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Inzynier Juljan Eberhardt

Podsekretarz stanu Ministerstwa komunikaciji.

nzynier Juljan Eberhardt urodzil sie w 1866 r. w Warsza-
wie, gdzie w roku 1883 ukonczyl gimnazjum klasyczne,
w roku za$ 1887 wydzial matematyczny uniwersytetu. Spe-

udziat, zanim w roku nastepnym 1899 nie zostal powolany przez
zarzad dr. zel. Nadwislanskich do studjéw nad przebudowa
wezla kolejowego warszawskiego. Rozwdj ruchu w tym weizle

cjalne studja inzynierskie, ktorym sie poswiecit, odbywal i wzgledy strategiczne zmuszaly rzad rosyjski do zajecia sie
w Petersburgu w instytucie inzy- ta sprawa nader wazng dla kraju,
nieréw komunikacji, ktory wkofi- i aammemmenimmenmese oy, 12kkolwiek interesowat sie nia
czyl w r. 1890. Prace w za- E = on przewaznie z punktu widzenia
wodzie inzynierskim roznoczal £ = potrzeb ruchu tranzytowego i jako
w kraju w biurze technicznem E E etapem do S$cislejszego zespo-
dr. zel. Nadwislanskiej i przy E = lenia sieci drég zelaznych lewego
budowie drég zelaznych Nadnar- = = brzequ Wisly z siecia rosyjska.
wianskich az do ich ukonczenia = E W ciagu trzech lat inz. Eberhardt
w roku 1893. W tym czasie z §\ prowadzil studja 1 opracowat
rzad rosyjski zaczal juz urze- = = szczegbtowo projekt przebudowy
czywistnia¢ wielkie przedsie- E = wezta warszawskiego w calej tej
wziecie doprowadzenia swei sieci S = czescl, ktéra odnosita sie do drég
kolejowej do oceanu Spokojnego. = = zelaznych prawego brzegu Wisty
Niektére krancowe odcinki drogi s = i linji obwodowej z mostem przez
zelaznej syberyjskiej, budowane;j = & Wisle. W prace swoja, uzgod-
jednoczesnie od zachodu i od = = niong z czescia projektu, odno-
wschodu, byly juz oddane do = é szaca si¢ do linji lewego brzegu
eksploatacji, jednakze na gérzy- = = (ktéra wykonywal z ramienia za-
stych odcinkach Srodkowych, s = rzadu dr. zel, Warszawsko-Wie-
ktére przedstawialy najwiecej = = denskiej S. p. inz. Adam Swig—
trudnosci, prowadzono jeszcze 5 = tochowski), potrafil inz. Eberhardt
studja. Inzynier Eberhardt ko- = = wlaé duzo myS$li twérczych i zro-
rzysta ze sposobnosci poglebienia E = zumienia potrzeb stolicy kraju.
swojej wiedzy technicznej i zdo- S s Jak gruntowna i owocna byta ta
bycia do$wiadczenia 1 udaje sie = = praca, sadzi¢ mozna z tego, ze
w roku 1893 na studja dr. zel. s H 6wczesny projekt przebudowy
Zabajkalskiej, w nastepnym za$ = = wezta uzyskal wreszcie zatwier-
roku na budowe dr. zel Usu- % = dzenie rzgdu rosyjskiego, dopro-
ryjskiej, gdzig V;’ t<):hcéilrc'=lkterze = i E wadzit do wykonania nowego

i FA uduj 2 = = : g £
?naocszte:;;lzkei (:zek;all}rl]an O;J;ez tdeL;iZ U@ O @RS OII®IneumyF Moske, PIESS WlSh? el prze

nazwy stacje i przystan narzece.

Po ukonczeniu tych robét, pragnac powréci¢ do kraju, odbywa
niezwykle interesujaca podréz przez Japonje, wyspy Sandwickie
i Ameryke Pétnocna.

W Krélestwie Kongresowem, po dlugim zastoju w bu-
dowie drég zelaznych, ktérych dalszy rozwéj rzad rosyjski uwa- -
zal tu za niepozadany ze wzgleddw strategicznych i stale sie
'mu opieral, prowadzone byly wéwczas studja do budowy dr.
7el. Warszawsko-Kaliskiej i W nich inz., Eberhardt wzial

budowy linij obwodowej i stuzyt
w ciadu lat kilkunastu za pod-
stawe do wykonania innych robét w wezle, dopéki upanstwo-
wienie wszystkich linlj kolejowych wezla warszawskiego, da-
zenie do ujednostajnienia w nim szerokofci toru i zmiany
w warunkach ruchu nie wywolaty koniecznoéci odpowiednich
zmian tego projektu,

Zanim to nastapito, Inz. Eberhardt otrzymal propozycje
zajecia stanowiska dyrektora technicznego w Towarzystwie
Akc. K. Rudzki { Sp., znanem jako jedna z najpowazniejszych
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firm, budujacych mosty w kraju i w calej Rosji. Na okres dy-
rektorstwa Inz, Eberhardta przypada budowa przez Tow.
K. Rud:zki dwéch wielkich mostéw: Ks. Poniatowskiego w War-
szawie i Ochtynskiego na Newie w Petersburgu. W tym okre-
sie odbywa on powtérna podréz do Ameryki. Zmiany wsrod
akcjonarjuszéw, zaszie w r. 1913. sklaniaja I[nz. Eberhardta
do opuszczenia Tow. K. Rudzki.

W tym czasie rzad rosyjski, po wykupie dr. zel. War-
szawsko-Wiedenskiej, zamierzatl przySpieszyé przebudowe wezia
warszawskiego, wiazac ja z popularnem w déwczesnej Dumie
panstwowej, choé¢ malo realnem, przedsiewzieciem przelozenia
na tor rosyjski linji do Granicy i Sosnowca. Widzac moznosé
przyczynienia sie do pomys$lnego zalatwienia sprawy, majacej
pierwszorzedne znaczenie dla miasta i kraju, inz. Eberhardt
nie waha sie wzia¢ udzialu w opracowaniu nowego projektu
przebudowy wezta i do wykonczenia tego projektu powaznie
sie przyczynia.

Poczatek wielkiej wojny =zastaje Inz. Eberhardta przy
pracach technicznych w biurze robdét nowych, lecz wypadki
wojenne sklaniaja wkrotce zarzad dr. zel. Warszawsko-Wie-
denskiej do wyzyskania jego uzdolnien administracyjnych i do-
swiadczenia w prowadzeniu robét i mianowania go na stano-
wisko naczelnika wydziatu drogowego drogi zelaznej,

Po ewakuacji czlonkéw zarzadu tej drogi wraz z rodzi-
nami do Rosji w r. 1915, zostaje on naczelnikiem budowy
mostéw strategicznych przez Diwine w Rydze na terenie walki
z Niemcami i wykonywa na tej rzece w niezwykle trudnych
warunkach pie¢ mostéw drewnianych o ogdlnej diugosci 2500 m.
Delegowany nastepnie do Rumunji w charakterze czlonka
komitetu koalicyjnego ze strony Rosji, zarzadza kolejami ru-
munskiemi na froncie walki do marca r. 1918, w ktérym to
roku przedziera sie szczeSliwie do Moskwy przez front ru-
munsko-bolszewicki nad Dniestrem, okupacje austrjacka i nie-
miecka i, uchyliwszy sie od stuzby u bolszewikéw, powraca
z rodzina w lipcu tegoz roku do kraju.

Trwata tu jeszcze w pelnej sile okupacja niemiecka,
pomimo pozoréw niezaleznosci w rzadzie Rady Regencyjnej
i utworzenia Ministerjum Przemystu i Handlu. Zdajac sobie
sprawe z waznosci przygotowania sie wiadz polskich do objecia
zarzadu drég zelaznych, Inz. Eberhardt podaje juz 10 sierpnia
1918 r. éwczesnemu ministrowi Przemystu | Handlu memorjat
w sprawie utworzenia przy tem ministerjum Sekcji kolejowej*),
co nastepuje dekretem Rady Regencyjnej z dn. 29 sierpnia
tegoz roku. Mianowany tymczasowym szefem tej sekcji, Inz.
Eberhardt szereguje kandydatéw na stanowiska w przysziej
administracji kolejowej, gromadzi materjaty, dotyczace drdg
zelaznych w Polsce, przystepuje doopracowania projektu orga-
nizacji zarzadu tychze i t. p., poczem, wyjednawszy kredyty
na te cele, kladzie pierwsze podstawy organizacji kolejnictwa
polskiego. W dniu 4 listopada zostaje on powolany na kie-
rownika Ministerjum Komunikacji, jednakZe po mianowaniu
w dniu 18 listopada na ministra komunikacji i na prezesa
rady ministréw Andrzeja Moraczewskiego, skiada kierownictwo
i zostaje mianowany podsekretarzem stanu t stalym zastepca
ministra.

