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O wynikach organizacji stuzby zasobow na zasadach kupieckich.

Inz. H. Suchanek.
(Odczyt wygloszony na VI Zjezidzie Inzynieréw Kolejowych).

ozporzadzeniem o6wczesnego Ministra Kolei inzyniera Jasin-
skiego ogloszonem dn. 1 stycznia r. 1922 w Dzienniku

Urzedowym Nr, 1, zatwierdzona zostala organizacja Cen-
tralnego Biura Zakupéw, bedacego pierwszym stopniem do
przejScia na organizacje handlowa, a juz we wrzesniu r, 1923,
wiec po niespetna 1!/, roku wilasciwego istnienia tego biura,
zadecydowal Minister Kolei inZynier Nossowicz zniesienie Biu-
ra Zakupéw na podstawie orzeczenia ,Komisji OszczednoScio-
wej“, ktérej, co zaznaczyé nalezy, przewodniczyl wspomniany
poprzednio minister Jasinski. Skreslenie aparatu, skonstruowa-
nego i zorganizowanego z wielkim trudem i to juz w poczat-
kach prowizorycznej jego egzystencji, bylo pierwszym krokiem
owczesnej polityki redukcyjnej i bylo poprostu zakomuniko-
wane konferencji dyrektoréw departamentu jako ,sprawa prze-
sadzona“,

Oto zupeinie nagi fakt historyczny, ktéry przytaczam dla
o$wietlenia drég, jakiemi u nas dotychczas chadzano, drég
eksperymentéw, zaleznych nie od rzeczowych rozwazan, tylko
od pradéw ogdlno-panstwowej polityki, od zapatrywan kazdo-
czesnego ministra, od ambicyjek przeréznych czynnikéw, czy
to wewnetrznych czy zewnetrznych. Nie dopuszczalo to chyba
do spokojnej ciagtosci pracy, a efekt przytoczonego ekspery-
mentu jest wiadomy.

A teraz niech mi wolno bedzie przedstawi¢ akcje i wy-
niki polityki konsekwentnej, wrecz jednak odmiennej od wzo-
réw naszych, z dziedziny sluzby zasobdéw, temat czerpany
w najnowszej historji kolejnictwa tej u nas tak ostawionej
»biurokratycznej" Austrji. Sadze, ze temat ten bedzie tem
wiecej aktualny, ze obecnie znowu przechodzimy faze reorga-
nizacji naszego kolejnictwa, ktérego system, zbudowany do-
tychczas na zasadach przejetych z b. Austrji i Niemiec, dzie-
ki rozkwittemu bujnie u nas biurokratyzmowi stracil nadzwy-
czaj na potrzebnej dlan gietko$ci.

Przedsiebiorstwo ,Austrjackie Koleje Zwiazkowe“—taki
oficjalny tytul dzisiejszego ustroju b. austrjackich kolei pan-
stwowych—zaprowadzito ten poiyteczny zwyczaj, ze w réznych
do$¢ obszernych i wyczerpujaco omawiajacych dana sprawe
enuncjacjach oficjalnych, a wiec wywiadach prasowych, kon-
ferencjach z prasa, broszurkach i t, p., podaje do publicznej
wiadomos$ci sposéb i tok administracji temi kolejami jak tez
jej wyniki. Jest to rodzaj spowiedzi publicznej, idacej dalej po-
za ustawowym spowiednikiem, parlamentem, w tym celu, aby
spoleczenstwo cale, ktére, rzec mozna, jest wlascicielem wszel-
kiej wilasnosci panstwowej, moglo sobie stworzyé doktadny
obraz o tem, jak si¢ szafuje groszem publicznym i aby chro-
ni¢ to spoteczenstwo oraz spokojna prace instytucji przed de-
nerwujacemi, szkodliwemi insynuacjami, niestety u nas tak
modnemi wobec hasta naprawy Rzeczypospolite;j.

Do takiej bardzo cennej oficjalnej enuncjacji zaliczyé na-

lezy broszurke wydana w 1926 roku nakiadem austrjackich ko-
lei zwiazkowych pod tytulem: ,Das Beschaffungswesen der
Unternehmung Oesterreichische Bundes Bahnen seit ihrer Errich-
tung (1 Oktober 1923).*

Jest juz rzecza dosyé znana w kotach fachowych i oma-
wiane bylo na tamach ,Inzyniera Kolejowego“, ze b. austr.
koleje panstwowe, a wzglednie pozostalos¢ ich po upadku
austrowegierskiej monarchji ulegly reformie bardzo radykalnej
przez przeprowadzenie ich z ustroju panstwowo-biurokratycz-
nego do sposobu administracji o charakterze prywatno-handlo-
wem przy zagwarantowaniu panstwu pewnych praw zwierzch-
niczych. 1

W konsekwencji tego kroku caly szereg dzialéw dotych-
czasowego biurokratycznego ustroju zaznalo bardzo radykalnej
przemiany, przyczem jedna z zasadniczych zmian bylo scen-
tralizowanie pewnych dzialéw przy t. zw. Dyrekcji Generalnej;
a wiec: dzialu rozkiadu jazdy, spraw podatkowych, bankowych,
walutowych, giéwnej buchalterji i caloksztattu sluzby ptatniczej,
sluzby taryfowej i dzialu dochoddéw, dalej spraw warsztatowych
(z zupelnem wytaczeniem ich z zakresu dziatania dyrekcji ko-
lei zwiazkowych) i catej stuzby zakupu materjaléw i zarzadu
zasobami.

Przed zatwierdzeniem obecnej Dyrekcji Generalnej w dniu
1-go pazdziernika 1923 byly juz mniej wiecej nastepujace ma-
terjaly centralnie zakupywane i administrowane: wegiel i ma-
terjaty opatowe, smary, materjaty dla nawierzchni, tabor i urza-
dzenia mechaniczne, Oprécz tego istnialy juz umowy ramowe
dla materjaléow zeliwnych, obreczy kolowych, resoréw, zelaza
kutego i fasonowego, dla materjatéw drzewnych i ubraniowych.
Zakupy innych materjaléw lezaly zupeilnie w rekach dyrekcii
okregowych i dyrekcji budowy, a czeSciowo takze, z powodu
rozpoczecia elektryfikacji Kolei Zwiazkowych, w rekach urze-
du elektryfikacyjnego ministerstwa dla spraw komunikacyjnych.
Ten ostatni urzad zatrzymal swe uprawnienia dla zakupéw
i po utworzeniu Generalnej Dyrekcji.

Podstawa przeprowadzenia zakupéw bylo dotychczas roz-
porzadzenie Rady Ministréw z dnia’ 3 kwietnia 1909 r. tycza-
ce sie rozdawnictwa panstwowych dostaw i robét. Bylo to
rozporzadzenie, normujace do najmniejszych szczegétéw tok
postepowania przy przetargach. Zasada by! przetarg publiczny
i publiczne otlwarcie ofert, przyczem dostawe oddawano z re-
guly najtanszemu oferentowi. Rozpisanie t. zw. przetargéw
ograniczonych i oddanie dostaw bez poprzedniego rozpisania
przetargu, dozwolonem bylo tylko pod pewnemi §cisle okre-
$lonemi warunkami.

W czasie wojny Swiatowej przepisy te coraz wiecej byly
omijane, a po wojnie w czasie najwiekszego braku towaréw
i pieniedzy, okazaly sie one zupeilnie nie do utrzymania.

Czestokroé, juz po rozstrzygnieciu przetarqgu musiano

-
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zezwoli¢ na dostawe materjatéw gorszej jakoscl, podnoszono
ceny z powodu wzrastajacej drozyzny robocizny i surowcéw
a wkoncu, oile wogdle doszio do ostatecznego rozrachowania,
placono ceny o wiele wyzisze od oferowanych w czasie prze-
targu przez firmy nawet pierwszorzedne. Giéwna rzecza przy
takich dostawach byly =zaliczki, a gdy wypelnienie podjetych
zobowigzan stalo sie niemozliwem z przeréznych powodéw,
zaliczki wediug zasady: korona —koronie tracily swojg war-
to§é i zwracano je w catosci dopiero po kilku latach lub tylko
w czeSci, Wobec tych stosunkéw firmy pierwszorzedne odmé-
wily swego udzialu w przetargach, a przy utworzeniu Dyrekcji
Generalnej spis dostawcéw zawieral tylko mala ilos¢ firm
pierwszorzednych.

To samo dziato sie z zakupami zagranica. Przy nich do-

chodzity jeszcze trudnoéci spowodowane przepisami, zreszta
i u nas istniejacemi, wynikiem ktérych byly zwioki, ktére zu-
petnie uniemozliwialy szybkie i celowe dyspozycje. To moze

bylo tez (jak zreszta czesto i u nas) powodem zakupéw ta-
kich towaréw droga posrednikéw, celem obejscia tych trudnosci,

Czytamy w broszurze: ,Sadzimy, ze te przepisy o do-
stawach nie dadza sie pogodzi¢ z zasadami kupieckiego inte-
resu, Bedziemy jednak pdzniej w moznosci udowodnié, ze nie
ogladajac sie na przepisy o dostawach, w szerokiej mierze
chronimy interesy krajowych wytwércéw, a to w licznych wy-
padkach wiecej, anizeliby to mialo miejsce przy uwzglednie-
niu tych przepiséw*“. Cytuje dlatego doslowne tlomaczenie tego
ustepu, by podkresli¢ tendencje i kierunek, jakie obecnie za-
chodza na kolejach zwiazkowych i1 ich nieszkodliwo$c dla
przemystu krajowego.

Ustanowiona centralizacja zakupéw, z wyjatkiem wegla,
nie byla nalezycie przestrzegana. Dyrekcje mialy prawo zaku-
péw takze i na scentralizowane materjaty, a nawet kazdy na-
czelnik urzedu mial pewne prawo do czynienia zakupéw z wolnej
reki, ktére wprawdzie co do wartosci byly ograniczone, jednak-
ze nie co do ilosci, co naturalnie spowodowato przekroczenia
limitowanych kwot. Dyrekcje i ich urzedy mialy swoich sta-
tych dostawcéw o charakterze czesto wprost monopolowym.
Wytwérca byl coraz wiecej odsuniety, natomiast posrednik
zyskal na prawach, zakladajac czestokro¢ skiady najbardziej
zapotrzebowanych materjatéw, zwlaszcza, ze udowodnienie do-
raznej, pilnej potrzeby na zakup nie bylo zbyt trudna sprawa.
Tym sposobem doprowadzono centralizacje a jeszcze bardziej
przepisy dla dostaw kolejowych — ad absurdum.

Samodzielnos¢ poszczegélnych dyrekeji w tym dziale
wytwarzata czesto tego rodzaju sytuacje, zwlaszcza gdy dane-
go przedmiotu zabraklo na rynku, ze dyrekcje wzajemnie sie
przelicytowaty a ministerstwo musialo naznaczyé granice ob-
szaru zakupéw. To samo dzialo sie réwniez przy sprzedazy
odpadkéw i starzyzny; skomplikowala sprawe jeszcze praktyka
niektérych dyrekcji, dazaca do wymiany t. zw. szmelcu na to-
war nowy, skutkiem czego powstal nadmiar zasobdéw.

Wyjscie z tego skomplikowanego stanu rzeczy, nie da-
jacego sie utrzymac, znalezé mozna bylo tylko w sprezystej
centralizacji zakupéw w jednej dyrekcji zasobdw.

Cytuje dostownie:

»INie mogto mie¢ miejsca powolne dzialanie, na czas przej-
Sciowy,—nalezalo tylko natychmiast uchwyci¢ wodze wypadie
z rak i mocno je przyciagnaé. Mozemy z zadowoleniem stwier-
dzié, ze przeciwno$ci powstale wewnatrz zczasem oslably
i ze obecnie caly personel uznal system nasz jako gospodar-
czo wlasciwy i z nim sie juz zaprzyjaznil*“.

W dalszym ciagu Generalna Dyrekcja stwierdza naste-
pujacy stan, znaleziony po zadekretowaniu centralizacji sluzby
zasobow.

Caly szereg dostawcdéw trzeciej, a nawet czwartej reki,
rzadko pierwszej reki, miat dlugoterminowe umowy, rézniace
sie znacznie w poszczegdlnych dyrekcjach co do cen i wa-
runkéw dostawy.

Stwierdzono znaczne przepelnienie skiaddéw, czesto prze-
chowywujacych materjaly watpliwej jakosci i drogie. Przed-
mioty, stuzace tymsamym celom, zwlaszcza t. zw. inwentarza,
réznily sie znacznie co do wykonania 1 typéw, nawet w jed-
nym i tym samym magazynie zasobéw. Uporzadkowanie tego
potrwac musi lata i niewatpliwie spowoduje wydzielenie pew-
nych materjaldw, obnizenie ich wartosci i wyprowadzenie ich
z ksiag. Taki stan rzeczy istnieje nietylko w magazynach za-
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sobéw, lecz takze i przy innych urzedach. Niektére urzedy
posiadaty zasoby, zabezpieczajace ich zapotrzebowanie na 300
do 800 dni. I tak znaleziono naprzyklad caly wagon malowar-
toSciowego szmerglu, miljony arkuszy kalki kolorowej, szkio
taflowe i solinowe o wymiarach Zzupeilnie nieuzywanych.
Stwierdzono kilkakrotnie zapasy zaréwek siegajace do 10-ciu
lat, réwniez zapasy drogiej stali narzedziowej w wymiarach
malto uzywanych. Kwestja ustalenia wysoko$ci zasobéw natra-
fiala réwniez na wielkie trudno$ci z powodu braku Scistych dat.

Jak z tego sprawozdania widac, austrjackie koleje zwiaz-
kowe zrobily te same doswiadczenia pod wzgledem niedoma-
gan stuzby zasobéw, jakie i u nas sie okazaty i czesciowo
jeszcze do dzisiejszego dnia istnieja. Sprawozdanie to czyta
sie, jakoby bylo pisane w Polsce o polskich Kolejach Pan-
stwowych,

Otéz jak postapily austrjackie koleje zwigzkowe celem
sanacji tych stosunkéw i ekonomizacji tej gatezi administracji
kolejowej, ktérej wazno$¢ dla efektu finansowego przed51eblor-
stwa kolejowego chyba jest dostatecznie jasna?

Organizujgc przedewszystkiem jak najdalej idaca centrali-
zacje zakupéw, zwinieto wszystkie wydzialy zasobdéw i ode-
brano dyrekcjom wszelkie upetnomocnienia, takze i na zakupy
dorazne (z wolnej reki).

Z powodu wyniktej z tego redukcji, wzglednie przenie-
sienia pracownikéw tych wydziatéw do innej pracy, nie zyskal
krok ten przyjacidl; opdr przeciw tym zarzadzeniom wzrastat
jeszcze przez usunigcie wszelkich zewnetrznych wplywéw na
ustalenie zapotrzebowania i na oszacowanie niektérych mater-
jatéw, dalej przez zakaz zakupdéw lub sprzedazy z wolnej reki,
krok podyktowany dla koniecznego usuniecia monopolizacji
dostawy. Zaczeto wywiera¢ nacisk na zmiane tych zarzadzen
droga praw1e strajku wioskiego. Zadano zakupéw lub sprzedazy
wprost $miesznie matych ilosci materjaléw, zniewolono dyrek-
cje zasobéw do tysiaca i wiecej zakupéw dziennie, wszystko
w tym celu, by o$mieszyé zakaz zakupdw i utracone upeino-
mocnienia z powrotem wskrzesi¢. Praca byla szalona, czasem
wprost nadludzka, zanim personel oraz dostawcy poznali, Ze
sie nie zada niemozliwo$ci i ze koniecznos$cig jest zaprowa-
dzenie tadu.

W dalszym ciagu musiano usunaé posrednictwo, a nawet
wprost wykresli¢c z listy niektérych dotychczas uprzywilejowa-
nych dostawcéw. Musiano czestokroé opieraé sie na sadach,
wychodzac z przeswiadczenia, ze sad bada¢ bedzie umowy
nietylko pod wzgledem tresci, lecz takze w kierunku sposobu
ich wykonania.

Duzo takich uméw ograniczylo sie do udzielenia zaliczek
a rozwiazanie takich kwestji bylo o tyle utrudnione, gdyz in-
flacja wywotata wymagania waloryzacii.

Dia lepszej orjentacji zorganizowano stuzbe wywiadowcza
dla towaréw rynku swiatowego i takich, ktérych ceny podle-
gaja gieldowym wahaniom. Starano sie dokladnie zbadaé rze-
czywiste zapotrzebowanie, dzielgc je na biezace i perjodyczne
(sezonowe), poszukiwano wiasciwych wytwércéw oraz firm,
dajacych gwarancje za dobro¢ towaru, postarano sie o ich
zaufanie, by ich pozyskaé jako bezposrednich dostawcow.
Przyrzeczono im zmiane ogdlnych i szczegdlowych przepiséw
dostaw w kierunku usuniecia pewnych uciazliwych warunkéw,
majacych swe zrédio jeszcze z czaséw wojny, przyrzeczono
dalej zawarcie uméw z dokiadnem okresleniem praw i zobo-
wigzan obu stron, bezwarunkowe dotrzymywanie tychze, przy
zastrzezeniu rdwniez dotrzymania praw zarzadu kolei i listéw
gwarancyjnych, zwlaszcza tam, gdzie zachodzila kwestja udzie-
lenia zaliczek, przyczem podkreslono, ze dotychczasowy system
ogélnego udzielania zaliczek nie da sie utrzymad.

Praktyka t. zw. obrotu uszlachetniajacego, to znaczy za-
miany starego materjalu na nowy, zostala usunigta. Tak jak
z jednej strony dopuszczono przedstawicieli przemyslu do zao-
pinjowania przy redakcji nowych przepiséw dostaw, tak z dru-
giej strony bezwarunkowo odrzucono uznanie warunkéw dosta-
wy poszczegdlnych firm lub koncernéw, zaznaczajac, ze uzna-
nie warunkéw dostaw i platnosci austrjackich kolei zwiazko-
wych jest conditio sine qua non.

Uzgodniono wyptaty péimiesieczne dostawcom wegla, zas
dla wyplat rachunkéw innych dostawcéw naznaczono staly
termin 20 kazdego miesiaca, nastepujacego po dokonanej do-
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stawie, wzglednie po odbiorze. Na S$ciste wykonywanie tego
wszystkiego zwrdcono szczegdlna uwage.

Wszystkie te zarzadzenia wywotlaly pewne niezadowole-
nie, zwlaszcza naturalnie w dotychczas uprzywilejowanych ko-
fach handlowych i przemystowych. W tym wzgledzie charak-
terystycznem jest dla ilustracji obecnego pogladu Zarzadu
austrjackich kolei zwigzkowych nastepujace jego wypowiedze-
nie sie.

. Odszukanie prawytwércéw 2z natury rzeczy usposobilo
nieprzychylnie handel, za$ pewna cze$¢ przemysiu—rozwiaza-
nie niektérych miejscowych umdéw. Mimo wszystko staramy sie
ustawicznie dla zaoszczedzenia przewozdéw, zamdwienia nasze
w miare mozno$ci umieszczaé¢ u firm, znajdujacych sie na
obszarze dyrekcji, zglaszajacej swe zapotrzebowanie, nie nale-
zy jednak przeoczy¢, ze potrzeba zakupu artykuléw, wyrabia-
nych przez mniejsze prowincjonalne przedsiebiorstwa, jest co-
raz mniejsza z powodu uporzgdkowania skiadéw i dokladnego
ustalania potrzeb, a dalej, ze zaméwienia udzielane firmom
prowincjonalnym dochodza do wiadomo$ci moze jednostek,
jednakze nie ogétu“.

»Dajemy postuch kazdej powaznej, zzewnatrz dochodza-
cej, inicjatywie, o ile to tylko jest mozliwe, ponosimy takze
co do cen pewne ofiary na korzysé firm innych krajéw zwiaz-
kowych. Nie mozemy jednak w tym kierunku wiecej uczynic
jak dotychczas a zwlaszcza nie mozemy sie zgodzié na wskrze-
szenie publicanych przetargdw, wobec ujemnych do$wiadczen,
czynionych przy Kolejach Rzeszy Niemieckiej i w innych
krajach®, :

W dalszym ciagu bronia sie koleje zwiazkowe przeciw
zarzutowi, Ze dzialaja na szkode rodzimego przemystu.

nPlacimy za tabor, za konstrukcje mostowe o 15 do 25%,
wiecej od cen zagranicznych, przy wliczeniu cla i kosztéw
przewozu towaréw do granicy. Taksamo przeplacamy narzedzia
jak wiertta Slimakowe, pily metalowe i t. p. Ponosimy ofiary
na korzy$¢ krajowych rafinerji olei mineralnych, réwniez dla
wytworcow zeliwa, odlewdw stalowych, leizny kowalnej i t. p.,
dochodzace do 40 i wiecej procent, dalej dla wytwdrcéow ar-
tykutéw gumowych i setek innych towaréw, ktérych wyliczenie
bytoby zbyt meczace i stwierdzi¢é musimy, ze oprécz wegla
i towaréw, w kraju niewyrabianych, mimo nieuznania przez
nas rozporzadzen o dostawach, sprowadzamy 2z zagranicy za-
ledwie 0,019/, dotychczasowych naszych zaméwien“.

Przytaczajac przyklad dostawy 225.000 m. materji mun-
durowej, wykazuje zarzad, ze doliczywszy okolo 500.000 szy-
lingéw za utracone cto przez oddanie dostawy w wartosSci
2,300.000 szylingéw firmom krajowym, zloZono na oltarzu po-
pierania przemystu krajowego pokazna kwote 1.000.000 szyl.
austr, ‘

Dalszem staraniem dyrekcji zasobéw bylo zachecenie
wytwoércéw krajowych do podjecia wyrobu towaréw, produko-
wanych dotychczas w obecnej ,zagranicy“., | tak przeniesiono
do Austrji wyréb paséw Titana z Francji, kart dla amerykan-
skich maszyn statystycznych z Ameryki, pier§cieni resorowych,
ptomieniéwek, towaréw ceramicznych, szkla z Czechostowacji,
z innych krajéw wyrdéb piecéw lanych, rozjazdéw sprezynowych,
réznych materjaléw uposazenia wewnetrznego wagonéw osobo-
wych i t. d.

Wymagato to czesto mozolnych pertraktacji i przyrzecze-
nia dlugoletnich zaméwien,

W dazeniach do potanienia produkcji zwrécono réwniez
uwage na polityke taryfowa, na obrét wagonéw; wogdle, sta-
rano si¢ nie ominaé zadnego mozliwego sposobu, by dopo-
mdéc przemyslowcom w ich usilowaniach potanienia wytwor-
. czoScli.

W walce konkurencyjnej musiano wprost czasem kta§é
tame niebezpiecznej dla przemystu licytacji ,in minus, z dru-
giej zas strony zwalcza rozmaite wplywy zewnetrzne, maja-
ce za cel szkodzenie konkurentom i niszczenie ich.

Zarzad kolei zwiazkowych stara sie zawsze wszelkie po-
waine zarzuty badaé, utrzymywaé dobre stosunki ze zwiazka-
mi przemystu, zwlaszcza z Centralnym Zwigzkiem Przemyslo-
wym, dajac nawet tymzie mozno§é wgladu do odno$nych pism,
jesli sie rozchodzi o wywarcie wplywu Zwiazku na szczegélne

wypadki, zwlaszcza w razie podniesienia bezpodstawnych za-
rzutow,
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Skargi i ataki ze strony przemyslu krajowego na dzia-
talno§¢ Generalnej Dyrekcji austr. kolei zwiazkowych wobec
przedtem opisanych jej staran okolo rozwoju tego przemystuy,
majg jednak swoje podloze w innych powodach. Jestto przede-
wszystkiem wzorowo pracujaca stuzba wywiadowecza, juz przed-
tem wspomniana, dalej zadanie ofert od zagranicznych wytwér-
céw dla poréwnania z ofertami krajowemi, nastepnie niegodze-
nie sie na dyktaty krajowego przemystu, szczegdlnie pod
wzgledem cen, zwalczanie miejscowych réznic cen, nieuspra-
wiedliwionych warunkami pracy i t. p.

Prawu stawiania coraz wyzszych cen przeciwstawi¢ sie
musi prawo zwalczania takich zadan, jesli sie ma za zasade
ekonomizacje przedsiebiorstwa, a wiec przy zakupie materjatéw
i ich zuzytkowaniu postepowanie w my$l zasad kupieckich. Tak
jak handlarze szmelcem przy zakupach starych materjatéw ze
skladéw kolejowych starajg sie obnizyé cene przez powolanie
sie na najnizsze ceny rynkéw zagranicznych, tak nie mozna
odméwic¢ zarzadowi kolei prawa na powolywanie sie na nizsze
ceny zagranicznych wytwérni.

Najwieksza trudno$é spotkal Zarzad Kolei zwigzkowych
przy zakupach wegla. Jeszcze przed reorganizacja b. austrjac-
kich kolei panstwowych, celem sanacji stosunkéw powstalych
z powodu przejetych zobowiazan, ustanowiono komisje zakupu
opatu, sktadajaca sie z urzednikéw dzialu kolejowego i gdérni-
czego, ktérym dodano komitet doradczy z két handlarzy weglem,
Prace tej komisji, ktéra rozwiazano z powodu reorganizacji
kolei zwiazkowych, daly bardzo cenny materjal nowemu za-
rzgdowi, ktéry przedewszystkiem przystapi¢ musiat do rozpa-
trzenia uméw, opiewajacych przewaznie na dostawe wegla
malowarto$ciowego w nadmiernych ilo§ciach przy bardzo wy-
sokich cenach. Uniewaznienie tych umdw, obciazajacych nadzwy-
czaj budzet kolejowy, nie bylo rzecza tatwa. Opisanie dziejow
tej istnej walki prowadziloby za daleko. Nareszcie w grudniu
1923 r. przyszto do ugody, moca ktérej austr. koleje zwiazko-
we zgodzily si¢ na zakontraktowanie na rok 1924 tylko 259/,
dotychczas umownie przewidzianych rocznych ilosci i to po
cenach rynkowych. Umozliwiono przez to nabycie wegla lep-
szej jakosci i uwolniono sie od narzucania cen wygdrowanych.

Nastepujace liczby wykazuja dodatnie skutki tej akcji,
przyczem przyjmuje sie jako jednostke obliczenia, to znaczy
jako ,normalny wegiel”, wegiel czeski brunatny o 4.400 kaloriji:

Rok Stosunek wartosci ITosé zalruplonego Ilosé zuiycia wegla

kalorycznej. wegla 1000 t 1000 t, 2)
1923 1,265 1,924 2,000
1924 1,333 1,877 1,917
1925 1,397 1,697 1,745
1926 1) 1,430 1,600 =

(z tego 326 tys. t. wegla austrjackiego). .

