaz niektére publikacje wypowiadaja sie watpliwie
co do celowosci spawania szyn, nalezy zwrdcié¢ uwage, ze sty-
ki spawane elektrycznym sposobem siuza tylko przez pewien
ograniczony przeciag czasu i dlatego sa obecnie uzywane tylko
do spawania szyn tramwajowych juz zuzytych, ktére maja
jeszcze stuzyé przez pewna ilo$¢ lat. W Ameryce spawano
dotychczas tylko elektrycznym sposobem, Jezeli zatem w ,,Or-
ganie“ z 1925 roku, (zeszyt 16, strona 326) podano niekorzystne
wyniki préb na uderzenie na stykach szyn, to odnosi sie to
pewnie do elektrycznie spawanych stykéw, Styk spawany ter-
mitem nie ztamat sie dotychczas wskutek uderzen podczas ruchu.

Przy stosowaniu dalszych prébnych spawan szyn musi
sie rozwazy¢, czy takie préby moga byé wykonane ze wzgle-
du na bezpieczenstwo ruchu, gdyz nawet przy prébach nie
nalezy zapominaé, ze bezpieczenstwo dla ruchu musi byé zape-
wnione. Niebezpieczenstwo dlaruchu widzimy w dwéch kierun-
kach: w zlamaniu szyny lub tez w odksztaiceniu toru. O ile
chodzi o zlamanie szyny, nalezy zwrécié uwage, ze z polece-
nia ministerstwa komunikacji sporzadzona przez Eisenbahn
Zentralamt statystyka czynnych kolei niemieckich za okres
sprawozdawczy 1920—1922, wykazala razem 13.232 ziaman
szyn i 7 wypadkéw kolejowych, ktére byly wynikiem stwier-
dzonego lub przypuszczalnego ztamania szyn. Liczby te wy-
kazuja, ze jedno wykolejenie przypada na 1900 ziaman szyn.
Ta sama statystyka wykazuje, ze liczba zlaman szyn stale sie
zmniejsza i z liczby 10.814 w roku 1906 spadia do 4.790
w roku 1922, i ze réwnocze$nie maleje liczba wykolejen mo-
gacych by¢ nastepstwem zlamania szyny. Przy rozwazaniu
tych liczb nalezy mieé¢ na uwadze, ze powstale wykolejenia
nie sa wylacznem nastepstwem zlamania szyny, to znaczy, ze
przy wykolejeniach dzialaly takZe inne okolicznosci i dlatego
mozna przyjaé, ze przy obecnej nawierzchni na niemieckich
kolejach panstwowych nawet przez zlamana szyng¢ moga prze-
jezdzaé bezplecznie pociagi réznego rodzaju. Mimo to zrozu-
mialem jest, ze urzednicy wobec wielkiej odpowiedzialno$ci
obawiaja sie uzywaé spawanych szyn na szlakach gdzie kur-
suja pociagi pospieszne, gdyz w razie wypadku naraZone jest
zycie ludzkie. Wypadek kolejowy na takim szlaku mégiby
tatwo spowodowaé pociagniecie do odpowiedzialnosci odpo-
wiedniego urzednika, choéby nawet wypadek ten nie stalw Za-
dnym przyczynowym zwigzku do spawanych szyn, Podob-
ne watpliwoéci nie moga jednak =zachodzi¢ na szlakach
dworcéw przetokowych dla ruchu towarowego, gdzie w naj-
niekorzystniejszym nawet wypadku wykolejenie powoduje tylko
materjalna szkode. Sa zreszta liczne szlaki przeznaczone dla
pociagéw towarowych o tak gestym ruchu, ze tam moga by¢
wystawione spawane styki na najciezsza prébe pod wzgledem

ich wytrzymatosci i odporno$ci. Jezeli w ten sposéb — idac
krok za krokiem — osiagnie sie doSwiadczenie, mozna bedzie
przejs¢ do spawania szyn na szlakach dla pospiesznych po-

clagéw.

O ile chodzi o niebezpieczenstwo odksztalcenia toru, na-
lezy zauwazyé, ze deformacja toru nalezy do rzadkich zja-
wisk, i ze wedlug do$wiadczenia wystepuje ona tylko wé-
wczas, gdy przy silnie zardzewiatych tubkach i bardzo wyso-
kiej temperaturze, podklady nie sa przykryte dokladnie zwi-
rem, co moze sie zdarzy¢ przy niefachowem utrzymaniu toru.
W tym kierunku musi sie naturalnie przy spawanych szynach
postepowaé ze zwiekszona ostrozno$cia.

Nie bez racji czyni sie zarzut systemowi spawania szyn
przy pozostawianiu miedzy spawanymi stykami, stykéw iubko-

wych. Mata bowiem liczba pozostawionych stykéw wyrédwna-
weczych moze wykazaé¢ chwilowo tak wielka luke pomiedzy
szynami, ze w takim wypadku wystapia w zwiekszonym stop-
niu wszystkie ujemne dzialania stykéw lubkowych. Wedlug
dotychczasowych propozycii przy 60 m. dilugich spawanych szy-
nach najwigkszy luz stykowy ma wynosi¢ 20 m/m. na stykach
lubkowych polozonych pomiedzy szynami spawanymi. Te
20 m/m wielkie luzy stykowe da sie wykonaé przez odpo-
wiednie urzadzenie dziur w lubkach, tak, ze przy nizszej tem-
peraturze wystepuja w osi szyny naprezenia, ktére za poéred-
nictwem szworzni tubkowych przechodza od szyny do szyny.
Najwiekszy mozliwy luz stykowy 20 mm. czesto spotykany
obecnie w torach, nie daje powodu do szczegdlnych zarzutéw.
Mimo to nalezatoby zbadaé, czy nie byloby wskazane pozo-
stalym stykom nadaé taka forme, ktédraby umozliwiala prze-
krycie luzéw stykowych. Mozna réwniez rozwazy¢ czy nie by-
loby wskazane stosowaé lubki podchwytowe (pomosty tago-
dzace uderzenia styku), ktére musialyby byé uziyte wraz
z pokryciem styku, azeby uniknaé niebezpieczenstwa jego
zgniecenia. Réwniez jest mozliwe przez odpowiednie nowe
faczenie stykéw ulatwienie wiekszego wydiluzenia na styku,
coby dopuszczalo jeszcze dluisze ogniwo spawanych szyn.

Czesto czyniony jest zarzut przeciw stosowaniu spawania
szyn w wiekszym rozmiarze z tego powodu, ze przez to bywa
utrudniona wymiana ztamanych szyn. Ten zarzut nie jest stu-
szny. Wszyscy zawiadowcy odcinkdéw posiadaja na wypadek
ztamania szyny pomocnicze tubki, zapomoca ktérych ztamana
szyna moze by¢ umocowana bez wiercenia dziur. Takie samo
urzadzenie moze byé zastosowane przy ztamaniu szyny w miej-
scu spawania z ta jedyna rdéznica, Ze zapasowe tubki musia-
tyby by¢ lekko wygiete celem ujecia zgrubienia wywotanego
spawaniem, poniewaz zgrubienia te nie zawsze sa dobrze
uformowane. Nalezy ostatecznie naprawe wykonaé przez wy-
ciecie w miejscu ztamania szyny kawatka szyny kilku metro-
wej diugosci i przez wstawienie w to miejsce przymocowane-
go tubkami innego kawalka szyny. Taka wymiana moze by¢
wykonana w ciggu godziny, jezeli uzyte beda do ciecia szyn
dwie pity i jezeli dzlury w lubkach byly juz przedtem wy-
wiercone. Jezeli jest do dyspozycji samoczynny aparat do cie-
cia, wtenczas praca moze by¢ znacznie predzej wykonana,
Spawanie obu stykéw winno by¢ wykonane, podczas dwdéch
po sobie nastepujacych przerw ruchu,

Inne zarzuty czynione przeciw szerszemu wprowadzaniu
spawanych szyn kolejowych polegaja na trudnosciach wyfania-
jacych sie przy ukladaniu uzywanych juz szyn na szlakach
o stabszym i lzejszym ruchu. Gospodarcze wykorzystanie szyn
na kolejach panstwowych wymaga, azeby szyny odpowiednio
do zuzycia i wytrzymalosci zdjete zs szlakéw o wiekszym
ruchu byly uzywane na szlakach o mniejszym ruchu, a nawet
poraz trzeci na szlakach o zupelnie stabym ruchu. Zrozumia-
tem jest, ze szyny 60 m. dlugie lub jeszcze dluisze nie mo-
da byé przewozone i musialyby byé w tym celu przecinane.
W tym wypadku sa dwie drogi postepowania. Pierwszy spo-
séb to przeciecie kazdej szyny pomiedzy miejscami spawane-
mi | nowe spawanie po uloZeniu szyny, co spowoduje, Z& no-
wo zbudowany tor bedzie mial podwdjnag ilo§é spawan. Drugi
sposéb polega na wycieciu spawanego miejsca na 10 do 15
cm. dlugosci, co jednak wywota skrécenie szyny.

Dla braku do$wiadczen nie mozna obecnie stanowczo
twierdzi¢, ktéry sposéb przy wtérnem ukfadaniu szyn spawa-
nych jest lepszy. Jezeli spawany styk wykazuje w ruchu te
wytrzymato§é, ktérej musi sie wymagaé przy znaczniejszym
zastosowaniu szyn spawanych, to znaczy, jezeli zlamania szyn
beda rzadkiemi zjawiskami, wtenczas bedzie bez znaczenia,
czy liczba spawanych miejsc spowodowana natadowaniem szyn
spawanych podwoi sie. Styk bowiem spawany (raci charak-
ter styku i zachowuje sie tak, jak szyna. Réwniez mozliwe
jest skracanie szyn przez wyciecie spawanego styku, Takie
skracanie szyn wymaga naturalnie innego anizeli normalnego
rozmieszczenia podkiadéw. Poniewaz jednak juz obecnie lezg
w torach szyny o najrozmaitszych dlugo$ciach, nie mozna
w tem widzie¢ szczegdlnej przeszkody, a to tem mniej, ze
przy znacznem uzywaniu spawanych szyn, skrécenie szyny
o pewna stale zachowana dlugo$¢ stanie sie norma i wten-
czas tak skrécone szyny bylyby przyjete jako normalne dla
budowy toréw.
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Zaznacza sie obecnie dazenie do stosowania mozliwie
matej ilosci jak najbardziej udatnych form szyn oraz do wy-
cofania lekkich szyn dawniej uzywanych. Nowe normy dla
nawierzchni niemieckich kolei panstwowych przewiduja juz
obecnie dosé silne szyny nawet dla mniej waznych kolei.
Z tego tez powodu nalezy przyja¢, ze w przysztosci bedzie
rzadko$cia uzywanie wymienionych szyn i ze szyny lezace
w torach beda uzywane az do zupelnego zuzycia.