Pracownicy Ministerstwa Komunikacji wspdlnie z delega-
rami Dyrekcji kolejowych dali wyraz swym sympatjom zegna-
jac uroczy$cie 29-go pazdziernika ustgpujacego Podsekretarza
Stanu inz. J. Eberhardta w przepe nionej wielkiej sali konfe-
rencyjne; Ministerstwa. Podsekretarz Stanu inz, W. Czapski
odczytal telegram P. Ministra inz. P. Romockiego, kiéry z po-
wodu wyjazdu nie mdgt osobiscie przyjaé udzialu w pozegna-
niu. Nastepnie Przewodniczacy Komitetu, zorganizowanego
w celu pozegnania inz. J. Eberhardta, prof. dr. A. Wasiutyn-
ski przeméwil w te stowa:

Wielce Szanowny Panie Ministrze!

Przypadt dzi§ na mnie zaszczytny obowiazek wyrazenia
Ci w imieniu Twoich wspélpracownikéw, licznie tu zebranych,
i wielu jeszcze, ktérzy przybyé nie mieli moznosci, uczué,

*) Por. No Ne 8—9 Inzyniera Kolejowego z r, 1926, str. 224.
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W tej funkcji, obejmujac niejednokrotnie kierownictwo
ministerjum komunikacji (przemianowanego w pewnym okresle
na ministerjum kolei), Inz. Eberhardt bierze kierowniczy udzial
we wszystkich wazniejszych pracach organizacyjnych, jako to:
przewodniczy w r. 1920 delegacji kolejowej na preliminowane]
Konferencji pokojowej w Rydze, w r. 1921 przewodniczy de-
legacji kolejowej na uktadach niemiecko-polskich w Katowi-
cach i ukfada projekt organizacji kolei gérno$laskich, przyjety
w 1922 r. przez Konwencje Gérnoslaska; jest jednym z zalo-
zycieli w r. 1922 miedzynarodowego zwiazku kolejowego pa-
ryskiego (Union Internationale des chemins de fer) i wstepuje
do komitetu zarzadzajacego tego zwiazku w charakterze sta-
tego przedstawiciela zarzadu Polskich Kolei Paastwowych;
w r. 1923 bierze udzial w komisji Bobrzynskiego do reorgani-
zacji wiadz Rzeczypospolitej; w r. 1924 przewodniczy dele-
gacji polskiej do ukladéw z Cdanskiem, prowadzonych pod
kierunkiem delegacji Ligi Narodéw, w sprawie siedziby Dy-
rekcji Gdanskiej, kieruje pracami delegacji polskiej do repar-
tycji taboru z Niemiec i Austrji, oraz do reewakuacji taboru
przez Sowiety, i wiele In. Przy tem wszystkiem zas kieruje
i bierze czynny udzial w calej dziatalnosci technicznej mini-
sterjum dotyczacej stosunkéw kolejowych z zagranica, prze-
wodniczy w Radzie Technlczne] i w Panstwowej Radzie Ko-
lejowej, przy tem wszystkiem nie przestaje interesowac sie
przebudowa warszawskiego wezta kolejowego, biorgc czynny
udzial w rozpatrywaniu projektéw i w innych pracach komisji
przebudowy.

Te wzmianki, nie wyczerpujace bynajmniej dziatalnosci
Inz. Eberhardta, daja miare zastug dla kolejnictwa w odro-
dzonej Polsce tego, ktéry i przed jej powstaniem, w ciezkim
okresie panowania rosyjskiego, zawsze jako dobry polak dziatat
i postepowal, Dodaé tu nalezy, ze jeszcze w roku 1898, zaraz
po powrocie z Syberji do kraju, wstapil on do komitetu re-
dakcyjnego podrecznika ,Technik“, zorganizowanego przez
$. p. K. Obrebowicza i praca nad stownictwem technicznem
i redakcjg niektérych dzialéw do wydania tego cennego dzieta
duzo sie przyczynil, Nalezat tez do wydawcdéw, w ciagu sze-
regu lat do komitetu redakcyjnego ,Przegladu Technicznego®,
ktéry swojemi artykulami zasila. Zamilowanie Inz. Eberhardta
do przestrzegania czystosci jezyka ujawnilo sie w utworzeniu
przezen w Ministerjum Komunikacji Komisji jezykowej, ktérej
pracami stale sie interesowal i do jej uchwal niejedna trafna
uwage dorzucil.

Szybko orjentujacy sie w kazdej sprawie i zdecydowany
w opinji, wytrwaly w pracy, a zawsze ufny i nie zrazajacy
sie przeciwnos$ciami, zréwnowazony w stosunkach i wyrozu-
miaty dla innych, jedna sobie temi niezwykiemi przymiotami
umystu i charakteru nietylko powszechna czes¢ i uznanie za
dziatalno$c obywatelska pelna poSwiecenia w najciezszym
okresie organizacyjnym, lecz i najzywsza sympatje kolegéw
i podwladnych, ujawniajaca sie samorzutnie w chwili, gdy
opuszcza stanowisko, ktére w ciggu lat dziewieciu na pozytek
i chlube kolejnictwa polskiego piastowal.

Inz. dr. 4. Wasiutyrsks.

ktérych doznajemy w chwili, gdy ustepujesz ze stanowiska
ktére§ w ciagu lat szerequ na pozytek i chlube kolejnictwa
polskiego zajmowal.

Krétkie stowa, przelane na papier, najlepiej dadza Ci
poznaé my$l nasza. Zanim Ci ten wiadomy dowdéd naszych
uczué dorecze, pozwél, ze go odczytam, zaczynajac od godia,
ktéreSmy ze sléw wielkiego patrioty polskiego i meza stanu
zaczerpneli:

.Prawdziwg cblubqg i doskona-
losciq bobaterskq jest w kazdem po-
lozeniu s uzyé. pracowaé, poSwiecaé
si¢ swym obowiqzkom”.

X. Adam Czartoryski. Mowy.

Dostojny Panie!

Gdy na odwiecznym zegarze dziejéw wydzwonila
oczekiwana przez cztery pokolenia godzina wyzwolenia
narodu, gdy z jej uderzeniem poczely gromadzié sie
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i skupiaé sity spoteczne do pracy nad odbudowaniem
nietylko politycznego, lecz i gospodarczego ustroiu
naszej Qjczyzny, Ty, Dostojny Panie, jui w samem
zaraniu tej wielkiej chwili dziejowej stanqles do pracy
na czele rozproszonych dotychczas zastepow Kolej-
nictwa Polskiego.

Stanqgtes na tej placowce pelen nietylko energji
i zqdzy czynu, lecz i wiary w owocnos¢ swych zamie-
rzen, a wiarg te czerpales ze Staszicowskiego prze-
Swiadczenia o sile i zywotnosci narodu.

Od tej cbwili nie ustawates w pracy na umilo-
wanem polu podnoszenia z gruzéw i powofania na-
powrdt do zycia Kolejnictwa Polskiego, aby mogflo
sta¢ sig¢ godnem swych najpiekniejszych tradycy).

W pracy tej trwafes nieprzerwanie mimo burz
i nawatnic, ktore przeszly nad naszemi glowami,
a cho¢ bita to praca wytezona, mozolna i znojna,
umiates jej podofaé nietylko dzigki niespozytej woll,
lecz i wtasciwemu Ci pogodnemu, a ufnemnu poglada-
niu w przysz{osc.

Dzis gdy ustepujesz ze stanowiska, na ktérem
w ciggu dziewigciu z gorq lat Swiecites nam przy-

“k'adem wysokiej kultury duchowej, wszechstronnego
umysiu i pracy nieustajqcej, ofiarnej i ow ocnej, pozwdl,
Dostojny Panie, ztozyé Ci wyraz glebokiej czci i po-
dzieki za fo:

ze$§ nas w prace naszq wdrazat | do czynu po-
budzat,

Zes nas potrafit n tchnaé wiarq w jej pozytek
dla umitowanej Ojczyzny,

zes nas w chwilach wstr:qsnieri i zwqtpienr po, odg
ducha Twego krzepil i umacniaf.

Prof. dr. A. Wasiutynski wreczyl ten adres inz. J. Eber-
hardtowi, ktéory w swem przemoéwieniu zyczyt zebranym dal-
szej owocnej pracy na polu kolejnictwa, a dziekujac za dobre
slowa wszystkim, zwrdécit sie osobiscie do prof. A. Wasiutyn-
skiego i najblizszych swych wspétpracownikéw Z. Szczecin-
skiego i C. Gerlowskiej z podziekowaniem za pcmoc w pracy.

Zwiazek Polskich [nzynieréw Kolejowych uczcit ustepuja-
cego Podsekretarza -Stanu inz, J. Eberhardta nastepujacym
adresem:

Czcigodny Panie!