1) Na rok 1926 wykazuje sie cyiry przewidywane.
2) Sie¢ Austrjackich kolei zwiazkowych wyn051 4,875 km.
(przewaznie gérskich szlakéw).

Podniesiono wlec kaloryczng wartosé¢ wegla w tym czaso-
kresie o 12°%/,, zmniejszono zapasy o 165.000 t, i osiagnieto
zmniejszenie przewidywanego zapotrzebowania na rok 1926
okoto 400.000 tonn w stosunku do roku 1923, podczas gdy ilosé ton-
nokilometréw z 11,746,000.000 zwiekszyla sie do 13,400,000.000
przewidywanych na rok 1926,

Rzecz jasna, ze zaslugi osiagniecia takiego rezultatu szu-
kaé nalezy réwniez w zaprowadzeniu daleko idacych zarzadzen
w dziedzinie gospodarki cieplnej i w postepie elektryfikacji
sieci.

Ceny 1 tonny wegla zagranicznego, loco stacja graniczna
kolei Zwiazkowych byly w tym czasokresie nastepujace:

Rok. Koron zilotych,

1923 28,7
1924 23,9
1925 18,16
1926 16,00

Poréwnanie cen tych z cenami przedwojennemi nie wy-
padaloby jasno, gdyz nalezaloby uwzglednié, zaleinie od po-
fozenia kopalni, wieksze lub mniejsze obcigzenie kosztami
przewozowemij na kolejach zagranicznych.

Rzecza dla nas ciekawa sa jeszcze nastepujace szczego-
ty z omdéwionej broszury:
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Podczas gdy ceny wegla zagranicznego loco kopalnia
réwnaty sie cenom przedwojennym, a czesto nawet byly niz-
sze, ceny wegla krajowego (austrjackiego), nawiasem mdwiac
o bardzo niskiej wartosci kalorycznej, okazaly sie o 40%,
wyzsze od cen przedwojennych, Nastepnie okazalo sie dalej,
ie polska taryfa przewozowa w stosunku do taryf innych
panstw jest jedng z najnizszych, o ile chodzi o wegiel krajo-
wy. [ tak na odlegtos¢ SO km. wynosi jednostka taryfowa
w groszach austrjackich w krajach nastepujacych:

Kraje: Wegiel obcy: Wegiel krajowy:
w Szwajcarji 12,20 10.00
w Czechostowacji 9,46 8,71
w Holandji 8,80 6,80
we Wiloszech e 4,94
w Niemczech 5,80 5,20
w Polsce 5,67 3,20
w Austrji 5,45 5,45
we Francji 5,40 4,40
w Belgji — 3,80

Z streszczonego powyzej sprawozdania Generalnej Dy-
rekcji austrjackich Kolei Zwiazkowych o jednym z jej dzialéw—
stuzbie zasobdéw, dowiedzieliSmy sie, zZe zdrowy rozsadek
i zimna kalkulacja potrafia przetamaé¢ lody, cheéby najtward-
szego etatyzmu, chocby najbardziej konserwatywnej biurokracji,
jesli sie rozchodzi o sanacje finanséw. Aparat instytucji o czy-
sto handlowym charakterze, jaki posiada kolejnictwo, a zwila-
szcza jego stuzba zasobdw, aparat ten zbudowany na sztyw-
nych zasadach panstwowej maszynerji, moze dziataé sprawnie
i owocnie chyba tam, gdzie warunki bytu sa wprost wygodne,
fatwe do wykorzystania, gdzie — rzecz mozina — nalezaloby
okres§li¢ mianem jaskrawej niegospodarno$ci, ujemny rezultat
administracji panstwowej. Koleje sa $rodkiem przewozowym
par excellance ludowym, opartym na masie i staly sie dzi§
poniekad artykutlem pierwszej potrzeby. Jesli dotad jeszcze
nazywamy przejazd samolotami wydatkiem Iluksusowym, do-
stepnym narazie tylko dla zamozniejszych, to administracja
kolei nie moze dopuszczaé do takiego okreslenia dla swojego
przedsiebiorstwa, a jej dazeniem musi byé, oprécz osiagniecia
najlepszego wyniku finansowego potanienie przewozéw, beda-
cych waznym czynnikiem przy kalkulacji cen towaréw. W tym
wypadku oparcie sie na systemie panstwowo-prawnym ze swoi-
mi wymaganiami duzych ofiar na rzecz spoleczenstwa, ze swym
brakiem tak osobistego zaufania jak i peilnej odpowiedzialno-
$ci, oparcie sie na tym systemie, krepujacym wszelka wolno$é
my$li i zamierzen, choéby najlepszych i najpilniejszych dla
instytucji, nie moze nigdy doprowadzi¢ do wlasciwego celu:
Stworzenia z sieci koled paristwowych obfitego Zridla docho-
dow dla panstwa a dla ludnosci $rodka komunikacyjneqo ta-
nieqo, tatwo dostepnego. Zarzad kolei stanie wéwczas na wy-
soko$ci swego zadania, gdy potrafi jak najwieksze masy tran-
sportéw wykonywac sprawnie i bez utyskiwan swoich klijentéw,
a moze to byé przedewszystkiem wéwczas, gdy swoja we-
wnetrzna gospodarke doprowadzi przy powiekszeniu sprawno$ci
do minimalnych stawek taryfowych. A jednym z najwazniej-
szych czynnikéw takiej gospodarki jest sprawne i tanie zao-
patrzenie kolei w materjaty i oszczedne ich uzycie. Z rocznych
sprawozdan naszej administracji kolejowej widzimy, Ze usito-
wania w tym kierunku wydaty juz czesto nawet bardzo dobre
owoce, choé¢ ostatnie slowo w tym wzgledzie jeszcze nie wy-
powiedziane. Nie znamy jeszcze zamierzen naszego Minister-
stwa odnodnie stuzby zasobéw. Chcialbym jednak zaznaczyé,
ze na drodze polepszenia kolejnictwa nie jesteSmy pierwsi.
Spotykamy tam juz takich, ktérzy moga sie wykazaé dodatni-
mi wysitkami swych usilowan. Nie czas wiec na eksperymenty,
nie czas dla nas, ktérych Panstwo jeszcze ciagle jest w bu-
dowie, na prdby, na wynalazki. Wybleraé to, co u naszych
sasiadéw, na calym obszarze kuli ziemskiej, dato najlepsze
wyniki; oto powinno by¢ nasze hasto, a przedewszystkiem
zacznijmy raz juz mie¢ do siebie wzajemne zaufanie, A orga-
nizacja na zasadach kupieckich nie jest do pomysSlenia bez

peinego zaufania dla osdéb kierujacych, a w dalszym ciagu dla
wykonawcéw, Rzecz jasna, ze obok zaufania krok w krok
musi i§¢ poczucie pelnej odpowiedzialnoéci. Oto pierwszy wa-
runek, lecz obawiam sie, ze wobec istniejacej u nas psychozy,
nie znajdzie on zastosowania w calej peini, Ze nie bedzie wiec
mozno$ci dla takiej, wolnej od zewnetrznych wplywdw, od
krepujacych przepiséw pracy, dazacej do poprzednio wyrazo-
nych postulatéw.

Oprécz tego braku wzajemnego zaufania sytuacja u nas
jest jeszcze i pod innymi wzgledami bardziej skomplikowana
niz w austrjackich Panstwach Zwiazkowych. Przemyst, prze-
waznie miody, wymaga duzo jeszcze opieki ze strony Panstwa;
potrzeba mu wiec pewnego indywidualnego traktowania, zwla-
szcza, ze wchodza tu w rachube jeszcze niektére polityczne
momenty: dzielnicowos$¢, ktéra niestety malo stracila jeszcze
na sile, walka konkurencyjna sasiedzkiego przemystu, poparte-
go przez swe rzady w celu poderwania bytu naszego miodego
Panstwa, i nareszcie nadmierne ciezary socjalno-spoleczne,
A musze takie powatpiewac, czy jeden z bardzo waznych
czynnikéw naszego ustroju panstwowego, Najwyzsza [zba Kon-
troli Panstwa, zechce przyznaé takg swobode dzialowi zaku-
péw i zasobéw, jak to ma miejsce w austrjackich Kolejach
Zwiazkowych. Uwazam za nadzwyczaj wskazane, aby zwlaszcza
w tym kierunku dzierzacy ster naszej panstwowosci zechcieli
zasiegna¢ na miejscu informacji. Zdaniem mojem jest to jeden
z najwazniejszych postulatéw dla stworzenia instytucji na za-
sadach kupieckich,

Jednak nie moge sie zgodzi¢ w calej rozciaglosci na pra-
ktyki wykonywane obecnie w Wiedniu. Nie mozna w zupelno-
Sci przeszczepial centralizacji zakupéw do naszej organizacji.
Réznica 5.000 km. sieci austrjackiej, a przeszio 19.000 km.
naszej sieci nie pozwala na bezwzgledne nasladowanie austrjac-
kiej organizacji zakupdéw, jednak jestem zdania, ze obok pewnej
centrali wystarczg 3—4 (najwyzej) biura zakupdéw i zasobdw,
podlegle bezposrednio ,dyrekcji zakupdéw i zasobdéw®, Na-
stepnie wolno$¢ w zakupach i w zarzadzie zasobami musi
znaleZ¢ pewne ograniczenie o tyle, ze sie¢ kolei panstwowych
stanowi majatek Panstwa. Nie jest sprzedana, nie jest tez wy-
dzierzawiona; to ostatnie byloby nawet, pominawszy motywy
polityczne, niebezpieczne w kierunku finansowo-gospodarczym.
Ten majatek Panstwa oddany jest przedsigbiorstwu ,Austrjac-
kie Koleje Zwigzkowe* do zawiadywania ,bez gwarancji zlo-
zonej“ (treuhindig!).

PaAstwo wiec ma prawo, wgladaé w gospodarke i jej
wyniki, ale rzecz jasna, ze kontrola ta nie powinna by¢ kre-
pujgca i powinna sie oplera¢ nie na sztywnych paragrafach,
lecz na rozumowaniu kupca. Dlatego nie moze by¢é pominiety
nadzér Najwyzszej Izby Kontroli Panstwa, jednak kontrola tej
instytucji winna by¢é bardziej zastosowana do zycia, niz byla
dotychczas odno$nie panstwowo-prawnej administracji naszych
Kolei,

Kupiec nie zna przepiséw i rozporzadzen krepujacych je-
go swobode zatatwiania intereséw. Zna on ustawy ogélno-
panstwowe, wie co go czeka w razie ich przekroczenia, rozumie
co do nlego nalezy, aby zastugiwaé na miano rzutkiego i uczci-
wego kupca, ale poza tem kierowaé sie moze (podkredlam
stowo: ,moze*) tylko wzgledami dla dobra swego przedsiebior-
stwa. Takim powinien byé¢ przyszly Generalny Dyrektor,
a moze w jeszcze wiekszym stopniu przyszly kierownik dzialu
zasobéw naszej Generalnej Dyrekcji, ale tez musza byé w ca-
tej peini odpowiedzialni. Musza wiec cieszyé sie pelnem zau-
faniem, musza pracowa¢ w spokoju, bez narazania sie usta-
wicznie na ataki na swa cze$é osobista, A nie wiem czy to
w Polsce jest mozliwe?!

Naszym obowigzkiem jest wspéipracowaé jak najusilniej,
aby to zaufanie w spoteczenstwie utwierdzié i wskazaé na
zgubne skutki dotychczasowego systemu ustawicznej podejrzli-
wosci, krepujacej najbardziej obowiazkowego i sumiennego
pracownika w swych poczynaniach. Miejmy nadzieje, Ze prze-
waza wzgledy rzeczowe, e zimne rozumowanie gdérowal be-
dzie nad psychoza i nad ambicjami, i ze na tem podlozu zor-
ganizowana sluzba zasobéw bedzie jednym z najsilniejszych
filaréw nowego gmachu, ktéry sie obecnie buduje,
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O urzadzeniach do zasilania parowozow weglem i woda
na kolejach Ameryki Podtnocne.

Inz, T. Swiesciakowski.

rzy wykonaniu swojej pracy parowdz zuzywa pewna ilosé
wegla i wody; wobec silnego wzrostu pracy parowozdéw
zapotrzebowanie wegla i wody wzrasta réwniez bardzo
znacznie i dlatego w ostatnich czasach zauwaza sie dazenie
do takich urzadzen, ktére dawalyby moznos$é ;jak mozna szyb-
ciej 1 najtaniej wykona¢ odno$ne czynnoSci; pod tym wzgle-
dem zastuguja na uwage urzadzenia zastosowane na kolejach
amerykanskich; zasadnicze cechy tych urzadzen sg nastepujace:

Fig. 2
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a) zapasy wegla na skiadach kolejowych sa niewielkie; na
to pozwala obfitos¢ wegla w kraju, précz tego koleje
posiadaja przewaznie swoje wlasne kopalnie; wskutek
tego place potrzebne pod sktady weglowe na kolejach
amerykanskich nie sa tak rozlegte, jak na tych kolejach,
ktére utrzymuja duze zapasy wegla (2 do 4 miesieczne);

b) wegiel przechowuje sie w zbiornikach wiezowych z kté-
rych bezposrednio naladowuje sie na tendry parowozéw;

Fig. 1

c) posunieto do najwyziszego stopnia mechanizacje zasilania
parowozéw weglem i woda.

Jako charakterystyczne w tym kierunku mozna podaé
urzgdzenie, opisane w czasopiSmie ,Railway Review“ z 1926 r.
Ne 12 str, 557—564,

Na linji Naugatuck-Kenowa kolei Stanéw Zjednoczonych
Norfolk and Western R-y stacje do zasllania parowozéw we-
glem i woda urzgdzono na st. Prichard, prawie w polowie
drogi pomiedzy stacjami krancowemi (parowozy na tej stacji
nie zmieniaja slg). Wobec zbudowania w 1923 r. drugiego
toru i zwiekszenia sie ruchu stara stacja weglowa okazala
sie nieodpowiednia, ani co dc swoich rozmiaréw, ani co do
szybko$ci | tanio$ci wykonania swojego zadania; dlatego zbu-
dowano nowy skiad weglowy w innem miejscu tej stacji; plan
urzadzen pokazany jest na zamieszczonym tu szkicu (Fig. 7).

Urzadzenia te skladaja sie ze zbiornika weglowego,
zbiornikéw wodnych i urzadzen do oczyszczania parowozéw
od zuzla (Fig. 1). )

Stacje weglowa zaprojektowano do zasilania jednocze-
$nie 6 parowozdéw; tymczasem zbudowano tory na 4 paro-
wozy; parowozy wraz z calymi poclagami, przechodzgacymi
przez stacje w obu kierunkach, wchodzg na jeden z trzech

Pt

=LA
e &

$ Tos frawrl g crong
T

= A
TSR e —
. n:c] VN
Fig. 3 8 I
==y ‘% ] 410" iy
3
& t~‘
o
5 &
o
i
el b
.rﬁ 1,
y o line ot center of (Girgor pit ( j N ¥
7

: Ea'nda-pif




80

przeznaczonych na to toréw, z ktérych kazdy moze pomiedcié
pociag o skladzie 100 — 125 wag. Parowéz podchodzi do
zérawia wodnego,—tam nabiera wode i jednoczeSnie palenisko
oczyszcza sie od zuzla, nastepnie po odczepieniu od pociagu
podchodzi pod zbiornik weglowy, nabiera wegiel i piasek,
powraca do pociagu, przechodzi z pociggiem na boczny tor
objazdowy 1 jedzie dalej. Natadunek wykonywa sie szybko
bez zatrzymania pociagu ponad czas, okre§lony w rozkiadzie
jazdy.

Fig. S

Stacja wgglowa. (Fig. 1 i 2).

Zbiornik weglowy ma pojemnosé na 2000 tonn wegla;
jest on podzielony na dwie czesci — jedna wieksza o pojem-
nosci 1700 tonn jest przeznaczona dla wegla specjalnych wy-
miaréw do parowozéw, w ktérych wegiel z tendra do paleniska
podaje sie zapomoca mechanizméw (stoker); druga mniejsza,
o pojemnosci 300 tonn, zawiera wegiel grubszy, ktéry sie uzy-
wa dla parowozéw z recznem podawaniem wegla,

Wegiel do zbiornika podaje sie w wagonach po dwoéch
specjalnych torach; z wagonéw zsypuje sie do dwdéch kanatéw
w ziemi, tam naladowuje sie do kubléw o pojemnosci 3 tonny;
kubty po napetnieniu i zwazeniu podnosi sie zapomoca me-
chanizméw elektrycznych po pochytlym kanale az do wierzchot-
ka wiezy, gdzie sie je opréznia do cylindrycznego kosza;
w dolnej czeéci kosza urzadzone sa sita stalowe i dwa koryto
sitowane; wegiel drobniejszy przesypuje sie przez sito do

INZ F NI BB K OB D AT

Ne 7

cze$ci zbiornika, przeznaczonej na wegiel dla stokeréw, grub-
szy za$ przechodzi do czeéci zbiornika przeznaczonej na we-
giel do parowozéw bez stokeréw. Wegiel niesortowany, to
jest taki, jaki wychodzi z szybu, zawiera kolo 60°/, wegla
o wymiarach nadajacych sie dla stokeréw (dwa cale i mniej)
i okolo 40%, grubszego!; zapotrzebowanie za$, stosownie do
iloSci parowozéw zaopatrzonych w stokery wynosi 80°/, od
catkowitego zuzycia; dlatego juz na samych kopalniach przy-
gotowuje si¢ wegiel o odpowiednim skiadzie.

Do dna zbiornika przymocowane sa rury, do ktérych
zndéw sa przywieszone fartuchy stalowe, po dwa na kazdy tor;
przez te rury wegiel wypuszcza sie na tender parowozu; ilo§¢
wypuszczonego wegla okre$la sie wedlug objetosci; dzwignie
do wypuszczania wegla uruchamia palacz tego parowozu, ktéry
ma by¢ zaopatrzony w wegiel.

Jednoczeénie z naweglaniem parowéz moze by¢ zaopa-
trzony w piasek. W tym celu w wiezy wydzielono pewna
cze$é; S§wiezy piasek podaje sie w kubtach zapomoca podno$-
nikéw do zbiornika o pojemnosci 75 tonn piasku; z tego zbior-
nika piasek zsypuje sie do suszarni parowej, o wydajnosci
8 tonn dziennie, z suszarni do skrzyni o pojemno$ci 20 tonn
suchego piasku; stad sptywa przez rury zaopatrzone w zasto-
ny do skrzyni piaskowej na parowozie. Taki sposéb zaopa-
trzenia w piasek czyni zbytecznem uzycie powietrza zgesz-
czonego czesto uzywanego w tym celu.

Podnoszenie kubléw z weglem i piaskiem dokonywa sie
zapomoca mechanizméw, . pedzonych elektrycznie (prad tréjfa-
zowy na 220 Volt, 60 okreséw). Kazdy kubel moze podaé
70 tonn wegla na godzine; motor elektryczny do podnoszenia
kubléw obliczony jest na 40 koni mech. Na wypadek zatrzy-
mania sie motoru lub zerwania sie lin podno$nych, sa spe-
cjalne urzadzenia do zatrzymania kubiéw na miejscu. Do
kierowania calym' urzadzeniem, poczynajac od natadowania
kubtéw do ich opréznienia, wystarcza jeden czlowiek; pomoc
jest potrzebna tylko do wyladowania wegla z wagonéw i na-
tadowania na tender,

Nie od rzeczy bedzie takze powiedzieé kilka stéw o bu-
dowie zbiornika, Fig. 6

Zbiornik weglowy ma postaé cylindra o S$rednicy 55

stép; cala wysoko$é wiezy ze zbiornikiem wynosi 135 stép
2'": zbiornik lezy na piycie zelbetowej o grubosci 21 cali; pty-
ta opiera sie na 3 belkach gtéwnych o przekroju 3 st. 6 cali
na 10 st., polozonych wpoprzek toréw. Kazda belka lezy
na 3 kolumnach, ustawionych réwnolegle do toréw. Poniewaz
grunt jest piasczysty, wiec fundamenty ulozono na palach na-
sycanych kreozotem o dlugoéci 25 do 35 stép. Srodkowa
belka gléwna obliczona jest na obciazenie na 48.500 funt, na
stope przestrzenna; gdy zbiorniki sa zapelnione weglem cat-
kowicie, rzeczywiste obciazenie jest troche mniejsze. Mecha-
nizmy podno$ne sa zainstalowane w podwdéjnym komplecie.

Urzadzenia do zaopatrzenia w wods.

Wszystkie parowozy pociagéw towarowych nabierajg wo-
de w Prichard. Wode dostarczajg z rzeki dwie pompy, z kté;
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rych kazda ma wydajnosé 750 gal, na minute (100 galon
odpowiada w przyblizeniu 454 litr. = 0,454 mtr.%). Wode
pompuje sie na wysoko§¢ 100 st, do zbiornika o pojemnosci
200,000 gal. Poniewaz woda jest metna i twarda wiec sa
urzadzone filtry i zmiekczanie wody (woda zawiera koto 10
granéw na galon soli wapna i magnezji. — 10 gran. =— e 6,5
gram.); dwie frzecie zawartosci soli jest usuwane przez zmiek-
czanie zapomoca sody i wapna; wydajno$¢ aparatu do zmiek-
czania wody wynosi kolo 60,000 gal. na godzing; wode zmiek-
czona dostarcza sie do dwdch zbiornikéw zapasowych, roz-
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moze sie dokonywac na 4 torach; zuzel z paleniska i popiel-
nika parowozu wygarnia sie do kubtéw przesuwanych w ka-
nale poprzecznym zapomoca liny i bebna, obracajacego sie od
motoru efektrycznego. Napeinione kubty przesuwa sie do to-
ru bocznego, gdzie sie je podnosi i zawarto$¢ wysypuje do
podstawionych wagonéw. Ten sposéb czyszczenia jest prak-
tykowany na kolei Norfolk and Western Ry od 15 lat i wyniki
sa uwazane za zadawalniajace.

Plarn lorow © wurzadzeri na skrcy; m§glowes » Frichord

Fig. 7
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3. Zorawre wodrne ' 0. Wagon na cuzel [
4 Poanosniki prey Kanaliach odZudlarra /. Tor dir wagorow r7a zazg/
8 Wenlyl! pozarwiczy 12 Celery Tory do naweglarnia
6. Zbiornmk weglowy /3. FPreyszly lor do namwegl/arna
7 FPodrosniK wegla 4 Wodociag od slacir pormp
Plan Torow i urzaazers prey parowozowns na slac/i Markharzr
Fig. 8

1 Faromwozomwmia na 48 slarnorisk

2 Zhrornik weglowy dlar parowozon
3 Foanasnik wegla

4 72y lfory na prozZre weglark/

5 Jor doyazdomwy

6. 2b/0rrniki wody

7 Zbtorniki prasku wilgolnego

8 Susearnia praska

mieszczonych z obu stron zbiornika weglowego, w odleglosci
800 st. wzdluz toréw weglowych.

Zbiorniki wodne i weglowe sa tak obliczone, ze mecha-
nizmy do zaladowania wegla i pompowania wody nie potrze-
bujg pracowaé w nocy.

Oczyszczanie paleniska parowozow.

Do oczyszczania paleniska parowozéw od zuzla urzgdzane
s3 specjalne kanaly przy zérawiach wodnych; oczyszczanie

9 Tory wysscrone

10. Tory oo naweglarna

1 Kanaly do od3ullana

72 Tar dowagoriow rna Guiel

73. Budki dia robolrikosw _
79 Skiad wegla dla Aollow parowycsh
15 Kotly i maszyny parowe

Podobne urzadzenia sa w zastosowaniu i przy remizach
parowozowych; jako przyklad podaé mozna urzadzenia wyko-
nane przy rozbudowie parowozowni na stacji Markham kolei
[linois Central, R-y (Railway Age — 1926 r. — Il —Ne 6, str,
229 — 236).

Plan parowozowni wraz ze stacja weglowa, podany jest
na powyzszym (Fig. 8) rysunku.

Zbiornik weglowy ma urzadzenie na 3 tory (Fig. 5).
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Do wybierania zuzla z kanaléw zbudowano specjalne
podnoéniki (Fig. 3).

W ostatnich czasach wprowadzono jeszcze pewne ulep-
szenia, dotyczace wyladowania wagonéw z weglem. Wa-
gony juz sie nie wyladowuje do kanaiéw w ziemi, lecz zapo-
moca specjalnych mechanizméw podnosi sie na wierzchotek
wiezy i tam sie wyladowuje wprost do zbiornika.

Takie urzadzenie wykonano na kolei angielskiej ,London
and North Eastern R-y“ przy parowozowni na st. Doncaster
(patrz Verkehrstechnik 1926 r. Ne 51; Bulletin du Congrés des
chemins de fer — 1927 r. Ne 4, str. 372 — 378). Czynnosci
tego urzadzenia tatwo sobie przedstawi¢ z podanych tu rysun-
kéw *) (Fig. 4 i 6).

Podnosié mozna wagony o pojemnosci do 20 tonn; wago-
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ny podnosi sie na wysokos¢ 18,44 mtr.; pojemnos¢ zbiornika
wegla 500 tonn; pojemno$¢ skrzyni na piasek 20 tonn. Zbior-
nik moze byé zapetlniony w ciagu 2!/, godziny; jeden pracow-
nik w zmianie wystarcza aby zaopatrzyé w wegiel wszystkie
parowozy parowozowni w Doncaster; jednoczeSnie mozna zao-
patrza¢ w wegiel i piasek dwa parowozy.

Do powyzszego dodaé nalezy, iz obecnie i w Niemczech
wyglasza sie zdania, aby nie robi¢ wielkich zapaséw wegla.
Wedlug zdania Dyr. Zarzadu kolei Niem. p. Reutener (Glasers
Annalen 1927 r. No 1194 str. 85— 92) trzy czwarte zuzytego
przez parowozy wegla winno by¢ tadowane na parowozy bez-
posrednio z wagonéw; oszczedzi to koszta wyladunku, zmniej-
szy koszta utrzymania duzych zapaséw i zmniejsza psucie sie
wegla od kilkakrotnego przetadowywania i lezenia na powietrzu.

Od Redakcji.

Wskutek wwagi, kidrq Redakeja opatrayta
artykut nz. W. Przedpetskiego: ,Kontroler drogo-
wy czy inzynier dystansowy”, wydrukowany w Ne 10
(26) Inzyniera Kolejowego®, Redakeja otrzymala
szereq prac w sprawie organizacji linjowey stuzby
drogowej. Ceztery z nich byly juz pomieszezone
w ,Inzynierze Kolejowym® , Organizacja sluzby
drogowes® inz. M. Niebieszezariskiego w Né 12 (£5),
» Uddziaty drogowe w nowej organizacji* inz, .J.

stuzly drogowej w Pavistwie Polskiem?* inz. A. W.
Ne 2 (30) 7 , Kontroler drogowy czy inzynier dys-
tansowy® inz. H, Pekla N¢ 4 (32). Drukujgc
obecnie jeszcze trzy prace iniynieréw M. Berdo,
B. Wolkowa i W, Przedpelskiego, Redakcja wwa-
Za, ze sprawa zostala juz dostatecznie oswie-
tlona i dlatego zamyka nad niq dalsza dyskusje.