Praca polaczona z przecinaniem szyn nie powinna byé
przeceniana. Zapomoca dobrej recznej pily moze dwéch ro-
botnikéw przecigé szyne w cigqu 20 minut. Jezeli ta praca
wykonuje sie czesto podczas ruchu, natenczas mozna tatwo
uzy¢ pit motorowych, jak réwniez mozna w kilku minutach
przecia¢ szyne aparatem samoczynnym. Przy stosowaniu tego
sposobu ciecia nie zachodzi Zadna szkodliwa zmiana w ustro-
ju materjatlu w miejscu przeciecia. Badania wykazaly, ‘e zmia-
na w ustroju materjalu w plaszczyZnie ciecia zauwaza sie
tylko do glebokoSci 1 mm. w kierunku osi szyny, i ze juz
z tego powodu nie moze by¢ szkodliwg. Ponadto stwierdzono,
ze taka zmiana ustroju materjalu szyny ma miejsce tylko
przy wyzszym stopniu twardosci szyny.

Najlepiej nadaja sie do zastosowania spawania szyn te
tory, ktére dawniej stuzyly dla ruchu pociagéw pospiesznych,
obecnie za$ stuza jako tory dla pociagéw towarowych, Na ta-
kich przebudowanych szlakach zachodzi ten szczegdlnie ko-
rzystny fakt, ze zuzycie szyn na stykach przy ponownem la-
czeniu ich tubkami staje sie coraz wieksze, natomiast przy
spawaniu stykéw zuzycie to jest bez znaczenia. Réwniez nie
jednakowe zuzycie starych szyn, ktére powoduje przy wtér-
nem ich ukladaniu i przy Igczeniu Iubkami pewne rdznice
w wysokoSci stykow, jest nieszkodliwe przy spawaniu, gdyz
tatwo urzadzi¢ kazdy styk w ten sposéb, ze gérne jezdne po-
wierzchnie obok siebie lezacych szyn beda lezaly w jednym
poziomie. Wskutek tych wilaSciwosci ukladania spawanych
szyn daje sie uzyska¢ nadzwyczaj dobry tor, podczas gdy la-
czenie starych szyn lubkami daje — z wyzej podanych po-
wodéw — niezadawalniajace styki. Przy blizszem badantu
okazuje sie réwniez, ze spawanie stykéw ze wzgledu na wy-
zyskanie materjalu i przy odpowiedniej organizacji nie ma
zadnych ztych nastepstw, Ze przeciwnie spawanie starych szyn
technicznie jest szczegdlniej korzystne, podczas gdy tych ko-
rzysci nie da sie osiagnaé przy laczeniu szyn tubkami.

Staraliémy sie na podstawie dotychczasowych préb i do-
$wiadczen poddaé krytyce najwazniejsze zarzuty podnoszone
przeciw spawaniu szyn na kolejach panstwowych, Uznajemy,
ze rézne watpliwoSci sa jeszcze do wyjasnienia i ze z pewnoécia
musi sig¢ zebraé¢ wiele jeszcze doSwiadczen, zanim sie wyda
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ostateczny sad o stanowisku, jakie ma sie zaja¢ w przedmiocie
spawania szyn na torach kolejowych. Z drugiej jednak strony
dotychczasowe doSwiadczenia sa bardzo zachecajace, a podno-
szone obawy nie sa tego rodzaju, azeby nie byly do usuniecia
przy dobrej woli.

Jakie olbrzymie koszty utrzymania wymaga rocznie styk
tubkowy wykazuje Reichsbahnoberrat Laubéck w artykule ,Bu-
dowa toru i utrzymanie toru przy uzyciu podkiadéw z zelazo-
betonu“ w czasopiSmie ,Die Gleistechnik® rocznik 1925, (ze-
szyt 8 do 12). Jezeli spawanie szyn wykaze wyniki dobre,
natenczas zmniejsza sie te koszty przy kolejach panstwowych
do 1/4 wysokosci. Okolicznos¢ ta wymaga stanowczo naj-
obszerniejszych badan przedmiotu w teorji i praktyce. Nie ma
watpliwo$ci, ze dotychczasowe préby i praktyka spawania szyn
nie sa nawet w przyblizeniu tak liczne, azeby w najblizszym
czasie mégt byé zebrany dostateczny materjat doSwiadczalny,
na mocy ktérego mogtoby byé rozstrzygnieta zasadnicza kwestja
stosowania lub tez zaniechania spawania szyn. Jezeli zatem
ta wiele obiecujaca a w wysokim stopniu ekonomiczna no-
wos$¢ nie bedzie z géry odrzucona, azeby mogla sie udoskonalié
w najkrétszym czasie, albo jezeli — jak to sie czesto dzieje
z niemieckiemi wynalazkami—sprawa ta powréci do nas z za-
granicy, natenczas jest potrzebnem robienie dalszych préb.
Odpowiednim dla takiej préby jest dluiszy tor dla gestego
i ciezkiego ruchu towarowego, wymagajacego wysokiej wytrzy-
matodci toru. Na takim torze bedzie mozina zbadaé najpredzej,
jakie trudnosSci nasuwajg sie przy uzyciu spawanych szyn przy
nowej budowie toru, przy ruchu i utrzymaniu. Bedzle mozna
réwniez zbadaé, jakie techniczne i gospodarcze korzyéci daje
spawanie szyn, W stosunkowo krétkim czasie bedzie mozna
zebra¢ pewne wyniki stanowiace podstawe dla dalszych za-
rzadzen. Réwniez polecenia godnem jest spawanie starych
szyn wymienionych ze starych toréw i ukladanych na szlakach
o mniejszej intensywnosci ruchu, ageby zebraé do$wiadczenia
dotyczace spawania szyn w tych wypadkach szczegélnie
czesto powtarzajgcych sie przy budowie kolei,

Twaga tHumacza.

Z korespondencji przeprowadzonej z autorem powyzszego
artykutu wynika, ze tak autor jakotez i tlumacz zgodnie sa
tego zdania, ze spawanie szyn zwieksza niewatpliwie bezpie-
czenstwo ruchu na kolejach.

Spawanie szyn bowiem zapobiega zbrodniczym zama.
chom polegajagcym na zluzowaniu lub usuniecia pojedynczych
szyn z toru, celem wywolania wykolejenia pociagu. Latwiej
jest usunaé 2z toru szyne n. p, 15 m. dluga ale znacznie
trudniej jest uczyni¢ to samo z szyna 60 m. diuga lub jeszcze
diuzsza.

Tlomaczenie z ,Organ f. d. Fortschrifte d. Eisenbahnwesens®.

Jeszcze pare stow w sprawie budzetu.

Inz. K. Mikulski.

odwiecznej zasadzie: ,uchwalone wydatki winny mieé po-
O krycie w budzecie*—dowiedzieliSmy sie dopiero w r, 1924

W okresie 1919 — 1924 zyliSmy z dnia na dzien, od-
rzuciliSmy arytmetyke, zastapiwszy ja elokwencja. W samym
poczatku, juz w 1919 r. uchwalono podjecie duzych robét bez
okreslenia kosztéw ich wykonania i z jakich zrédet beda one
optacone. Sg to jednak bledy do wybaczenia wobec chaosu,
w ktérym przystapiliSmy do odbudowy Panstwa. Pézniej bylo
gorzej, Budzety (oprécz jednego) zatatwiano byle jak. Byl rok
taki, kiedy trzy Dyrekcje zwolane byly do Ministerstwa dla
rozpatrzenia budzietu na jeden i ten sam dzien i godzine. Po
parogodzinnej rozprawie, nie rozwazywszy ani jednej pozycji,
przewodniczacy, nie fachowy dyrektor, dziekowal za przyby-
cie — i na tem sie skonczylo. Dalej sprawy poszly do refe-
renta. W r, 1924-25, po zarzadzeniu wydatkéw eksploatacyj-
nych, wydaniu zaméwien materjalowych i oddaniu do wy-
konania robét inwestycyjnych, nawet mniejszych, staneli$my

wobec faktu braku srodkéw do optaty. DoszliSmy do tego,

iz wprost zarzadzonem bylo nie placi¢ dostawcom i przedsie-
biorcom. Czy nie nalezalo dane wydatki zgéry juz skreslié
z budzetu, jako niewykonalne z braku funduszéw? Przyznaje,
wyblerajac z dwojga, iz wolalbym widzieé moje pozycje bu-

dzetowe skreslonemi przez komisarza Skarbu, niz zetkniecie
sie z taka rzeczywistoscia, ktéra byla nieunikniong. Dyre-
ktywy, ktére otrzymywat komisarz Skarbu w Rosji co do
utrzymania w pewnych granicach budzetu miejscowej Dyrekcji,
mialy wiec bezwzglednie racje bytu, nie szkodzac jednak sa-
mej sprawie, gdyz zaprotestowane w miejscowej Radzie po-
zycje, w Komitecie Zarzadu w ministerstwie byly powtérnie
dyskutowane, i o ile Skarb staé bylo na to, a projekt facho-
wo byt zaaprobowany, to pozycja w budzecie Dyrekeyjnym zo-
stawala utrzymana badZ catkowicie, badZ z ograniczeniem lub
z zastrzezeniem, Roboty inwenstycyjne, w celach ulepszenia
gospodarki, oczywiscie mogg byé projektowane w bardzo sze-
rokich zakresach. ByliSmy §wiadkami wypadkéw niemoznosci
wykorzystania przydzielonych kredytéw nie z powodu oszcze-
dnego prowadzenia robét, a wskutek ich niewykonania, Takie
fakty sa dla wielu powodéw szkodliwe. Dodaé nalezy, iz ko
misarze Skarbowi otrzymywali dyrektywy co do ogélnej sumy bu-
dzetu, a nie co do poszczegdlnych pozycji. Czy bylby u nas
komisarz skarbu przy Dyrekcjach potrzebny? — sadze ze nie,
gdyz gospodarka nasza jest znacznie mniejszg od rosyjskiej
(stanowi 1/3) przedwojennej, Natomiast koniecznie potrzebnem
jest, aby budzet byl traktowany wyjatkowo serjo.
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Kronika krajowa.