W chwili gdy ustepujesz ze stanowiska, z ktérego
od poczqtku powstania Polskich Kolei Panstwowych,
kierowates przedewszystkiem techniczng stronq tych
Kolei, polscy inzynierowie kolejowi, iako Twoi najbiizsi
wsp6lpr. cownicy, skladajq wyrazy wysokiego uznania
dla Twych wielkich zastug, potozonych okoto zorgani-
zowania, uporzqgdkowania i ulepszenia Kolejnictw : Pol-
skiego. Stojgc najblizej Ciebie bylismy swiadkami jak
wiele nietylko trudow, od htérych w przeciqgu diugo-
letniej pracy Twojej nigdy sie nie cofates, uwazajqc
to za swoj pros'y obowiqzek, lecz tez ile pogody i wy-
rozumialosci cechowalo Twe postepowanie we wszyst-
kich wypadkach, gdy chodzito o obrone inteeséw mio-
dego naszego Kolejnictua.

Za 'we wielkie zastugi dla Kolei Polskich, a prze-
dewszystkiem za Twoj zyczliwy ko'ezeriski stosunek
do wszystkich Twych wspotpiacownikow, sktadamy Ci
Czcigodny Panie Lold i zyczenie bys w dalszym ciqqu
w obcowaniu z nam uzyczal nam Twej wielkiej wie-
dzy i zawsze Cie cechujgcej pogody ducla.

Urzadzenia i instalacje przestawcze dla tranzytu bezprzetadun-

kowych wagonow w komunikacji miedzy kolejami normalno-
| szerokotorowemi.

Inz W{. Krzyzanowski.

6znica w szerokosci toré6w na kolejach panstw sasiaduja-

cych z sobag stanowita zawsze wazna przeszkode w ruchu

miedzynarodowym i tranzytowym-—przeszkode, ktérej przez
czas diugi nie umiano pokona¢. Glowna przyczyna tego
byla ta okolicznosé, ze kazdy proponowany sposéb przestawia-
nia wagonéw z szerokich toréw na normalne i vice versa
musial byé oparty na idei, wytaczajacej przesuwanie kél na
osiach, bowiem nieruchome osadzenie kol na osiach w zesta-
wach kolowych taboru kolejowego przyjete byto za podstawowy
warunek bezpieczenstwa ruchu ze wzgledu na znaczne ude-
rzenia boczne obrzezy kot o szyny.

Przed wojna sprawa ta na granicy dwéch panstw Rosji
i Niemiec byla zrealizowana w postaci podstawiania pod wa-
gony zestawéw kolowych o odpowiednim prze$wicie. To prze-
stawianie wagonéw w czasie wojny zostalo przerwane, po
skoficzonej wojnie za$ nie bylo odrazu wznowione wobec tru-
dnoéci ustalenia bezpoéredniej bezprzeladunkowej miedzynaro-
dowej komunikaci,

Pare lat temu sprawa ta znéw weszla na porzadek dzien-
ny miedzy panstwami o réznym prze$wicie toréw, a mianowicie
migedzy Niemcami a o$ciennemi panstwami nowej formacji,
ktére, powstajac z bylych czedci sktadowych dawnej Rosji, za-
chowaly czesciowo tor szeroki (rosyjski), a réwniez miedzy
Francja i Hiszpanja.

W roku 1926 sprawa ta weszla na porzadek dzienny
i na granicy Polsko-Sowieckiej.

Wobec powyzszego, sadze, nie pozbawione interesu dla
technikéw kolejowych bedzie przypomnienie, jak ta sprawa
zalatwiona byla przed wojna, jakie pomysty wagonéw prze-
stawnych stosowane byly, jakie konstrukcje byly proponowane,

poddawane prébom, a takie — jak ta kwes'ja przedstawia sie
w dobie obecnej, kiedy w niej zainteresowane sa i polskie
koleje, majace za jedno z pilnych zzdah zorganizowanie tran-
zytu przez Polske. bez przeladunku wagonéw na punktach
granicznych z Rosja Sowiecka.

Wagony, przysposabiane do zmiany szerokoéci zestawu
kolowego, winny byly odpowiadaé warunkom nastepujacym:

l-o. Latwe i szybkie przestawianie na nowe zestawy,
ktéreby posiadaly kota osadzone na osiach na wymaganej
odleglosci i jednocze$nie — &rodki czopéw osiowych na odle-
gto$ci odpowiadajacej konstrukcji wagonu, przy pozostawieniu
bez zmiany widel maZniczych i wieszakéw resorowych.

2-o0. Bezpieczne przechodzenie przez obrysie nowej sieci.

3-o0. Urzadzenie przyrzadéw zderzakowych i pociagowych,
dajace mozno$¢ spiecia ich z wagonami obcej sieci,

4-0. Posiadanie dratkowego mechanizmu hamulcowego,
dopuszczajacego korzystanie z niego i po przesunieciu obrzezy
két i klockéw,

Dla ulatwienia zadania mozna by zrezygnowaé z wa-
runku 4-go, czyli ustalié, ze dla tranzytu bezprzetadunkowego
uzywane byé moga tylko wagony niehamulcowe; jednakze
byiby to warunek zbyt krepujacy ruch, a zatem nalezalo 1 jego
uwzgledni¢ przy projektowaniu podobnych urzadzen.

Warunki powyzsze zrealizowane byly przed wojna (w roku
1898) dla wagondéw, przechedzacych z Rosji do Niemiec
(i Austrii); byt to znany sposdh Brejdsprechera®),

Polegal on na tem, ze pod szerokiemi wagonami zamie-
niano zestawy kolowe razem z maznicami, przyczem podsta-

*) por. Przegl. Techn. Ne 24 i 40 r. 1903.
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wiane zestawy posiadaly takie same osie, na ktérych kola
osadzone byly na odlegtosci wymaganej przez przeiwit toru,

Samo przestawianie odbywalo sie w sposéb nastepujacy:
parowdz przesuwal wagony po torze, uloZonym z pochylo$cia
w dole przestawczym (rys. 1), do kté.ego staczaly sie zestawy
z maznicami; wagony opieraly sie na woézki pomocnicze, prze-
suwajace sie z bokéw dotu tego po specjalnych dwuszynowych
torach waskich (rys. 2). W drugiej pztowie dotu przestawczego
za progiem ulozone byly szyny o nowym przeSwicie i na tym
torze przygotowane zestawy, ktére za pomocg chwytakdéw
posuwaly sie do goéry, wchodzily w otwory widel mazniczych
i unosily wagon przesuniety przez dét przestawczy z wozkéw,

W wagonach normalnotorowych przeswit miedzy maznica
i piasta kola jest tak matly, Zze nie daje moznoSci rozsuniecia
két do przeSwitu toru szerokotorowego; w osiach rosyjskich
po przesunigciu két do przeSwitu normalnotorowego otrzymu-
jemy zbyt duze ramie zgiecia, co wymagatoby znéw bardzo
grubych osi; wobec tego Brejdsprecher wybrat Sredni wymiar
osi miedzy rosyjska i normalnotorowa. Takze i zderzaki
musiaty by¢ przytwierdzone na wzajemnej odlegtosci (1766 mm.),
posrednizj miedzy rosyjska (1782 mm.) i normalna (1750 mm.).
Te okolicznosci wytaczaja juz mozliwo$¢ przerdbki kazdego
wagonu, wymagajac budowy wagonéw specjalnych.

Przebieg samego przestawiania byt nastepujacy:

Pewna ilos¢ wagonéw przeznaczonych do przestawiania,
odpowiednio do iloSci zestawdw, mieszczacych sia w jednej
polowie dolu przestawczego, podaje sie parowozern na tory
specjalne, gdzie przygotowuje sie do przestawiania. Polega
ono na tem, ze struny mazniczne odkrecajg sie z jednego
konca, odchylaja sie w bok i przykrecajg sie do ramienia widet
(rys. 3). Na strzemionach maZnicy zawleszaja sie ciezarki, aby
maznice po wyjsciu z widel mazZniczych nie przekrecily sie
w dot (rys. 4); dalej nalezy odchyli¢ stopnie, by nie zawadzaty
podtaczaniu woézkdéw pomocniczych (rys. 5) i rozsunac¢ za po-
moca korby, nasadzonej na koniec Sruby nastawnej, klocki
hamulcowe o tyle, by nie przeszkadzaly zestawom staczaé sie
do dolu; wreszcie nalezy podtoczyé 4 wézki pomocnicze (rys. 6)
jednoosiowe, by wdézek ten mdégt odpowiednio przechyli¢ sie,
kiedy wagon oprze sie na nich, wchodzac na tor pochyly
w pewnej pochytej ptaszczyznie,

Kazda para wézkéw zwigzana jest rozworami rozsuwanemi,
umozliwiajgcemi zmiane ich dlugosci w zalezno$ci od dtugosci
wagonu.

Wagony opieraja sie na wodzkach koncami czolownic
i czterema specjalnemi mocnemi wspornikami, przymocowanemi
do ostojnic na ckreslonej odleglosci od konca wagonu (rys. 7).