Ze swej strony Redakcja wwaza, ze moze
niefortunna nazwa , Kontrolerow drogowych®, kidrg
nalezaloby zmienié, z jednej strony, a brak nale-
2ytych instrukey) z drugiej — daly powdd do
rozmaiteqo  pojmowania rvoli tych bezposrednich
i najblizszych pomoenikéw naczelnikéw oddziatdw.
Rozmaito$é wypowiedzianych w polemice zdan
wskazuje, zZe kazda inna organizacja, nie odpo-
wiadajaca przyzwyezajeniom danej grupy pracow-
nikdw, spotkataby sie prawdopodobnie =z krytykqg
z dch strony. W takich warunkach koniecznem
jest podanie przez Ministerstwo dyrekcjom okres-
lonych wskazdowek, ktdreby wregulowaly te sprawe
Jednolicie. Prdez tego nalezaloby poddaé rewizji
wielkosé oddzialow, ktdora w niektdrych wypad-
kach wydaje sie nadmierng.

Kontroler drogowy, czy inzynier dystansowy.

Inz. M. Berdo.

istorja Oddziatéw drogowych na P, K. P., dotychczasowa

przynajmniej, bedzie jednym z wielu przykiadéw smut-

nych skutkéw tak rozpowszechnionego u nas eksperymen-
tatorstwa, gardzacego pomoca krytyki i dyskusji fachowej.

Musimy sobie — my, inzynierowie kolejowi drogowi —
powiedzie¢, ze jest w tem niezmiernie duzo naszej winy, zeSmy
w swoim czasie nie umieli, nie chcieli wydobyé na $wiatlo
dzienne projektéw reorganizacji stuzby drogowej, zeSmy nie
przenikneli w pore tajnikéw, w ktorych byly strzezone, ZeSmy
ten obywatelski obowiazek uwazali raczej... za objaw zlego
tonu, niekolezenskosdci i t. p. Tak, zgrzeszyliSmy tem przena-
iwnem urojeniem. DzZwieczaly bo takie nuty: ,Oczekujmy re-
zultatéw wcielenia w zycie nowej organizacji. Nie przeszka-
dzajmy i nie utrudniajmy® (dyskusja?) ,inicjatorom i wyko-
nawcom®,..

I bezkrytycznie przyjeliSmy reforme,

ZdobyliSmy sie, poza jednym Smialym sprzeciwem inz.
A. W. Kriigera, jeszcze tylko na dwa glosy ostrzezenia (inz.
Barszczewski i inz. Tydelski) i zaraz zamkneliSmy ,ostatecz-
nie“ dyskusje. Jak dalece nie wystarczajaca byla ta dyskusja,
widzimy juz z tego, Ze autorzy reformy pozostali nieczulymi
na ten znamienny fakt, ze:

1) wszyscy iniynierowie ruchowcy (eksploat.) w tej dys-
kusji byli za projektem (inz. Gronowski, inz. Zienkiewicz),

*) Patrz Przegl. Tech.—1927 r. Ne 17, Dodatek.

2) zaden inzynier z Wydziatléw Mechanicznych nie wy-
powiedzial sie i

3) wszyscy inzynierowie drogowcy (Kriiger, Barszczew-
ski, Tydelski) byli przeciwko projektowi.

Co wiecej, ze pierwsi bronili projektu (i to z pewnemi
zastrzezeniami) wlaciwie tylko dla siebie — dla stuzby eks-
ploatacji, nie kryjac sie czasem z brakiem kompetencji co do
opinji dalej siegajacych, i ze ostatni odrzucali projekt ze sta-
nowiska stuzby drogowej. Ten zalazek dyskusji juz co§ wy-
raznego méwil... Czy inicjatorom i wykonawcom reformy trzeba
bylo az daé zobaczyé ,co z tego wyjdzie“? Szersza dyskusja
w prasie niezawodnie ujawnilaby, ze ogé! inzynieréw -drogow-
céw jest najbardziej stanowczo przeciwny projektowanej reor-
ganizacji stuzby drogowej? Moze zrodzilaby si¢ wtedy mySl:
co$ w tem musi byé. Mozeby wtedy nie tak fatwo bylo za-
sugestjonowaé sie ta niewiadomo skad i na co przemycona
teza: jednolitos¢ oddziatu we wszystkich stuzbach, wzajemne po-
krywanie sie oddzialéw drogowych, ruchowych i mechanicznych.
Ale ogé1 o tej tezie dowiedzial sie po fakcie dokonanym.

Nie hotdujac bynajmniej ani kolegjalnodci rzadéw, ani
przywiaszczaniu sobie przez zrzeszenia zawodowe rdl decydu-
jacych, prawodawczych, trzeba przyznaé, ze wolna fachowa
dyskusja doradcza, opinjodawcza nigdy nie jest zbedna, W tym
wypadku mogla byla by¢ zbawienna,

Tak czy owak, ,inicjatorom“ dato sie mozno$é ,bez
przeszk6d“ wcieli¢ w zycie swe projekty i ujrzeé rezultaty.
W konsekwencji mogliby$my sobie powiedzieé: a no, teraz



inicjatorzy sami ujrza, a nam zndéw nie wypada robi¢ tumultu,
$pijmy spokojnie.

Ale nie! Przedewszystkiem jedno: wszyscySmy sie prze-
ciez zgodzili oddawna, ze nietylko mozna, lecz trzeba mieé
odwage na wilasne zdanie. Przypomnijmy sobie szlachetny
alarm inz. S. Wirkutowicza, wywolany watpliwo$ciami co do
pogladéw redakcji ,Inzyniera Kolejowego® na zadania organu
tego, i wyjasnienia Redakcji, usuwajace te watpliwosci, Potem
drugie: ,inicjatorzy“ — nie trudno to przewidzie¢é — nie beda
sktonni sami wysnuwaé z doswiadczenia wnioski niepomysine
dla oceny ich tworu, wiec obowigzani jesteSmy nie powtarzaé
swych omytek i zaniedban. Niech wszyscy, majacy co§ do
powiedzenia drogowcy, podziela sie swem do$wiadczeniem
i wiedza, nawet nie bojac sie powtarzaé¢ rzeczy znane i dla
két Scisle fachowych elementarne. Bo przeciez nie o co inne-
go chodzi, jak o to, zeby z kwestja zapoznaé mozliwie dobrze
Inzynierje kolejowa innych fachéw i nawet jeszcze szersze kola.

Trzecie: Redakcja ,Iniyniera Kolejowego* juz wlasnie
otwarta tamy swe dla tej dyskusji. Mniej specjalne ,Czaso-
pismo Techniczne® w dalszym ciagu udziela miejsca tejze
sprawie. Ne 24 tego pisma przyniést tresciwy zarys idealne-
go oddziatlu (dystansu, sekcji) drogowego, narysowany przez
p. A. W. 1,

Wreszcie, ktoby mial jeszcze skrupuly, pozbyé sie ich
moze spokojnie, albowiem urzedowa, ze tak powiem, obrona
niefortunnej organizacji drogowej przez usta inz. M. Niebiesz-
czahskiego feraz wyraza cheé ,dania sposobnosci kolegom
drogowcom do podjecia szerszej dyskusji w tej tak wasnej
sprawie“ i pobudzenia ich ,do ujawnienia swego zaintereso-
wania w tym dziale stuzbowym®“,.

&

Na pytanie: organizacja czy dezorganizacja P. K. P.?
w zakresie stuzby drogowej daje juz odpowiedZ zycie. Daje
I bedzie coraz natarczywiej dawaé te odpowiedZ, az zmusi do
uznania btedéw. Zmusi do przekreslenia calej reformy stuzby
drogowej i cofniecia sie (w b. zaborze rosyjskim) do form,
ktéremi reformatorzy wzgardzili dlatego chyba, ze ich nie
poznali,

Smiem twierdzi¢, ze tak sadza wszyscy doSwiadczent
drogowcy i sadza nie od dzis, kiedy naocznie wystepuja skut-
ki wadliwego ustroju, lecz od chwili zapoznania sie z refor-
ma; ze kazdy nawet postronny obserwaior, znajacy stuzbe
drogowa, nie mégt mieé¢ ziudzen co do tego, co przyniesie ta
niefortunna zmiana organizacji.

Bezwatpienia pod artykulem ini. W. Przedpelskiego:
»Kontroler drogowy, czy inzynier dystansowy, olbrzymia wiek-
szo$¢ kolegéow drogowcéw gotowa sie jest podpisaé oburacz,
Niewatpliwie nie poprawi sprawy regulamin dla kontrolera
i bedziemy musieli ,p6jsé dalej i zajrze¢ w sedno rzeczy*.

,Kontrola sama przez sie nie zawiera w sobie czynni-
kéw twoérczych... Na przestrzeni (na linji) brak inicjatywy
i bezpo$redniego kierownictwa“...

»Punkt ciezkoSci z czynnosci kontrolnych powinien byé
przeniesiony na kwestje gospodarki i fachowego kierownictwa
i tu wlasnie jest pole wykorzystania sil technicznych®...

»,Oddzialy Drogowe nie moga opanowaé zbyt duzego
gospodarstwa swego. Zawiadowcy odcinkéw o kwalifikacjach,
przy ktérych nie moga staé¢ na wysokosci zadania, przewaznie
bez poczucia dyscypliny i odpowiedzialno$ci, staja sie faktycz-
nymi gospodarzami na linji“.

Te slowa ini. W. Przedpelskiego 2) winny byé wyryte
w instrukcji dla tych, komu bedzie powierzone opracowanie
projektu nieuniknionej naprawy organizacji sluzby drogowej,
W nich wyrazit autor w najogélniejszej formie braki obecnej
organizacji drogowej.

Wejrzenie w sedno rzeczy przyprowadzilo autora i przy-
prowadzi kazdego nieuprzedzonego obserwatora do wniosku,
ie ,organizacja przyjeta w Rosji, ktéra rozporzadzata perso-
nelem nizszym, stabo przygotowanym, kierowanym przez sily

') Sz. Autor omawia sprawe, nieco abstrahujac od obecnych wa-
runkéw realnych, zaleznych od ustaw spolecznych, warunkéw, ktére
bardzo oddalaja nas od mozliwoéci zrealizowania idealnej organizacji pra-
cy wogble.

2) Cytuje niezupelnie dostownie, ale uwydatniajac najistotniejsze.
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o wysokiej kwalifikacji fachowej— inzynieréw dyplomowanych,
wiecej odpowiada naszej rzeczywistoSci, niz organizacja nie-
miecka, ktdéra opierata sie o nizszy i éredni personel o wysokiem
wyrobieniu®. Nasza rzeczywisto$¢ jest taka nietylko w b. za-
borze rosyjskim, ale we wszystkich. Poziom personelu $red-
niego i nizszego wyréwnywa sie do poziomu przewazajacego,
t. j. do poziomu w b. zaborze rosyjskim. A czekaé na nowe
zastepy nizszego i Sredniego personelu o wysokiem wyrobie-
niu nie mozemy, bo go w takim stanie rzeczy nie wyhodu-
jemy. O hodowli tej przeciez nie stanowia szkoly, kursa,
t. zw. szkolenie i t. p. sposoby teoretycznego przygotowania,
chocbysmy ich mieli dosyé.

Zramienne jest, ze autor, majac na uwadze Dyrekcje
zachodnie, a krytykujac obecna organizacje drogows, zwraca
oczy nie zpowrotem Kku organizacji pruskiej, lecz ku rosyj-
skiej. Dobrze jest, ze pierwszy , glos ziemi“, glos z linji 3),
wypowiadajacy sie przy wznowieniu dyskusji za organizacja
rosyjska, wyszed! z Dyrekcji zachodnich. Nie zarzuci mu sie,
ze rodzi go konserwatyzm, rutyna, przyzwyczajenie i t. d.
Mniej sie teraz moga bac starzy kolejarze z b, zaboru rosyj-
skiego i z Rosji. Badimy wiec odwazni i powazni, i $miej-
my nareszcie uzna¢ w zasadzie, ze nie wszystko, co rosyjskie,
bylo zle (i nic nie odrzucajmy bezkrytycznie za to tylko, ze
rosyjskie; moze mamy jeszcze co do stracenia). Stanowczo
za duzo mamy w sobie tego przesadu. Rzecz dziwna, ze ta-
twiej nam nieraz przychodzi uzna¢ co$ z obecnej organizacji
w Sowietach, niz z dawnej Rosji.

Osobiscie jestem zdania, ze kolejowa organizacja drogo-
wa rosyjska byla lepsza, niz niemiecka, bezwzglednie, a nie-
tylko dla Rosji lub Polski, ale nie oto chodzi. Potrzebujemy
sie zdoby¢ tylko na to, aby nie dyskwalifikowaé, jako najlep-
szej dla nas, organizacji za fo tylko, ze przyszia do nas z Rosiji.

Do tego fundamentu pod arsenat dowoddéw przeciwko
obecnej a na korzyS¢ rosyjskiej organizacji stuzby drogowej,
jakim jest artykul inz. W. Przedpelskiego, pozwole sobie do-
rzuci¢ troche swoich obserwacji i uwag,

Podczas gdy niemiecki drogomistrz ze swoim odcinkiem
byt zasadnicza jednostka gospodarcza i urzedem, nadzorca od-
stepu typu rosyjskiego wykonywal swe funkcje pod stalem,
stosunkowo bardzo szczegélowem kierownictwem inzyniera,
w wielu wypadkach pod bezpoSredniem okiem tego zwierzch-
nika (a nie kontrolera), ktéry byl faktycznym gospodarzem
dystansu. Naczelnik dystansu dopiero by} tu jednostka admi-
nistracyjno-gospodarcza i urzedem. Rzeczywistym gospodarzem
mdyl by¢, majac niewielka ilo$§¢ nieduzych odstepéw, i mégt
faktycznie rzadzi¢ dystansem. Posiadal biuro. Biuro naczel-
nika dystansu; wlasnie biuro naczelnika, a nie biuro dystan-
su. Dla inzyniera mniejsza jednostka, np. niemiecki odcinek
bahnmeistra, bylaby za mata; wyzsze kwalifikacje pozwalaty
mu radzi¢ sobie na 100 (dwutor, linji) lub 150 (jednotor.) ki-
lometrach tak dobrze, jak drogomistrz radzit sobie na odcin-
ku, Ale byly to juz wyzsze granicel Warunek dobrej gospo-
darki nakres$lat wogdle dosé niskie granice rozlegloéci dystansu.

Gospodarka na dystansach, obejmujacych wielkie stacje sto-
teczne 1 wielkomiejskie lub wezlowe przy niezmniejszonej
odpowiednio (t. j. bardzo znacznie) dlugosci linji, zawsze

szwankowala, naczelnik dystansu stawal sie juz raczej naczel-
nekiem biura dystansu, faktyczne rzady wypadaly z jego rak,
rozpraszajac sie miedzy referentami i nadzorcami. Co w ma-
tym stopniu dzialo sie tam w takich nielicznych wyjatkach,
u nas teraz dzieje sie jako regutla.

Biura Oddziatéw (o, tu juz nikt nie powie: biura naczel-
nikéw Oddziatéw!) rzadza, jak mogg. W kazidym dziale re-
ferent, jak umie (i chce), formalnie sprawuje wtadze, — nie
znajac linji i nie bywajac na niej (wprawdzie zaczyna sie
i to — referenci ,wypuszczaja* si¢ na linje). W gospodarce
faktycznej nadzorca rzadzi sie nader ,autonomicznie*. Co naj-
wyzej potrzebuje sie porozumieé¢ 2z jednym z referentéw —
w zaleznosSci od rodzaju sprawy — i bez wiedzy DO przepro-
wadzi wiele rzeczy ponad swoja kompetencje. Udekorowani
tytutem zawiadowcy, D, Z. nie stali sle w zusadzie gospoda-
rzami odcinkéw, nic a nic z kompetencji DO jeszcze nie przy-
szto do kompetencji DZ, a jednak...

3) Artykul inz. W. P. wykazuje tak gleboka i istotna znajomodé
rzeczy, Ze jest najprawdziwszem echem rzeczywistosci.
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DZ oczywiScie musi byé gospodarzem odcinka w zakre-
sie swoich uprawnien, w zakresie swej instrukcji (niema jej
jeszcze — ujednostajnionej). Chodzi jednak o to, aby DO {eZ
byl gospodarzem w zakresie swojej instrukcji, w zakresie
swoich wiekszych uprawnien i obowiazkéw, a to sie mu nieu-
chronnie wymyka i DZ staje sie gospodarzem ponad swe pel-
nomocnictwa, bo wiladza referentéw, idaca od kazdego z nich
tylko na jeden jaki§ poszczegdlny dzial gospodarki DZ, jest
naturalnie naogét pozorna, a nie rzeczywista, Dobra ilustracja
tego stanu rzeczy siuzy poréwnanie schematéw 1 i 2.

Naczelnik Oddziatu objaé przerosiego gospodarstwa nie-
jest w stanie i staje sie coraz bardziej wylacznie ,reprezen-
tantem* Oddzialu nazewnatrz, przestaje natomiast by¢ istot-
nym gospodarzem. W kazdym dziale gospodarki oddziatu
drogowego wystepuje to bardzo dobitnie, ale moze w zadnym
tak, jak w gospodarce waterjalowej (a wazniejszego dzialu

ﬁc/érﬂ{? biura DO,

NVaczelnik 0(1705'(&11,
(¢ 62‘7}/'.)'&/1/.%9) :
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Sekemal 7.
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Naczelnrk hﬁfafv{zfa, Zburene.

tylko referentem jakieyo$ dziatu, jednak rzecz sie bedzie dziaé
swoja droga wedlug schematu 2.

Podziat pracy wedlug rodzaju spraw jest zupelnie nie-
przydatny na terenie szerszym, niz ten, jaki moze byé wszech-
stronnie ogarniety rzeczywista wiladza gospodarza - naczelnika
oddzialu, trzymajacego w swem reku ster calego mechanizmu
stuzby (pracy, gospodarstwa) oddzialu. Dlatego tez Oddzial
Drogowy nie moze byé duzym.

Glebokiem zrozumieniem istoty stuzby drogowej tchna
stowa inz, A, W. Kruegera (ob. np. ,Nawierzchnia drég ze-
laznych®, 1923 r.): ,Sekcje utrzymania kolei, zwane takze
dystansami, rozciagtoScia swojg nie moga przekraczaé sit du-
chowych i fizycznych nawet przysposobionej do tego jednostki,
a to tem bardziej, ze précz nawierzchni naleza pod jej zarzad
podtorze i budowle nadziemne. Praktycznie biorac dlugo$é sek-
cji u. k. waha sie miedzy 100 a 150 km., stosownie do ja-

icro Oditeralle.

(=
= T
L E DZ /)4

Schemal 2.
]Miw& wgafezza‘yd.
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Do 20 /7
Schernal 3.

niema). DO niema najmniejszej moznosci zdawaé sobie sprawe
z przebiegu rozchodu materjatéw; nie méwie juz o tem, aby
rozporzqdzal rozchodem. Jako tako orjentuje sie w tem star-
szy rachmistrz dzialu magazynowego, to tylko majac na glo-
wie, ale nie wzrusza go stan kredytéw, bedacy w pieczy
osobnego dziatu, nieczulego znéw na istotna gospodar-
ke innych dzialéw, Jasnem jest, ze taki podzial pracy na
nic sie nie przydaje. Niema tu nawet kolegjalnoéci wiadzy, to
juz marnotrawstwo pracy i wielotorowo$é pracy i wladzy, mi-
jajacych sig¢ z celem, rozktad wladzy naczelnika oddzialu i roz-
ktad organizacji oddziatu.

Oczywiscie kontroler przyboczny nie poprawia sytuacii
i — powiedziatbym — tem bardziej nie poprawia, w im wiekszej
ilodci egzemplarzy przydzielony jest na Oddzial, W istocie,
im mniejsza cze$¢ Oddziatu ,nalezy* do kontrolera, tym mniej-
'sza role odgrywa kontroler wobec referatéw ogélno-oddziato-
wych tem mniejszy jest wplyw tej ,sity Inzynierskiej*. W [ep-
szym wypadku (ale wbrew regulaminom) kontroler moze by¢

kosci drogi zelaznej. Gdy w jej obrab wchodzg bardzo wiel-
kie stacje kolejowe, schodzimy nieraz nawet Jardzo znacznie
ponize] nizszej granicy. Wieksze jednostki nie sa wskazane,
gdyz biurokratyzm i rachunkowosé zagluszylyby w nich strone
techniczng; muniejsze bylyby bardzo wskazane, ale nie pozwa-
laja na nie wzgledy ekonomiczne“. Prof. A. Wasiutynski
okresla normalna dlugo$¢ dystansu przecietnie w 200 kilome-
trach. Nawet i ta, znacznie wieksza od rzeczywistych przed-
wojennych, cyfra jest prawie 2 razy mniejsza od przecietnej
dtugo$ci obecnych oddziatéw drogowych.

Podobnie jak z Oddzialami Drogowemi, rzecz sie ma
z Wydzialami. Spojrzawszy na schematy 3 i 4, widzimy pra-
widtowy stosunek stuzbowy Wydzialu do Oddziatdw i wadli-
wa organizacje, podobna do obecnego stanu. W organizacji
prawidlowej, Naczelnik Wydzialu Drogowego ma prawidio-
wo funkcjonujagce podwladne mu jednostki gospodarcze —
dystanse. Z kolei D musi mie¢ mozno$¢ ogarniaé cato-
ksztalt spraw, przekraczajacych kompetencje DO, i osobicie,
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w tym wyzszym zakresie, rzadzié¢, nie dzielgc sie z poszegdl-
nemi dzialami swego biura rola bezpodredniego kierownictwa.
Tu wiasnie spoczywa miernik prawidlowego podzialu kompe-
tencji DO i D (oraz podstawa do ustalenia potrzeby lub zbed-
nosci cze$ciowo posrednich ogniw miedzy D i DO) i tu jest
przyczyna faktu, ze wie powinny sie pokrywaé podzialy ad-
ministracyjne réznych stuzb. Normalnie, tak w oddziatach jak
w wydziale, b/ure maja podzial pracy wedlug rodzaju spraw
(na obwodzie két-schematy 1 i 3), jak na szufladki w biurku
i, jak nie moglyby rzadzi¢ szufladki, gdyby byly zywe, dla-
tego, ze ,nie wiedzq wszystkiego*, tak ireferenci naczelnika-
gospodarza, D i DO, powinni bvé referentami a nie naczelni-
kami dziatléw. Normalnie, dla DZ ,nie istnieja“ rachmistrze,
magazynierzy, sekretarze oddzialowi, tylko sam DO i jego
zastepca. Rachmistrze, magazynierzy, sekretarze istnieja tylko
dla DO, jest to jego notes, teczka i przybory piSmienne, ktére
sie rozrosty odpowiednio do rozmiaréw gospodarstwa—w kan-
celarje. Tak znéw, wyzej, dla DO istnieje tylke D, reszta
w ‘Wydziale Drogowym — to fechniczne biuro 7 kancelarja
naczelnika Wydzialu.

Taki jest, jak uczy doSwiadczenie, normalny schemat
podzialu administracyjnego stuzby drogowej sprawrie funkcjo-
nujacej. Iloé¢ instancyj nie musi byé koniecznie tylko 2. Ale
kazda dodatkowa instancja bardzo skomplikuje mechanizm
i winna by¢ unikana. Wydzial i dystanse; - najlepiej, gdy
nic ponadto. Tylko przy bardzo duwzej iloSci dystanséw za-
danie D staje sie zbyl trudnem, t. j. przerastajacem sity na-
wet wybitnie uzdolnionych w tym kierunku inzynieréw (lub tez
kompetencije naczelnikéw dystanséw musialyby byé zbyt duze)
i mozna sadzié, iz instancja poérednia, ogniwo miedzy Wy-
dzialem a dystansami, bylaby mniej szkodliwa, niz trudnosci
opanowania gospodarstwa bezposrednio w Wydziale. To tez
nie solidaryzuje sie (w tem jednem tylko) z inz. Przedpel-
skim, kiedy mowi on o Jlrakw ogniwa, miedzy oddzialem
a odcinkiem w formie dystansu. Dystans jest potrzebny, jest
konieczny, ale... wzamian oddziatu.

Dla malych i érednich Dyrekcyj najzupeiniej wystarczy:
odcinek (odstep), dystans i wydziat ¥), Zas duze Dyrekcje,
wprowadzajac poSrednie ogniwo, nazwijmy je oddzialem, po-
winny pamietac, ze Oddzial drogowy bedzie miat racje bytu
tylko o tyle, o ile przejmie tylko te funkcje naczelnika Wy-
dzialu, wyzbycie sie ktérych koniecznem sie staje dla niego,
aby sprostaé rzeczywistemu rzadzeniu w zakresie zachowa-
nych przy sobie kompetencyj, Praktyka rosyjskich (zwlaszcza
prywatnych) kolei i tu dostarcza dobrych wzoréw: niech beda
Oddzialy Drogowe po 600 — 1000 klm,, a przy wielkich stac-
jach znacznie mniejsze, ale niech beda one posrednia instan-
cja tylko w tej mierze, w jakiej sa potrzebne, np. do podzialu
kredytow biezacej konserwacji miedzy dystanse, do ustalenia
projektéw preliminarzy, do niektérych wazniejszych spraw per-
sonalnych, niech naczelnik (lepiej inspektor) Oddziatu bierze
udzial i przewodniczy w powazniejszych 'miejscowych komis-
jach i objezdza linje w zastepstwie D. Z wielka oglednoscia,
w miare rzeczywistej koniecznosci przydzielaé mu mozna od-
no$ne prawa i obowiazki, nadanie jednak Oddzialowi charak-
teru instancji posredniej w calej rozciaglosci — zgéry winno
byé wytaczone. Np. rachunkowo$é cala, pieniezna i materja-
fowa powinna omijaé¢ Oddzial, do ktérego przesyla¢ nalezalo-
by tylko odpisy miesiecznych wykazéw stanu kredytéw, stanu
robét i t. p. Biuro takiego naczelnika Oddzialu winno byé
zadne albo minimalne (1—3 pracownikéw),

Jezeli mamy N kilometréw linji i n wykwalifikowanych
inzynieréw drogowych eksploatacyjnych (czyli wykwalifikowa-
nych w linjowej sluzbie whrzymania, co podkresli¢ nalezy),
to racjonalny podzial pracy jest—méwiac schematycznie — po-
wierzenie kazdemu z nich N : n kilometréw z duzym zakresem
wladzy i odpowiedzialnosci (stosunek N : n winien sie réw-
na¢, zgodnie z powyzej przytoczonemi danemi o rozleglosci

1) Wzgledy i obecnie nieosiagnietege wyréwnania granic jedno-
stek drogowych, mechanicznych i eksploatacyjnych (dlaczego nie innych?)
sa zupelnie drugorzedne i oddanie im pierwszenstwa przed wzgledami na
istote kazdego redzaju stuzby prowadzi do absurdu. Wzajemne pokrywanie sig
Oddziatéw Mechanicznych i Eksploatacyjnych moze by¢ nieszkodliwe wobec
wlasdciwosci tych stuzb i ma wigcej racji bytu wobee wigkszego ich sprzgienia
wzajemnego.