Na posiedzeniu z dn. 14 futego Sejm na wniosek ko-
misji komunikacyjnej uchwalil powola¢ nadzwyczajna komisje
sejmowa dla zbadania uméw, zawartych przez Ministerstwo
Kolei na budowe i naprawe taboru. Do komisji weszli posto-
wie: Brzostowski (Zw, Lud. Nar.), W1 Ostrowski (Piast), Pacz-
kowski (Ch, D.), Kurylowicz (P. P. S.), Sommerstein (Kl. zyd),
Socha (Str. Chl), Kapeliaski (Wyzw.), Zoétowski (Wyzw.),
Rosumek (Zjedn. niem.) jako czlonkowie i Lypaczewicz (Wyz.),
Gruszka (Piast) i Szebeko (Zw. L. Nar.) jako zastepcy. Zato-
waé wypada, Ze komisja taka nie powstala wcze$niej, gdy okazalo
sie, iz dzieki zalamaniu sie zycia gospodarczego w Polsce,
powyzsze umowy sa trudno wykonalne dla Panstwa.

Dzi§ po kilku latach nie latwo odtworzyé wpelni warun-
ki, przy ktérych powolywano do zycia nietylko wytwérnie ko-
lejowe, ale i inne fabryki. Nie ulega watpliwosci, ze stworzenie
ich w Kraju nawet w drodze ofiar ze strony Skarbu Polskiego,
bylo koniecznoscia panstwowa; jezeli za$ zakre$lono dziatal-
no$é w tym kierunku na skale, ktéra okazala sie potem zbyt
szeroka, to czyniono to réwniez na innych polach twérczoSci
panstwowej, nie przewidujac, ze nasze zycie gospodarcze,
a wiec i potrzeba przewozéw, beda sie rozwijaly tak powol-
nie. Nie watpimy, zZe komisja sejmowa przyjmie pod uwage
wszystkie okolicznosci, przy ktérych umowy byry zawarte i na
ich podstawie wypowie sie bezstronna opinja.

Z dniem 1 lutego r. b. utworzony zostal zarzad budo-
wy kolei Bydgoszcz—Gdynia z dyrektorem inz. ]. Nowkunskim
na czele, bylym kierownikiem budowy kolei Kalety — Herby —
Podzamcze.

Za zastugi przy budowie tej linji Pan Prezydent Rze-
czypospolitej nadal inz. Nowkuhskiemu order komandorski , Po-
lonia Restituta“.

Zarzad budowy kolei Bydgoszcz—Gdynia bedzie samo-
dzielna jednostka administacyjna podlegla bezposrednio Mini-
sterstwu’l Komunikacji.

Ministerstwo Komunikacji podaje do wiadomoS$ci dane
za kwartat Il] 1926 r., dotyciqce ruchu na sieci normalno-
torowych kolei panstwowych.

Przecietna dlugo$¢ eksploatacyjna linji kolejowych wyno-
sita 17.139 klm. po potraceniu za$ odcinkéw zamknietych dla
ruchu 16,988 klm.

Przebieg pociagéw ruchu osobowego wynosit 14.176.766
poc.-klm., ruchu towarowego 12.880.561 poc.-klm,

Przebieg wagondéw taboru osobowego wynosit 386.834,122
osio-klm., wagonéw taboru towarowego: tadownych 731.517.506
osio-kim., préinych 509.051.159 osio-klm.

Przebieg ciezaru pociagéw bruito ruchu osobowego wy-
nosil 3.174.787 tys. tonno-klm., pociagéw ruchu towarowego—
10.001.541.000_tonno-klm.

Zatadowano na stacjach kolei polskich 1.261,138 wago-
néw, przyjeto od kolei zagranicznych 144,024 wagonéw,

Dane powyzsze obejmuja 9 Dyrekcji Kolejowych.

Dn. 4/Il. o godz. 2,15 w nocy na szlaku Dgblin—Kowel
miedzy stacjami!Minkowice—]aszczéw w osobowym pociagu
w wagonie I[I. klasy wybucht pozar wskutek zapalenia sie
eteru wiezionego przez jednego z pasazeréw, ktéry zdotat zbiec
i jest poszukiwany przez wladze.

Pociag natychmiast zatrzymano, a plonacy wagon zostal
izolowany,

Mimo szybkiej akcji ratunkowej wagon splonal doszcze-
tnie w ciagu 15 minut, zas 16 oséb zostalo poparzonych,
z czego 6 konduktoréw, ktérzy udali sie na stuzbe,

Poparzonych zabral specjalny kolejowy pociag sanitarny,
ktéry przyby! na miejsce wypadku i odstawfl rannych do szpi-
tala w Lublinie.

Pociag wyruszyl w dalsza droge z przeszio dwugodzin-
nem opoznieniem,

Wobec nieprawdziwych wiadomosci, jakie ukazaly sie
w prasie, o rzekomych pertraktacjach jakie prowadzi Minister-
stwo Komunikacji z grupa finansistéw zagranicznych celem
uzyskania kapitaléw na przebudowe wezta warszawskiego,
Ministerstwo Komunikacji wyjasnia:

Grupa powazniejszych firm budowlanych polskich zwré-
cita sie do Ministerstwa Komunikacji z propozycjag oddania jej
do wykonania robét przebudowy wezla warszawskiego na wa-
runkach dlugoterminowego kredytu, wobec czego Ministerstwo
Komunikacji zazadalo od tej grupy zgloszenia konkretnych
warunkoéw,

Zadnych bezposrednich pertraktacji z firmami finansowemi
zagranicznemi lub krajowemi Ministerstwo Komunikacji nie
prowadzi.

Samoloty, kursujace w ubieglym miesiacu na linjach
Warszawa—t.6dz—Krakéw, Warszawa—Lwéw, Krakdw—Lwéw
i Krakéw—Wieden, przelatujac 52,370 klm. w 221 podrdzach,
przewiozly 239-ciu pasazeréw, 9.692 kg. towaréw i 29 kg.
poczty. Statystyka bezpieczeristwa wykazuje petne 1007%/,.

W pordwnaniu z miesigcem styczniem 1926 r., w kté-
rym dokonano jedynie 134 podrézy na przestrzeni 37.927 kim,
wzrést w biezacym roku ruch towarowy z 4,964 kg. na 9.692
kg. W biezacym miesiacu samoloty kursuja na wszystkich
linjach, jak w miesiacu ubiegtym.

Celem prawidlowego =zaopatrywania wiekszych miast
i ofrodkéw przemystowych, jak réwniez ulatwienia eksportu
tadunkéw szybkopsujacych sie, jak: mieso, ryby, nabial i t. p.
Polskie Koleje Pafstwowe w biezacym sezonie letnim przy-
stgpig do przewozu tych artykuléw we wiasnych wagonach—
lodowniach, zaopatrujac je w 16d z wtasnych skladéw.

W tym celu we wszystkich okregach Dyrekeji Kolei Pan-
stwowych pobudowano odpowiednia ilo§¢ sktaddédw, zaopatrzo-
nych w 16d i uruchomiona bedzie rozporzadzalna narazie iloéc
150 wagonéw chiodni.

W miare rozwoju przewozdéw ilo§¢ wagonéw zostanie
zwigkszona przez dodatkowe uruchomienie dalszych 120 wa-
gondéw, ktére zostaly zaméwione w krajowych wytwérniach
z terminem dostawy na maj — czerwiec r. b.

Ostatnio odbyla sie we Florencji konferencja kolejowa,
w ktérej wzieli udzial przedstawiciele kolei wioskich, austrjac-
kich, czechostowackich i polskich. Zarzad kolei polskich re-
prezentowal naczelnik Wydzialu Ministerstwa Komunikacji inz.
K. Wlodek oraz przedstawiciele dyrekcji kolejowej krakowskiej
i katowickiej.

Konferencja florencka uregulowala sprawe transportéw
wegla polskiego do Wiloch tranzytem przez Czechoslowacje
i Austrje. Wegiel polski na rynku wloskim konkuruje z weglem
anglelskim, wskutek czego sprawno$¢ transportéw weglowych
I szybkos¢ dostawy ma ogromne znaczenie, Z tych tez wzgle-
déw wyniki konferencji nalezy uwazaé za bardzo wazne i pozadane.

Kronika zagraniczna.

Zaciagniecie pozyczki miedzynarodowej dla
Francuskich Kolei Panstwowych.

Na podstawie umowy, zawarte] pomiedzy francuskim mi-
nisterstwem finanséw a Szwajcarskim Bankiem Kredytowym
w Zurychu,"otrzymaja Francuskie Koleje Panstwowe 7°/,-owa
pozyczke miedzynarodowa w kwocie 130.000.000 frankéw
szwajcarskich. Z kwoty tej 25 miljonéw frankéw szwajc.

ulokowane zostanie w Holandji,
miljonéw rozpisane zostanle w innych krajach.

25 miljonéw w Szwecji, 50
J. H,

Rozwdj ruchu towarowego na Kolejach Nie-
mieckich.