W koncu nalezy zatozyé chwytaki przy ramionach widet
mazniczych dla zabierania zestawow két z dotu przestawczego
(rys. 8).

Podczas przepychania wagonéw przez dét przestawczy
dwéch ludzi musi opuszcza¢ w chwili wiasciwej chwytaki, aby
zabieraly one kolejno zestawy,

W celu zabezpieczenia resoru od wyjscia z potozenia
normalnego, wieszaki resorowe robig sie podwdjne (kolankowe),
ze sworzniem nazewnatrz koziolka resorowego (rys. 9).

Po przepchnieciu wszystsich przestawianych wagonéw
poza doét przestawczy 1 zabraniu ich przez drugi parowoz do
pociggu, trzeba przesunaé takaz ilos¢ wagonéw, chociazby
préznych, w kierunku odwrotnym, wykonywajac wszystkie czyn-
nosci przygotowawcze i przestawcze w odwrotnym kierunku
i sensie, a to w celu zabrania zestawdw od przestawionych
wagonow i otrzymania pewnego zapasu zeslawow dla nowej
pariji wagonow,

Dla wykonania powyzszej pracy trzeba 4 Slusarzy, ktérzy
partje z wagonow przygotowuja w ciagu 7 minut; przejazd
przez dé6t przestawczy trwa 8 minut i przygotowanie wagonéw
do wystania z pociagiem — 7 minut. Kazem potrzeba 22 mi-
nut dla przestawienia S-ciu wagonow w jednym kierunku
i tylez czasu w odwrotnym. Rys, 10 daje schemat toréw
w takim punkcie przestawczym., Tory wewnetrzne stuza dla
podawania wagonéw do przestawiania, zewnetrzne dla usta-
wiania gotowych wagonéw; Zeberka & na przedtuzeniach toréw,
wychodzacych z dotu, stuza dla ustawiania zapasowych zesta-
wow na wypadek, gdyby nie mozna bylo przestawié jednako-
wej ilosci wagonéw w obu kierunkach.

Urzad:zenie takiego punktu przestawczego z dolem, torami,
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wdzkami i zapasowemi zestawami kosztowalo przed wojng okoto
40.000 fr. szwajcarskich®*),

A wiec przestawienie jednego wagonu wymagalo 5 minut
czasu; jezeli obliczy¢é koszt obslugi dwdéch parowozdéw przeto-
kowych, a takze umorzenie na<tadu na cala instalacje, to
okaze sig, ze nie drozej kosztowaé bedzie przeladunek, na-
przyklad wegla. Kolej nic na tem nie zyskuje; zyskuje od-
biorca towaru, gdyz towar ten przy takiej przesylce nie roz-
sypuje sie, nie kruszy sie i wogodle sie nie niszczy.

Poza tem istniejg jeszcze nastepujace niedogodnosci tego
sposobu:

Przy przewozie towaréw w peinym tadunku wagono-
wym, cigzar ich oznacza sie przez wazenie wagonu ladownego
i odejmowanie ciezaru wagonu, oznaczonego na nim. W wa-
gonach Brejdsprechera, wobec ciaglej zmiany zestawdw, ciezar
musi by¢ podany oddzielnie dla pudia z ostojg i oddzielnie
dla kazdego zestawu z maznicami. Te ostatnie liczby umiesz-
czone sa na maznicach; odczytywanie ich i potem sumowanie
niepotrzebnie utrudnia prace i zabiera czas.

Jezeli przyjmiemy pod uwage, Ze do tego celu potrzeba
budowac specjalne wagony, i to wytacznie tylko dwuosiowe,
z wieloma czesciami dodatkowemi, wymiary ktérych musza
by¢ Scisle zachowane, to przyjdziemy do wniosku, ze sposob
Brejdsprechera, niezaleznie od skomplikowanych przy nim mani-
pulacyj, jest do$é kosztowny i w uzyciu niedogodny.

Dlatego tez inzynierowie ‘kolejowi wysungli nowa idee,
(z ktéra i wiladze rzadowe oswoity sie predko) zastosowania
w tym celu pomystow, opartych na przesuwaniu két na osiach,
godzac sie z tem, Ze zasada nieruchomego osadzenia két na
osiach nie jest niezbedng a zbyt komplikuje rozwiazanie za-
dania. Z takich konstrukcji znane byly przed wojng: pomyst
fabryki Ganz i S-ka w Budapeszcie i patent inz. Binga, z kté-
remi rozpoczeto préby w roku 1908.

Pomyst fabryki Ganz 7 S-ka. Na zwyklej osi wagonowej
(rys. 11), z obu jej koncow nasadzone sg pod prasg nasuwki
n z obrzezami i klinami wpustnemi, na ktérych dopiero siedzl
kolo, mogace sie po nasuwkach tych przesuwa¢ wzdiuz osl.
Diugo$é tego przesuniecia, ograniczona obrzezami, odpowiada
polowie rdznicy szerokosci rozstawienia két na oslach do réz-
nych toréw; kliny za§ wpustne powstrzymuja kota od obraca-
nia sie na osi, Odstep pomiedzy piasta kota i obrzezem na-
Srubka (zewnetrznem lub wewnetrznem zaleinie od potrzeby)
wypetnia opaska o, skiadana z dwoch poléwek i taczona za
pomoca $rub.

Przesuwanie két odbywa sie samoczynnie na torze uto-
zonym kliniasto okoto 80 m. diugosci, w ktérym dodane sa
drugie szyny wewnetrzne, Gdy wagon, po zdjeciu opasek z osi,
wejdzie na tor kliniasty, wéwczas obrzeza kot napieraja na
szyny zewneétrzne lub wewnetrzne | napotykajac w nich opér
przesuwajg kota w zadanym kierunku,

Przesuwalno$é klockéw hamulcowych osiaggnieto w ten
sposéb, ze koziolki do wieszadel! hamulcowych przy ostojnicy
wagonu s3a szersze i sworznie w nich aluzsze, aby wieszadla
mogly sie przesuwaé o dlugo$¢ przesuniecia kot (rys. 12 ),
Nadto w tych samych koziotkach dodany jest drugi sworzen,
po ktérym sie przesuwa zaktadka 2z, utrzymujaca wieszadlo
w kazdem polozeniu krancowem, podobnie jak opaski na
osiach. Klocek przesuwa sie réwniez po wydiuzonym czopie
trojkata, przy ktérym dodany jest sworzen z taka sama za-
kladka jak u goéry.

Po przepchnigciu wagonu przez cze$¢ kliniasta na tor
odmienny, nalezy pozakiada¢ opaski na osiach oraz poprze-
stawiaé klecki hamulcowe i wagon jest gotéw do dalszej drogi.

Pomyst ten nie wymaga budowania wagonéw specjalnych,
moze byé zastosowany do wagondéw istniejacych, ale tylko
szerokotorowych przez podstawienie pod nie raz na zawsze
osi przestawnych (z kolami przesuwnemi), byleby wymiary
poprzeczne tych wagonéw miescily sie w obrysiu taboru kolel
normalnotorowych,

Na osiach ncrmalnotorowych pomiedzy piasta kota i maz-
nica niema miejsca na obrzeze nasuwki. Wagony na woézkach

¥) Na drodze zel. Warszawsko-Wiedenskie] urzadzenie podobne za-
instalowane byto w r. 1903 dia 200 weglarek przeznaczonych dla z:opa-
trywania w paliwo Kaliskiej linji w bezprzeladunkowy wegiel z Zagtebia
Dabrowskiego.
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nie nadaja sie réwniez do przerobienia, gdyz pod wézkami
niema dostepu do przestawiania opasek przy piastach kéth

Patent inz. Binga*. Pomys! ten polega réwniez na pod-
stawianiu pod istniejace wagony osi z kolami przesuwnemi,
ktére sa urzadzone w sposéb nastepujacy:

Na osi zwyklej wagonowej (rys. 13), oprécz ké! prze-
suwnych na listwach, osadzone sa nieruchomo pod zwykiem
ciSnieniem na prasie, blizej do $rodka osi, kola dodatkowe
d, mnieiszej Srednicy, ale réwniez z obrzezami. Zwrécone ku
sobie konce ptast obu két sasiednich maja na swej powierzchni
zewnetrzrej nacigte gwinty w kierunkach odwrotnych i nakre-
cony na te gwinty nasrubek z przymocowanemi do niego dwoma
kolami zebatemi, z ktérych jedno ma $rednice mniejsza, dru-
gie za$§ wieksza od kota dodatkowego.

Tor przestawczy sktada sie z dwéch szyn, rozstawionych
odpowiednio do odleglosci két dodatkowych i umieszczonych
na takiej wysokos$ci, aby po wtoczeniu na nie osi z najwiekszemi
kotami przesuwnemi (o $rednicy 1050 mm.), te ostatnie kola
podniosty sle nad giléwkami swoich szyn tylko o 10 mm.;
o ile za§ kota przesuwne bylyby mniejszej $rednicy, o tyle
wyzej musialby sie wznie§¢ caly zestaw ko6l W tym celu
szyny toru wewngtrznego przy obu koncach maja tagodny
spadek.