INZYNIER KOLE JuUuwT¥Y

dystansu, okoto 125). Majac jeszcze m (bliskie do n) inzynie-
row miodszych, niekoniecznie wiekiem, lecz wlasciwem do-
$wiadczeniem, w charakterze pomocnikéw, bedzie sie ich
ksztalcito na przysztych samodzielnych gospodarzy dystanso-
wych. Teraz sie nic nie ksztalci, bo sie im tylko pokazuje,
jak nie powinno byé, a pozwala mysleé¢, ze tak powinno byé.
Jedyna pociecha, ze trudno jest nawet milodocianemu absol-
wentowi politechniki uwierzyé, Ze tak powinno by¢: chaos,
samowola nieodpowiedzialnych jednostek, krétko méwiac—nie-
rzad, Ale przeciez daremnie bedzie wypatrywaé miodziez in-
zynierska wzoréw, jak winno byc.

Razem tedy pracuje na linji n -+ m inzynieréw. Dajmy
na to, ze m == n; wiec 2n. Jezeli jednak tych 2n inzynie-
row zbierzemy w kupe i podzielimy nie na n, lecz na a razy
mniejsza iloS¢ garstek, a kazdej garstce damy (N : m) < a
kilometréw méwiac: panowie w ilosci 1 -4~ 1-4-2(a— 1). oto
wasze wspélne gospodarstwo, jeden z was, ten a ten, bedzie
naczelnikiem, jeden zastepca, reszta kontrolerami...,, to czy
moze byé dobrze? Gdzie kucharek szesé, tam... Gospodarstwo
a razy wieksze. Niech tylko 2 bedzie to a, a juz jedyny gos-
podarz przestaje je opanowywaé, a zZe kompetencje jeszcze
mu sie chce zwiekszy¢ (tak glosza zasady nowej organi-
zacji), wiec gospodarstwo staje sie obszerniejszem i trudniej-
szem wiecej, niz a razy. Swita z 2a — 1 inzynieréw jest
na ustugach naczelnika, ale on nie ma moznosci wyzyskaé ich
naleiycie, bo razem z biurem ogromnem, ciezkiem, wszyst-
kiego na jednego za duzo, wiladza sie rozpada i staje sie
fikcyjna.

Chcac wyzyskac kontroleréw, musialby naczelnik podzie-
li¢ miedzy kontroleréw nietylko linje ale i aparat do rzadze-
nia—biuro—tamiac je na niezalezne czesci, czyli—w rezulta-
cie-—tworzac osobne dystanse, a osobiécie sobie pozosiawiajac
role przedstawionego wyzej inspektora oddzialu. Ani w dro-
dze legalnej, ani w drodze nielegalnej — nie jest to jednak
wykonalne dla pojedynczego oddzialu.

Kontrola nie zastapi gospodarstwa, nie jest nim, Przy
obecnej organizacji DZ musialby byé gospodarzem w szero-
kim zakresie: z samodzielno$cia inicjatywy, samodzielno$cig
rozporzadzania kredytami... Ale przeciez co do tego réznicy
zdaf chyba niema: ze to jest conajmniej przedwczesne. Z tego
powodu potrzebni sa nie kontrolerzy, lecz rzeczywiscie odpo-
wiedzialni, odpowiednio wupelnomocnieni gospodarze na malych
jednostkach — dystansach. Wierze, ze do takiej organizacji
drogowej nawrdca koleje polskie. | nietylko w znaczeniu po-
dzialu administracyjnego odzyja wzgardzone wzory. W biuro-
wosci, ksiegowosci, rachunkowosci metody rosyjskle byly ide-
alne w poréwnaniu z obecnemi.

Niech kto pofatyguje sie poznaé ksiegowosé materjato-
wa, jakasmy dostali pare lat juz temu! To rzecz niezaleina
od ostatnich reform, ale nie mniej od nich dziwna. Réwniez
.dziwne* jest, jak te reformy (ksiegowosciowa i administra-
cyjna) chodza sobie osobno; dziwaczne, ale... zupelnie zrozu-
miate. Przeciez to charakterystyczny ‘przejaw dzialania ,wa-
dliwych schematéw* (np. schemat 4). Dziat A przeprowadza
swoje reformy w referatach a; dzial B, nie troszczac sie o ja-
ka$ harmonje z tamtemi, przeprowadza inne reformy w ,pod-
wladnej mu dziedzinie (b).

Co do ksiegowosci materjalowej, stwierdzié musze, ze
w rezultacie dotychczasowej twérczoSci na miejsce przedwo-
jennej 3) prostej, Scistej i przejrzystej ksiegowosci, posiedlismy
zabéjcza skomplikowana i ciezka, jakby umyélnie dla utrud-
nienia orjentacji skonstruowana.

Nie bedzie sie tez mogto utrzymaé to, ze D i DO wspdl-
nie gospodarzg na,. oddziale w zakresie kompetencji DO,
Rzecz sig ma tak, ze niektére roboty Wydzial drogowy pro-
wadzi prawie bezposrednio. Co do takich robét DO jest dia
D tylko mniej wigcej tem, czem DK (kontroler drogowy) wzgle-
dem DO. Szkodliwa dwutorowo$é i bardzo nieekonomiczna.
Nic sie przytem nie zyskuje, a bardzo wiele traci przez roz-
proszenie odpowiedzialnosei.

_ Ale nie stanie sie to rychlo, z réznych powodéw, z kté-
rych najpierwszy, ze latwiej coé zepsué, niz naprawié. Nie
mozna zapewne liczyé na zmiane (acz bardzo potrzebna 1 bar-
dzo pilng) organizacjl drogowej w bliskiej przyszlosci. Wiec

5) Méwie o zaborze rosyjskim.
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jezeli i obecny podzial administracyjny utrzymaiby sie dlugo,
to co robi¢ z kontrolerami drogowymi do czasu pokruszenia
Oddzialéw?

Skoro maja by¢ kontrolerami, jezdzi¢ na linje, byé moz-
liwie blisko spraw utrzymania toru (jakZe to trudno zisci¢, nie
bedgc gospodarzem, lecz— mimowoli, nawet — lekko trakto-
wanym dodatkiem bez okreslonych funkcyj!), tych alfy i omegi
stuzby drogowej, wiec niechze wszystkie bez wyjatku sprawy
nawierzchniowe ida przez ich rece, niech— w tej czesci przy-
najmniej — stana mozliwie blisko gospodarki oddzialowej. Niech
magazyn oddzialu i naczelnik oddzialu nie dajg nietylko ani
jednej zwrotnicy, ale nawet ani jednego haka na sekcje da-
nego kontrolera inaczej, jak na jego wniosek. Nie moéwie:
niech nie robi sie to bez jego wiedzy; bo to za malo. Dopie-
ro kiedy wszystko w tem robi¢ sie bedzie wiasnie wylgqeznie
na jego wniosek, bedzie ,kontroler zmuszony do tych wnios-
kéw, bedzie w tej wmierze odpowiedzialnym gospodarzem.
Naczelnik oddzialu kredyty na utrzymanie toru niech dzieli
pomiedzy kontroleréw dla ich sekcji i pozostawi dysponowanie
temi kredytami osobiscie kontrolerom, ograniczajac swoja in-
gerencje w tej dziedzinie do nadzoru. Instrukcji dla kontro-
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leréw nadaé nalezy taki Aderunck. Zlagodzenia utomnosci
organizacji zlej mozina szuka¢ tylko w kierunku zasad orga-
nizacji rzetelnej: samodzielnodci i odpowiedzialnosci.
*
% *

Przy kazdej okazji nie od rzeczy jest powtérzy¢, Ze na-
wet skadinnad zupelnie dobra organizacja drogowa bedzie bar-
dzo kulata, dopéki inzynier nie bedzie lepiej uposazony i do-
péki mu nie bedzie mozna na serjo zabroni¢ ogladania sie
za ubocznemi zarobkami. Przy wadliwej obecnej organizacji
upodledzenie materjalne inzyniera kolejowego ma tem bardziej
demoralizujacy wplyw, ze wiasny interes inzynlera, o ile mu
sie nie oprze, kaze godzi¢ sie na ublizajace zwyrodnienie roli
inzyniera kolejowego do poziomu biernego nominalnego szefa
biura, aby tem tatwiej méc oddawaé sie jednoczesnie zarobko-
waniu gdzieindziej 1 czestokroé¢ o wiele gorliwiej. Taki typ
inzynieréw kolejowych wyrabia sie u nas na do$é szeroka
skale. Nic dziwnego, Oczywiscie, do tychze — ze tak po-
wiem — ,zdrajcéw* nalezeé beda tez ludzie leniwi, nie lubig-
cy pracy, ktérzy w prawidlowym mechanizmie organizacji nie
utrzymaliby sie ani na chwile.

Inz. B. Wolkow.

tym tegorocznego .Inzyniera Kolejowego“ zupelnie jasno

dochodzi sie do przekonania, Ze instytut kontroleréw dro-
gowych jest zbednym i ze Panstwo bezcelowo wydaje na ich
utrzymanie powazne sumy, oraz ze zupeilnie nie warto bylo
koficzyé wyzszych zaktadéw naukowych, zeby po diluiszym
czasie praktyki fachowej w dziedzinie technicznej by¢ czem$
w rodzaju dozorcy bez pelnomocnictwa i osoba odpowiedzial-
na bez praw. Czy nie leplej byloby przewidziec w regula-
minie, przyjetym w Dyrekcji Gdanskiej calkowite zniesienie
kontroleréw drogowych, faktycznie jednak bezwzglednie po-
trzebnych, i obsadzenie miejsc zawiadowcédw odcinkédw drogo-
wych przez inzynieréw dyplomowanych,

Doswiadczenie, zdobyte w czasie istnienla nowej organi-
zacjl kolejowej wskazuje wilasnie na to, ze obecni zawiadowcy
odcinkéw drogowych niosa na sobie najwiekszy ciezar pracy
i odpowiedzialno$ci podczas gdy prawie 3/, z posréd nich nie
stol na odpowiednim poziomie wiedzy technicznej i praktycz-
nej, oraz nie posiada dostatecznej inteligencjl. Poza tem nie
nalezy zapomina¢ zasadniczej reguly, traktujacej o sposobie
dawania dyspozycji przez osobe kierujaca organom pod-
wiladnym,

Jak wiadomo kazda taka pojedyncza osoba moze odpo-
wiednio kierowac i rzadzi¢ majac staly bezpo$redni stosunek
stuzbowy najwyzej z 4 osobami podwitadnemi. A tymczasem
naczelnik Oddziatu drogowego ma do czynienia czasem z 30-stoma
zawiadowcamj odcinkéw drogowych.

O ileby podana w regule liczbe 4 oséb powiekszyé¢, sto-
sujac sie do obecnych warunkéw i dazen do redukcji, dwa
razy to i wtedy jeszcze iloS§¢ podwladnych bezpos$rednio oséb
przekracza liczbe podana w requle prawie czterokrotnie.

Teraz kilka stéw o samym regulaminie D. K. P. Gdan-
skiej.

1) Siedzibe kontrolera nalezaloby urzadzié w rejonie
jego odcinka, jednakze dzisiaj jest to prawie niemozliwe ze
wzgledu na anormalne stosunki mieszkaniowe.

Nie bedzie szkodliwe o ile kontroler
mieszka przy oddziale, z ktérym wiasnie musi
kontakcie i wspdéidziataniu.

Po przeczytaniu artykulu p. inz. Pekla w numerze czwar-

drogowy za-
byé w Scistym

2) Punkt ten okreSlony jest zanadto teoretycznie, po-
wiem nawet wiecej, zanadto abstrakcyjnie, poniewaz tres¢ jego
jest dewiza kazdego inzyniera drogowego bez wzgledu na sta-
nowisko stuzbowe,

3) Sens tego ustepu nie stosuje sie zupelnie do po-
przedniego. Bo w jaki sposob mozna pilnowac stanu przydzie-
lonej linji, nie wiedzac nic o biezacych sprawach charakteru
technicznego, a nawet i personalnego.

Wiasnie kontroler drogowy musi byé w toku biezacych
spraw, azeby odpowiednio badaé rézne zajScia na linji i przed-
klada¢ wyczerpujace sprawozdania naczelnikowi Oddziatu, kté-
ry, powtarzam to raz jeszcze, nawet przy najlepszych che-
ciach i zdolno$ciach, nie jest w stanie byé wszedzie, oraz ba-
daé wszystko osobiscie, a zawiadowcy odcinkéw drogowych
nie stoja jeszcze na wysokosci zadania,

Aby wykorzysta¢ kontrolera drogowego jako sile te-
chniczna oraz aby go zadowoli¢ i zainteresowac praca twor-
cza nalezatoby nie oddzielajac go wcale od Oddziatu i nie
tworzac nowej instytucji inZyniera dystansowego (co byloby
najracjonalniejszem i czego sie tak obawiaja zwolennicy oszczed-
nosci) ustali¢ nastepujacy porzadek rzeczy.

Kontroler drogowy otrzymuje cata korespondencje stuzbo-
wa, dotyczaca jego odcinkéw, przeglada ja, odpowiednio opin-
juje odrazu lub po zbadaniu sprawy na miejscu i, przy po-
mocy odpowiednich referentéw biura Oddziatu, kieruje ta ko-
respondencja w obrebie Oddzialu do tej chwili, gdy sprawa
staje sie zupeinie wyraZna i gdy juz moze byé przedlozona
Naczelnikowi Oddziatu, ktéry, majac juz gotowy materjal, de-
cyduje o niej i daje dalszy kierunek.

Czynnoéci kontrolera koncza sie po przedstawieniu opra-
cowanej pracy Naczelnikowi Oddziatu, utatwiajac mu przez
to prace.

Przed kontrolerem drogowym nie moze by¢ ukryta zadna
chociazby nawet najmniejszej waznosci sprawa, dotyczaca przy-
dzielonego mu odcinka, gdyz funkcja kontrolera wtasnie po-
lega na dokfadnej znajomos$ci wszystkich tych spraw; w prze-
ciwnym razie, powtarzam, instytucja kontroleréw drogowych,
jest zbedna.
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Inz. W. Przedpelski.

yskusja, ktéra rozwineta sie nad poruszonym przeze mnie

w art. , Kontroler drogowy czy inzynier dystansowy*

zagadnieniem, wysuneta pewne wnioski i watpliwosci,
ktére ze wzgledu na poglebienie kwestji nalezy oméwic.

Trzeba zaznaczyé, ze nalezyte okreslenie roli i kompe-
tencji wysoko kwalifikowanych sit inzynierskich — ktérych
odpowiednikiem jest obecnie stanowisko Kontrolera Drogowe-
go posiada podwéjne znaczenie: w pierwszym rzedzie dla na-
lezytego zmontowania stuzby drogowej, a nastepnie w sensie
odpowiedniego wykorzystania teoretycznej i praktycznej wie-
dzy | inicjatywy inzynieréw, zatrudnionych na tem stanowisku,
a wiec w sensie zaspokojenia elementarnych aspiracji tech-
niczno - zawodowych, bez czego praca inzynierska traci rac-
je bytu,

Nie przypadkowo wigc artykuty pp. inz, M. Niebieszczan-
skiego i inz. A. W,, omawiajac sprawe Kontroleréw Drogo-
wych, poruszaja jednoczesnle catoksztalt organizacji shuzby
drogowej, gdy =z drugiej strony p. inz Pekel stawia kwestje
w plaszczyznie praktycznego okreslenia sposobu najlepszego
wykorzystania Kontrolera Drogowego i stworzenia najkorzysi-
niejszych warunkéw dla jego pracy, w ktérych Kontroler znaj-
dowalby najwieksze zadowolenie moralne.

Dazac do mozliwego zwezenia i konkretyzacjli tematuy,
nie moglem réwniez nie poruszy¢ kwestji z dziedziny orga-
nizacji stuzby drogowej, a poniewaz nalezyte zmontowanie
tej stuzby stanowi podstawe do ostatecznej interpretacji roli
Kontrolera Drogowego, pragne nad ta strona zagadnienia
przedewszystkiem sie zatrzymad.

Doéwiadczenie pracy w jednej z Dyrekcji Zachodnich
doprowadzito mie przedewszystkiem do wniosku, Ze rola Od-
dzialéw Drogowych i ich kompetencja sa sprowadzone do mi-
nimum.

Najdrobniejsze sprawy, ktére winnyby konczyé sie osta-
tecznie w Oddziale Drog., pobudowanie jakiejs szopy z podkla-
déw, drobny zakup za pare zlotych i szereg innych blahych
i bagatelnych spraw wedruje do Dyrekcji, co powoduje szko-
dliwa zwtoke i przyttaczajaca bezuzyteczna pisaning, ktéra,
jak wiadomo jest wrogiem wszelkiej inicjatywy i zywej akcji.

Sprowadzenie zatem kompetencji Dyrekcji wylacznie do
roli organu wyzszego kierownictwa i nadzoru, i usamodzielnie-
nie ¢ rozszerzenie kompetencji Oddzialéw Drogowych jest
pierwszym warunkiem wyzbycia sie w kolejnictwie ducha biu-
rokratyzmu i stworzenia szerszeyo pola dla pracy inzynierskiej
w stuzbie drogowej.

Nastepna kwestjg jest rozpieto§¢ Oddziatéw Drogowych.
Poruszajac juz poprzednio ta sprawe, spotkalem sie z pewne-
mi watpliwoSciami ze strony p.inz. Niebieszczanskiego. Przy-
pominajac, iz poruszajac te sprawe zaznaczylem, ze mam na
mysli Dyrekcje Zachodnie, przypuszczam, iz obecnie wobec
danych, umieszczonych w Ne 2 ,Inz. Kol.“ o diugosci Oddz.
Drog. sprawa ta nie wymaga wyja$nien. Przypomne tylko, ze
twierdzenie moje o konieczno$ci zmniejszenia Oddzialéw Drog.
do 300—350 klm, znalazlo potwierdzenie ze strony tak kom-
petentnej, jak p. inz. J. Luczko, ktéry wychodzgc z innego,
niz moje zatozenia, przychodzi do identycznego wniosku, twier-
dzac (.Inz. Kol.* Ne 2 b.r.), ze np. dla Dyrekcji Poznanskiej
liczba Oddz. Drog. zamiast 4 ch powinna wynosi¢ 6.

Doprowadzenie dlugosci Oddz. Drog. do 300 mar. 350
klm. jest znoww tym warunkiem, przy ktérym oddzial bedzie
jeszeze organizacja  ruchliwg, spreiystq i bedzie w stanie
z minimalnym etatem, bez nadmiernej pisaniny opanowac lin-
- jowa gospodarke drogowa,

Przechodzac do zagadnienia instytutu kontroleréw drogo-
wych, i do sprecyzowania wysuwanego przeze mnie postulatu
przypomne, ze zasadniczo poruszylem w poprzednim artykule
dwle sprawy: a) usterki i niedociagniecia w konstytucji fin-
stytutu Kontroleréw Drogowych i b) podstawy koncesji tego in-
stytutu.

Z punktu widzenia kwestji, nalezacych do pierwszej gru-
Dy, bardzo cenny jest artykul p. inz. Niebieszczanskiego p. t.
»Organizacja stuzby drogowej* (,[nz. Kol.* Ne 12 1926),
ktéry z jednej strony wyjasnia intencje autoréw nowej orga-

nizacji kolejowej, do ktérych szanowny Autor nalezatl, a z dru-
giej strony za$ pozwala stwierdzié¢, jak znacznie czasami od-
biega rzeczywistos¢ od idealu, nakreSlonego przez autoréw
odnoénie do faktycznej roli Kontroleréw Drogowych.

Nalezy stwierdzié, ze moglo sie sta¢ to jedynie dzigki
temu, ze obowiazki i kompetencje kontrolera drogowego nie
zostaly wjete requlaminem, 1 ze te wnioski, ktére p. inz. Nie-
bieszczanski robi na podstawie regulaminu dla Oddziatéw Dro-
gowych, a ktére tem latwiej przychodza Mu, jako wspétauto- -
rowi nowej organizacji nie zostaly po uplywie 2-ch lat ujete
w forme obowiazujaca.

Jak znacznie odczuwa sie brak regulaminu w praktyce,
$wiadczy o tem to, Ze zorganizowane przed 1!/, rokiem w Po-
znaniu ,Zrzeszenie Kontroleréw", wysuneto go, jako naczelny
punkt swej pracy, a ujawniona ostatnio w tym kierunku akcje
jeden ze zwiazkéw zawodowych w deklaracji, zwréconej do
Kontroleréw motywuje nastepujaco: ,Zakres obowiazkéw stuzi-
by kontroleréw nie jest do dzi§ uregulowany konkretnemi prze-
pisami, Kazda Dyrekcja stosuje odmienne zasady, uzupet-
niane co pewien czas lokalnemi rozporzgdzeniami, Kontroler...,
nie posiada okreslonej SciSle osobistej kompetencyji dzialania,
co stawia go nieraz w klopotliwe polozenie® i t. d.

Bytoby =za diugo przytaczaé réznice miedzy funkcjami
Kontr. Drog., przewidywanemi w artykule p. inz. Niebieszczan-
skiego, a schematem ,podziatu czynno$ci poszczegélnych refe-
ratéw*, opracowanym w D. K. P. Poznan, ktéry mam przed
soba., Dosy¢ stwierdzié, ze podzial ten znacznie obcina grani-
nice inicjatywy, zakreslone w wymienionym artykule.

Byloby réwniez za obszernie omawiaé szczegélowo w ja-
kich punktach praktyka odbiega od intencji autoréw nowej
organizacji stuzby drogowej.

Stwierdze tylko kilka zasadniczych. A wiec co do in-
tencji odcigzenia Kontrolera Drogowego praca biurowa, praktyka
wykazuje, ze nie jest wyjatkiem Kontroler, referujacy rocznie
500 — 600 spraw, co stanowi okolo 2000 numeréw zalatwio-
nej korespondencji, Jest to cyfra nieznana inzynierowi dystan-
sowemu,

Co do pracy biurowej, to ograniczenie roli Kontrolera
280 dawania inicjatywy referatom, opracowwjqeym odnosne
sprawy“, w praktyce wyglada zupeinie inaczej, jak to stwier-
dzitem poprzednio, a to dlatego, ze Kontrolerzy stanowia re-
feraty, réwnorzedne z innemi referatami Oddziatéw,

Praktyka réowniez inaczej przedstawia sie wobec okolicz-
nosci, z ktérych powstaje to, co nazwalem gospodarka Zawia-
dowcéw Odcinkéw. Wykazalem juz, ze norma 150 klm. na
Kontrolera drog. nie zawsze jest utrzymana i czasami znacz-
nie te cyfre przekracza. Jednak nie jedynie w ilosci przy-
dzielonych klm. przestrzeni, nalezy szuka¢ tu niedoktadnoSci
organizaciji,

W tych zasadniczych kwestjach decyduje niewlasciwe
nastawienie dziatalnosci obecnego Kontrolera i ograniczenie
do minimum jego kompetencji, a co z tem idzie i odpowie-
dzialnosei za rozwdj gospodarki drogowej. W tem tez tkwi
objektywna przyczyna ,sprowadzenia Kontr. Drogowego do
tak podrzednej role®, co wydaje sie p. inz. Niebieszczanskie-
mu nieuzasadnieniem.

Nie moge bowiem zgodzi¢ sie z szanownym Oponentem,
ze dla wysoko kwalifikowane] sity inzynierskiej jest najodpo-
wiedniejsza rola ,oka i ucha Naczelnika Oddziaiu®. Raczej
mojem zdaniem ta rola winna sprowadzaé sie do roli prawej
rekt, jezell te sprawe braé ze tak powiem — anatomicznie.
W tym tez punkcie nie moge zgodzi¢ sie¢ z p. inz. Peklem.
Kontroler Drogowy zamieszkujgc na linji i majac do dyspo-
zycji telefon, nie moze ponosi¢ odpowiedzialnosci za nalezyty
stan gospodarki drogowej swego rejenu. Kontroler nie posia-
dajac odpowiednich kompetencji 1 niewyposazony technicz-
nie—jest bezsilnym i za nic odpowiada¢ nie moze i faktycznie
nie odpowiada.

Dlatego twierdze, ze stuzba drogowa zyskalaby, gdyby
funkcje Kontrolera Drogowego byly dostosowane do roli inzy-
niera dystansowego.

W tem miejscu nalezy zaznaczy¢, ze zupelnie siusznie
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p. inz. Niebieszczanski identyfikuje tego ostatniego z pomoc-
nikiem nacz. dystansu; jednocze$nie stwierdzam, ze nie pro-
ponuje wprowadzenia nowej instancji miedzy Oddziatem a Od-
cinkiem w formie dystansu, lecz rozszerzenie zakresu czyn-
nnsci i kompetencji Kontrolera Drogowego do roli pomocnika
naczelnika oddzialu, wspdtodpowiedzialnego w okreslonych
granicach za gospodarke oddziatu,

Nie ulega dla mnie watpliwosci, ze gdy obecny Kontro-
fer Drogowy bedzie mial te kompetencje, a zatem stanie sie
przetlozonym pracownikéw, ktérych obecnie kontroluje, bedac
zmuszonym dla wykazywania swojej dzialalnodci do ujawnienia
w sprawozdaniach jak najwiekszej iloSci usterek — wspodipraca
z nimi znacznie na tem zyska. Decydowanie i wydawanie
zarzadzen z miejsca, bez odnoszenia do Oddziatu, otworzy
droge dla inicjatywy 1 bezposredniego kierownictwa na linje,
a pisanina znacznie si¢ zmnicjszy. To samo dotyczy refera-
téw. Dopdki sa to samodzielne jednostki w organizacji Oddzia-
tu, rdwnorzedne Kontrolerom, — trudno mowié, trzymajac sie
farmalnej strony rzeczy, o ujawnianiu w stosunku do referatéw
inicjatywy Kontroleréw, gdy tymczasem pomocnik naczelnika
Oddziatu, ktéry bedzie wyraZnie przetozonym dla referatéw —
w tej inicjatywie nie bedzie skrepowany.