O rozwoju ruchu towarowego na Kolejach Niemleckich
jaskrawie §wiadczy nastepujgce zestawienie:
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Ogélna ilo¢ przewozéw na Kolejach
Niemieckich
1913% | 1922 | 1924%%) | 1925
Miljony tonn
w ruchu wewnetrznym . 429,0 ‘ 362,2 | 243,2%F)| 353,7
W Wywozie zagranicg 48,0 | 23,3 | S 20,5
w przywozie z zagranicy . 23,2 [ 16,2 | 16,2 18,3
w tranzyeie ] . . . . 0,9 ‘ 4,4 (3RS _2‘,9
Ogétem , 501,1 #*) 406,1 271,6*%) | 395,4
w poréwnaniu do 1913 r.. 100% 81% 549 794
: J. H.

Dochody Kolei Francuskich w 1926 roku.

Dochody Kolei Francuskich za okres od 1 stycznia do
31 grudnia 1926 roku wynosza 12.835.249.000 f{rankéw, t.j.
o 2.897.999.000 frankéw wiecej niz w tymze samym okresie
1925 roku.

W szczegdlnoSci zebraly poszczegélne sieci nastepujace
kwoty: '

0gél dochéd .
o% 1nyI .3(‘:926 W poréwnaniu do 1925 r.
frankéw ogétem frankéw na km. %/,
Etat . . 1.899.340.000 + 447.119.000 + 30,70
P.-L-M. . 3.665.950.000 i+ 891.045.000 1 32,22
Nord . 2.055,780.000 + 457.896.000 + 28,65
RPEOT s . . § 1,714.534.000 + 406.017 000 + 30,67
Est. . . . | 1.707.951.000 + 293.132.000 + 20,72
Midi 805.768.000 + 189,266.000 + 30,40
Alsace-Lorraine | 995.926.000 + 213 524.000 + 27,23
Ogblem 12.835.249.000 +2.897.999.000 + 29,03
Sie¢ Kolei Francuskich wynosi przeszto 40,000 km., z te-
go okolo !/, przypada na P.-L.- M, A A
Zamierzenia Rzadu jugostowiariskiego i bu-

dowa nowych linji kolejowych w Jugostawiji.

Na ostatniej konferencji gospodarczo - komunikacyjne;j,
ktéra odbyla sie w Belgradzie w grudniu r. ub., pod prze-
wodnictwem &éwczesnego ministra komunikacji Jowanowicza,
omawiano wazna kwestje ujednostajnienia jugostowianskiej sie-
ci kolejowej, oraz stworzenia nowych dogodnych polgczen
$rodka kraju z morzem Adrjatyckiem.

Zasadniczo opracowano projekty trzech nowych linji
,adrjatyckich®, idacych z péinocy (z nad Dunaju) na poludnie
(do Adrjatyku), a mianowicie:

1) linji transbalkariskiej od stacji Prahovo nad Duna-
jem przez Nisz, Ipek, Cetinje do portu w Catarro (Kotor),
z odnoga z Mitrovicy przez Kragujewac do Belgradu. Po wy-
budowaniu mostu przez Dunaj pod Prahovem otrzymanoby
nowe polaczenie kolei SHS. z siecia rumunska, a w drodze
przez Nisz z kolejami buigarskiemdi.

2) Linji od stacji Panéevo przez Belgrad, Sabac, Sera-
jewo, Mostar do Splitu (Spalato), dla dogodniejszego polacze-
nia z kolejami wegierskiemi i oZywienia tego ,Hinterlandu®,
oraz prowincji Woivodiny.

3) Linji od stacji Zagreb przez Banja-Luka, do Splitu
nad Adrjatykiem dla przediuzenia sieci kolei czeskosiowac-
kich i austrjackich i dogodniejszego ich potgczenia z polud-
niem.

Te trzy nowe magistrale, oraz rozbudowa i wzmocnienie
zdolno$ci eksploatacyjnych istniejgcej linji kolejowej miedzy
Ljubljang i Belgradem via Zagreb nadadza sieci kolejowej
]ugos%awji pewna jednolito§¢ i zwieksza jej gietko$§é i jedr-
no$é¢ ruchowa.

Sieé¢ kolejek waskotorowych szczegdlnie 51ln1e rozw1m¢-
ta w Boé$ni i Herzegowinie pozostalaby nadal, zachowujac réw-
niez w przysziosci
kacji ogdlnych.

Dla osiagniecia pomocy

finansowej z zagranicy celem

*) na calym obszarze b, Rzeszy Niemieckiej
*¥) dane niezupelne wskutek okupacji Rury.

charakter pomocniczy w ustroju komuni-

doprowadzenia do normalnego stanu sieci kolejowej SHS.
powstata my$l wydzielenia wszystkich kolel jugostowianskich
w oddzielne przedsiebiorstwo przemystowe, ktérego eksploa-
tacja zorganizowana by¢ miala na podstawach Scisle handlo-
wych. Przedsiebiorstwo to mogloby lzej nawiaza¢ kontakt
z instytucjami finansowemi Zachodu i Ameryki dla przeprowa-
dzenia niezbednych inwestycji w przysziosci, J. H.

Wzrastajagca dtugosé odcinkéw trakcyjnych na Ko-
lejach Amerykanskich. Dla lepszego wykorzystania taboru
zmniejszaja Koleje Amerykanskie ilos§¢ i diugo$¢ postojéw na
stacjach poérednich, stosujgc system zwartych skladéw w ru-
chu towarowym na daleka przestrzen. W ten sposéb zwigk-
sza sie przelotno$§é linji, zmniejsza sie czas jazdy i koszta.

Charakterystycznym moze byé przykiad , Missouri-Paci-
fic-Railroad“, na ktérej pociag towarowy o skladzie 228 osi
(57 wagondéw), wagi 2455 tonn, przeby! przestrzen Kansas-
Jefferson, diugos$ci 260 km. w 5 god. S5 min. bez zatrzyma-
nia, co czyni 44 km./godz.

Z tej przyczyny wzrasta na Kolejach Amerykanskich po-
jemno$é tendréw. 4-osobowe tendry o 45 metrach szeScien-
nych wody sa obecnie na porzadku dziennym; ostatnio budu-
ja Koleje Amerykanskie tendry 6-osiowe, np.:

Texas-Pacific-Railroad . . — o pojemno$ci — 53 mt.}

Great-Northern-Railroad . — . — 56,7

Baltimore-Ohio-Railroad . — - — 59,8
J. H.

Racjonalna organizacja przewozow na Kolejach Sta-
now Zjednoczonych Ameryki Pdtnocnej. Dezorganizacja ko-
lei amerykanskich, stojaca w zwiazku z ich upanstwowieniem
podczas wojny, utrudniata przez dlugi przeciag czasu normal-
ny bieg Zycia gospodarczego Stanéw Zjednoczonych.

System ,administracji panstwowej* w przeciwienstwie
do gietko$ci eksploatacji handlowej doprowadzil do zupetnego
chaosu konjuktury gospodarcze i réwnowage miedzy popytem
i podazg w wytwérczoscl i zbycie Stanéw. To tez sytuacja
ogélna znacznie sie polepszyla, gdy od 1920 r. koleje powro-
city do racjonalnej gospodarki prywatnej i rozwinely prace
w zupeilnym kontakcie z ciatami gospodarczemi, bezposrednio
zainteresowanemi w sprawnem dziataniu aparatu kolejowego.

Pierwszym wynikiem tego powrotu do normalnego stanu
bylo zmniejszenie liczby pracownikéw, ktéra w ciagu S ostat-
nich lat spadia o jakie 12°, a wynosila w.

1920 r. 1.999.000 oséb
1925 r. 1.765.000

Drugim nader celowym krokiem byto otworzenie przez
,American Railway Association* Okregowych Biur Dorad-
czych (,Advisory Boards“), odpowiadajacych z charakteru
Okregowym Radom Kolejowym przy Dyrecjach P.K.P. Biura
te, w ktérych sktad weszli przedstawiciele rolnictwa, przemy-
stu 1 handlu, zajely sie praca nad normalizacja przewozdw
i racjonalizacjq metod zaladunkw i ekspedycji. Bezposred-
nim wynikiem tej wydajnej i celowej pracy byl znaczny spa-
dek liczby reklamacii kosztéw odszkodowan za straty, wyni-
kite z winy kolei, Dos¢ przytoczyé jaskrawy przyklad, iz suma
wyptaconych odszkodowan zmniejszyta sie w ciagu S powo-
jennych lat prawie o 70°/, i wynosila w:

1920 r. 120 miljonéw dolaréw
HO208T R e ws 137 g

Poszczegélne dane tych dodatnich wplywow ,zdebiuro-
kratyzowania“ aparatu kolejowego i jego eksploatacji wyjawia
nastepujgce zestawienie:

1

; Iloéc zala- Przecne,t-' Przeciet- Przecietna “ Przecigty
T dowanych | na waga "ydgf::;“eg praca prze- | koszt
&’E wagonéw pociagu | 1 wagor{u wozowa sieci | 1 tonno-mili

S = -1 o) - e |

= LR 210 i) A]TO:rrzll?:-on\]v]rlxirll: : amwer(;'?(rzlilhascl?ich
1921 42,322 687 24,4 214.667 1,179
1922 - 40.657 656 229 213 960 1,239
1923 47.192 704 24,7 243.523 1,126
1924 48.991 706 27.3 236.074 1,121
1925 49.667 731 27,3 247.788 1,103
1926 51.916 752 29,5 264.152 1,092

%) 1 mila = 1,61 kilometra.
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Ten jaskrawy przykiad energji
daje nam wiele do myslenia...

i dobrej woli u amerykandw

J. H.

Elektryfikacja Kolei Niemieckich. Od poczatku 1926r.
dtugo$é zelektryfikowanych linji Tow. Kolei Niemieckich wy-
nosita 940 km., z tego na linje podmiejskie (zelektryfikowana
sie¢ podmiejska Berlina i Hamburga) przypadato 91 km.
Wielkie arterje o napigtym ruchu przerzucono na trakcje elek-
tryczng w Bawarji, Badenji, Niemczech Srodkowych i na
Slasku.

W ciagu ubiegtego 1926 r. zelektyfikowano 109 km. no-
wych linji na odcinku Landshut - Regensburg (87 km.), oraz
podmiejska linje Berlinska Schonholz - Reinickendorf - Velten
(22 km.).