Obok tych szyn ze strony zewnetrznej sg przymocowane
zgbnice, zczepiajace sie po jednej stronie z kolem zebatem
mniejszem, a po drugiej z wiekszem,

Po wjechaniu zestawu ké! na tor wewnetrzny podwyz-
szony caly ciezar wagonu wspiera sie kotach dodatkowych,
kota za$ przesuwne sa zupelnie odciazone i nie przylegaja do
szyn zewnetrznych, Dla przesuniecia zatem tych két wystarczy
przezwyciezy¢é opdr tarcia miedzy piasta kola i osig.

Przy dalszem toczeniu sie zestawu kdél, kola zebate
zczepiaja sie z zebnicami i wskutek réznicy Srednic ich od
$rednicy két potocznych dodatkowych, obracaja nadrubek, ktéry
przesuwa kola zewnetrzne.

Na piastach két zewnetrznych naciete sg gwinty prawe,
na wewnetrznych za$ lewe (rys. 14).

Przypuszczajac zatem, ze zestaw k&t toczy sie z toru
szerokiego na normalny, oddalajac sie od widza (rys. 13), przy-
czem kola powinny zbiizaé sie ku sobie, potrzeba, aby po
stronie lewej nasrubek mial ruch przyspieszony wzgledem kota
tocznego (a zatem kolo zebate mniejsze powinno sie zczepiaé
z zebnica), po stronie za§ prawej odwrotnie: nasrubek musi
sie opézniaé (a wiec trzeba zczeoié koto zebate wieksze).
Takie samo dzlatanie bedzie i wtedy, gdy zestaw két odwré-
clmy na 180°,

Srednice két zebatych i dlugosé zebnic sg tak dobrane,
ze przesuwanie kot zewnetrznych odbywa sie na wilasciwy
odstep.

W obsadach klockéw hamulcowych (rys. 15) sa poro-
bione szczeliny poziome, diugosci odpowiedniej do zadanego
przesuwania klocka i rozszerzone na koncach. Przez te szcze-
liny przechodza Sruby ze ibami, wkrecone w klocki hamulcowe,
ktére sa odlane z rowkami, obejmujacemi obrzeie kola i wsku-
tek tego musza przesuwaé sie réwnoczesnie z kotem, dopéki
sruby nie wpadna w rozszerzenia koncowe szczelin w obsadzie,
co zabezpiecza prawidlowe polozenie klockéw podczas jazdy.

Pociag przybyly na stacie przechodnia po odczepieniu
parowozu pociggowego zabiera parowdz manewrowy, przycze-
piany z tylu pociagu, i przepycha go przez tor przestawczy.
Jak tylko pierwszy wagon wyjdzie na inny tor, zaraz mozna
don przyczepi¢ inny parowéz pociggowv, ktéry przeciaga po-
wolnie caly pociag przez tor przestawczy i moze po‘em od-
razu jecha¢ w dalszg droge. Jezeli przejazd przez tor prze-
stawczy odbywaé sie bedzie z szvbkeScia tylko 4—5 klm. na
godz., to zd-Ino$é przepustowa takiego urzadzenia wyrazl sie
ogromna cyfra: 4000;8 =500 towarowych lub 4000:20= 200
czteroosiowych pulmanowskich wagonéw na godzine.

Pomyst ten, oprécz zalet wspélnych z pomysiem Ganza
ma nad nim dwie wazine przewagi: najprzéd, ze nie wymaga
wcale obstugi recznej, a nastepnie, ie daje sie przystosowaé
nie tylko do wagonéw szerokotorowych, ale réwniez i do nor-
malnotorowych i przytem tak dobrze do wagonéw dwu- lub
trzyosiowych, jak réwniez | do wagonéw na wézkach,

*) b. Dyrektor Baltyckie] fabryki wagonéw w Rydze.

Do ujemnych stron tego pomystu zaliczy¢ trzeba zjawisko
nastzpujace:

Podczas jazdy po torze przestawczym caly ciezar wagonu
przenosi si¢ na kota wewnetrzne, przyczem ramie momentu
sity przeginajacej o$, jest prawie dwa razy wieksze, niz przy
pracy kot zewnetrznych; nie jest to jednak grozne, trwa bo-
wiem niedlugo podczas powolnej jazdy po torze prostym, gdzie
niema uderzen bocznych.

W osiach zwyklych przy statecznem dzialaniu sil napiecie
dozwolone wynosi najwyzej 560 kg. na cm.?, reszta za$ wy-
trzymatosci pozostaje na uderzenia boczne. Przy zdwojonej
zatem dlugoSci ramienia momentu sily napiecia, to nie do-
siegnie nawet 1200 kg. na cm.?, dozwolonych w ostojnicach
wagondw.

Dwa ostatnie pomysty nie byly zrealizowane w ruchu.
Z kotami Ganz’a dokonywala préb w r. 1907 b. kolej Nadwi-
slanska, a pomyst Binga przygotowany byt dla préb w szer-
szym zakresie przez fabryke wagonéw Lilpop, Rau i Loewen-
sztejn w Warszawie w roku 1909.

Wagon z osiami Binga w roku tym demonstrowany byt
wobec uczestnikéw XXVII zjazdu iniynieréw Wydzialéw Me-
chanicznych i XVII zjazdu przedstawicieli Ruchu ko'ei rosyj-
skich z wynikiem bardzo dodatnim. Kilkudziesieciu uczestnikéw
zjazdéw (w tej liczbie i autora notatki niniejszej) przewieziono
za pomoca trakcji konnej w wagonie towarowym przez spe-
cjalny tor przestawczy, umieszczony w jednej z hal fabrycznych,
z szerokiego toru na normalny i z powrotem; przyczem jadacy
w wagonie nie odczuli w momencie tego przestawiania két
zadnych wstrzadnien ani uderzen, tak spokojnie odbywalo sie
to samoczynne przesuwanie két na osiach*).

Po wojnie kwestja ta, jak zaznaczono juz wyzej, weszla
znéw na porzadek dzienny w roku 1921, kiedy Niemcy ujrzaly
sie zmuszonemi przepu$ci¢ na swoje terytorjum b. rosyjskie
wagony z Estonji, Litwy i Lotwy. Poczatkowo dopuszczone
byty tylko wagony kryte, Wymiary ich uznane byly za odpo-
wiadajace wymaganiom obrysia nlemieckiego, z wyjatkiem
stopni budki hamulcowej, ktére byly za szerokie, za nisko
ulokowane i wymagaly przerébki. Hemulce reczne takie nie
mogly by¢ wykorzystane na torze normalnym bez przerdbki.

Niemcy, wymagajac podwdjnych tacznikéw wagondéw, za-
aprobowaly podwdjne laczniki wagonéw rosyjskich, zgodzono
sie nawet na przepuszczanie wagonéw z pojedynczemi laczni-
kami, z zastrzezeniem ich wzmocnienia (do sily pociagowej
16 ton) i przy stosowaniu z tgcznikiem zapasowym niemieckim.

Normalne osie rosyjskie (Srednica walu osi 135 mm.,
obciazenie 15 ton) uznane byly za niewystarczajace, poniewaz
przy zsunieciu koét na osiach szerokotorowych do rozmiaréw
normalnotorowych, zwiekszalo sie naprezenie czopéw osiowych;
wskutek tego przyjeto dla waqondéw o§ niemiecka (§rednica
watu 170 mm., dtugo$é czopa 200 mn). i $rednica jego 175 mm.).

Maznice zeliwne rosyjskie nie mogly byé takze pozosta-
wione, gdyz sa one za slabe, szczegdlnie przy szeroko sfoso-
wanym sposobie na koleiach niemieckich sortowania wagonéw
przy pomocy ,gbérek”; poza tem i system zaoliwiania tych maz-
nic nie odpowiadal wymaganiom kolei niemieckich.

Nie baczac na konleczno$é powyzszych zmian konstruk-
cyjnych, w roku 1922 zawarto umowe miedzy kolejami Niemiec,
Litwy, Lotwy i Estonji o przepuszczaniu bezorzeladunkowem
na tor normalny b. rosyjskich wagondéw, krytych szerokotoro-
wych. W kofcu r. 1926 rozpoczeto préby i z innego rodzaju
wagonami.