Jezeli twierdze, ze kontrola nie jest sama przez sie
czynnikiem twérczym, to dlatego, ze nigdy nie moze czué sie
lrontroler, chociazby poczesci gospodarzem, kierujacym swoja
my$l nietylko na przepisowa mienaganno$é gospodarki drogo-
wej ale na jej postep i usprawnienie. Pod tym wzgledem po-
mimo oczywistej réznicy psychologiczne] wspomnianych rél,
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istnieje zupeinie wyraZna réznica pod wzgledem ustawowym
i w tem wtasnie tkwi blgd koncepcji Kontrolera,

Dlatego przy ostatecznym wnkonstytuowaniu roli obecne-
go kontrolera, wysuwam mys$l o wstalensu jej w ramach praw
i obowiqzkdw pomocnike Naczelnika Oddeialu, dazac do jak-
najszerszej interpretacji odnosnych kompetencji.

Co sie tyczy zdania komisji , Trzech®, by nowa organi-
zacja nie byta zmieniona w ciagu trzech lat, to mysle, ze
proponowana zmiana lezy po linji usprawnienia istniejacej
organizacji, a nie w kierunku jej -zasadniczej modyfikacji,
a zatem zastrzezenie to nie mogloby byé w tym wypadku do-
stownie stosowane,

Z drobniejszych i nie zasadniczych spraw naleiy wy-
mieni¢ koniccznodd urequlowania djet wyjazdowych ¢ dodat-
kw za nadzdr nad bocznicami, Wypisywanie zlecen na wyjazdy
i rachunki djet jest czczg formalnoScia. Nalezy ustalié, iz
inz. dystansowy powinien co drugi dzien byé na linji, co sta-
nowitoby miesiecznie 12 do 15 wyjazdéw, a na podstawie
obecnego sposobu obliczenia djet, winno wynosié ryczaltowa
sume minimum 100 zl.,, ptatnych zgéry.

Co do oplaty za nadzér nad bocznicami,
zbytecznem uzasadniaé¢ koniecznosé i
stosowanych m. in, w b. Kongreséwce.

Na zakonczenie nalezy wyrazi¢ nadzieje, ze aktywny
udzial szerokich két inzynierskich, zainteresowanych w tem,
by znalez¢ w kolejnictwie polskiem szersze pole dla twérczej
pracy, przyczyni sie do wylonienia odpowiedniej koncepcji or-
ganizacyjnej.

to wydaje sie
stuszno$é tych oplat,

Odpowiedz na ,Uwagi o przepisach sygnalizacji zatwierdzonych
przez Ministerstwo Kolel 28 listopada 1924 r.“

(Inzynier Kolejowy Nr. 5 (21).

Inz. A. Zazula.

zeszycie 21 ,Inzyniera Kolejowego z 1 maja 1926 r.
\/\/ zamiescil inz. S, Tarwid ,Uwagi o przepisach sygnali-

zacji, zatwierdzonych przez Ministerstwo Kolei 28 listo-
pada 1924 r.* Wedlug wywodéw szanownego krytyka przepisy
.wprovadzaja duzo dodatkowych sygnaléw i mozna je raczej
nazwaé tylko zbiorem poleconych do stosowania sygnaléw, nie
za$ zasadniczemi przepisami sygnalizacji, majacemi obowiazy-
waé na polskich kolejach*. Wynikaloby z tego, ze przepisy,
majace donioste znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu kolejowe-
go, nie odpowiadaja celowi i winny byé ponownie opracowane,

Rozwaimy zarzuty,

Inz. S. Tarwid utrzymuje: (cytuje dostownie): ,Tylko
w poczatku wprowadzenia sygnalizacji stosowano jako sygnail
.St6j* pewna odmiane formy sygnatu. W pézniejszych latach
tylko kolor decydowal o zatrzymaniu pociagu... Przepisy Mi-
nisterstwa Kolei natomiast wprowadzaja, jako dodatkowy sy-
gnal zatrzymania pociagu, wskaZnik (tablice) w ksztaicie elip-
sy, bialy, z czarnem obramowaniem .. Wprowadzenie takiego
wskaznika koloru biatego, jako sygnatu zatrzymania pociagu,
niweczy zupetnie wazinos¢ czerwonego koloru, ktéry dla ka:z-
dego kolejowca musi byé jedynym sygnatem zatrzymania po-
ciagu“. Poucza wiec inz. Tarwid, Ze sygnaly dzienne nalezy
rozpoznawaé wedtug ich kolorw. Tej zasadzie omawiane prze-
pisy rzeczywiscie nie odpowiadaja, co nalezy podniesé jako
ich zalete. Mylna jest bowiem zasada gloszona przez inz.
S. Tarwida. Juz bowiem w XVIII wieku wykazaly doswiad-
czenia braci Chappe, ie barwy os$wietlonych ciat nikna w pe-
wnych warunkach o$wietlenia. Wiadomo réwniez, ze jednym
z gltownych warunkdéw, ktérym winny odpowiadaé sygnaly, jest
mozliwie wielka ich widoczno§é. Kolor — pomijajac jego nie-
trwatosé — widoczny jest tylko na male odlegtosci. Dlatego,
jak dlugo w kolejnictwie stosowane beda sygnaly dzienne, rézi-
niace sie od sygnaléw nocnych, poznawaé je bedziemy wedtug
ich ksztattw, a nie wedlug koloru. Zadaniem koloru jest je-

dynie, o ile moznosSci, ksztatty sygnalu uwydatni¢! Zdumie-
wajaca jest uwaga, ze ,Przywilej miat tylko semafor, ktéry
w dzien sygnalizowal ,stéj“ odpowiedniem potozeniem swego
ramienia {forma sygnalu)“.

Nalezy zalowaé, ze szanowny Kkrytyk nie wyjasnit, kto
takie przywileje nadaje. ‘

Semaforom dano ksztalt wydtuzonego prostokata, opie-
rajac sie na do$wiadczeniach wymienionych wyzej francuskich
badaczy, Ze przedmiot ksztaltu wydluzonego jest dalej widocz-
ny, niz ksztattu kota, lub kwadratu o réwnej powierzchni, Nie
jest to wiec ,przywilej*, lecz ustalona zasada, oparta na do-
Swiadczeniu, Zarzut, ze przepisy wprowadzaja duzo sygnatéw
dodatkowych $wiadczy, ze krytykujagcy nie odréznia wskaznika
od sygnatu. Wskazniki stosowane na kolejach polskich maja
na celu ulatwi¢ prowadzacemu pociag orjentowanie sie na
szlaku i na stacji. Wiadomo np., ze przed przejazdami w po-
ziomie, na ktérych niema rogatek, winien maszynista dac¢ sy-
gnal ,Bacznos$c“, a przed pewnymi przejazdami pocigg zatrzy-
maé¢. Przy wiekszej iloSci takich przejazdéw orjentacja staje
sie trudnag i wypelnienie tego obowiazku moze byé¢ tylko wéw-
czas zapewnione, jezeli prowadzacy pociag bedzie mial moz-
no$é szybkiego i pewnego orjentowania sie na szlaku. Do
osiagniecia tego celu niema potrzeby stosowaé sygnatéw, gdyz
przejazdy w poziomie naleza do przeszkéd stalych, a stafe
przeszkody na linji, powodujace badZ zmiany predkosci jazdy,
badz inne zarzadzenia, majace na celu zabezpieczenie ruchu,
winien maszynista znaé, nalezy jedynie ulatwi¢ mu orjentowa-
nie sie na szlaku i dopoméc jego pamieci. Do tego celu siu-
z3 wskazniki.

Ta réznica miedzy wskaznikiem i sygnalem uszia wi-
docznie uwadze szanownego krytyka. Czytamy bowiem: ,Prze-
pisy Ministerstwa Kolei wprowadzaja wskaznik dla zwrécenia
uwagi na tarcze ostrzegawcza, poprzedzajaca semafor, ktéry
ustawia sie bezpoSrednio przed tarcza. W naszych warun-
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kach tarcza ostrzegawcza jest dostatecznym wskaznikiem pec-
lozenia semaforu, wobec czego postawienie jeszcze dodatko-
wego wskaznika, ktéryby sygnalizowal tarcze ostrzegawcza,
jest zupelnie zbedne®. Tymczasem omawiany wskaznik, ozna-
czony w przepisach Ne 1, jest od wielu lat w powszechnem
uzyciu nietylko na kolejach polskich, lecz takie na kolejach
czechostowackich, szwajcarskich, niemieckich, austrjackich
i innych.

Jak wiadomo, sygnatem ostrzegawczym na kolejach pol-
skich jest tarcza okragla, umieszczona na stupie pionowym.
Tarcza w polozeniu poziomem jest bardzo malo widoczna, tak,
ze sygnat tworzy jedynie stup pionowy, przy warunkach nie-
korzystnych trudny do odszukania. Prébowano réznych spo-
sobéw usuniecia tej wady, zeby umozliwi¢ maszyniscie, takzie
w warunkach niekorzystnych, szybkie odszukanie sygnatu. Wie-
loletnie do$wiadczenie wykazalo, ze omawiany wskazalk od-
powiada celowi, Poniewaz za$ odnosi sie on tylko do sygnatu
dziennego, przeto o$wietlenie jego jest zbedne. Na tym przy-
kladzie uwydatnia sie wyraznie réznica miedzy sygnalem
a wskaznikiem i zarzut, ze przepisy wprowadzaja sygnaty do-
datkowe, wystepuje we wiasciwem Swietle.

Nastepny zarzut dotyczy wskaznika, oznaczonego w prze-
pisach Ne 2. Inz, Tarwid utrzymuje, ze celowo$é jego jest watpli-
wa, gdyz, wedlug omawianych przepiséw, tarcze ostrzegawcze
winny byé ustawiane przed wszystkimi semaforami wjazdowe-
mi. Szanowny krytyk przeoczyl przepis, zawarty w § 2 pkt 7,
w ktérym przewidziane sa ulgi w stosowaniu tarcz ostrze-
gawczych. Nalezy précz tego pamietad, ze na zaopatrzenie
wszystkich semaforéw w tarcze ostrzegawcze, potrzeba czasu
i pieniedzy. Jezeli sie uwzgledni stan finansowy panstwa, ten
okres czasu bedzie do$é znaczny. Nalezy sie wiec liczyé
2z okresem przejéciowym i uwzgledni¢, ze na linjach niezao-
patrzonych w tarcze ostrzegawcze, maszynista, w razie zlych
warunkéw atmosferycznych, moze nie spostrzec wczas, ze zbli-
za sie do semaforu. Potrzeba wiec ulatwi¢ mu wypelnienie
tego obowiazku, majac przytem z konieczno$ci na wzgledzie
granice zakre$lone budzetem. Zastosowano w tym celu wskaz-
nik, ztozony jedynie z pionowego stupa i 2 tablic bez latarn.
Winien on by¢ tak ustawiony, zeby latarnie przejezdzajacych
parowozdéw oswietlaly obie jego tablice.

Sa takie w omawianych przepisach — wediug zapatry-
wania szanownego krytyka — nietylko wskaZniki zbedne, ale
wprost tamujgce prace maszynistéw, Do tych nalezy wskaz-
nik Ne 5, czworokatna latarnia oszklona szklem koloru mlecz-
nego, podzielona czarnym krzyzem na 4 réwne prostokaty.
Stuzy do oznaczenia na stacji miejsca, do ktérego moga do-
jezdzaé pociagi, zatrzymujace sie na stacji. Do tego celu,
oswiadcza inz, Tarwid, nie potrzeba zadnych sygnaléw, ,gdyz
dostatecznym wskaznikiem jest gléwny budynek na stacji, na-
przeciw ktérego maszynista musi zatrzymywaé swdj skiad®.

Wskaznik 3¢, ktéry wskazuje, ze odno$ny semafor wy-
jazdowy ustawiono na ,wolna droga“ jest ,kosztowny i nie
podniesie wcale bezpieczenstwa ruchu®. Uwagi te, podobnie
jak poprzednie, oparte sa na nieznajomosci celu wymienio-
nych wskaznikéw, jak $wiadczy choéby uwaga, Ze dostatecz-
nym wskaznikiem jest giéwny budynek stacyjny.

Potrzeba omawianych wskaznikéw okazala sie przy roz-
wazaniu sposobu sygnalizowania pociagéw, wyjezdzajacych ze
stacji. Wedtug systemu ustalonego dla polskich kolei paf-
stwowych, wyjazdy z grupy toréw moga by¢ sygnalizowane
wspélnym semaforem ustawionym za zwrotnicami, taczacemi
te tory. W tym wypadku konieczne jest oznaczyé miejsce, do
ktérego wolno dojezdzaé¢ pociagiem wjezdzajacym i do tego
celu stuzy wskaznik Ne 5. Gdy za$ semafor wyjazdowy, usta-
wiony za zwrotnicami, taczacemi pewng grupe toréw, wskazuje,
ze wyjazd jest dozwolony, nalezy uwidoczni¢ dla ktérego toru
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odnos$nej grupy nastawiono droge przebiegowa, gdyz semafor
odnosi sie do wszystkich toréw danej grupy. Do tego celu
stuzy wskaznik 3c. Obydwa wskazniki, 5 i 3¢, umieszczone
sa na wspdlnej latarni. Dla pociagéw, zatrzymujacych sie na
stacji, latarnia wskazuje wskaznik 5, dla pociagéw wyjezdza-
jacych wskaznik 3¢c. Dalej o$wiadcza szanowny krytyk, ze
zbedny jest réwniez wskaznik Ne 6, oznaczajacy granice, do
ktorej przetaczanie jest dozwolone, ,gdyz tarcza przetokowa
z tym samym zupelnie skutkiem wykonuje funkcje tego wskaz.
nika*. Zapatrywanie to jest bledne, gdyz nie nalezy zasad-
niczo stosowac sygnaléw jako wskaznikéw, Précz tego prze-
oczyl szanowny krytyk, ze sygnal nocny tarczy przetokowej
rézni sie od sygnalu dziennego i ze w razie zaslapienia
wskaznika Ne 6 tarcza przetokowa, okazalaby sie potrzeba
znacznych inwestycyj na zaopatrzenie tarcz w latarnie, oraz
wyznaczenie kredytéw na ich o$wietlenie,

Wskaznik Ne 11, utrzymuje dalej szanowny krytyk, jest
zbedny, gdyz do tego celu stuzy sygnal ,zwolni¢ bieg“. Za-
patrywanie bledne. Wskaznik Ne i1 wskazuje, Ze na pewnym
odcinku, oznaczonym tréjkatnemi latarniami, nalezy jechac
z predkoscia nie wieksza od oznaczonej na latarni, a wiec
np. w iuku o pewnym promieniu nalezy predko$¢ pociagu
zmniejszy¢, jezeli predkosé ta jest wieksza od oznaczonej na
latarni, Jest to przeszkeda stala, a latarnia przypomina ja
maszyniScie, pomaga wiec jego pamieci i ulatwia orjentacje.
Sygnalu 12 ,zwolni¢ bieg“ nie stosuje sie, jezeli na pewne]
czesci szlaku nalezy jecha¢ stale z predkoscia zmniejszona.

Do zbednych urzadzen zaliczony jest réwniez w ,Uwagach*
wskaZznik Ne 4, Przy prowadzeniu urzadzen, zabezpieczaja-
cych ruch pociagéw, niepodobna bez tego wskaznika obejsé
sie w wielu wypadkach, w szczegélnosci, gdy semafory wyjaz-
dowe tak sa rozmieszczone, ze pociagi wyjezdzajace musza
przejezdza¢ obok semaforéw, nalezgcych do toréw sasiednich.

Czytamy dalej: ,Sygnal ,zwolni¢ bieg“ niezaleznie od
tego czy bedzie mial forme tarczy, polozonej na srodku ra-
mienia, ustawionego pod katem 45° na prawo w kierunku
jazdy, czy tylko forme okraglej tarczy, tak samo zwréci uwage
maszynisty na miejsce, po ktérem nalezy jecha¢ ze zmniej-
szona szybkoscia.*

Zapatrywanie to jest sprzeczne z ustalona zasada, ze
kazdy sygnat moze mie¢ tylko jedno znaczenie. Co jednak
wiecej jeszcze zdumiewa, to bledne pojecie znaczenia tych
sygnaléw, Utrzymuje bowiem szanowny krytyk: ,Obydwie tar-
cze w polozeniu pionowem wskazuja ten sam sygnal ,zwolnié
bieg“. Nic btedniejszego. Tarcza ostrzegawcza, zwrécona do
pociagu, oznacza .semzfor wskazuje sygnal stéj", nalezy wiec
tak miarkowaé bieg pociagu, zeby zatrzymac go przed semafo-
rem. Natomiast sygnal ,zwolni¢ bieg" oznacza, ze na pew-
nym odcinku nalezy jechaé¢ z predkoscia mniejsza od predko- .
Sci prawdziwej w razkladzie jazdy., Nie moznaby powierzyé
maszyniécie prowadzenia pociagu, gdyby te dwa pojecia nie
byty mu znane.

Btedne jest réwniez zapatrywanie, ze ,mozna byloby
obej$¢ sie jednem $wiallem na tarczy ostrzegawczej i na tar-
czy ,zwolni¢ bieg“, co nie zmniejszyloby bezpieczenstwa
ruchu®.

Jednem S$wiattem przy tych sygnatach obej$¢ sie nie
mozna z przyczyn powszechnie znanych. Swiatlo zéite rézni sie
wprawdzie wybitnie od czerwanego, omytki jednak nie sa wy-
kluczone, a moglyby one byé grozne dla bezpieczenstwa ruchu.
Zeby im zapobiedz, nalezy stosowaé $wiatlo zdite wylqeznie
tylko jako $wiatlo podwdjne.

Z powyiszych rozwazan wynika, ze ,uwagi“, na ktérych
opiera sie krytyka omawianych przepiséw sygnalizacji, sa
bledne, a zarzuty nieuzasadnione.

Do Nr. 7 ,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr 3
»Przegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego
na Poiskich Kolejach Panstwowych

za rok 1926.

Q| =2 |
@ w8 | oo s O o o o O o o« o F | o« S £
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Wyszczegdlnienie danych o 0 1] ’ © o o o v 5 ® O o 2z DNE v 3 3
5 2 EACEN - <) Bl < = [~ | o i s o =
A = SRS o= s ao a5 Qi Qg @ o
> 2
‘ :
1. Przecietna dlugossé eksploatowa- '
nych linij . - 2.117 2.278 3,006 2.353 | 2.084 1.421 1.983 1.113 578 16.987
(w kllometrach) I |
1
2. Przecigtny dzienny ilostan wagonow ‘
rozporzadzalnych do przewozow: i |
a) zaliczonych do taboru osobowego. 2.347 G994 543 1.026 1.027 | 1.140 1094 550 859 9.322
) 5 - - towarowego . 23.764 9.335 5.947 6.482 13.442 9.076 9.074 3.012 14.545 94,727
3. Przecigtny d2|enny|l0stan parowo- |
26w czynnych. . . . b 648 203 198 241 386 364 310 131 279 2.850
1
4. Przebieg pociagow
(pociago-kilometry): [ ! ‘
a) ruchu csobowego . 11.653,286 5.537.380 4.777.635 7.218.592 | 7.968.295 5.945.953 5.613.028 | 2,492.337 3 551.421 54,757.927
D) towarowego. 12,455,259 6.067.916 ‘ 3.454.666 ‘ 4.097.754 |  6.069.049 5.341.014 4 666.535 1.570.788! 2.690.931 46,413,912
Razem 24.108.545 | 11.605.296 8.232,301 | 11.316.346 | 14.037.344 | 11.286.967 | 10.279.563 | 4.063.125 | 6.242.352 | 101.171.839
Przypada na 1 klm, eksploatowanych linij 11,098 5.095 2734 4.804 6.735 7.943 5.184 3.650 10.804 5.955
5. Przebieg wagonow I
(osio-kilometry): |
a) zaliczonych do taboru osobowego 370.765.337 | 157.905.772 | 120.299.275 | 176.071,966 |200.354.816 147.535.591 | 132.861.735 | 49.761.285 | 103.710.55¢ |1.459.265.333
b g = towarowego, la-
downych Bl B s a0 oW = 877.933.413 | 268.218.258 | 185 779.349 | 233.038.908 | 348.126.456 | 263.454.508  202.550.292 | 64.089.893 | 134.665.535 |2.577.817.012
)zahczonych do taboru towarowego, |
préznych. . 647.872.223 | 184.650.313 | 118.619.302 | 156,054,098 | 248.782.510 | 152.444.223 | 112.812.956 | 36.395.412 | 87.098.559 |1.745.029.546
Stosunek %, pru,bu,gu proznych ‘do ogol- T e 39,0 5 Jurs 367 | 58 3 o 5
nego pucmegu towarowych . 2, 40, 40,1 I i V2 ; 40,4
d) wszystkich (osobowych i & eria RO ch 1.896.540.973 | 611.074.343 | 424.697.926 | 565.154.972 | 797.263.782 | 563.434.722 | 448,224 983 |150.246.590 | 325.474.600 |5.782.112.891
) 7 o ych)
6. Przecietne sklady peciagow ‘
(iloscig osi): |
a) ruchu osobowego . 29,9 27,3 27,9 24,3 24,8 l 23,8 22,0 | 21,3 28,0 26,0
b) » towarowego. 124,2 75.8 84.4 95,1 98,8 79.0 69,6 61,9 84,0 93,9
7. Przecletny cieiar pociagow brutto |
(tonn): |
a) ruchu osobowego . 256 229 272 191 191 ‘ 204 194 178 216 219
b) » towarowego. g91 595 656 797 756 | 638 561 496 711 756
8. Przecietny ciezar brutto 1 wagonu ‘
(tonn): |
w pociagach towarowych 18,19 19,99 17,75 17,41 | 18,91 16,81 17,49 16,30 19,12 18,22
9. Przecietny cigzar fadunkow |
(tonn): I | |
I
a) w pociggach ruchu osobowego . 35 | 33 47 | 27 | 36 28 31 30 28 34
b) 3 - towarowego 495 | 282 318 395 | 408 306 266 228 380 373
{
|
10. Przecietny ciezar fadunku w1 wa- | [
gonie (tonn) | : ;
w pociggach towarowych 16,07 16,47 ‘ 13,96 14,81 17,11 ‘ 13,21 13,48 | 12,34 17,45 15,50
11. Przehieg parowozow
(parowozo-kilometry): |
a) w pociagach . 24.369.320 | 12.290.879 | 8.093.576 | 11.104 746 | 14.340.169 l 11.923.222 | 10.312.059 | 4.178.993 6.203.357 | 102.815.321
w tem podwdjna tra.(CJa 125.705 122.961 | 17.128 ‘ 57.427 | 251.685 | 560.694 190.677 8.793 73 557 1.408.597
b) bez pociagéw. . 6.692.039 3.282.934 1.799.868 2.395.9.9 4.352.895 3.694.029 3.377.937 $14.037 3.663.665 30.173.354
I pOJedynC“'ych (luzem) 5 1.227.558 600.214 386.784 393.182 779.115 822.333 670 272 172.475 438.053 5.489.994
wtem{ w przetaczaniu S‘a‘f-)’lncm 4.253 780 2.106.396 1.066.775 | 1,514,187 2.654.150 2.104.315 1.752.980 524.380 2.213.740 18.190.703
l " " pociagowem, 576.050 358.041 265.580 | 313.249 \ 353.26 394,245 303.975 113.635 510.835 3.188 870
}
12. Przecietny dzienny przebieg 1 pa- : | .
rowozu: ‘ |
a)} w pociagach ruchu osobowego . 181 182 165 | 205 156 173 121 132 165 165
). " » towarowego 112 119 112 | 114 115 83 102 76 61 101
c) w przetaczaniu stacyjnem . . . 74 101 79 | 90 B2 77 87 80 80 82
d) ogétem (w pociagach, bez pocx4g6w
w rezerwie, pogotowiu j t. p.) . . 131 146 137 | 153 133 117 121 107 97 128
|
13. Przecigtny dzienny przebieg 1 wa- ‘
gonu towarowego czynnego . . . 77 52 61 | 80 | 52 61 44 45 19 55
|
14. Przecietna dzienna ilosé wagonow ’
towarowych: i
a) zaladowanych na stacjach P. K. P, . 1.877 | 813 725 1.259 957 1.317 862 355 3.994 12,089
b) przyjetych z tadunkiem od Dyrekcyj sq-
siednich . . 3.220 887 424 | 650 l 1.588 2.057 873 202 750 —
c) przyjetych z tadunkiem od kolei obcych - — ) 532 498 95 gl 65 | 231 1.433
15. Wspolczynnik obretu wagonéw . . 4,7 5,5 5.2i 2,7 4,4 2,6 5,2 4,8 2,9 7,0
| | |
l
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Nowe obrotnice parowozowe na Polskich Kolejach
Panstwowych w okregu D. K. P. Katowice.

Inz. A. Rybicki.

okregqu D. K, P. Katowice na granicznych stacjach Su-
V\/ mina i Lubliniec w roku 1925 zbudowano nowe obrot-

nice o konstrukcji odmiennej od obrotnic balansowych,
ktére na kolejach dotychczas byly Charaktery-
styczna ceche nowych obrotnic stanowi to, iz gléwny dziwigar
jest przegubowy. Obrotnice tego rodzaju w ostatnich czasach
byty w uzyciu na kolejach niemieckich, jednak z ta réznica
w konstrukecji, ze giéwny dzwigar na stojaku byl zlaczony
zawiasowo, co przy obrotnicach omawianych zastgpiono bla-
szanemi nakiadami. Konstrukcja obrotnic zbudowanych na po-
wyzej wymienionych stacjach Gérno-Slaskich jest takze w nie-
ktérych innych szczegétach odmienna od konstrukeji obrotnic
niemieckich.

Ponizej podajemy opis obrotnic, zbu-
dowanych na pomienionych stacjach G,
$lqska.

Maja one konstrukcje przegubowa,
ktérej wykonanie jest ochronione wzorem T
polskim Nr. 393. Oba dzwigary gléwne
w Srodku rozdzielone sa ze soba ztgczone
przegubowo tak,
iz niejednakowe obciazenie na wiencu bie-
gowym, lub na stojaku, nie wywoluje tych |
skutkéw ujemnych, jak to ma miejsce przy |
obrotnicy balansowej. Skutkiem tego kon-
strukcja posiada te zalete, iz przy niej od-
pada potrzeba diugotrwatego wybalansowy-
wania parowozu. y

stosowane.

w plaszczyZnie pionowej

W plaszczyinie poziomej oba dzwi-
gary sa zaopatrzone w silne wzmocnienia,
ktére tagodza w wielkiej mierze wszelkie
uderzenia w tej plaszczyznie. Gtéwne diwi-
gary wykonane sa z dobrze usztywnionej
konstrukcji blaszanej, zaopatrzonej w pojazdowe szyny wigno-
lowe (szeroko-stopowe), dajace sie latwo wymieni¢. Czegé¢ po-
miedzy szynami obrotnicy, jak i obustronne chodniki, okryte
sa blacha zeberkowana; chodniki zaopatrzone sa w porecze
zelazne.