Na czas najblizszy program elektryfikacyjny przewiduje
nastepujace linje: Wroclaw - Koenigszelt, Monachjum - Rosen-
heim-Kufstein, oraz sie¢ obwodowa i miejska w Berlinie wraz
z przylegajacemi odcinkami linji podmiejskich w kierunku na
Spandau-West, Kaulsdorf, Erkner, Spindlersfeld, Criinau, Stahns-
dorf i Poczdam. Dlugo$S¢ tych wszystkich linji obejmuje 305
kilometréw. A 5

Usamodzielnienie finansowo-administracyjne Francus-
kich Kolei Panstwowych. Dekretem z dnia 16 listopada
1926 r. *) nadana zostata Francuskim Kolejom Panstwowym
autonomja w zakresie gospodarki finansowej. Celem owego
usamodzielnienia ma byé zmodernizowanie systemu budzeto-
wo-rachunkowego przez wprowadzenie rachunkowosci handlo-
wej, bardziej przejrzystej i szybkiej, dla otrzymania wieksze]j
gietko$ci eksploatacyjnej sieci Kolei Panstwowych.

Francuskie Koleje Panstwowe znajduja sie faktycznie
dotad w stanie znacznie nizszym od innych wielkich sieci
Kolei Francuskfch, pomimo, 1z reforma 1921 r. postawila je
na tym samym szczeblu organizacyjnym.

Rzad jest zdania, iz wyzwolenie takiego wielkiego or-
ganizmu przemystowego, jakim sa Koleje Panstwowe, z was-
kich, ciasnych i sztywnych ram ogélno-panstwowedo budzetu
i kameralistycznej rachunkowosci, jest niezbednym i uiytecz-
nym czynnikiem dla lepszego funkcjonowania i prosperowania
sieci.

Ogdlne wyniki eksploatacji Wtoskich Kolei Panstwo-
wych w okresie bhudzetowym 1925 — 1926 r. Zamkniecie
okresu rachunkowego 1925 — 1926 r. w dniu 30 czerwca
r. ub. przyniosio Kolejom Wloskim nastepujace wyniki eks-
ploatacyjne:

. . Nadwyzka W spét-

Lkt 3 LECLd eksploatacyjna czynnlk
1924—1925r. L. 4.303.000.000 L.4.126.000.000 L.176.000.000 89%
1925-1926 r. L. 5,067.000.000 L. 4.689.000.000 L.378.000,000 85%

Dochody w ruchu osobowym wykazaly zwyike 6%/, w po-
réwnaniu do poprzedniego okresu rachunkowego, dochody w ru-
chu towarowym natomiast zwiekszyly sie tylko o 2°/,. Napie-
cie ruchu naogét w okresie 1925—1926 r. spadio, i nadwyzki
te spowodowane zostaly jedynie zwyzkami stawek taryfowych.

[lo$¢ pracownikéw zmniejszata sie i wynosita w:

1924 r. — 178,000 oséb. czyli
1925 r. — 176,000 , 10,57 oséb na 1 km. sieci
1926 r. — 173.000 Lo = D g

i nadal wykazuje tendencje znizkowa: w pazdzierniku 1926 r,
Koleje Wtoskie zatrudnialy tylko 172.477 oséb.
Zuzycle wegla wynosilo w okresach:
1924—1925 r. — 2.940.000t. czyli 58,5 kg, na 1000 t/km. po cenie 177 L/t.
1025—1926 r.— 2.996.000t. czyli 57.4kg. P [
Dlugo$é sieci wynosi 16.500 km., z tego 530 km. linji
waskotorowych, a 914 km, zelektryfikowanych. J. H.

*)  Patrz: ,Journal Officiel de la République Frangaise” z dnia
18 listopada 1926 r., str. 12.168.

‘elektrycznej kolei
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Znizki taryfowe dla przewozu wegla we Francji. Dla
poparcia krajowego przemystu weglowego w zagtebiach Nord,
Pas-de-Calais 1 Sarry i ulatwienia zbytu tego wegla na ryn-
ku krajowym, wprowadzity koleje Francuskie znizki 15%/, od
stawek specjalnych przewidzianych w taryfie weglowej (taryfa
francuska P. V. 7/107). J. H

Inwentarz Kolei Czesko Stowackich Ostatnie spra-
wozdanie czesko - stowackiego Ministerjum Kolei Zelaznych
stwierdza, iz Czecho-Stowacja posiada:

lokomotyw . ; 4.288
wagonow osobowych 11.555
wagonéw towarowych 110.076

Koleje CSD. zaméwily na 1927 r. 30 nowych lokomotyw.

Kolej podziemna w Moskwie. Berlinski korespondent
The Times donosi, iz zawarta zostala umowa na budowe
podziemnej w Moskwie. Budowy dokona¢
maja Allgemeine Elektrizitits - Gesellschaft (AEG.) i Siemens-
Bau-Union.

Koszta budowy przewidziane sa w wysokosci 10 miljo-
néw funtéw szterlingéw. . H.

Nowe badania nad przegrzewaczami pary przy loke-
motywach Kolei Francuskich. Centralne Biuro Studjéw Ta-
boru Kolei Francuskich (OCEM.—, Office Central d’Etudes du
Matériel") zajete jest obecnie badaniami nad racjonalnym
przegrzewaniem pary w lokomotywach. Zauwazono bowiem,
iz lokomotywy o parze przegrzanej, szczeg6lnie w ruchu po-
Spiesznym, zuzywaja nieproporcjonalnie wielka ilo$é paliwa,
nie dajac jednoczesnie wszystkich oczekiwanych efektéw, wy-
nikajacych z przegrzewania pary. W ten wiec sposéb loko-
motywy Nord, LPM,, PO. spalaly w ruchu pospiesznym na
godzing do 200 kg. wegla mt? pow. rusztéw, podczas gdy
norma ta w silnych lokomotywach towarowych nie przewyzsza
100 kg./mt?, co za§ dotyczy temperatury pary przegrzewanej,
to nle przewyzsza ona 240°

Szereg préb i nader skomplikowanych badan, przedsie-
wzietych obecnie przez OCEM. na sieci i lokomotywach Fran-
cuskich Kolei Panstwowych (Etat) ma na celu ustalenie
racjonalnego bilansu objeto$ci gazéw odchodzacych do ptlo-
mienic i do plomienidwek i sprzyjajacych odparowywaniu
wzglednie przegrzewaniu pary. Po osiagnieciu racjonalnego
stosunku objetosciowego volumetrycznego tych gazéw, mozna
bedzie ustali¢ znormalizowane przeswity plomienic i plomie-
nidwek, ktére zasadniczo wplywaja na prace kotla i napiecie
spalania wegla na mostkach. OCEM. oczekuje nader cieka-
wych danych, dotad prawie nie branych pod uwage przy pro-
jektowaniu kottéw lokomotyw. J. H.

Statystyka reklamacji i strat, spowodowanych przez
zaginiecie, kradziez lub uszkodzenie fadunkéw na Francu-
skich Kolejach Prywatnych. Statystyka reklamacji i strat,
spowodowanych przez zaginiecie, kradziez lub uszkodzenie la-
dunkéw wykazuje w 1925 r. dla 5 Francuskich Kolei Prywat-
nych, nastepujace cyfry:

Nord . 13 miljonéw frankéw

S B o 1 IS 5 -

PL-M.-w ol 42 .

P.-O. 16,4 "

Midi B o -
99,2

Cyfry te w poréwnaniu do diugosci sieci tych kolei oraz
silnie rozwinigtego ruchu towarowego, szczegdlnie na P.-L.-M.,
wykazuja sprawno$¢ handlowag Kolel Francuskich w przewo-
zach drobnicy.

J. H.
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Ze Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

S.TP.

JOZEF PYROWICZ
INZYNIER

w 1862 r. z ojca Stanistawa i matki Marji z Rumow-
skich. Gimnazjum ukonczyt w Lowiczu w 1881 r., wy-
rézniajac sie wybitnemi zdolnoSciami do matematyki.
Wstapil do Technologicznego Instytutu w Petersburgu,
ktéry ukonczyl chlubnie w 1887 roku ze stopniem inzy-
niera mechanika.

Byty to chwile naj$wietniejszego rozwoju Instytutu
i $cislego kolezenskiego wspéizycia grona wybitnych
w przyszlosci technikéw. Dlatego §. p. inz, Pyrowicz
uwazal te chwile za najmilsze wspomnienia swojego zy-
cia. Od Il kursu korzystal ze stypendjum, ktére byto
przyznawane tylko najzdolniejszym. Jako miody inzynier
wstapil na fabryke Lilpopa, gdzie rokowano mu wielka
przysztoéé; trudne jednak warunki egzystencji spowodo-
waly, ze przeszedt na kolej NadwiSlanska, najpierw na
Prage, a pézniej de Lublina, jako pomocnik Naczelnika

| S. p. Inz. Jézef Pyrowicz urodzil sig w Plocku

PROTOKUL Ne 8

posiedzenia Zarzadu Gléwnego
Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych
w dn. 6 lutego 1927 roku.

Obecni; inz. inz, Gassowski, Pawlowski, Friiauff, Raabe,
Atenski, Pigtka, Frank, Wisznicki, Andrzejkowicz, Mazurowski,
Kowalewski i Babinski.

1. Odczytano i przyjeto protokét poprzedniego posiedze-
nia Zarzadu Giéwnego z dn. 9/1 1927 r,

2. W sprawie udzialu czlonkéw naszego Zwiazku w urza-
dzeniu w kwietniu r. b. w Poznaniu konferencji warsztatowo-
kolejowej, urzadzanej przez Stowarzyszenie Inzynieréw-Mecha-
nikéw Polskich, oraz Stowarzyszenie Inzynieréw i Architektéw
w Poznaniu, uznano za wskazane i pozyteczne dla kolejnic-
twa, aby czlonkowie Zwigzku wzieli udzial w urzadzanej
w kwietniu r. b. konferencjj warsztatowo-kolejowej w Pozna-
niu. Dla porozumienia sie z Komitetem Organizacyjnym rze-
czonej konferencji delegowano z ramienia naszego Zwiazku
vice-prezesa Zwiazku kol. inz, A. Pawlowskiego, oraz przed-
stawiciela Kota Poznanskiego wedlug uznania Zarzadu tegoz
Kota,

3. Sprawe dodatkéw funkcyjnych zreferowal kol. Gassow-
ski, ktéry poinformowal zebranych, ze przyznanie dodatkéw
funkcyjnych jest rozpatrywane w Ministerstwie Komunikacji.