Platformy 16,5-tonnowe z rozstepem osi 5,6 mtr. | wa-
gony cysterny moga, jak sie okazalo, przechodzié przez obrysie

*) Pomimo uchwaly Zjazdu, zadajacej zaméwienia 50 takich wago-
néw i przeprowadzenia z niemi préb, o dalszych losach tego wynalazku nic
nie wiadomo. Na zaniechanie préb mégt wplynaé, byé moze, incvdent,
ktéry miat miejsce podczas przyjecia. urzadzonego przez zarzad fabryki po
obejrzeniu jej przez uczest-ikéw zjazdu, Kiedy przedstawiciel Ministerstwa
Komunikacji wzniést toast za wynalazce, ktéry tak §wietnie rozwiazal idee
bezprzetadunkowego przesylania wagondw o réznym przeswicie teréw i za
pomysinosc fabryki, ktéra donomogla do urzeczywistnienia tej idei tech-
nicznej — jeden z inzynjeréw (Rosjan) o$wiadczyl. 2e do tego toastu przy-
laczyé sie nie moze, gdyz uwaza, ze takie wynalazki otwieraja droge
wrogom Rosii do jej wnetrza i 2e w tym wynalazku — _Zguba Rosji*,
a wiec — ,niech zginie wynalazek“. Niefortunny patrijota wobec ogéinych
protestéw natvchmiast opuscil sale, ale kto wie, czy przeméwienie to nie
zaciazylo na dalszych losach wynalazku.
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niemieckie bez zadnych zmian, w wagonach-chlodniach trzeba
bylo przerobié stopnie wejsciowe.

Z drugiej strony, dla zwiekszenia wymiany wagondéw
Niemcy zmuszone byly zmodyfikowaé konstrukcje swoich wa-
gonow, dla mozliwosci przejScia ich na tor szeroki, a miano-
wicie: osie typu niemieckiego dla otrzymania odleglosci rosyj-
skiej miedzy obwodami tocznemi musialy otrzymaé forme tarcz
kolowych taka, jak wskazuje rys. 16y, a to w celu przesu-
nigcia obreczy ku stronie zewnetrznei, z zachowaniem jednakie
niezmienno$ci polozenia otworédw widel mazniczych.

Poniewaz jednak obr¢cze mogly wtedy ocieraé sie o widla
maznicze, te ostatnie zmodyfikowano w ten sposéb, ze wyko-
nywujg sie one z grubszej blachy, by zwiekszajac ich wytrzy-
mato§¢ mozna bylo zmniejszyé przekrdj i daé dostateczny
przeswit miedzy niemi i obrzeiem ké! toru szerokiego,

W celu wykorzystania hamulcéw zastosowano sposéb
nastepujacy (rys. 17 i 18).

Bolce tréjkatu a, na ktérych zawieszaja sie obsady kloc-
kéw hamulcowych, podluzaja sie o 40 mm. kazdy (w strone
zewnetrzng), Dzieki wydtuzeniu temu obsady klockéw
moga byé przesuwane w te lub inng strone, stosownie do
rozstepu pomiedzy kotami (obreczami). Aby obsady w czasie
ruchu pociagu nie zruszyly sie, pomiedzy obsada a ramieniem
b sztywnego wieszadla, na ktérem zawieszane sa tréjkaty,
ustawiaja sie widtly ¢. W razie potrzeby przesuniecia obsady,
widly podnosza sie, co latwo jest uczynié wobec podituinego
wyciecia (f) w widlach, obsada przestawia sie na nowe
miejsce, a widly z powrotem opuszczaja sie.

Wkrétce potem Niemcy przystapity do przygotowania do
przestawiania na tor szeroki swoich nowych wagonéw 17,5
tonowych. Dla tatwiejszego odréznienia w siuzbie tych wagonéw,
ich tarcze zderzakowe malowane sa na bialo.

Dwie stacje przejSciowe z toru normalnego na tor szeroki
sa czynne obecnie na Lotwie: Skirotawa pod Ryga i Griwa
pod Dziwinskiem.

Plan punktu przestawczego w Skirotawie pokazany na
rys, 19-ym. Polaczenie miedzy torem normalnym i szerokim
uskuteczniono za pomoca wstawki o szerokoscl toru 1.508
mtir. Do miejsca tego prowadza z jednej strony tor normalny,
z drugiej szeroki, co pozwala podawaé osie i segregowal je
podlug kategorji na torach zapasowych, uloZonych prostopadle
do toréw odprowadzajacych (%).

Podnoszenie wagoru dokonywa sie za pomoca czterech
podnos$nikéw recznych. Takim sposobem mozna przestawié sze$é
wagondw (czyli po 3 wagony w kazdym kierunku) w ciagu
godziny. 18 ludzi zatrudniono przy tej pracy, z ktérych cze$é
zajeto specjalnie manipulacjami przy zestawach, dwéch prze-
prowadza ogledziny czopéw osiowych, odpowiadajacych wyma-
ganiom rosyjskim. Pracujac przez calg dobe, mozina przepuscié
do 60 wagonéw w kazdym kierunku.

Zastosowujac naped mechaniczny lub elektryczny dla
podno$nikéw, mozna byloby zredukowaé prace reczna, ale po-
wiekszenia wydajnosci takiego punktu przestawczego toby nie
dalo, poniewaz podnoszenie | opuszczanie wagonu nie mogtoby
by by¢ znacznie przy$pieszone, z obawy uszkodzenia widet
maznicznych Zreszta wysoko$é, na ktéra podnoszony jest wa-
gon, nie przekracza 500 mm. i nawet w wolnem tempie doko-
nywane, nie wymaga tak duzo czasu.

Hamuja nieco szybko§¢ pracy przestawcze] manipulacje
z zestawami. dla kazdego typu wagonu trzeba znalezé odpo-
wiednia o§, poniewaz sa one rdzine, z jednej strony dla wa-
gonéw rosyjskich lub niemieckich, a z drugiej strony dla kaz-
dego typu wagonu, w zaleznoSci od tego, czy ida one w kie-
runku do Rosji, czy do Niemiec. Dla ulatwienia wyszukiwania
osi sa one po wyjeciu ich segregowane na specjalnych torach
zapasowych,.

Inz, Neubert, opisujgc te punkty przestawcze w Glazer's
Annalen (IX i X 1926 r) podaje nastepujacy projekt takiego
punktu przestawczego duzej wydajnosci (rys. 20).

Tor przestawczy A o przeSwicie 1.508 m. - potaczony
(jak na punkcie w Skirotawa) z torem szerokim i normalnym.
Wagony sa podnoszone za pomocg 4-ch podno$nikéw elektrycz-
nych, z ktérych dwa stale i dwa ruchome, przesuwane wzdluz
wagonu. Elektryczne wciagniki sluza do podciagania i wpro-
wadzania wagondéw (zamiast parowozdw przetokowych). Dwie
wagi B na koncach toru A stuza dla okre$lenia ciezaru ze-
stawéw przed i po zmianie zestawéw. Zestawy podawane sa
2a pomoca wozka, posuwajacego sie po torach (J, prostopa-
dlych do toru 4 i do zapasowych toréw, w znacznej ilosci
utozonych miedzy i na zewnatrz toréw (. Te tory zapasowe
sa czteroszynowe | moga pomiescié osie toru szerokiego razem
z normalnotorowemi. Specjalny budynek K, wystawiony w po-
blizu toréw (J, moze byé uiyty jak warsztat podreczny repa-
racyjny.

Instalacja ta moze by¢ latwo zwiekszona dublowaniem
wskazanych urzadzen (na rys, 2O linjami przerywaremi). Mozna
takze zaopatrzy¢ taki punkt przestawczy w wozki wieksze lub
transportery dla zmiany calych wézkéw wagonowych.

Wiele innych ulepszen mozna bylo przewidzie¢ przy
urzgdzaniu podobnego punktu, jednakie ze wzgledu na to, ze
najwazniejsza czynnoScia jest tu segregowanie zestawéw,
wszelkie ulepszenia podno$nikéw, urzadzanie wézkdédw, mostow-
transporteréw, stosowanie napedu mechanicznego, elektrycznego
i t. p. nie maja tu takiego znaczenia, aby warto bylo robic
powazniejszy naklad na podobne instalacje. Ta okclicznosé
wiasnie wyeliminowala z uzycia sposéb Brejdsprechera, w kto-
rym zmiana zestawu uskuteczniala sie¢ za pomoca staczania
sie ich do dolu przestawczego, zamiast podniesienia wagonu.
A priori cale urzadzenie i praca bylaby znacznie uproszczona,
o ileby mozna bylo sie obejs¢ opuszczaniem na 500 mm.
dwéch zestawdw kolowych, wazacych 2,5 ton zaledwie, zamiast
podnoszenia na te sama wysoko§¢ ciezaru, siegajacego 20
i wiecej ton,

Z powyzszego nalezy jednak wywnioskowaé, ze o ile
bezprzetadunkowy tranzyt ma racje bytu, to nalezaloby wrécic
do szerokiego zastosowania samoczynnych urzadzen ala prze-
stawiania bezprzetadunkowych wagonéw w rodzaju patentu
Binga. Ani opuszczania zestawdw, ani podnoszenia wagonéw
nie mamy tu;zadnych doléw przestawczych, w ktérych trudno
pracowad, zadnego segregowania, ani doboru zestawoéw, zadnych
parkéw zapasowych. Wagon przestawia sie¢ sam bez stoso-
wania pracy recznej, bedac przeprowadzony przez tor, krétki,
tatwy do utrzymania w porzadku i znajdujacy sie na powierzchni
toréw stacyjnych,

Do Nr. 12 (40) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr 8
»Przegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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O utrzymaniu drog kotowych na terenie kolejowym.