Kazda polowa obrotnicy podparta jest z jednej strony
zapomoca trzech kot, biegnacych po obreczy, wykonanej z ciez-
kiej szyny wignolowej, z drugiej strony spoczywa na stojaku
Srodkowym zapomoca fozyska kulkowego.

Watki, kota biegowe i stojak sa wykonane z najlepszej
stali lanej. Przeniesienie ci$nienia obrotnicy z gdrnej czesci
na dolng cze$¢ stojaka, nastepuje przez lozyska kulkowe,
Czopy 6-ciu walkéw posiadaja lozyska beczutkowe, ktére to
zastosowanie umozliwia poruszenie plyty obrotnicy przez 2
Judzi.

Nie jest tu potrzebny wieniec zebaty, jak to ma miejsce
przy obrotnicach balansowych, gdyz zawsze istnieje tyle wagi
czynnej wytworzonej ze dla poruszenia
wystarcza tarcie potoczyste kél biegnacych po szynach.

Naped jest elektryczny. Kola biezne napedzane sa przez
motor elektryczny zapomoca két zebatych, Dla napedu elektrycz-
nego przewidziany jest silnik o ca 12 K. M. i o 950 obro-
tach, w zamknietem wykonaniu. Zapomoca tego silnika osia-

przez wlasny ciezar,

ga sie szybko§¢ obwodowa,
75 m/min.

Motor jest umieszczony na filarowej przybudowie plat-
formy w budce drewnianej.

przy petnem obciazeniu okotlo

Doprowadzenie pradu odbywa sie
zapomoca pierScieni §lizgowych kontaktowych, wbudowanych
w dolnej czesci stojaka, ktéra jest stosownie do tego celu
wydrazona (pusta). Kontakty sa tatwo dostepne i wymienne.

Przy zastosowaniu napedu recznego uruchamia sie tylko
1 walek przystawka kola zebatego, napedem lancuchowym
»Galla® i dwureczna korba. Przy elektrycznem uruchomieniy,
naped reczny jest przewidywany jako warunek bezpieczenstwa,
Dla doktadniejszego dzialania napedu elektrycznego zastoso-
wany jest nozny hamulec,

Przekroj obrotniey przequbowej o sredn. 22 mefr.

Dla pewniejszego ustalenia piyty obrotowej z odno$nemi
torami dobiegowemi posiada obrotnica obustronnie silne za-
suwy (zaryglowanie) do obstugi ze stanowiska kierowniczego.
Z zaryglowaniem zwiazane jest urzadzenie sygnatowe, przy-
czem sygnal nie jest wolny dopéki zaryglowanie nie jest zu-
pelne,

Przy elektrycznym napedzie dziala to =zabezpieczenie
réwniez na nastawnik, ktéry nile moze byé predzej wiaczo-
ny, zanim nie nastapi odryglowanie.

Zerdz zapadkowa, prowadzaca cod jednego konca obrot-
nicy do drugiego jest tak wykonana, iz wydluzenie jej od cie-
pta nie przeszkadza bezpiecznemu dzialaniu obrotnicy. Szcze-
liny zasuw, znajdujace sie przy kazdym
umieszczone sa we wzmocnionym pier§cieniu obwodowym.

Wykonanie jest precyzyjne; kazda cze$é jest sporzadzona
wediug kalibrow, dzieki latwo
wymieni¢.

torze dobiegowym,

czemu mozna zuzyte czesci

Obrotnice wybudowane na pomienionych stacjach oprécz

_ wielkich zalet konstrukcyjnych posiadaja takze zalety gospo-

darcze. Ponizej przeprowadzone jest obliczenie poréwnawcze
kosztu pradu do napedu obrotnicy przegubowej i obrotnicy
balansowej na podstawie badan, przeprowadzonych przy tychze

obrotnicach.
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Obrotnice obcigzono parowozem Tp 1 (G 10); otrzy-
mano nastepujace dane:

a) Obrotnica balansowa
b) - przegubowa

szybkos§é Czas UWAGA

obwodowa| Amp. | Woit [ K. W.|obracania

m/min. sek.

a 50 25 220 5,5 38
b 75 22 200 4,4 27

B S d SHs  aR ee

Z powyziszego wyrachowania koszta obracania jednego
parowozu na obrotnicach wynosza:

a) Obrotnica balansowa.

38 sek.

KX S350 ek Jooiz

DD =— 0,05805 KW godz,

Koszt jednej KW godz. wynosi 30 gr. — przeto koszt
obracania jednego parowozu wynosi:
30 gr. x 0,05805 KW godz. — 1,741 gr.

b) Obrotnica przegubowa.

27 sek,
3.600 sek./godz.
Koszt obracania:

30 gr. X 0,033 KW godz, — 0,99 gr.

4,4 kw. x = 0,033 KW godz.

Na jednej obrotnicy balansowej 20 m obraca sie dzien-
nie przecietnie 120 parowozéw. Roczna kalkulacja przy da-
nych powyzszych daje nastepujacy obraz dziatania obrotnic:

Ne 7

do a) 120 x 365 x 1,741 gr.
do b) 120 x 365 x 0,99 gr.

= 762.56 zl.
— 433.62 zl.

(balansowa)
(przegubowa)

Zuzycie smaru jest przy obrotnicach balansowych o wiele
wieksze, anizeli przy obrotnicach przegubowych a mianowicie:
a) obrotnica balansowa spotrzebowuje 75 kg.
oliwy mineralnej i 80 kg. rocznie smaru statego (Stau-ferfett),

Koszta tych smaréw wynosza 75 x 0,30, -{- 80 x 0,52
razem 64,10 zl.

rocznie

rocznie,

b) obrotnica przegubowa spotrzebowuje cliwy mineralnej
10 kg. rocznie a koszt tejze oliwy wynosi

10 x 0.30 gr. == 3,00 zl. rocznie

Obrotnice balansowe o $rednicy 20 m, posiadaja gléwny
dzwigar o wysokos$ci 1.800 mm, za$ dzwigar giéwny obrotni-
cy przegubowej o $rednicy 22 m, posiada wysoko$é 400 mm,
co powoduje, iz dét obrotnicy przegubowej jest plytki, a prze-
to znacznie tanszy w wykonaniu. Fundament obrotnicy prze-
gubowej 22 m wybudowano za cene okclo 11.000 zt. za$
fundament dla obrotnicy balansowej 22 m. $r. kalkuluje sie
na 17.000 zi.

Obrotnica przegubowa spoczywa na kolach skrajnych
przeto umozliwia naped bezposredni zapomoca tychze skraj-
nych kél bieznych. Przeto odpada tu zebaty wieniec nape-
dowy, konieczny przy obrotnicach balansowych. Jak wiadomo
z praktyki zwyklem zjawiskiem ujemnem przy obrotnicach
balansowych jest silne zuzywanie sie wienca zebatego, co
przy tych obrotnicach powoduje wiele napraw,

Naprawy tego rodzaju przy obrotnicach przegubowych

zupelnie odpadaja.
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VII ZJAZD INZYNIEROW KOLEJOWYCH

odbedzie sie w Krakowie w dn. 23, 24 i 25 wrzes$nia r. b.
Referaty na Zjazd nalezy zglosi¢ przed 10 sierpnia r. b.

Zapisy na Zjazd przyjmujq Zarzady Kol Z. P. 1. K.
oraz Komitet Zjazdow Warszawa, Al. Jerozolimskie 1/3,
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Kolonje wakacyjne w Worochcie dla dzieci Stanistawowskiej
Dyrekecji Kolei P.

Do roku 1924-go, do jesieni, dziatwa
kolejowa Dyrekcji Stanislawowskiej miedcita
sie w lecie w 2 starych drewnianych i nie-
odpowiednich budynkach. Boiska wigkszego
zadnego nie bylo. Kolonja mogta pomiescié
maksymalnie 45 dzieci réwnocze$nie.

We wrzedniu r. 1924 nowy Prezes
Dyrekcji inz, S. Wiktor zwotal delegatéw
wszystkich zwiazkéw zawodowych na posie-
dzenie, na ktérem uchwalono na wniosek
inz. S. Wiktora: 1) stworzy¢ Komitet Huma-
nitarny, 2) opodatkowac sie¢ na cele huma-
nitarne statymi sktadkami w stosunku 2% od
wszelkich ptac i 3) wybudowac nowy gmach
dla dziatwy na letni pobyt.

W kwietniu 1925 r. zakupiono 1 ha
44 a gruntu w Worochcie pod budowe bu-
dynku i na boisko kosztem 10.000 zi.
i grunt =zaintabulowano na Zarzad kole-
jowy.

Przez zime 1924-25 zrobit Prof. Po-
litechniki, inz. W. Derdacki plany budynku,
ktére Komitet zaakceptowal.
1925 r.
budowe.

W czerwcu
rozpisano ograniczony przetarg ne

Poniewaz plac zakupiony by! mokry, wykonano jego odwodnienie,
kosztem okoto 5.000 ztotych.

Dnia 9 sierpnia 1925 r, odbyto sie urcczyste poswiecenie kamienia
wegielnego, w obecnodci p Ministra inz. K. Tyszki, przedstawicieli Wtadz,
duchowienstwa, pracownikéw kolejowych i licznie zebranej publicznosci.

W grudniu 1925 r. byty obydwa budynki pod dachem. Dnia 8 sierp-
nia 1926 r., dokladnie w rok po poswigceniu kamienia wegielnego, odbyto
sie uroczyste poswiecenie nowych budynkéw, w obecnosci p. Ministra
Komunikacji inz, P. Romockiego, reprezentantéw Wladz, pracownikéw
kolejowych i licznie zebranych gosci.

Obecnie odbywa sie wykoriczenie kolonji. Buduje sie pawilonik z terasa

ra kapiele stoneczne, plac tenisowy, zaktada
sig klomby kwiatowe i ogrédki warzywne.
Budynek gléwny miesci po 2 sypialnie dla
chtopcéw i dziewczat, duza salg jadalna iza-
bawowa zarazem, po 1 duZej umywalni (na
15 oséb) dla chlopcéw i dziewczat, dwa dy-
zurne pokoje dla nadzoru dziatwy w nocy,
klatkg schodowa z halem i duza terasa. Na
poddaszu jest 10 pokojéw. Dwa z nich prze-
znaczone sa na infirmerje, 4 na mieszkania
dla nauczycielstwa, reszta na mieszkania wy-
poczynkowe,

Budynek gospodarczy, ztaczony z gléw-
nym krytym chodnikiem, mie $ci kuchnie, spi-
zarnie, magazyny, mieszkanie dla stuzby i
administratora, oraz piwnice. Osobno miesci
sig mata lodownia z betonu wykonana. Obok
budynkéw wykonano jedno duze boisko
80 X 40 m. dla chlopcéw i drugie mate
40 X 20 m, dla dziewczat.

Ponadto nalezy zauwaiyé, Ze w cza-
sie budowy kolenji nie rozpisywano Zadnych
présb o pomoc finansowa do dostawcéw,
lub przedsiegbiorcéw kolejowych, jedynie Mi-
nisterstwo Komunikacji, widzac ofiarny wy-
sitek ogétu pracownikdéw, najmniejszej li-
czebnie Dyrekcji kolejowej, dopomogto jej do szybkiego ukorczenia tego
dzieta,

Kolonja wakacyjna w Worochcie jest pieknym przyktadem harmo-
nijnej wspdlpracy wszystkich pracownikéw kolejowych Dyrekcji Stanista-
wowskiej. Charakteryzuje ja czterowiersz, umieszczony na murze sali
jadalnej:

»Oto jest dziatwy wspélna-chata mita.

Niech pod jej dachem $miech i zdrowie gosci,
1 niech stad $wiatto plynie ku przyszlodci,
Bo budowniczym Milo$¢ tutaj byla*.

S. W.
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Kronika krajowa.

W zwiazku =z ukonczeniem obrad Miedzynarodowej Konferencii
w Genewie powrécit do Warszawy ekspert do spraw transportowych De-
legacji Polskiej Naczelnik Wydz. M. K. p. J. Gieysztor.

Na Miedzynarodowej Konferencji Ekonomicznej, o ile chodzi o spra-
wy komunikacyjne, powzieto caly szereg uchwal, z ktérych najwazniejsze
dotyczyty  sprawy przyspieszenia terminu ratyfikacji i wprowa-
deenia w czyn konwencji uméw miedzynarodowych, zawartych pomiedzy
poszczegdinemi paristwami; popierania migdzynarodowych organizacji ko-
lejowych i komunikacyjnych powolanych do skoordynowania pracy naro-
déw w dziedzinie transportowej, oraz ustalenia warunkéw technicznych
budowy i wyekwipowania statkéw morskich, co jak brzmi uchwata kon-
ferencji powinno byé ujete w osobna umowe migdzynarodowa.

Do uchwat powyzszych Delegacja Polska, majac na wzgledzie obecne
trudno$ci przy ustalaniu bezposrednich taryf z powodu wahan walutowych
zglosita wniosek, proponujacy ustalenie wszystkich taryf europejskich we
frankach zlotych jako w walucie ogélnej, co umozliwiloby dokonywanie
rozrachunkéw pomiedzy zarzadami kol. w Centralnem Biurze Rozrachun-
kowem, przy ktérem réwniez powinna byé stworzona organizacja ubez-
pieczeniowa od strat walutowych, powstajacych przy rozrachunkach z ty-
tutu taryf.

Whniosek polski przyjeto i przekazano do dalszego opracowania
organizacji do spraw komunikacji tranzytu przy Lidze Narodéw.

W Dubrowniku (Raguza) rozpoczely sie obrady Migdzynarodowego
Komitetu Transportowego, ktéry jest organem wykonawczym Migdzynaro-
dowej Kolejowej Konwencji Berlinskiej. Komitet Transportowy opraco-
wuje przepisy wykonawcze i regulaminowe do Konwencji, i obraduje
perjodycznie.

Z polecenia pana Ministra Komunikacji inz. Pawla Romockiego
odbyla sie w Ministerstwie Komunikacji pod przewodnictwem Podsekre-
tarza Stanu inz, ]. Ebernhardta konferencja w przedmiocie przygotowania
P. K. P. do jesiennej kampanji przewozowej tak waznej dla Zycia gospo-
darczego kraju. W tym celu konferencja powzieta uchwaly, zmierzajace
do przesunigcia calego szeregu przewoz6w na okres wczedniejszy, co
przyczyni sie do zwiekszenia ilo§ci wolnych wagonéw, ktéreby zostaly
uzyte w kampanji jesienne].

Konferencja zastanawiala sie réwniez nad sprawa zmniejszenia
czasu obrotu weglarek i intensywniejszego ich wykorzystania, w ktérej
to sprawie wydane zostana stosowne zarzadzenia.

29 maja odbyly sie w Vicenzie we Wloszech obrady Miedzynaro-
dowej Konferencji Kolejowe] w sprawie migdzynarodowej wymiany wago-
néw towarowych. W konferencji tej biora udzial przedstawiciele zarzadéw
kolejowych wszystkich panstw europejskich, wyjawszy Angljg, Hiszpanje
i Rosje. Konferencje takie odbywaja sie corocznie, wprowadzajac zmiany
i uzupelnienia do przepiséw, regulujacych miedzynarodowa wymiang wa-
gonéw towarowych. Na tegorocznej konferencji renrezentowali Polskg Pp.
Naczelnik Wydzialu Ministerstwa Komunikacji Inz Gronowski, Prezes
Katowickiej Dyrekcji k. p. Inz. Dobrzycki oraz Czlonek Gérnoélaskiego
Naczelnego Komitetu Kolejowego w Bytomiu p. Dyrektor Miller.

Poza sprawami ogélnego znaczenia konferencja zajgla sig uregulo-
waniem kwestji uzywania wagonéw gérno$laskich w ruchu miedzynarodo-
wym. Jak wiadomo Naczelny Gérnosdiaski Komitet Kolejowy w Bytomiu
ma w swojej dyspozycji 40.000 wagonéw towarowych, z czego 20.000
stanowi wlasno$¢ Polski, 20.000 zaé Niemiec, Wagony te jednakze sa
uzywane wspélnie dla obstugi Gérnego Slaska polskiego i niemieckiego.

Na zorganizowanej obecnie w Warszawie wystawie sanitarno-
hygienicznej z okazji Czwartego Miedzynarodowego Kongresu Medycyny
i Farmacji Wojskowej posiada réwniez swéj dziat i Ministerstwo Komu-
nikacji. Eksponaty Ministerstwa Komunikacji obejmuja duza ilo$¢ tablic,
wykreséw, fotografji, ilustrujacych organizacje sanitarno-lecznicza na Pol-
skich Kolejach Panstwowych. Powszechna uwage zwraca wzorowy wa-
gon operacyjny, wchodzacy w sklad ratunkowych pociagéw. Wagon ten
ustawiony na szynach na placu wystawowym jest najnowszej konstrukcji
wzorowany na typach niemieckich. Posiada on przedzial operacyjny
urzadzony wedlug najnowszych wymagan i postepn sztuki lekarskiej, oraz
przedzial zawierajacy 8 wygodnych tézek dla pacjentéw. Wagonéw takich
typu nowego posiadaja obecnie koleje polskie 12 sztuk. Liczba ich jednakze
zostanie zwigkszona do 50-ciu przyczem wagony operacyjno-sanitarne typu
starego zostana wycofane.

Dnia 28 maja nastapilo otwarcie w gmachu Warszawskiej Dyrekeji
kolejowej drugiego z rzedu 5-dniowego Kursu chronometrazu i kalkulacji
czasu dla Inzynieréw i wyzszych Technikéw warsztatéw kolejowych z ca-
tej Polski. Kurs ten, w ktérym bierze udzial 60 stuchaczy sklada sig
z cze$ci teoretycznei, oraz praktycznej. W czedci teoretycznej wykladaja
inzynierowie Kulakowski i Rytel z Towarzystwa Kurséw Techn. Nauko-
wej Organizacji Pracy. Praktyczna cze$cia kursu kieruja inzynierowie
z Warszawskiej Fabryki ,Parowéz".

Kurs powyzszy ma na celu zapoznanie inzynieréw i administracji
warsztatéw kolejowych z nowoczesnymi metodami organizacji pracy, oraz
zwigkszenia jej wydajnosci. Metody te na Zachodzie, a zwiaszcza w Ame-
ryce, oddawna juz znalazly bardziej szerokie zastosowanie, dajac doskonale
wyniki o ile chodzi o oszczedno$é w czasie i powiekszenie wydajno-
4ci pracy. y : .

Ostatnio powrécita z zagranicy Komisja przedstawicieli Ministerstw
Komunikacji, oraz Przemystu i Handlu, ktéra zwiedzila caly szereg portéw
niemieckich i angielskich celem zapoznania sig z konstrukcja i systemami
urzadzen portowych stosowanych w wielkich zagranicznych portach. Ko-
misja zwiedzila porty w Szczecinie, Hamburgu, Roterdamie, Hull, Cardifie,
oraz zaklady fabryczne w Kolonji i Duisburgu, ktére konstruuja przela-
dunkowe urzadzenia portowe.

Obecnie w kraju juz odbedzie sie caly szereg konferencji, w kté-
rych czlonkowie komisji na podstawie zebranych materjaléw i do$wiadczen,
orzekna jaki typ urzadzen przetadunkowych bedzie najpraktyczniejszy dla
portu polskiego w Gdyni.

Dnia 20 z. m, rozpoczeta sie w Kijowie czwarta z rzedu konfe-
rencja kolejowa Polsko-Sowiecka, Konferencje te odbywaja sig¢ rokrocznie
stosownie do postanowienn konwencji kol. polsko-sowieckiej. Obecna kon-
ferencja, ze wzgledu na obfity porzadek dzienny obrad, obejmujacy okotlo
80 punktéw, potrwa, wedlug przewidywan konferencji, kilkanascie dni.
Na porzadku dziennym znajduja sie sprawy ostatecznego uregulowania bez-
przeladunkowej komunikacji miedzy Polska a Sowietami w sprawie
bezpodrednich taryf, przepisy stuzbowe, umowy graniczne dotyczace, ruchu
sasiedzkiego, kwestja reklamacji, przepisy rozrachunkowe i t, d. Na kon-
ferencje kijowska wyjezdza delegacja kolei polskich w liczbie 7 oséb. Na
czele delegacji polskiej stoi Naczelnik W-tu M. K. inz. M. Gronowski.
Na konferencje wyjezdzaja wyzsi urzednicy Ministerstwa, oraz przedsta-
wiciele Wilenskiej i Radomskiej Dyr. Kol.

Przewozy na P. K. P. w r. 1826

(w poréwnaniu z r. 1925).

Przewozy handlowe, a wiec z wylaczeniem wojskowych
i gospodarczych, tudziez dokonanych w komunikacjach boczni-
cowych, osiagnety w r. 1926 — 58.028.820 tonn, czyli w po-
réwnaniu z rokiem poprzednim wzrosty o 9.734.108 tonn,
W ilosci te nie wchodza przewozy pospieszne. Wzrost ten
miat Zrédto w znacznem powiekszeniu sie transportu wegla
eksportowego, oraz w powaznem wzmozeniu sie wywozu drzewa
zagranice.

Rozpatrujac szczegdtowo artykuly przewozu na P. K. P.,
w kolejno$ci ich stosunku procentowego do ogdlnej masy prze-
wiezionych towaréw, znajdujemy na pierwszem miejscu wegiel,
ktéry w r., 1926 stanowil 48,3%, ogélu przewozéw, w iloSci
28.032 tys. tonn, t. j. o 6.567 tys tonn wiecejniz w r. 1925,
W rozbiciu na komunikacje wypadio: na wewnetrzna — 11.423
tys. tonn (mniej o 45 tys. t.) na wywozowa — 14.751 t, t.
(wiecej o 6.355 t, t.), przywozowa — 29 t. t. (mniej o 73 t. t.)
i tranzytowa 1.828 t, t. (wiecej o 834 t. t.).

Materjaly drzewne (11,0°/,) daly 7.506 t. t. (-} 2.215)
a mianowicie: w kom. wewnetrznej — 2.796 t. t. (- 466),
wywozowej 4.432 t. t. (-} 1.767), przywozowej — 10 t. t.
(— 14) i tranzytowej 268 t. t. (— 3).

Buraki cukrowe i pastewne i marchew pastewna (3,3%,)
osiagnety 1.920 tys. tonn, wykazujac bardzo drobna (— 13)
znizke, réwnomierna we wszystkich komunikacjach.

Ladunki zboza w ziarnie i ro$lin straczkowych (2,9%/,)
osiagnely 1.675 t. t. (4~ 136), z czego w kom. wewnetrznej
1.094 t. t. (4 210), wywozowej 403 t. t. (— 57), przywozo-
wej 20 t. t. (~— 103) i tranzytowej 158 t. t. (- 86).

Przewéz zelaza i stali surowych i w pdifabrykatach
(2,8°/,) dat 1.513 t. t. (-} 123). Na wzrost ten wplyneto po-
wiekszenie sie ruchu w kom, wewnetrznej (135) przy jedno-
czesnym spadku wywozu, przywozu i tranzytu.

Drzewo opalowe (2,5%/,) przewieziono w ilosci 1.473 t. t.
(-} 225) przy wzroScie przewaznie obrotu wewnetrznego
o 148 t. t. i wywozu (163).

Ropa naftowa i jej przetwory (2,3°/,) data 1.117 t. t.
(-} 207) prawie wylacznie w ruchu wewnetrznym (62,4°/,)
i wywozowym (36,1°/;). Przewazna ilo§¢ nadwyzki przewozu
przypadia na eksport,

Przewéz kamieni i1 wyrobéw z nich (2,3%/,) zmalal
o drobnostke i osiagnal 1.339 t. t. (— 6), spadia ilo§¢ obrotu
wewnetrznego (0 56) i przywozu (o 50), wzrést za§ wywéz
(027) i tranzyt (o 73).

Wyrobéw garncarskich i glinianych (przewaznie cegty), sta-
nowiagcych 1,8°/, ogétu transportu przewieziono 1.017 t.t. (—161).
Spadek ten gtéwnie zaznaczyl sie w ruchu wewnetrznym (o 128),
mniej za§ w eksporcie (o 15) i imporcie (o 7) tudziez w tran-
zycie (o 11).
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Nawozy sztuczne i naturalne (1,7°%,) wyrazily sie iloscia
961 t, t, (-+ 29), z czego na obrét wewnetrzny przypadio
603 t. t. (+ 69), na wywéz 7l (-4 15) i na tranzyt 173
(-} 51) przy jednoczesnym spadku przywozu do 112 tys, tonn
t. j. o 106.

Rud, zuzli i szlaki (1,6%/,) bylo 911 t. t. (-} 77), z kté-
rych w komunikacji wewnetrznej 428 t, t, (-} 33), wywozo-
wej 69 t. t. (-} 37) i tranzytowej 109 t. t. (- 42) przy im-
porcie 305 t. t. (— 39).

Przewéz ziemniakéw (1,4%/,) wyniést 820 t. t. (-} 97)
a mianowicie: lokalny 654 (-} 36), eksportowy 136 (-~ 28)
i tranzytowy 29 (- 14).

Maka i kasza, stanowigce 1,1°/, przewozéw wykazaly
625 t. t. (— 27). Na zmniejszenie to wplynal spadek im-
portu do 3 t. t. czyli o 142 tys., tonn. Wzrost nastgpit
w komunikacji wewngtrznej do 567 t. t. (4 96) i tranzyto-
wej 39 t. t. (-}- 21) przy eksporcie 16 t. t. (— 1).

Powigkszyt sie¢ przewéz cementu (1,1°/) do 623 t. t.
(-} 104); wzrost ten wyniést w obrocie wewnetrznym 56,
w wywozie 38 i w tranzycie 10 tys. tonn,

Dalsze artykuly przewozu, siegajace conajmniej 1,0%/,
ogélnej masy, ksztaltowaly sie, jak nastepuje:

Wyroby z zelaza, stali i drutu (1,0°/,) daly 555 t. t.
( — 20); spadek w ruchu wewnetrznym wynidst 41, w imporcie
zas 20 t. t., wzrést natomiast wywéz o 32 i tranzyt o 8 t. t.

Wapien polowy, dolomit i wapno (1,0°,) spadly do
566 t. t. (— 72) giéwnie w obrocie wewnetrznym (— 86),
w wywozie (— 5) i w przywozie (— 3) przy wzroscie tran-
zytu (-} 22).