4, Wniosek Kota Lwowskiego o wzlecie udzialu ze
strony naszego Zwlazku w zainicjonowanem przez mlodziez
Politechniki Lwowskiej wzniesieniu nagrobka na mogile §, p.

-

Parowozowni. Stuzba kolejowa za rosyjskich rzadéw nie
dawala Mu zadowolenia. Marzyl o przemysle, o budo-
wie fabryk. To tez przy budowie powstajacej w owym
czasie fabryki cementu Firlej bral czynny udzial, bu-
dujac komin wiasnej konstrukcjl. Porzuciwszy kolej, wy-
jechal do Berlina dla przeprowadzenia studjéow cemento-
wych w laboratorjum profesora Hohenszylda, po ukon-
czeniu ktérych zwiedzal i przechodzil praktyke na fabry-
kach cementu w Diesdorf i Malstadt. Po powrocie do
kraju wybudowal w Skarzysku fabryke szlakowego ce-
mentu ,Neptun®, ktéra rokowata Swietne nadzieje, zni-
weczone podczas wojny rosyjsko-japonskiej.

Stosunki w kraju staly sie tak niemozliwe, ze byt
zmuszony porzuci¢ swoja specjalnos¢ i jechaé za chle-
bem do Rosji., Pare lat byl dyrektorem fabryk na
Uralu. Wszedzie sprawiedliwem i ludzkiem postepowa-
niem pozyskat sobie szacunek podwiladnych, karjery
jednak nie zrobil. By} zbyt szczerym polakiem, a w Rosji
to nie poptacato. Podczas wojny Europejskiej byl na-
czelnikiem oddzialu w Ostrowiu w randze putkownika
i wybudowal strategiczny most na rzece Ustreczce (mie-
dzy Pskowem i Ostrowiem).

Wréciwszy do kraju, wstapil na Polskie Koleje —
szczedliwy, ze mdégt poswiecié swoje sity dla Polski. I
Bedac na stanowisku zastepcy Naczelnika Oddzialu Me-
chanicznego w Siedlcach, miewal wyklady dla maszy-
nistéw, wyktady na kursach elektrotechnicznych, oraz
na kursach doksztalcajacych — dopdki te istniaty.

W ostatnich latach zycia zrobil dwa wynalazki:

1) tasSmowe urzadzenia do naladowania i wyla-
dowania wegla (artykul w Ne 4/8 Ini. Kolejowego
kwiecien 1925).

2) wagon do przewozu zywych ryb.

Niestety nie doczekal sie ich zrealizowania. Zmart
dnia 31 stycznia 1927 roku, odprowadzony na cmentarz
w Siedlcach przez kolegéw i przyjaciét.

Prof. Dr. K. Skibifskiego na cmentarzu Lyczakowskim we
Lwowie w S-tg rocznice Jego Smierci, zreferowal delegat Ko-
ta Lwowskiego w Zarzadzie Giéwnym kol. Friiauff, przyczem
odczytat odezwe Komitetu budowy nagrobka na mogile $. p.
Prof. Dr. K. Skibinskiego, zmartego 15 maja 1922 r. Po dys-
kusji uchwalono asygnowaé na powyzszy cel z funduszéw
Zwiazku 100 zi., za$ sama odezwe Komitetu budowy nagrob-
ka przekazaé do wydrukowania w ,Inzynierze Kolejowym*“.

Uchwalono przyjaé w poczet zwyczajnych czlonkdéw
Zwiazku:

A. Na wniosek Kole Warszawskiego:

1) Inzyniera Aleksandra Gasiorowskiego, technika kontrakto-
wego w W-le Drogowym D. K. P. Warszawa.

2) Inzyniera-mechanika Adama Kroczewskiego, Pom, Naczel-
nika parowozowni na stacji Warszawa-Praga.

B. Na wniosek Kola Wileriskiego:

1) Inzyniera komunikacji Onufrego Btachnio, Zarzadzajacego
koleja waskotorowa Dukszty-Druja w Dyrekcji kolejowej
Wilenskiej.

2) Inzyniera-chemika Joachima Gorskiego, Naczelnika labora-
torjum chemicznego przy D. K,- P, Wilno,

C. Na wniosel: Kola Krakowskiego:

1) Inzyniera Whodzimierza Zborowskiego, b. prezesa D.K,P.
Krakéw, obecnie Dyrektora Zwiazku Przemystowcéw w Kra-
kowie.

D. Na wniosek Kola Katowickiego:
1) Inzyniera-technologa Edwarda Peczke,
II/2 w Dyrekecji Kolejowej Katowickiej.

Kierownika Dziatu
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2) Inzyniera drég i mostéw Aleksandra Kurek, pracujacego
przy budowie kolei Chorzéw-Szarlej, w D. K. P. Katowice.

3) Inzyniera - Architekta Edmunda Sawnora, urzednika kon-
traktowego Dziatu Budynkéw w Wydziale Drogowym D. K., P,
Katowice.

Sprawozdanie Zarzadu Kota Zwiazku Polskich
Inzynieréw Kolejowych w Gdansku za 1926 r.

Dnia 1 stycznia 1926 r. Koto Gdanskie liczylo 59 czton-
kéw, z czem 55 zwyczajnych (w tej liczbie 1 emeryt) i 4
nadzwyczajnych,

W ciagu roku sprawozdawczego ubylo 6 czlonkéw (in-
zynierowie §. p. Schamschula, $. p. Stark - Chlopecki, s. p.
Grzybowski, dalej inzynierowie Krumka, Neuman i Osinski),
natomiast przybylo 8 cztonkéw (inzynierowie Sucharda, Ho-
towiniski, Stefariski, Nowak Tadewusz, Bolina, Andrzejewski,
Kierviski 1 Schmidt).

Dnia 31 grudnia 1926 r. Koto liczylo 61 czionkéw, w tej
liczbie 57 zwyczajnych i 4 nadzwyczajnych,

Zarzad Kota stanowili: inz. inz. B. Rutkowski — prezes
Kota, R. Nagel — zastepca prezesa, H. DBlaszkowslki—sekre-
tarz, S. Juszczacki — skarbnik, N. Korzon, I, Czerniewskz
i A. Ogurek — czlonkowie.

W roku sprawozdawczym odbyty sie nastepujace odczyty:

dnia 12/I — | Nowe metody wzmacniania zwiezloSci na-
wierzchni—wyglosil czlonek Kota inz. A. fio-
ziniska.
., 17 ]IV — | Dwanascie zasad wydajnosci Emersona w za-
stosowaniu na P. K. P.* — wyglosit cztonek
Kota inz, . Nagel.
» 8/V — Maszyny systemu Kruppa do podbijania pod-

ktadéw"—wyglosit cztonek Kota inz. H. Pekel.
Précz tego na VI Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejo-

wych, odbytym w Warszawie w pazdzierniku 1926 r., wyglo-
sili referaty dwaj czlonkowie Kota:
inz. B. Rutkowski — ,Podstawy organizacji pracy w warsz-
tatach kolejowych*,
inz, R. Nagel — ,Sanacja kolejnictwa w Italji®.
Zastuguje na odznaczenie, ze w grudniu 1926 r. zostal

powolany przez Pana Ministra Komunikacji jeden z czlonkéw
Kota (inz. R. Nagel) dla udzialu w konferencjach majacych
ustali¢ statut Ministerstwa Komunikacji i regulamin General-
nej Dyrekcji Kolei Panstwowych, ktére to konferencje jednak-
ze do skutku nie doszly.

Z Kota Warszawskiego Z. P. |. K.

Na walnem zgromadzeniu Kota w dniu 9 lutego r. b. wy-
brano Zarzad Kola, ktéry podzielil funkcje Zarzadu nastepu-
jacego: Na przewodniczacego powolano inz. E. Zienkiewicza,
na zastepce A. Franka, na sekretarzy R. Szajera i Z. Doma-
szewiczédwne, na skarbnika K., Zaniewskiego i A. Bobrowskiego
i na czlonkéw Zarzadu: C. Kaczmarskiego, A. Izyckiego, M.
Krajewskiego i M. Michalskiego.

Na Delegatéw do Rady Gléwnej powotani inz.: Bar-
szczewski, Bieniecki, Chludzinski, Daniewski, Dabrowski, Holc,
[zdebski, Kotomyjski, Kurnatowski, Paszkiewicz, Sztolcman,
Tuz, Wasilewski St., prof. Wasiutynski i jako zastepcy Piet-
kiewicz, Klinowski, Izycki.

Do Sadu Kolezenskiego powolani inz.:
ski, Daniewski, Felsz, Kaczorowski M., Lopuszynski,
man, Swietorzecki, Wasilewski St.

Zgromadzenie walne Kota przyjelo wniosek w sprawie
sktadki Zjazdowej, a w sprawie Kasy Poz.-Oszczedn. z pew-
nemi zmianami. Uchwalono skladki na Macierz Szkolna
w Gdansku i na pomnik prof, Skibinskiego we Lwowie,

Bieniecki, Czap-
Sztolc-

Z Kota Poznanskiego Z. P. |. K.

W dn. 29/1 r. b. odbylo sie walne zgromadzenie Kota,
ktére przyjeto sprawozdanie kola za r, ub. i dokonalo wybo-
ru wiladz Kola. Do Zarzadu Kola powolano na przewodni-
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czacego inz. buczko, zastepce Kalitynskiego, sekretarza Szmid-
ta, skarbnika Dabrowskiego, czlonka Zarzadu Mensa. Do Sa-
du Kolezenskiego wybrani inz.: Bittenek, Saller, Wyszynski.
Na Delegata do Rady Gl. i Zarzadu Gl inz. Pietka, do Ko-
misji Rew. inz, Lisowski i Zakrzewski.