Inz. Q. Wilczewski.

stawa z dn 10 grudnia 1920 r. ,0O bdowie i utrzymaniu

drég publiczn ch w R eczypospolitej“, ogt szona w Nr. 6

D:iennika Ustaw z 1921 r., wklada koszty oudowy i utrzy-
mania drég panstw wych, woje»dédzkich, powiatowych i gm'n-
nych ra S<arb Pajstwa, zwiazki samorzadowe, wzgl. gminy
wiejskie lub miejskie (art, 19), przyczem jednakze .koszty bu-
dowy i utyr ymania drég dojazd wych do stacy] kolejowych
i przysta i pikrywane beda w 2'3} czeSciach preez wladciwy
zarzad drogowy, a w /3 czesci przez przedsiebiorstwo kole-
jowe lub zarzad drogi wodnej* (art. 20), sama za$ budowa
i utrzymanie drég d jazdowych nalezy do obosia ku Zarzadu
D ogo: ego (art. 13),

Roz orzadzenie Mi istra Rohkét Pablicznych i Ministra
K_.lei z dn. 2 lipca 1924 r. ,W sprawie przepisé» o skrz -
zowaniu drog public'n ch z kolejami zelaznemi®, ogloszone
w Dzisnniku Ustaw Nr. 65 z r. 1924, opiewa, iz ,nadzér
oraz uirzymanie w porzadku i sprawnoas$ci zaréwno czesci grun-
tu kolzjorego, zajerego przez droge publiczna, przecinajaca
kolej zelazna, jak sam=j drogi publiczn=j wraz z jej skarpa-
mi, rowami i wszelkiemi urzadzeniami, z wyja'kiem urzadzen
kolejow ych, dotyczacych zabezpieczenia przejazdéw, winny byé
wykonywane staraniem i kosztem od:o$nego Zarzadu Drogo-
wego. W wyovadku skrzyzowania drogi pu licznej z koleja
7elazna w jednym poziomie, wylacza sie z pod nadzoru Za-
rzadu Drogowego cze$¢ drogi miedzy rogatkami p-zejazdu,
a w braku ich na przestrzeni 8,5 mtr. od skrajnej szyny toru
po obu jego stronazh* (art. 6). Budowa nowy h i przebudo-
wa istniejacych skrzyzowan, tak w jeinym, jak w réznych
poziom azh, nalezy zasadniczo do obowiazkéw odncénego Za-
rzadu Kolejowego, niezaleinie od tego, kto ponosi koszty tych
robét, — o ile nie nastapi odmienne porozumienie z Zarza-
dem drogi publicznej. Roboty w obrebie rogatek, wzgl. na
przestrzeni 8,5 mtr, od szyn z kazdej strony torowiska, wirny
byé w kazdym razie wykonane przez Zarzad Kolejowy (art. 5).

Z tresci powyzszych ustaw wynika:

1° Budowa i utrzymanie drég publicznych i ulic, znaj-
dujacych sie w pasie wywlaszczenia kolejowego, kolei nie
obowiazuja.

20  Utrzymanie skrzyzowan zaréwno w jednvm, jak
w réinych poziomach précz przestrzeni miedzy rogatkami, wzl.
na odlegloéci 8,5 mtr. od zewnetrznej szyny, — réwniez do
kolei nie nalezy.

3% Wykonanie robét przy budowie nowych i przebudo-
wa istniejacych skrzyzowan w jednym lub réznych poziomach
zasadniczo nalezy do obowiazku Zarzadu Kolejowego (a prze-
strzen miedzy rogatkami — obowigzkowo), przyczem koszt bu-
dowy lub przebudowy obciaza ten zarzad kcle owy lub drogo-
wy, z inicjatywy ktérego powstal projekt zmiany skrzyzowania
wzgl. jego budowy (p. art. 3 Rozporzadzenia z dn, 2/VI1I-1924 r.).

40 Za budowe i utrzymanie d-é6g dojazdowych do sta-
cyj Zarzad Kolejowy zwraca 1/3 koszidw wlasciwemu Zarza-
dowi Drogowemu.

Z takiego stanu rzeczy wynikaja nastepu’'ace niedogodnosci:

1) Zarzad Kolejowy zmuszony jest dopuszcza¢ do gos-
pcdarowania na swoich terenach osoby postronne, za ktére
ponosi odpowiedzial osc.

2) Przy nasrawie wiaduktéw powstaje pytanie, czy na-
lezy te robote traktowaé jako utrzymanie, czy przebudowe,
i w zaleznoSci cd tego, kito ma wykonal te robcty: zarzad
Drogowy czy Kolejowy,

3) Zarzai Drogowy, wykonywajacy naprawve wiaduktuy,
moze Lstawiaé rusztowania, wzgl, inne urzadzenia pomocnicze,
bezpo$rednio na tor-e k lejowym, Jakkolwiek winien on w tym
wypadku zastcsowaé sie do wskazowek Zarrzadu Kolejowego,
jed.akze sam { kt dopuszczenia na plent kolejowy jest wyso-
ce niepozadany zes wzgledu na bezpieczen-two ruchu.

4) Zarrad Kolejowy, optacajac 1/3 kosztéw budowy
i utrzymznia drég dojazdowych do stacyj, jest narazony na
ciagte niespodzianki ze strony wiadz gminnych, powiatowych
lub wojewddzkich, ktére przesylaja mu rachunki do optaty,
nie uprzed zjac, a lembardziej nie uzgadniajac zawczasu swych

rcb t.  Zarzad Kolejowy, rozp rzzdzaiac bardzo szczupiemi
kred tami z odpowiedniej pczycji, jest zmuszony rezerwowad
i te sumy ra zwrot kosz'6w dojazdow.

5) Termin ,droga dcjazdowa do sta-ji“ jest zurelnie

nieckreslory. Bywaly wypadki, iz Zarzady Drogowe zwraca-
ty sie z preten-ja o zwr.t utrzymania i naprawy 10 kilomet
réw drogi, prowadzacej z jakiegc$ miasteczka do stacji. Wpraw-
dzie M. K. obiecuje rostrzygraé, jakie mianowicie drogi zali-
czaja sie do ,drég dojazdowych do stacji* w my$i art. 13 i 20
Ustawy z dn. 10/Xd-1920 r., w drodze rozporzadzenia wyko-
nawczego do tej-Ustawy, po osiagnieciu porozumienia w tej
sprawie z M. R. P., jednakze widocznie roztrzygniecie jest
nie tatwe, przynajmniej tak nalezy wnioskowaé z tego, iz us-
tawa juz siédmy rok oczekuje na ogloszenie rozporzadzenia
wykonawczego.

6) Istniejace ustawy stwarzaja ciag'e nieporozumienia
i wywoluja rozgoryczenie ze strony ludnosci, ktdra, bedac
przyzwyczajona, iz dctychczas kolej utrzymywata i naprawiala
wszystkie drogi w obrebie pasa wywlaszczenia kolejowego,
uwaza za krzywde, iz obecnie kolej dokonywac tych robét nie
chce. O tem, ze kolej zwraca 1/3 kcsztéw drég dojazdowych,
ludnoéé oczywiscie nie wie.

Dla unikniecia zupeinie zbednej korespondencji z Zarza-
dami Drogowemi, usuniecia nieporozumien z ludnoscia, usta-
lenia przewidywanych wydatkéw na naprawe drog, — wystar-
czyloby wszystkie wspomniane artykuly zastapi¢ jednym, gto-
szacym. iz wszelkie drogi w obrebie wywilaszczenia utrzymuje
Zarzad Kclejowy swojem zarzadzeniem i kosztem. Wzamian
kolej bytaby zwolniona od zwrotu 1/3 wydatkéw na t. zw.
dregi dojazdowe, co w rezultacie na ogélna sume wydatkow
ze strony kolei wplynetoby w bardzo nieznacznym stopniu,
lecz wprowadzitoby lad 1 porzadek.

Hamulec przestawny systemu ,Suchanek®

Inz. H. Suchanek.

iedy w pamietnym rcku 1918 ziemle polskie zndéw pola-

czyly sie w jedna calo$é, wtedy musialo byé jasnem, ze

trudn $ci, jakie czekaja rzad polski, z natury rzeczy musza
byé ogromne, bo stule nia niewoia musiata swvoje pietno pozo-
stawi¢ we wszystkich dziedzinach administracji panstwa.