Przewozy cukru i melasy (0,9%/,) osiagnely 509 t. t.
(+-37), z ktérych na obrét wewnetrzny przypadio 343 t. t.
(-}- 40), na wywéz 159 (— 4), na przywéz O (— 1) i na tran-
zyt 6 (- 2).

Zwierzeta domowe zywe (0,8%,) przewiezione zostaly
w ilo$ci 487 t. t. (- 141); zwyzke ta sprawil wzrost tranzytu
(-}~ 198) przy jednoczesnym sradku ruchu wewnetrznego o 21
i wywozowego o 36 t. 1. :

llo$¢ soli zwyklej (0,6"/,) zwiekszyla sie do 349 t. t.
(-} 14) t. j. w obrocie wewnetrznym o 6 i w wywozie o 9 t. t.
przy spadku tranzytu o 1.

Pierwiastki chemiczne, kwasy, zasady i sole (0,5%,)
osiagnety 303 t. t. (-— 20), z ktérych na kom. wewnetrzng
przypadio 238 (-~ 5), na wywéz 40 (— 25), na przywéz 9
(— 3) i na tranzyt 16 t. t. (- 3).

Przewéz siana, stomy i trawy (0,5"/,) wynidst 176 t. t.
(— S1). Na spadek ten wplyneto gitéwnie zmniejszenie sie
obrotu wewnetrznego (— 66) poniekad za$ importu (— 2) przy
wzroscie wywozu (— 10) i tranzytu (- 7).

Pozostale artykuly, nierejestrowane przez statystyke, sta-
nowity 9,0/, ogdlnej masy przewozu i wyniosty 5.222 t. t.
(-} 133).

Z powyzszego zestawienia widac, ze w r. 1926, jak
i w ubieglym, znakomita wiekszo$¢ towaréw przewiezionych
na P. K. P. nalezy do artykuléw masowych, idacych w ta.
dunkach wagonowych. Bezwzglednie do tej kategorji nalezy
81,4"/, calo$ci transportu, z pozostalych 18,6°/, wedlug przy-
blizonego rachunku polowa zaledwie przypada na tak zwana
osobnice,

W podziale na komunikacje przewozy r. 1926 daly: dla
ruchu wewnetrznego (52,9%/,) 30.695 t.t.(-{- 485), dla eksportu
(38%/,) 22061 t. t. (-} 8.585), dla importu (2,2%,) 1.288 t. t.
(— 767) i dla tranzytu (6,9"/,) 3.984 t. t. (- 1.431). J. S,

V Zjazd delegatow Zwigzku Polskich Zrzeszen
Technicznych.

Dnia 26 maja r. b. odby! sie w Warszawie pod prze-
wodnictwem inz. S. Rybickiego V zjazd Zwiazku Polskich
Zrzeszen Technicznych. Na porzadku dziennym poza spra-
wozdaniami z dzialalno$ci Zwiazku i zalatwieniem budzetu na
rok 1927 rozpatrzono nastepujace sprawy:

a) sprawe uprawnien inzynieréw i technikéw — refe-
rent inz. K. Gnoinski. Wybrano komisje dla opracowania za-
sad uprawnien inzynieréw w wojsku i przestania ich Minis-
terstwu Spraw Wojskowych. Ta sama komisja ma zrefero-
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waé na przysztym Zjeidzie Delegatéw sprawe ogélnych upraw-
nien inzynieréw i technikéw,

b) sprawe pewnych zmian w Statucie zwiazku,

c) sprawe programu [l Zjazdu Polskich Technikéw
Zrzeszonych, ktéry ma sie odbyé we Lwowie w dniach 16,
17, 18 i 19 wrzesnia r. b.

d) sprawe zjazdu dorocznego Federacji Inzynieréw Sto-
wianskich,

e) sprawe opinji Zwiazku o rozporzadzeniach w spra-
wie dostaw i robét na rzecz Skarbu Panstwa. Opinja Zwiaz-
ku ma byé zlozona do Ministerstwa Robdét Publicznych,

f) ‘sprawe ingerencji wiadz administracyjnych do sadéw
kolezenskict: stowarzyszen, — sprawe ta przekazano Zarzado-
wi do zalatwienia. Na zjeidzie przyjeto do Zwigzku 2 nowe
stowarzyszenia: Stowarzyszenie Inzynieréw Przemystu Nafto-
wego i Stowarzyszenie Inzynieréw Drogowych. Termin przy-
sztego zjazdu ustalono na listopad r. b. w Sosnowcu.

Wiadze Zwiazku ukonstytuowaly sie w sposéb nastepu-
jacy: Prezes — S. Rybicki, Wice-Prezesi — ]. Radziszewski,
E. Gérkiewicz, Sekretarz Generalny — S. Rodowicz, Skarb-
nik — F. Zaryn, Czlonkowie Zarzadu: B. Deryng, F. Frycz,
J. Kalinski (Zw. Pol. Inz, Kol.) i F. Siemieradzki. Komisja
rewizyjna: K. Gnoinski, K. Iwanicki, C, Klarner.

Praca P. K. P.

Wedlug danych M. K. w kwietniu r. b. ogdlna praca
wagondéw towarowych wyniosta w natadunku dziennym, przy-
jeciu tadownych wagondéw z zagranicy i tranzycie przez Pol-
ske 14083 wagony, w kwietniu r. 1926 wykonano 11394, wo-
bec czego praca na P. K. P. zwiekszyla sie w poréwnaniu z kwiet-
niem r. ub. o 2,689 wagonéw dziennie, co daje 24°%, zwyzki.
Na zwyzke ta zlozyly sie przewaznie: wegiel, drzewo i pro-
dukcja przemystu. Gdyby zwyzka pracy roku biezacego, wy-
noszaca 24— 40"/, utrzymala sie do konca pdirocza, a péi-
rocze drugie bylo réwniez pomys$lne jak w roku zeszlym, to
ogélna zwyzka pracy P. K. P. za caly rok wyniostaby
okoto 129/,

Wskutek zwiekszenia sie naladunku i stabego dostarcza-
nia wagonéw na G. Slask przez koleje niemieckie rezerwa
weglarek zmniejszyla sie do 3500 jednostek i to z liczby
obcych wynajetych. Przewozy odbywaly sie dosé¢ réwnomier-
nie, eksport wegla i drzewa by! znaczny i ma tendecje utrzy-
mania sie. Przewozy ladunkéw drzewnych odbywaja sie bez
wiekszych trudnosci, dla usuniecia braku platform sprowadza-
ne sa pod te przewozy sklady niemieckie.

Eksport przez Gdansk, Gdynie i Tczew w m, kwietniu
odbywal si¢ w sposéb nastepujacy: przybylo do Gdanska we-
gla eksportowego 18.423 wagony — 339.028 tonn, przelado-
wano na statki razem z weglem pozostalym z ubieglego mie-
sigca 17.807 wagondéw, czyli 328.884 tonn, srednio przelado-
wywano W dniu roboczym 10,962 tn. Sredni przestéj wago-
néw z weglem w oczekiwaniu na przetadunek wynosit 2,3 dni.

Statki opdznialy sie w 35 wypadkach, $rednio na 3, 5
dni, (w poszczegdlnych wypadkach opdznienie dochodzilo do
dni 8). Liczba wagonéw z weglem, oczekujacych przetadun-
ku na statki wynosita w calej Dyrekcji Gdanskiej w miesiacu
kwietniu $rednio dziennie 2.441 wagonéw =— 44.215 tonn.
Przecietnie dziennie ladowano 15 statkéw, brakowalo 9, cze-
kalo na przydzial miejsca lub wegla 7 statkéw.

Eksport przez Gdynie wyrazil sie liczba 3.698 wago-
néw = 66.495 tonn wegla, Przeladowano na statki razem
z pozostalym weglem z poprzedniego miesiaca 3.562 wagony
czyll 62.876 tonn, érednio w dniu roboczym 2.321 tonn, $red-
ni przestéj wagonéw z weglem w oczekiwaniu na przetadunek
wynosit 2, 5 dni, liczba takich wagonéw w calej Dyrekcji
Gdanskiej wynositla 468 wagonéw, “t. j. 8.687 tonn S$rednio
dziennie. Statki opéznily sie w 9 wypadkach, $érednio na 3
dni. Przecietnie ladowano na 3 ctatki. brakowalo 1, czekalo
na przydzial miejsca lub wegla 2 statki.

W Tczewie przetadowano za caly miesiac kwiecien 630
wagonéw = 13.917 tonn.

Razem we wszystkich 3 portach przeladowano na statki
wegla eksportowego 405.677 tonn. Rekordowy dzien przeta-
dunku (w Gdansku) dat 17.500 tonn.
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Zjazd Kota Mechanikow Polskich i inzynierow warsz-
tatowych kolejowych odbyt sie 7 -~ 9 maja w Poznaniu
przy udziale przedstawicieli fabryk, warsztatéw kolejowych
i wyzszych zakladéw naukowych technicznych. Organizacje
podjeto Poznanskie Towarzystwo inzynieréw z inz. Maékowia-
bim na czele. Role gospodarzy uprzejmie wypelnili pp. Dy-
rektorzy firmy H. Cegielski inzynierowie® W. Fachinetti i Dr,
Kreglewski, pokazujac fabryke i czestujac sSniadaniem. Zjazd
dat uczestnikom i technice polskiej bardzo duzo powaznych
przyczynkéw do postepu wiedzy i praktyki mechanicznej i warsz-
tatowej, do czego dotozyli wiele profesorowie: Mierzejewski,
Ksiezopolski, ‘Gajsler, Mozer; przewodniczyli inzynierowie Gaj-
sler, Fachinetti, Pawlowski, Drzewiecki i Strasburger. O tres-
ci odczytéw i dyskusji podamy szczegélowe sprawozdanie. -

Zjazd techniczny Inzynierow Wydziatow Mechanicznych
Polskich Kolei Panstwowych odbyt sie w Krakowie 23 — 25 maja.
Komitet miejscowy pod przewodnictwem inZyniera Severina
dal mo:nosé wyczerpaé obfity program, na ktéry zlozylo sie
13 odczytéw i urozmaici¢ pobyt przez zwiedzenie wytworni
parowozéw w Chrzanowie, Wieliczki i t. p. Nastré] rze-
czowy i kolezenski coraz $ciSlej laczy uczestnikéw tych Zjaz-
déw i oprdcz pozytku dla kolejnictwa dopomaga do zadzierz-
gniecia bliskich kolezenskich stosunkéw wsréd inzynieréw
trakcyjnych i warsztatowych P, K. P. Na tym zjeidzie wy-
bitne znaczenie mialy odczyty inzynieréw A. Kraczkiewicza
i J. Kowalewskiego o wynikach trzyletniej gospodarki warsz-
tatowej i trakcyjnej naszych kolei. Wyniki te sa bardzo po-
mys$ine i budza otuche, ze praca kierownicza obecna doprowa-
dzi te gospodarke do stanu zupelnie zadawalajacego. O wnios-
kach z odczytéw i dyskusji zamieScimy obszerniejsze sprawo-

zdanie. (4. P.)

Wywoz wegla przez porty polskie. Zestawienie pracy
przeladunkowej portéw w Gdansku, Gdyni i Tczewie za maj
b. r. wykazuje staty i silny wzrost eksportu wegla polskiego
zagranicg, Miesiac maj jest pod tym wzgledem tak pomysiny,
ze przewyzsza on nawet przeladunek polskiego wegla ekspor-
towego dokonany w sierpniu r. ub. o prawie 40.000 tonn, mi-
mo, iz byl to pomy$lny okres weglowego strajku angielskiego.
Wskazuje to z jednej strony na to, iz zdolnosé¢ przepustowa
portéw tych stale sie zwieksza, a z drugiej strony, ze wegiel
polski potrafil sobie zdoby¢ mimo silnej konkurencji rynki za-
graniczne i trwale sie na nich ugruntowaé W maju r. b.
przeladowano ogdélem w Gdansku, Gdyni i Tczewie 458.444
tonn, z czego 362.000 przypada na Gdansk, 77.000 na Gdynie,
za$ reszta t. j. 19.000 na Tczew,

Wraz z wzrostem zdolnosci przeladunkowej portéw pol-
skich zachodzi potrzeba réwniez i zwiekszenia zdolnosci prze-
pustowej linji kol., ktéremi towary polskie, a zwlaszcza wegiel,
dostawiane sa do portéw.

W zwiazku z tem, palaca staje sie kwestja jak najszyb-
szegqo wybudowania i uruchomienia duzej magistrali weglowej,
laczace] polskie Zaglebie weglowe z portami morskimi. Bu-
dowa tej kilkuset kilometrowej linji o duzej zdolno$ci przepu-
stowej, wymaga jednakze zaangazowania powaznych kapitaldw,
ktirych kolej z biez, dochodéw pokryé nie moze, wskutek
czego linja ta jest budowana w do$¢ powolnym tempie, ma-
tymi odcinkami. Kwestja szybszego tempa prac przy budowie
tej linji jest uzalezniona od przyznania odpowiednich kredy-
téw ‘na ten cel.

Przez przeprowadzenie meljoracji na istniejacych linjach
kolejowych nie mozna uzyskaé tak znacznego zwiekszenia
zdolno$ci przepustowej szlaku, aby mozna bylo dotrzymaé
kroku szybkiemu rozwojowi zdolnoéci przeladunkowej portéw,

Przewodnik turystyczny. Wobec zwiekszajacego sie
ostatnio ruchu turystycznego w Polsce, Ministerstwo Komuni-
kacji podjeto akcje propagandowa na rzecz tego ruchu, wy-
dajac bogato ilustrowany przewodnik kolejowo-uzdrowiskowo-
turystyczny w jezyku polskim, francuskim i niemieckim. Prze-
wodnik ten skladaé sie bedzie z 4-ch tomikéw, wydanych
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w bardzo ladnej szacie zewnetrznej. 1-szy tomik zostal juz
opracowany i wydany w trzech jezykach. Bedzie to 1-sze tego
typu wydawnictwo posiawione na odpowiednim poziomie.

Précz tego Ministerstwo Komunikacji wydaje wlasnym
nakladem cata serje kilkubarwnych afiszéw propagandowych,
wykonanych przez pisrwszorzednych artystéw-malarzy polskich.
Dwa takie afisze zostaly juz wydane., Jeden z nich oparty
zostal na barwnych i charakterystycznych motywach huculskich,
drugi przedstawia borystawski przemyst naftowy. Napisy na
afiszach redagowane sg w jezyku polskim, francuskim, nie-
mieckim | angielskim.

W najblizszym czasie opuszcza prase afisze, przedsta-
wiajace Krakéw i Warszawe. Propagandowe afisze po wyjsciu
umieszczone zostana w poczekalniach kolejowych, na dworcach,
w przejSciach granicznych, na polskich placéwkach zagra-
nicznych, oraz w biurach T-wa Podrézy Coocka, ktéry zawart
ostatnio z Ministerstwem Komunikacji ukiad w sprawie sprze-
dazy biletéw do Polski we wszystkich swoich ajencjach. Précz
tego afisze propagandowe rozestane beda do wszystkich biur
i ajencyj podrézniczych i wycieczkowych,

Inspekcja kolei elektr. Warszawa — Zyrardow. Przed
kilkoma dniami Komisja, ztozona z Podsekretarza Stanu inz.
Eberhardta, Dyrektora Dep. Budowy i Utrzym. inz, J. Mrozow-
skiego i insp. inz, Offenberga, dokonata inspekcji robét przy
budowie podmiejskiej kolei elektrycznej Warszawa—Zyrardéw,
prowadzonych przez Sp. Akc. ,Tow, Kolei Elektrycznych*,

Budowa dwutorowej linji przewodnikéw powietrznych
i podstaciji jest posunieta o tyle, Ze jezeli nle nastapi zwloka
w dostawie wagonéw i elektrowozéw, ruch na odcinku War-
szawa — Grodzisk mdégiby byé otworzony z koncem wrzesnia.

Nowa linja elektryczna stanowié bedzie pozadane odcia-
zenie przeciezonej ruchem podmiejskim starej linji dawnej kolei
Warszawsko- Wiedenskiej, a biegngc w odstepie przecietnym
dwukilometrowym od niej, dzieki tramwajowemu systemowi
ruchu czestych pociagéw, rozpoczynajgcych bieg od ul. Mar-
szatkowskiej, przyczyni¢ sie moze do wytworzenia nowej nie-
przerwanej linji osiedli podmiejskich.

Dochody P. K. P. Wedlug wykazu ostatecznego docho-
déw i rozchodéw za m-c styczen r. b. Koleje Polskie osig-
gnely dochodu:

a) z eksploatacji linji normalnotorowych Zt. 102.084.818,
z czego za przewdz oséb 21,2%/, i za przewdz towardw 69,3%/, i

b) z eksploatacji linji wazkotorowych Zi. 984,736,
2 czego na przywd6z oséb przypada 15,1°/, i towaréw—76,7%,.

Jednoczeénie wydatki eksploatacyjne wyniosty: dla ko-
lei normalnotorowych 88.369.057 Zi. i dla wazkotorowych
1.045,902 Zi. razem wiec 89.414.959 Zi.

Czysty zatem dcchéd z eksploatacji za styczen wyrazil
sie suma 13.654.595 Zt. z ktérych rozchodowano jako wy-
datki nadzwyczajne 4.183.110 Zl. na inwestycje i odbudowe.

dE
Jak donosi Czasopismo Zwiazku niemieckich kolei zel.
(Ztg. d. Ver. deut. E.B.V.) w Ne 18 r. b., Zwlazek Bankie-
réw Szwajcarskich komunikuje, Ze z inicjatywy belgijskiego
zrzeszenia obrony posiadaczy papleréw publicznych, zgroma-
dzili sie w Antwerpji przedstawiciele podobnych organizaciji
w réznych krajach dla oméwienia na specjalnej konferencji
pretensji do rzadu polskiego z tytulu posiadanych obligacji
Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej. Celem zabezpie-
czenia praw wiadcicieli tych papleréw, postanowiono powolaé

do Zycia miedzynarodowy komitet obrony. e S

Ruch stuzbowy.

Inz. Leszezyiski Zygmunt mianowany Kierownikiem Dzialu technice-
nego w w Wydziale Mechanicznym Dyrekcji Kolei p. w Gdansku.

Iné. Rogalski Tadeusz mianowany Naczelnikiem Sekcji utrzymania
kolei Krakéw I,

Inz. Gliicksmann Sandel mianowany Naczelnikiem Sekcji utrzyma-
nia kolei w Zywcu.
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Kronika zagraniczna.

Trzeci miedzynarodowy Kongres Naukowej
Organizacji.

W dn. 5 wrzednia r. b, odbedzie sie w Rzymie otwar-
cle Il Kongresu Nauk., Org, Godnoéé honorowego przewod-
niczacego Kongresu zgodzil sie przyjaé prezes ministrow B. Mus-
solini. Czlonkowie Kongresu beda przyjeci w Tabularium
Kapitolu przez prezydenta m. Rzymu. Obrady beda trwaly
do 8 wrzeénia wlacznie, a 9, 10 i 11 wrzeSnia odbedg sie
wycieczki dla zwiedzenia okolic Rzymu, zakiadéw przemysto-
wych w Medjolanie i Turynie.

Prace Kogresu beda podzielone na serje: przemysiowa,
handlowa, rolnicza, organizacji urzedéw panstwowych i insty-
tucji uzyteczno$ci publicznej i gospodarstwa domowego. Te-
matem referatéw moga byé wszelkie zagadnienia, wchodzace
w zakres wskazanych dziedzin. Pierwszenstwo beda mialy
prace z dziedziny praktycznego zastosowania zasad naukowej
organizacji. Obrady na Kongresie beda prowadzone w jezy-
kach: wloskim, francuskim, angielskim, niemieckim i hiszpan-
skim; w tych jezykach moga byé zgloszone referaty.

Polski Komitet Nauk. Organ. (Krakowskie Przedm. 66,
tel. 38-13) organizuje na Kongres delegacje polska. Zglosze-
nia do-dn. 15 lipca. Wpisowe 100 liréw. Komitet podejmuje
sie wyrobienia ulgowych paszportéw, oraz zarezerwowania po-
koi w hotelach, Cztonkowie Kongresu w podrézy otrzymuja
509/, znizke na kolejach wloskich i maja prawo do bezplat-
nych biletéw wejScia do muzedw i t. d.

Na skutek wystapienia Zarzadu Gl. Zwiazku P. [ K.
Pan Minister Komunikacji zajal zyczliwe stanowisko w spra-
wie wziecia udzialu w Kongresie przez polskich inzynieréw
kolejowych, ktérzy w ten sposéb beda mieli sposobno$¢ zapo-
znania sie z pracami Kongresu, a jednoczesnie zwiedzenia
wielu ciekawych i na podstawach naukowej organizacji zorga-
nizowanych przedsiebiorstw.

W

Zaznajamianie ludnosci z rozktadem jazdy.

W Niemczech od dluzszego czasu propaguje si¢ zazna-
jamianie szerokich mas ludnosci z ukladem rozkladéw jazdy
(Kursbuchéw) a to celem uprzystgpnienia kazdemu korzystania
z tego podrecznika. Cwiczenia na ten temat przeprowadzone
byé moga w szkotach, nawet powszechnych.

Ostatnio, jak pisze Ztg. d. Ver. deutsch, E. B. V. w Nr. 20
z r. b. o korzystaniu z rozkladu jazdy wygloszony zostat
w Wiedniu przez radio specjalny odczyt, pouczajacy szczego-
towo, jak positkowaé sie tym podrgcznikiem w najrozniejszych
okolicznosciach.

wW. @G.

Koszty paliwa na kolejach Stanow Zjednoczonych
A. P. Amerykanskie , National Coal Association® oglasza szcze-
gélowe dane, dotyczace tonazu i kosztéw zakupu wegla dla
celéw trakcyjnych w 1926 r. na kolejach amerykanskich.
Przecietna cena 1 tony netto wynosila
w 1926 r.. & 2,63
w 1925 r., $ 2,72
Spadek ceny w 1926 r. wynosit 4°/, w poréwnaniu do
cen 1925 r. Jak wiadomo statystyka Kolei Amerykanskich

dzieli sie¢ Stanéw zjednoczonych na 3 okregi: Wschodni, Po-
tudniowy i Zachodni.

W zaleznosci od tego podzialu cena wegla réwniez wy-
kazuje pewne wahania, pozostajace pod wplywem odlegtosci
sieci tego lub danego okregu, wzglednie Towarzystwa od ko-
pald wegla, polozonych na potudniu Stanéw Zjednoczonych A. P.

Nastepujace zestawienie wykazuje ogélne ilosci wegla,
koszta jego zakupu, wreszcie przecietna cene 1 tony netto
tender, z uwzglednieniem 3 okregéw (districts) statystycznych
za 1926 r.

llo&é wegla zuzyte- | Ogélny koszt zaku- | , Frzecietny

District go dla celéw trak- et knzs&:, 1(;2321
cyjnych pu zuzytego wegla | Tokomotywy

Est 48.354.994 t. ’ S 129.146.132 \ I 2467
South 23.682.928 , ‘ . 51885005 | 2,19
West 28.996.079 ,, , 85.098.015 ‘ . 2,93
Ogétem 101.034.001 t. l $ 266.129.202 ‘ & 263

H—vi

Wyniki eksploatacyjne Kolei totewskich w roku ra-
chunkowym 1926 /1927. W okresie roku rachunkowego 1926-
1927 wynositly dochody Kolei Lotewskich ogétem 37,8 miljo-
néw latéw, co o 9%/, przewyzsza cyfre ogdlna dochodéw tychie
kolei w roku 1925/ 1926, ktéra wynosita 35,5 miljonéw latéw.

Nastepujace zestawienie wykazuje poszczegdlne pozycje
budzetowe w dziale dochodéw za 2 ostatnie okresy sprawo-
zdawcze:

p 1926-1927 | 1925-1926 | Wit
Dochody o . LA pdi Spadek
= £ e ul Miljonéw }Etélv . X

Za przewbz 0séb. : 143 14,0 + 0,3

. = bagazu. . 1,2 1,9 — 0.7

- = towardw . 19,9 17,8 SN
Rézne. 2,4 | 1.8 -+ 0,6
Ogétem . 37,8 S5 AL/

H — vi

Analiza chronologiczna budzetu rozchodowego Kolei
Brytyjskich. M. I. Bell, zastgpca generalnego dyrektora To-
warzystwa London & North Eastern Railway, na odczycie
wygloszonym niedawno w Great Central Debating Society
w Nottingham, podal nastepujace zestawienie analityczne po-
zycji rozchodowych Kolei Brytyjskich, wedlug bilansu 1924 r.

Zestawienie ponizsze okresla w punktach ilo§¢ dni w ro-
ku, w ciagu ktérych koleje pracowaé musiaty dla pokrycia
poszczegdlnych pozycji rozchodowych bilansu. Ogdina ilod¢
punktéw réwna sie ilosci dni w 1924 r.; poszczegdlne ilosci
punktéw wykazuja proporcjonalnie prace na pokrycie pozycji
budzetowych,

dnj 9

Ptace i robocizna. : 197 53,8
materjaly i Srodki pomocnicze . . 52 14,2
wegiel i koks . SO - 27 7,4
obciazenie taryfowe i podatkowe . 13 3,5
Swiadczenia spoleczne . . . . . S 1,4

odsetki od kapitalu i stale obciazenia

finansowe. . . . . ., . . S 1,4
dywidendy ; 67 18,3
Ogotem 366 100,—

H — vi.

llostan i wzrost tahoru w trakeji Kolei Francuskich. Sekretar-
jat Generalny Comité de Direktion des Grands Reseaux de Chemine de
fer Frangais w Paryzu opracowal niedawno tabelke poréwnawcza wzros-
tu iloéci lokomotyw na Kolejach Francuskich w okresie od 1 stycznia
1914 r. do 1 stycznia 1926, a wigc w ciagu 12 ostatnich lat.