Rozpatrzono i przyjeto wnioski Zarzadu Gi. w sprawie
pobierania skiadki Zjazdowej oraz utworzenia Kasy Pozycz.-
OszczednoSciowe]j, wreszcie rozpatrzono szereg wnioskéw i in-
terpelacji charakteru miejscowego. Uchwalono skiadke na
pomnik prof. Skibinskiego we Lwowie.

Kilka uwag kolezenskich.

Czynniki i warunki naszej pracy, jak zreszta kazdej
innej, znajduja sie w dwdéch strefach; jedna z nich, ze tak
nazwe, wewnetrzna, zalezna od nas, w obrebie ktérej mozemy,
kazdy z osobna, a tem bardziej gremjalnie, zmieniaé warunki
i wyniki pracy 1 egzystencji naszej na lepsze lub gorsze, na
pozytek lub ku szkodzie spoleczenstwa i kraju.

Druga strefa bezposrednio niezalezna od nas, od zmian
biequ i istniejacego stanu rzeczy, do ktérej mozemy dazyé
wyltacznie za pomoca wspélnego i zorganizowanego wysitku,
nie tudzac siebie jednak zbytnio nadzieja sukceséw, jak to
$§wiadczy dos$wiadczenie lat ubieglych.

Do pierwszej strefy pomiedzy innemi zaliczam nastepu-
jace skladniki:

1) sluzbowe i kolezenskie stosunki,

2) nasze kwalifikacje i wyrobienie fachowe i obywatelskie,

3) wydajno$¢ naszej pracy;

4) stosunek do podwiadnych,

5) stosunek organéw naszego zwiazku do jego czionkéw
i odwrotnie i t. p.

Druga strefa obejmuje:

1) spoleczne i materjalne nasze usytuowanie,

2) stosunek spoleczenstwa, czynnikéw politycznych, ciat
ustawodawczych, rzadu do naszej pracy, naszego
zwigzku i do warsztatu naszej pracy — kolejnictwa,

3) ustawodawstwo ogdblne i kolejowe,

4) taryfy i t. p.

Energja i wysitki naszego Zwiazku przewaznie sa skie-
rowane | zuzytkowuja si¢ w tej drugiej zewnetrznej strefie
i maja na celu oddzialywanie na jej skiadniki, co o tyle jest
stlusznem, ze zorganizowane wysitki nasze moga mieé racje
bytu,

Wysitki w tym kierunku nie moga by¢ intensywne, gdyz
zawdd nasz niestety nie nalezy do tak zwanych ,wyzwolonych®,
a nie sta¢ nas na to, bySmy mogli pozwoli¢ sobie na unieza-
leznienie swego zarzadu. Prawie wszyscy koledzy, z ktérymi
poruszalem sprawy naszego zwiazku odnosza wrazenie, ze ta
blizsza wewnetrzna strefa jest nieco zaniedbana. OczywiScie
proces dziatalnosci jest tutaj mniej efektowny, a wiecej zmudny,
lecz za to wyniki latwiej osiagalne. Czasy powojenne, pozo-
stawiajac wszedzie dezorganizacje i upadek etyki, nie mogty
nas ominaé; musimy dazyé do wzmocnienia wzajemnej soli-
darnosci, rzetelnosci stosunkéw kolezenskich i stuzbowych, bez
stosowania 2-ch odmiennych miarek: jednej dla siebie dru-
giej dla innych; do nawigzania blizszego, istotnie kolezen-
skiego kontaktu, do czego niezbednem jest przynajmniej, na
terenie Zwiazku, wspdlne dazenie do zgtadzenia czesto ujaw-
niajacej sie sztywnosci pomiedzy kolegami odmiennie usytuo-
wanemi; tatwiej oczywiscie rozumieja sie ludzie, ktérzy maja
wiecej wspodlnego, lecz o wiele wiecej udziela sobie nawzajem
spostrzezen koledzy z odmiennych galezi pracy i1 szczebli
hierarchji stuzbowej.

Pozatem, poniewaz zbyt wolnym krokiem posuwaja sie
niektére sprawy organizacyjne naszego kolejnictwa, jak na-
przyktad: 1) ujecie w przepisy techniczne pracy organéw wy-
konawczych i niektérych kierowniczych, 2) okreslenie i podziai
kompetencji pomiedzy temiz, 3) usystematyzowania labiryntu
wzajemnie zwalczajacych sie okélnikéw i t. p. powinnismy
i mozemy dokonaé¢ préb, aby dopoméc temu przez zbiorowa
prace na terenie Zwiazku i nastepnie przedlozenie w postaci
gotowych materjaiéw odnosnym wladzom.

Takie projekty moga byc opracowane o wiele wszech-
stronniej 1 blizej do wymagan zycia, niZli drogg stuzbowa, gdyz
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nie bedac skrepowani wzgledami stuzbowemi wspdlnie nara-
dzaé sie moga: zatwierdzajacy i przyszty wykonawca.

Tego rodzaju kilka punktéw styeznych moze powodowac
dalsze, wplywajac dodatnio na lepsze wzajemne zrozumienie
sie i zacieSnienie stosunkéw pomigdzy nami.

Nie powinniSmy tez zaniedbywaé dazenia do ewolucji
stosunku do robotnika i wzmocnienia swego autorytetu, ktéry
czesto nie tyle zalezy od kolegéw bezposrednio bedacych
w kontakcie z robotnikami, ile od okoliczno$ci od nich nieza-
leznych, ktére atoli wnosza rozdzwiek i powoduja nieufnosc
robotnika do linjowych inzynieréw,

Trudnem bytoby, naprzykiad, wzmacniaé¢ autorytet inzy-
niera kolejowego, gdy sie zada scislego minimum wydajnosci
pracy od robotnika, lecz nie da sie¢ mu moznosci wykonac ja
o wlasciwej porze roku wskutek opéznionych dostaw mater-
jatéw, jak szyny, podkiady ete.

Przypomina mi sig¢ tutaj uwaga jednego z kolegéw, wy-
powiedziana w postaci zyczenia na jednym z zebran, ze inzy-
nierowie kolejowi powinni nawiazaé S$cislejsza taczno$é ze
spoteczenstwem, a w szczegdblnosci z robotnikiem.

Co sie tyczy stosunku organéw naszego Zwiazku do
swych czionkéw i odwrotnie, to, wobec poprawnego i kolezen-
skiego charakteru takowych, brak tu pola do dziatania, Istotnie
slusznemi sa narzekania przedstawicieli Zarzadéw na brak za-
interesowania sie u niektérych kolegéw w szczegdlnosci posréd
linjowych sprawami Zwiazku i zebraniami, nie mniej jednak
uzasadnione sa skargi kolegéw z linji na omijanie ich przy
organizowaniu wycieczek, na niepowiadamianie wzglednie nad-
sytanie opéznionych powiadomien o towarzyskich i kolezen-
skich zebraniach i t. p.

Na zakonczenie zaznaczam, iz nie chciatbym, aby uwagi
moje byly uwazane za zamaskowana krytyke starszych ko-
legéw. Sa to luzne uwagi jednego z linjowych szeregowcéw,
ktérego obchodzi sprawa ewolucji i wzmocnienia naszej korpo-
racji.

inz. 4. lzyck:.

Zmiany na stanowiskach stuzbowych.

W Ne 1 Dz. Urzed. Min. Kom. znajdujemy nastepujace
zZmiany na stanowiskach.

Mianowani: #ns- Wi. Rogivisk: pein. obow. Naczelnika
Wydz. Drogowego w Radomiu,

Inz. O. Chodkiewicz — Zastepca Nacz. W-tu Eksploa-
tacyjnego w Warszawie.

Inz. Z. Haslinger — Kierownikiem Dzialu Ogél.-Gosp.
W-tu Zasobow w Radomiu.

Inz. K. Llzanowski — Naczelnikiem Oddziatu Drogo-
wego w Grudziadzu,

Ins. W. Ostrowski — Kierownikiem Dz. Og.-Gosp. W-1u
Mech. w Wilnie,

Inz. M. Milewski — Kierownikiem Dz. Magazynowego
W-tu Zasobéw w Wilnie,

Inz. M. Komorowski — przeniesiony do D. K. P. Lwéw.

Ze zmiana miejsca praéy wymienieni przechodza na czion-
kéw Két Z. P, I. K, Dyrekeji, w ktérych obecnie pracuja.

Zawiadomienie.

Vil-my Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych, zgodnie
z uchwala Zjazdu VI-go, odbedzie sig w Krakowie w drugiej
polowie wrzesnia r. b.

Juz obecnie wzywamy osoby, ktére Zycza sobie wyglo-
sié referaty na tym Zjezdzie, o opracowanie referatéw i na-
destanie -do Komitetu przed dniem 10 lipca, dla moznoSci
wydrukowania ich w sierpniowym i wrze$niowym NeNe Inzy-
niera Kolejowego i umozliwienie szczegélowej dyskusji na
Zjezdzie.

Prosimy o zglaszanie podjetych tematéw,

Komitet Zjazdéw Warszawa, Al. Jerozolimskie 1/3 —
Zasoby.
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Fodayge nadestang nam odeziwg Komitelw budowy nagrobka §. p.
prof. dr. K. Skibifiskicge, wzywamy Kola Zwigzlu, by przylozyly swg ce-
gielkg i prayczynily sic w ten sposéb do holdw dla wybitnego technika
polskiego.

Jednoczesnic podnosimy. mysl, reucong przez Kolo Radomskie
Z. P. I K., ze dla upamictnienia wybitnych technikow polskich, naj-
wlasciwszem migjscem  powinna byé ltablica zastuionych, wmurowana
w gmachw Politechnili, w ktorej pracowali.

ARZAD ZWIAZKU P, I. K.