Zestawienie poniisze podaje ilostan lokomotyw parowych w 1914
roku, oraz ilostan lokomotyw parowych, elektrycznych, wagonéw moto-
rowych w 1926 r., z uwzglednieniem jednocze$nie diugosci poszczegdl
nych sieci kolejowych w roku ubiegiym.
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| liostan llostan na 1.1.1926 \ Galitnte
| lokomo- : e a o | ;
Siecd tyw paro- lokomo- | lokomo- | wagonéw E_‘g d};%zfc
wych na | tyw pa- |tyw elek- | motoro- § o
1.1.1914 rowych |trycznych! wych e
e | kilometr.
| [
B - 3.560 5.319 1 — 18 | 49%| 11.009
Etat . 2.869 4.111 36 113 43, 9.064
P.-O. 2.105 2.726 18 39 29, 7.469
Est . 1.899 2.434 | — — 28, 5.027
Midi . 1.061 1.193 | 51 67 12 4,233
Nord. 2.350 2954 | — 10 e = 3830
A=l 1.159 1,775 | - 7 53, 2.266
|
= \ i
Ogétem. | 15.003 20.512 105 | 254 379 42918
( | |

ZaznaczyC nalezy, 2e Koleje Francuskie naogél stosuja system
siafej obsady lokomotyw «pojedyriczemi druZynami, co dodatnio wplywa
na stan utrzymania taboru. Dlugo$c odcinkéw trakcyjnych Kolei Fran-
cuskich znacznie przewyzsza przebiegi lokomotyw na innych sieciach ko-
lejowych kontynentu,

Dla przykladu podamy nastepujace przebiegi, jako najbardziej cha-
rakterystyczne i dlugie:

INZF NI ERITOLEYS W Y
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Paris-Nord . . . — Calais. . . . 299 km. (bez zatrzymywania)
dtto . . . . -— Bruxelles-Midi . 311 "
Paris-Est . . . . — Nancy. 363
dtto . . . . . — Chaumont 22 -
Dijon P. L. M. . . . — Lyon-Perrache. 197 , (bez zatrzymywania)
Lyon-Perrache P.L M. — Arignon 230
Paris-St. Lazare (Etat) — Le Havre. 228

Dodac nalezy, iz Koleje Francuskie, szczeg6lnie Est i Alsace-Lor-
raine, oraz Nord i Etat Belge posiadaja wspélne turnusy i stosuja czesto
przebiegi na obcych odcinkach, jak np.:

— Strasbourg G. C.(A.—L.)) — Nancy (Est) via Avricourt,
gdzie lokomotywy A.—L. prowadza paryskie kurjery na odcinku
Est, miedzy Avricourt i Nancy.
Chaumont (Est) — Bale (A.—L. /S. B. B.) via Belfort, Petits-Croix
St. Louis g
gdzie lokomotywy Est prowadza paryskie i bulonskie kurjery na
odcinku A.-L., miedzy Petits-Croix t St.-Louis (Bile S. B. B.).
Paris (Nord) — Bruxelles - Midi (E. B.) via Mons
gdzie lokomotywy Nord prowadza brukselskie i amsterdamskie
kurjery na odcinku Etat - Belge, migdzy Mons i Bruxelles-Midi,
a lokomotywy towarowe Etat-Belge doprowadzaja pociagi zwar-.
te do La - Plaine (depdt towarowe Paris-Nord).

e W ten sposéb miesigczne przebiegi poszczegélnych lokomotyw
i druzyn osiagaja pokazne liczby. i

H — vi.

Przeglad pism.

.Der Eisenbahfachmann“ (Kolejowiec). Jak zaznaczo-
no w podtytule, jest to dwutygodnik pos$wiecony ksztatceniu
i szkoleniu w dziedzinie kolejnictwa, zwlaszcza uzupetnianiu
wiedzy facnowej, potrzebnej w stuzbie, przygotowywaniu do
egzaminéw i préb, oraz popieraniu samoksztatcenia. Plsmo
wychodzi w Berlinie, redagowane jest przez starszych urzed-
nikow kolei niemieckich i zalecone urzedowo przez zarzad
gtéwny kolei niemieckich, Oprécz krétkich opowiadan, osobis-
tych wspomnien i uwag z praktyki zycia kolejowego i dziatal-
no$ci stuzbowej numer zawiera nast. artykuly: ,Uktadanie i utrzy-
mywanie podkiadéw z drzewa“, ,Co urzednik eksplo-
atacyjny musi wiedzie¢ o formowaniu pociagéw osobowych®
. Ksiegowosé i kasowo$é na kolejach niemieckich®. ~Poza
tem znajdujemy tam dalszy ciag podawanych widocznie
systematycznie: programdéw i wymagan przy egzaminach na

urzednika ruchu, maszyniste parowozowego, pytania i tematy
na egzaminy z réznych dziedzin stuzby kolejowej, odpowiedzi
na podobne pytania podane w poprzednim numerze, kurs
arytmetyki, historji i jezykéw obcych (angielskiego), bibljogra-
fje, kronike, przeglad pism i patentéw na wynalazki, dziat py-
tan czytelnikéw i odpowiedzi redakcji, oraz bezplatnie umiesz-
czanych ogloszen z propozycjami spedzenia urlopéw wypo-
czynkowych w domach kolejarzy w réznych miejscowosciach
z podaniem szczegéidéw, cen i terminéw. Pismo jest ilustro-
wane | zawiera dziaty, odpowiadajace réznym gateziom sluzby
kolejowej. Sadzimy, ze ukiad pisma winien zainteresowaé
nasze pisma kolejowe, ktére pod niektéremi wzgledami mogly-
by wzorowaé sie na niem,

K—i.

Bibljo

Charakterystyka parowozow. Typy i obciazenia. Opra-
cowal prof. A. Czeczoft. WNakiadem M. K, Warszawa 1927,

Do najwiekszych sukceséw polskiego kolejnictwa zali-
czy¢ nalezy bezwatpienia polepszajace sie z roku na rok wy-
zyskanie mocy parowozéw. Z punktu widzenia eksploatacji
obciazenie parowozéw powinno by¢ oczywiscie mozliwie naj-
wieksze, wzgledy za$ mechaniczne — utrzymanie i naprawa
parowozéw nakazuja stosowaé tu rozumny umiar, by nie znisz-
czy¢ przedwcze$nie parowozu i nie pomnazaé kosztu napraw,
Przy wyborze odpowiednich obciazen parowozéw Dyrekcje
Kolejowe znajdowaty sie dotychczas w do$é trudnej sytuacji,
stosujac w najlepszym razie przestarzate, na réznych wzorach
oparte i w réznym czasie wydane wzory obliczen kolei panstw
zaborczych,

Kres temu kladzie podrecznik, opracowany przez zna-
nego specjaliste w dziedzinie doswiadczalnych préb parowo-
z6w prof. A. Czeczolla, a wydany przez Minlsterstiwo Komuni-
kacji w ubieglym miesigcu, Podrecznik ten zawlera tablice
norm obciazenia dla poszczegélnych sekcji parowozéw p. k.p.
i ma na celu ujednostajnienie sposobéw obliczania obcigzen
parowozéw przy réznych skladach pociagéw w zaleznoscl od
miarodajnych wzniesien 1 predkosci jazdy., Od innych pod-
recznikéw tego rodzaju podrecznik napisany dla p. k.p. odréz-

grafja

nia sie korzystnie przez podanie sposobéw obliczania obcia-
zen, obliczania wzniesien miarodajnych i t. d., ilustrowanych
dosé licznie przykiadami.

Ponad to ksiazka zawiera wykaz wszystkich sekcji paro-
wozéw polskich kolei panstwowych, z podaniem szczegblowej
charakterystyki kazdego parowozu, ujetej w 37 rubryk, Wy-
kaz utozony jest w ten sposéb, ze wskazuje przynalezno$é pa-
rowozéw do grup objetych wspdlna tablica obciazenia, odpo-
wiadajaca identycznej wartosci eksploatacyjnej poszczegdlnych
serji parowozdéw; grupy te stanowig w ten sposéb, niezaleznie
od serji konstrukcyjnych, serje eksploatacyjne.

W tablicach obciazen uwzglednione zostaly réwniez naj-
nowsze serje polskich parowozéw jak typ Ty 231 Os 24. Pod-
recznik w znacznej mierze opiera sie na wynikach badan
do$wiadczalnych, przeprowadzanych od paru lat na duzg skale
przez prof, A. Czeczolta | jego wspélpracownikéw na torach
doswiadczalnych dyrekcji Wilenskiej i innych.

Wydanie zawiera 150 str. druku, w tem liczne szkice,
charakteryzujace poszczegélne serje parowozéw, Wydaniem
tem Ministerstwo Komunikacji rzetelnie przystuzylo sie spra-
wie polepszenia gospodarki trakcyjnej przez zastosowanie obcia-
zen parowoz6éw racjonalnie i umiejetnie dostosowanych do da-
nych warunkéw eksploatacji.
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Stowniczek Wagonowy. Stanistaw Kruszewski. Inzy-
nier Technolog.
Odbitka z ,Mechanika*. Warszawa 1927 r. Stron 63.

Rysunkéw 54. Format 13!/, X 19 cm.

Stowniczek zawiera rysunki i polskie nazwy wszystkich
gléwnych czesSci wagonéw osobowych, towarowych etc., a mia-
nowicie: mechanizmu tocznego, podwozia, wézka, przyrzadu
pociagowego, przyrzadu odbojowego, hamulcédw, pudia, drzwi,
okien, o$wiectlenia i ogrzewania; oprécz nazw polskich sg po-
dane nazwy niemieckie, co nalezy uwaza¢ za bardzo celowe,
gdyz ulatwi kolejowcom z b. zaboréw pruskiego i austryjackie-
go korzystanie ze stowniczka i przyswojenie polskiej nomen-
klatury. W koncu ksigzeczki podany jest skorowidz wyrazéw
dla utatwienia odszukiwania poszczegélnych czesci na rysun-
kach. Terminologja jest udatna, bez nowotworéw jezykowych,
rysunki, jakkolwiek male, sa wyrazne.

Wydanie staranne.

Stowniczek moze oddaé powazina ustuge

Inzynierom,
Technikom i wogéle pracownikom kolejowym.

S. N.

Szkola a Gospodarstwo Narodowe.
szkolnes ¢ [. Leon Wladystaw Biegeleisen. Warszawa, 1927.

W przededniu reformy szkolnictwa ukazala sie §wiezo praca, ktéra
przystepujac do oceny stosunkéw szkolnych i wychowawczych ze strony
potrzeb gospodarstwa narodowego, dazy do ustalenia dla stosunkéw na-
szych wskazan gospodarczej polityki szkolnej, nauki dotad niedostatecznie

FNAESTIRNENE KOs b 1O ey

Zarys Gospodarczej politylkt

docenianej, zaréwno przez pedagogéw jak i ekonomistéw. Prace prof.
Biegeleisena rozpoczyna rzut oka na stan i rozwdj szkolnictwa panstwo-
wego 1 samorzadowego z uwzglednieniem najnowszego materjatu staty-
stycznego. Po analizie stosunkéw gospodarczych i spoltecznych, nie-
zbednych dia oceny ustosunkowania poszczegdlnych rodzajéw szkét ogéino-
ksztalcacych i zawodowych, autor przechodzi do oméwienia doktryn pe-
dagogicznych ze stanowiska wplywu, jaki wywart na nie uklad stosunkéw
gospodarczych, rozwéj ruchéw spotecznych i mysli ekonomiczne;j.

Ze stanowiska pedagogiki socjalnej i gospodarczej omawia prof.
Biegeleisen préby zblizenia szkoly do Zycia na Zachodzie i w Polsce.
Szczegblowa analiza pracy recznej i maszynowej, oraz funkcji kwalifiko-
wanego robotnika w nowoczesnej produkcji, daje autorowi podstawy dla
oceny dzisiejszego nauczania pracy recznej i zajeé praktycznych oraz za-
robkowych, zaréwno w szkolnictwie powszechnym, jak doksztalcajacym
i zawodowym.

Problem szkolnictwa byt dotad rozpatrywany wylacznie niemal ze
stanowiska pedagogicznego bez uwzglednienia potrzeb gospodarstwa naro-
dowego i Zycia spolecznego. Praca prof. Biegeleisena traktuje po raz
pierwszy zagadnienie szkolne w $cistym uwzglednieniu czynnika ekono-
micznego na szerokim tle programu gospodarczego Polski, Autor
stoi zdecydowanie na stanowisku, iz tworzenie nowych szkél, jak i re-
wizja programu i systemu nauczania winny byé w szkolach ogéino-
ksztalcacych, a przedewszystkiem zawodowych i doksztalcajacych uza-
leznione $cisle od stanu gospodarczego Polski i mozliwosci dalszej expansji.
Specjalna uwage posSwieca autor wyszkoleniu przyszlych kadr polskiej
inteligencji zawodowej, ktéra w wyzszym nizli dotad stopniu bedzie mu-
siala poswieci¢ sie zajeciom praktycznym,

Praca prof. Biegeleisena, zawierajaca bogaty materjal poréwnawczy
ze stosunkami zachodniemi, wkraczajac z natury rzeczy niejednokrotnie
w zakres pedagogiczny, ma na celu przedewszystkiem rozwéj gospodarczy
kraju, zgodnie z zasadami nauki ekonomicznej.

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Z Kota Krakowskiego Z. P. I. K.

W drugim kwartale r. b. odbylo sie jedno posiedzenie
Zarzadu Kofa dnia 26 kwietnia, poSwiecone sprawom bieza-
cym i powolania do zycia Komitetu miejscowego Zjazdu Pol-
skich [nzynieréw Kolejowych w Krakowie dnia 23, 24 i 25
wrzesnia r. b,

Pierwsze posiedzenie Komitetu miejscowego odbylo sie
dnia 28 kwietnia, na ktérem nastapilo ukonstytuowanie sle.
Obowiazki przewodniczacego przyjat Prezes dyr. inz. Barwicz,
zastepcy przewodniczacego b. prezes inz, Z?)m'owskz', sekre-
tarza inz. Stadtmiiller, skarbnika inz. Grabezak. Komitet po-
dzielit sie na sekcje: redakcyjna, odczytowa i organizacyjna,
ta ostatnia podzielita sie na podsekcje: porzadkowa, gospo-
darcza, wycieczkowa i kwaterunkowa.

Drugie posiedzenie Komitetu odbylo sie dnia 1 czerweca.
Prezydjum i kierownicy poszczegdlnych sekcji zdawali na
niem sprawozdania z dotychczasowych czynnosci. Na podsta-
wie tychze ustalono szkielet programu zjazdu, ktéry bedzie
podany do wiadomosci osobno, i

W ubieglym okresie zostal wygloszony jeden odczyt,
a mianowicie dnia 2 czerwca inz. Mieczyslawa Buczyiiskiego
p. t. ,Bolszewizm i jego nastepstwa® (studjum spoleczno-
gospodarcze).

Wycieczki naukowe odbyty sie dwie:

14 maja w Krakowie na ul. Starowislana w celu zwie-
dzenia Domu Prasy z jego urzadzeniami mechanicznemi, gdzie
sie mieszcza redakcje ,Kurjera ilustrowanego“, ,Nowej Re-
formy“ 1 ,Swiatowida®,

25 do 29 maja do Stanistawowa w celu zwiedzenia linj,
kolejowej Stanistawéw — Woronienka z jej wielkiemi mostam;
sklepionymi, wodociagiem grawitacyjnym w Delatynie | ko-
lejka waskotorowa do Werchomli. K.

Konkursy

na stanowska w Dyrekeji kolei p. w Katowicach:

a) Kierownika dziatu pasazerskiego i technicznego w Wy-
dziale eksploatacyjnym

b) Naczelnika dzialu eksploatacji
rach.

Warunki dla ubiegajacych sie: Studja wyzsze, wyjatkowo
$rednie, VI lub VII gr. uposazenia, dituzsza praktyka.

w Tarnowskich G6-

na stanowisko Zastepcy Naczelnika Wydziatu Eksploatacyj-
nego w Dyrelkcji kolei p. w Gdanisku:

Warunki: Studja wyzsze, V1 grupa uposazenia, diuzsza
wszechstronna praktyka w sluzbie eksploatacyjnej,

na stanowisko  kierownika dzialu towarowego w Wydziale
eksploatacs? Dyrekeji k. p. w Warszawie.

Warunki: studja wyzsze, wyjatkowo 3srednie, VI lub VII
grupa uposazenia, oraz dluisza, wszechstronna praktyka.

Termin skladania podan do 16 lipca 1927 r.

FABRYKA WAGONOW POSZUKUJE ZDOLNYCH, SAMODZIELNYCH

INZYNIEROW KONSTRUKTOROW

WAGONOWYCH.

UWZGLEDNIONE BEDA WYLACZNIE OFERTY SPECJALISTOW Z DLUZSZA PRAKTYKA.
Zgtoszenia do Biura Ogtoszen ,,PRASA”, Krakdw, Karmelicka 16 pod ,Inzynier-Konstruktor”.
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PRZETARG.

Ministerstwo Komunikacji sprzeda w drodze prze-

targu 70 tonn starej miedzi i 13 ton antymonu marki

,Regulus“ w oryginalnych blokach.

Szczegétowe ogloszenia zamieszczone sa w ,Mo-

r.b. Ne 134 i w
159.

nitorze* z dnia 14 . VI

z dnia 12 . VI r. b. Ne

Ogloszenie sprzedaiy.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie oglasza niniej-
szem publiczny przetarg na sprzedaz odpadkow metali pol-
szlachetnych w ilosci okoto 45.000 kg.

Termin skitadania ofert uplywa z dniem 6 lipca 1927 roku
o godzinie 12-tej. Publiczne otwarcie ofert nastapi tego samego
dnia o godzinie 13-tej.

Przy skladaniu ofert obowiazuje porgczne (wadjum) w wy-
sokoéci 3% ofertowej ceny.

Blizsze szczeg6ly niniejszego przetargu, jak réwniez wa-
runki sprzedazy i formuiarz ofertowy otrzymaé mozna w Wy-
dziale Zasobéw Dyrekcji Kolei Panstwowych w Krakowie bez-
poérednio lub poczta, po uiszczeniu w Kasie Gléwnej nalezytodci
Zi. 1.-- (jeden zloty).

Prezes Dyrekcji Kolei Panstwowych:
K. Barwicz.
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Ogloszenie

Dyrekcja K. P. w Wilnie oglasza konkurencie
na dostawe zwiru arfowanego, kopainego lub rzecz-
nego w iloéci 25.000 mtr.?

Termin zakonczenia
nika 1927 r.

Warunki techniczne dostawy oraz przetargu moz-
na oglada¢ codziennie w Dyrekcji Okregowej w Wil-
nle — 2 pietro, pokéj Ne 10 od godz. 12 do 13-tej.

W ofercie nalezy wskazaé¢ cene 1 mtr.? loco wa-
gon Dyrekcja Wilenska,

Do oferty winny by¢ dolaczone:
1) Pokwitowanie jednej z Kas Dyrekeji o wnie-
wadjum w wysokosci 1.000 (jeden tysiac)

dostawy — 1 pazdzier-

sieniu
zlotych.

W razie nieutrzymania si¢ na przetargu wadjum
bedzie zwrécone, w razie za$ oddania robot, wadjum
bedzie zaliczone na rzecz kaucji.

2) Swiadectwo przemystowe.

3) Pisemna deklaracja, ze warunki wykonania
robét reflektantowi sa znane.

Oferty, nieodpowiadajace powyzZszym wymaga-
niom, uwzgledniane nie beda.

Oferty winny byé¢ skiadane w Prezydjum Dyrekcji
Okregowej w Wilnie do dn. 15 lipea 1927 r. do
godz. 12-tej w zapieczetowanych i zalakowanych ko-
pertach z napisem: ,Oferta na dostawe zZwiru*“.

Oferta z niniejsza cena nie obowiazuje Dyrekcji
i Dyrekcja pozostawia sobie prawo wyboru dostawcy,
jak réwniez pozostawia za soba prawo wykonania do-
stawy sposobem gospodarczym.

DYREKCJA K. P. W WILNIE
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BABBIT’

FABRYKA AMUNICJI, ARMATUR, ODLEWNIA METALI | DZWONOW

STANISLAW CHOLEWINSKI i S-ka

W WARSZAWIE

MOKOTOW—UL. KAZIMIERZOWSKA Ne 14.

Metalowe stopy tozyskowe dopiero od niedawna staly
sie przedmiotem badan.
Nie zadajemy sobie tutaj trudu, szczegétowego
trywania, stosowanych dla tego celu, sposobdw, odsylajac

Ogélny widok fabryki.

czytelnika do wyczerpujacych, w kwestji tej, ar-
tykutéw prof, Feszczenko-Czopiwskiego i inz,
Paszewskiego, drukowanych w Przegladzie Hut-
niczo-Gérniczym i Przegladzie Samochodowym
i Motocyklowym, pragniemy tylko, chociaz szki-
cowo, obeznal szerszy ogél z organizacja i praca,
w tej dziedzinie, pierwszorzednej polskiej wy-
twérni p. f. ,Babbit®,

Na czele tej placéwki stoi wybitny specja-
lista, metalurg, p. Stanistaw Cholewinski, ktéry
od lat kilkunastu poSwiecit sie fabrykacji stopdw
tozyskowych i zbadat ich tajemnice, dzielac sie
chetnie swemi zdobyczami, z osobami, interesu-
jacemi sie ta sprawa.

W fabryce ,Babbit* kazda partja stopu
metalowego poddawana jest nastepujacym zasa-
dniczym, prébom, ktérych celem jest wykazanie
sprawno$ci stopu w warunkach pracy, w jakich
tenze znajduje sie, stanowiac wewnetrzna po-
wierzchnie panwi:

a) na maszynie do mierzenia temperatury,
wywotlanej tarciem, przy danem obciazeniu

i danej szybkosci obwodowej czopa, w okre-

Slonym czasie pracy, przy stalym dopiywie

smaru, lub tez, bez zastosowania takowego,

na specjalnej, samorejestrujacej, maszynie, dla badania
wytrzymatosci metalu na Sciskanie,

badaniu mikrostruktury stopu za pomoca, bardzo pomy-
stowo przystosowanego do fotografji, mikroskopu,

d) badaniu twardosci stopu, za
pomoca aparatu ,Brinell’a.

Obecnie fabryka ,Babbit“ pro-
dukuje stopy fozyskowe wiasnej
kompozycji (St. Cholewiniskiego), o
podkiadzie cynowym, z dodatkiem
antymonu:

A. W. m. dla traktoréw i t. p.
A W,
A. B. » Samochoddéw
Klr K?' KS

Stopy powyisze, poza cyna i an-
tymonem, zawieraia znaczny pro-
cent surowcéw krajowych, a prze-
wyzszajac swa sprawnosciag tech-
‘niczna inne, tego rodzaju, me-
tale zagraniczne, nawet zawierajace
wyzszy procent cyny, ciesza sie
poparcieni naszych Instytucji Pan-

. Ssamolotéw

» taboru kolejowego

——— stwowych i sfer przemyslowych.

Dla samego tylko Ministerstwa Ko-
munikacji, fabryka w okresie ubie-
gtego i b. roku dostarczyla stopow
lozyskowych, marki K,, K,, K; —
okolo miljona kilogramdw.

a Oprécz powyiszych stopéw, o
podkiadzie cynowym, fabryka wy-

Laboratorjum,
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rabia stop lozyskowy, oparty na olowiu, p. n. ,Metal K, O.%,
opracowany przez p. Stanistawa Cholewinskiego, na ktéry tenze
uzyskal patent Urzedu Patentowego Rzeczp. Polsk, za Nr, 6026,
Wynalazek swéj, realizujacy dazenia calego Zachodu, do wye-

KOLEJOWY 7 7 Ne 7

W obecnej dobie odradzania sie naszego przemystus
kazdy dorobek polskiej wytwdrczo$ci winien wywolaé najzyw-
sze zainteresowanie spoteczenstwa, a zwlaszcza sfer, moga-
cych dorobek ten bezposrednio zuzytkowaé. Dla tego tez Metal

K. O. wzbudzil zainteresowanie Ministerstw: Ko-

munikaciji i Spraw Wojskowych, a poddany z ini-

| cjatywy tychie probom w instytucjach, dla celéw
tych powotanych, wykazat rezultaty b. pomysine.

Metal K. O. topi sie sposobem zwykiym
i nie wymaga zadnych specjalnych, dla celu
tego, urzadzen.

Na uwage zastuguje piecyk do topienia
stopéw metalowych, pomysilu p. St, Cholewin-
skiego, uwidoczniony na fotografji. Piecyk ten

daje mozno$é requlowania temperatury i uni-
kniecia przegrzania metalu, ulatwia wlewanie
metalu do panewek i wskutek swej lekkosci,

daje sie tatwo przenosié.

Fabryka posiada réwniez odlewnie dzwo-
néw koscielnych i- alarmowych. Dla dzwonéw
tych stosowane sa serca, specjalnego typu, wy-
kluczajace pekniecia dzwondéw, wskutek uderze-
nia, oraz zelazne okucia belkowe, ulatwiajace
kotysanie.

Odlewane sa réwniez dzwony rozwarte,
ktérych konstrukcja wplywa na spotegowanie
sity dzwieku.

Kierownik 1 wspéiwlasciciel fabryki ,Bab-

Piecyk do topienia metali lozyskowych, wlasnego pomystu. — Przy $cianie maszyna do bit* p. Stanistaw Cholewinski, ktéry dat juz

badania rozgrzewania sie panewek przy pracy.

liminowania ze stopédw lozyskowych cyny i unie-
zaleznienia sie przez to od rynku zagranicznego
i zagranicznej konjunktury politycznej, p. St.
Cholewinski opatentowal w dziesieciu Panstwach
Europejskich i w Ameryce

Metal K. O. zawiera 98%, olowiu, przy
2%/, domieszki, ktéra radykalnie wplywa na
utwardnienle tego metalu i wilasnoSci przeciw-
cierne stopu.

Wobec tego, ze Panstwo Polskie posiada
oléw w znacznej ilosci, stop ten ma znaczenie
zasadnicze nietylko dla Kraju, ale 1 dla eksportu
zagranice, a wplywajac, bezspornie, na ograni-
czenie importu w tej dziedzinie, stanowi jeden
z czynnikéw, mogacych wplynaé dodatnio na
nasza sytuacje ekonomiczna.

Najwazniejsza zdobycza Metalu K. O. jest
takie skombinowanie skladnikéw, ze zdolno$é
utleniania sie stopu jest doprowadzona do mi-
nimum.

Wtiasno$ci przeciwcierne metalu sa znacz-
nie lepsze, niz stopéw, opartych na cynie. Wy-
kluczone jest réwniez niszczenie czopdédw, obser-
wowane przy- stopach cyncwo-antymonowych,
Przetapianie struzyn i odpadkéw moze byé sto-
sowane wielokrotnie, bez wplywu na zmiane
sprawno$ci technicznej stopu.

Metal K. O. zdatny jest do wylewania przy 380°C,
Przegrzanie stopu wplywa ujemnie na jego wiasno$ci (ekono-
mja paliwa). Twardosé Metalu K. O. wdilg, Brinell'a wynosi
od 29 — 40 (dwanasci odmian).

jaskrawe dowody twdrczej inteligencji i zamilo-

Odlewnia dzwonéw.

wania pracy, bliski jest urzeczywistnienia wybitnych ulepszen
w dziedzinie stopéw lozyskowych i sposobéw ich stosowania.

B. 4.
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