QBB Z W Al

Chcac daé dowéd wdzigcznosei dla swego dlugoletniego Profesora-
Wychowawcy i szczerego Przyjaciela §. p. Prof. Dr. h. ¢. Karola Skibin-
skiego, zmartego 15 maja 1922 r. oraz zlozyé hold Jego Cieniom w 5-ta
rocznice $mierci mlodziez Politechniki 1wowskiej, zrzeszona w Zwiazku
Studentéw Inzynierji, postanowila wznie§¢ nagrobek na mogile §. p. Prof,
Dr. h. c. K. Skibifskiego, na cmentarzu Lyczakowskim we Lwowie,

Skromne fundusze, jakiemi rozporzadzamy, nie pozwalaja nam, nie-
stety, na zrealizowanie tej my$li wiasnemi sitami. Dlatego tez zwracamy
sie z goraca proéba o poparcie naszej akcji do Ogétu polskich Inzynieréw,
nietylko bylych Studentéw §. p. Prof. Dr. K. Skibinskiego, lecz réwniez
do Wszystkich Tych, ktérym nie obce jest nazwisko Tego, ktéry slaweg
polskiego imienia rozniést daleko po szerokim $wiecie, do ostatniej Swej
chwili, wysoko niosac sztandar polskiej wiedzy technicznej.

Wzniesienie nagrobka na cmentarzu Lyczakowskim bgdzie nietylko
wyrazem holdu calego Spoleczenstwa akademickiego dla Swietlanej Po-
staci Zmartego, nietylko trwalym wskazaniem ze tam spoczywa Najwigk-
szy z Pionieréw polskiej my$li technicznej, lecz bedzie stwierdzeniem, iz
zdobycze techniczno-naukowe sa tak wazne dla Spoleczenstwa, e Tym,
ktérzy cale swe 2ycie twérczym technicznym wysitkom podwigcili, miejsce
wéréd najbardziej Zastuzonych i najstawniejszych Ojczyzny Synéw stusz-
nie sie nalezy.

Bedac gleboko przekonani, ze apel nasz nie pozostanie bez echa,
prosimy o nadsylanie datkéw pod adresem: Komitet budowy nagrobka
& p. Prof. Dr. K. Skibinskiego — pod protektoratem Jego Magnif. Prof.
Dr. O. Nadolskiego Rektora Politechniki lwowskiej — Lwéw —- Politech-
nika, konto czekowe P. K. O. Ne 153.350.

Za Komitet budowy nagrobka §. p. Prof. Dr. h. c. K. Skibiriskiego
Iné. Franciszek Wojnarowski, mp.
asystent Politechniki Lwowskiej, przewodniczacy
Zwiazku Stud. Inzyn.
Inz. BEugenjusz Zaczyriski, mp.
asystent Politechniki Lwowskiej, przewodniczacy
Komitetu,
Ludwik Kowalski, mp.
sekretarz Komitetu.

Zakupy w D. K. P. Warszawa w marcu.

2/l 250 kg. grafitu, 200 zéicieni chrom., 40 zéicieni mie-
dzianej, 100 sody kaustycznej, 2.200 szt. ogniw su-
chych galw. 75X 75x 170 m/m, 40 szt. 37X 37 X 100,
100 szt. 32X 32X72, 400 sznuréw 2 zyi i 500 —
3 zyl. do central. telef., 500 do stluchawek telef. 2 zyi,,
500 do mikrotelefonéw 4 Zyt.

szf, po 300
Ne wzoru 1,2,3, 4
300 1000 50

-25., 3a’ la > .12

4/111 Srub mosiez. do lamp gazow.

500 700
6,7, 8’ 900
100 600
e 15
Sprezyny zderzak. wag. rosyjsk. Ne 1374 / 500 szt.
100 m/m 125

2.800 m. b.” 1.500°
18 poziomnic w drew-

s zelaznych

Pasy Balata ang. S5 przekiad.

Pochodni smolowcow. 200,
nianej oprawie.

Blach zel. kuch. po 13 kg.
(z 2 krazk,)

Krazki zel. do blach 2 kr, 2,5 kg. komp. 94,
220 x 1

Drzwiczki owalne i>—<~§o> 176\25 E

290 szt, 115

190 X 190 L 0 230 x 150 . :
0 popielnikowe o0 piecyki kuchenne
550¢ 290X 240

25 szt, d
270 X 205 255 X 200
500 TS

LD <0 rojut - 200X 23
175 5 2 5iawR

7/111

s Wycierowe

z blachy 1 m/m

Ruszty zeliwne



9/l

11/111

........... 00OV 0000 00000000 00000000~ PO0000000000000000/000000000000000000008000000000000000NFS so000800000,

Taczki zelazne jednokol. 50, Swistawki sygnalowe
rogowe 200, Smola pogazowa 20.000 kg., Tabliczki
zel. emaljowane rézne napisy szt. 31489 (rézne).

Piytki zel. emaljowane ISOX—ISQ m/m’ £§OX112L§
15.000 2.000

15075 150x317,5

2.000 > 2.000

Bieli olowianej 150, Mydta szarego 3.000, lakieru

rogorzknego MNe 10/250 kg., Laczniki lanokute czar-
ne p/g. wykazu 4.400 szt.

Oleju koscianego 19.000 gram. do zegara i aparat.
telegr.,, Lamp gazowych do wagonéw kompl. 60, Ku-
btéw zel. ocynkowanych 200, Oliwiarek blasz. 4 litr.
40 szt.,, CzySciwa baweinianego 30 tonn, Wézkdw
roboczych drogowych 10, Kadzi sosn. 2, debowych 3.
Kotki do poprzecznic do izolatoréw Ne 1 szt, 40.500,
haki zel. krzywe do izolat. Ne ! szt. 40.500, Cho-
mat rys. 62 szt. 4.800, poprzecznic korytk. 8 hako-
wych 9,500 szt,, Wkrety mos. do metali Ne 1/600,
Ne 2/1800, N 3/1800, Ne 4/600, Srub zel. nieobta-
czanych 1730 kg.,, Wycieraczek trzcinowych S500.
Ogniwa Leclanche ér. 88 m/m X 195 z biegunem 350
szt., Ogniw Meidingera 250, Ogniw suchomokrych
4040 100 szt. 200 i 55X 55X 110 szt. SO0.

PRZETARG

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Poznaniu zakupi
okoto:
25.000 kg.
10.000
4,000 ,
2.000
25.000 ,
1.000 ,
Oferty z ceng w zlotych, tgcznie opakowania

pokostu czysto Inianego

farby olejnej gotowej czerwonej
sykatywy w plynie

terpentyny zwyklej

odpadkéw bawelnianych

réznych skér i paséw skérzanych

i franko Poznan oraz terminem dostawy nalezy
nadestaé wzglednie zlozyé do skrzynki ofertowej
w przedsionku gmachu Dyrekcji, najpéiniej dnia
22 marca b, r., godzipa 12-ta w zapleczg¢towane;j
i zalakowanej kopercie z napisem: ,Zgloszenie do
przetargu Ne II/5—12326.

Warunki techniczne na pokost i skéry ode-
braé mozna w tut. Dyrekciji pok. 302, Dla wszyst-
kich innych materjaléw nalezy nadestaé opieczeto-
wane wzory. Dyrekcja zastrzega sobie zakup
czesciowy.

Oferenci maja prawo by¢ obecni przy otwar-
ciu ofert.

Oferty winny obowiazywa¢ do dnia 5 kwiet-
nia 1927 r.

Wymagane jest wadjum w wysokosci 2%.

PREZES DYREKC]JI KOLEI PANSTWOWYCH.

INEVNIER FOL g0 WY

14/111

18/11

28/111

Ne 3

Dragéw zel, lapczastych 50, Klucze do na$rubkéw

1/ 11\ 3 3] magy B ), SO B
podwéjnie hartowane /C;O ':}#, E ;1(0 -/Jga /s ;\OY/“) 3
YoXMp  MaX'ls Xy aXTs o X1
100 200 200 250 100
AXU,  IXVy o 1Y X1Y
BOW 0 v30 10

Czesci do lamp naftowozarowych p/g wykazu.
Wkrety zelazne do drzewa /g X 1/,"—400, 1/ X5/s"—
400, 1/, X 3/, — 500 szt.

Njtéw zel. kotl. 22X 150 m/m kg. 5000.

Stali narzedziowej p/g wykazu 2521 kg.

! sznuru ., 4 3 Zz
Drut zel. telegraf. s - 40000 10000° 4500
2,5 3
Drut krzemo-bronzowy 15657 3556° 2000
i & 3 cale . 1/8 1/4 3/87 j/}} ]
Narzynaki Slusarskie Fompl, © 33 56’ 106 &0

B
%‘6’4 %5 Miotéw stalowycg 150, podbijakéw z fapa

stal. 200, Rabek 200, przebijakéw kow. 50, $lusar-
skich 50, przecinakéw 200, siekier SO0,

Lopat (rydli) 100, skrobaczek 20, noiyc blachar. 24.

PRZETARG

Dyrekcja Kolei Par’]s‘twowych w Poznaniu zakupi:

6000 m* desek i brusow sosnowych
warsztatowych, specjalnych wymiaréw.

Po szczegétowe specyfikacje i warunki tech-
niczne nalezy sie zglosié osobiScie lub pisemnie do
Wydzialu Mechanicznego pokéj 302 w gmachu Dy-
rekcji.

Oferty nalezy nadestaé wzglednie zlozy¢ do
skrzynki w przedsionku gmachu Dyrekeji najpéz-
niej dnia 25.3.27 r. godzina 12 w zapieczetowanej
i zalakowanej kopercie z napisem:

»Zgtoszenie dla dostawy na zapytania 1l/5-13263“.
W zgloszeniu nalezy wyszczegdlnié:
a) cene za 1 m? tylko w ziotych, franko wa-
gon stacja zatadowania P. K. P. normal-
no—torowa;} cena winna by¢é wypisana cyfrowo
i slownie;

b) stacje zatadowania;

c) termin wysylki, a w razie podzialu na

partje, termin wysylkl kazdej partji.

Oferenci majg prawo przy otwarciu ofert by¢
obecni.

Wymagane jest wadjum w wysokosci 2%
wartoéci oferowanego materjatu,

PREZES DYREKC]I KOLEI PANSTWOWYCH.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.

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