Do tych dziedzin, ktére moze najbardziej uzewnetrznity
réznorodnosé s steméw zaborcéw, ale w ktérych, musimy to
stwierdzi¢ z duma, nadzwyczaj szybko i s=rawnie uporano sie
z temi trudno$ciami, nalezy bezsprzecznie nasze k lej ictwo.
Nigdzi= moze, jak wlasiie w naszem kolej:i:twie, nie wysta-
pily te réinice tak jaskrawo nazewnatrz, nigdzie tez nie spo-

czywalo to wielkie i trudne zadanie unifikacji prawie na kaz-
dym choéby najmniejszym pionku, jak wlasnie przy puszczeniu
w ruch tgego ogromnego aparatu panstwowego, jakim sa nasze
koleje panstwowe. Wykazala to dobitnie niedawna , Wystawa
Komumkacyjna“, ktéra pokazala catemu spoteczenstwu dorcbek
wysilku nietylko administracji tych kolei, ale i poszczegélnych
jej pracownikéw, ktérzy, kazdy w swoim fachu, starali sie daé
2z siebie wszystko najlepsze, by ozywi¢ i wzbogaci¢ skotatane
przez stuletnie meczenstwo, chore ciato Rzeczpospolitej, by
umocni¢ jej byt na zawsze.

Wyliczenie tych trudnoscl, pietrzacych sie przed polska
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administracja kolejowa, wymagaloby calych toméw. Byly obok
trudnos$ci czysto administracyjnej natury réwniez i inne, ktére
bardziej jaskrawo wystapily nazewnatrz i tamowaly swobodny
rozwéj naszego kolejnictwa, wywolujac czesto, aczkolwiek nie-
stusznie, utyskiwania i niezadowolenie nieSwiadomej przyczyn
publicznosci.

Do takich niedomagan i trudnos$ci technicznych zaliczyé
trzeba fakt, ze prawie w kazdym zaborze istnial inny system
hamowania pociagéw osobowych, Podczas gdy w zaborze
austrjackim hamowanie tych pociagéw odbywalo sie przy po-
mocy hamulca ,prézniowego® systemu ,Hardy’ego®, w zaborze
niemieckim, a po czedci i rosyjskim, uzywano hamulcéw ,wy-
sokopreznych* systemu ,Westinghouse’a* lub ,Knorr'a“.
Wobec tego i parowozy i wagony mogly kursowaé tylko na
takich szlakach, na ktérych byt w uzyciu ten system hamulca,
w ktéry byly one zaopatrzone. Stosunki takie istnieja zreszta
takze w kilku innych panstwach ,powojennych“ jak np. Cze-
chostowacji, Jugostawji, Italji. Nic moze bardziej jaskrawo nie
oznaczalo nie istniejgcych juz granic miedzy zaborami, jak
wladnie te trudnoSci techniczne i nic bardziej nie utrudniato
zatarcia ich §ladéw; bylo to zarazem ogromna tama w swo-
bodnem uzywaniu taboru kolejowego.

Nie przypadek, nie chwilowa mysl, ale §wiadomosé tego
faktu juz w poczatkach roku 1919 sklonita mnie do szukania
drég, ktéreby umozliwily usuniecie tych trudnosci Srodkami
jak najbardziej prostemi, nie wymagajacemi specjalnej obstugi
i duzych wydatkéw.

Wespét z moim dwczesnym wspdlpracownikiem, kiero-
wnikiem biura technicznego warsztatéw gléwnych w Nowym
Saczu, p. Hugonem Langerem wzialem sie do pracy nielatwej.
Chciatlem unikna¢ trudnego i bardzo kosztownego umieszczania
dwéch odrebnych systeméw hamulcowych na podwoziu wa-
gonu lub jeszcze bard:ziej kosztownego montowania podwdjnych
hamulcdéw na parowozie. PostawiliSmy sobie za zadanie umo-
zliwienie hamowania zapomoca tylko jednego cylindra. Tlok
cylindra hamulca ,Hardy’ego“ dziala w kierunku pionowym
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preiny, ze system wysokopreznego hamulca coraz wiecej zy-
skuje zwolennikéw na miedzynarodowym terenie kolejnictwa,
ze wiec 1 Polska z koniecznosci przejs¢ bedzie musiala do
unifikacji hamulca zespolonego w kierunku systemu uzywaja-
cego powietrza wysokopreznego, ze nareszcie wagony b. za-
boru austrjackiego sa w wiekszej iloscl starszych typéw, nie
nadajacych sie na dluzsza mete do eksploatacji, nie przedsta-
wiajacych zatem waloréw dla normalizacji taboru,

Dlatego tez wytezyliSmy nasza praca w tym kierunku,
by zaopatrzy¢ wagony b. zaboru austrjackiego w takie urza-
dzenie, ktéreby im umozliwilo dowolnosé biegu po szlakach,
eksploatowanych przy pomocy hamulca wysokopreznego do
czasu zupeilnej normalizacji kwestji hamulca w Polsce.

Zasada naszej konstrukcji musiato byé:

1) uzywalnosé cylindra prézniowego hamulca ,Hardy’ego*
takze przy uruchomieniu z parowozu hamulca wysokopreznego,

2) dazenie do obnizenia preznosci powietrza dzialajacego
w cylindrze ,Hardy'ego* do 0,6 atm., odpowiadajacej normal-
nemu ci$nieniu hamulca prézniowego przy preznosci ssania
52 cm. stupa rteciowego, tak, aby sila dzialajaca na mecha-
nizm hamulca pozostata jednakowa przy uzyciu prézniowego
lub wysokopreznego systemu hamowania, mimo réznicy w prze-
krojach cylindréw tych hamulcéw,

3) umozliwienie latwego i szybkiego przejscia z jednego
systemu na drugi w razie zmiany parowozu lub przylaczenia
wagonoéw jednego pociggu do drugiego.

Po prawie dwuletniej pracy nad konstrukcja 1 prébami,
koniecznemi dla zapewnienia zupeinie prawidiowego dziatania
hamulca, wykrystalizowala sie konstrukcja, ktéra byla przed-
miotem modelu i rysunku, wystawionych na Wystawie Komu-
nikacyjnej i ktérych-obraz przedstawiaja fig. 1 i fig. 2. O ile
zdjecie fotograficzne modelu (fig. 1) nie uwidocznia zbyt jasno
catosci konstrukcji, o tyle reprodukcja fotograficzna rysunku
(fig. 2) daje bardziej jasny i doktadny jej obraz,

Hamulec przestawny systemu ,Suchanek* skiada sie
wiec oprécz istniejacych juz na podwoziu wagonu czesci skia-
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HAMULEC PRZESTAWNY SYSTEMU ,SUCHANEK™

FREIN COMBINE SYSTEME  SUCHANEK ™

Fig. 1.

na mechanizm hamulca, podczas gdy tlok cylindra hamulca
. Westinghouse’a® lub ,Knorr'a® wprowadza w ruch mecha-
nizm hamulca w kierunku poziomym. Taka réznica dzialania
ttoka cylindra hamulcowego wymaga kosztownej przerébki
mechanizmu hamulcowego, pominawszy koszty zakupu cylin-
dra, W dalszym ciggu nalezalo uwzglednié, ze przewaza na
linjach P.K.P. 1loé§¢ wagonéw urzadzonych na hamulec wysoko-

dowych hamulca™préiniowego” systemu ,Hardy'ego* (lub takze
Kérting’a) przedewszystkiem z nastepujacych cze$ci hamulca
wysokopreznego: z przewodu wysokopreznego wraz z laczni-
kami, kurkaml sprzegowemi i odpylaczem, z jednego szybko
dzialajacego ,tré zaworu* systemu ,Kncrra® wraz z matym zbior-
nikiem wysokopreznym oraz odluznikiem i z wentylu do do-
raznego hamowania.
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Jako czeSci skladowe, stanowiace wtlasciwy przedmiot

patentu, wymienié¢ nalezy: jeden zawér redukcyjny, jeden kurek
przerobiona

przestawny i dtawnice cylindra hamulcowego

,Hardy’ego*.

= |

Fig. 2.

Wobec tego, ze uszczelnienie cylindra Hardy'ego polega
na przyci$nieciu mankieta gumowego do drazka ttoku harn.ul-
cowego przez powietrze zewnetrzne (wobec istniejacego we-
wnatrz cylindra obnizenia ci$nienia ponizej 1 atm.), przero-
biono uchwyt dtawnicy cylindra w ten sposdéb, ze umieszczono
w nim podwéjnie dzialajacy maty zaworek, tak, ze dtawnice
gumowa uszczelnia albo nadprezne$¢ powietrza zewnetrznego,
albo nadprezno$¢ powietrza wysokopreznego, znajdujgcego sie
w dolnej komorze cylindra hamulca prézniowego, zaleznie od
systemu hamewania danego pociggu (fig. 4).
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cyjny (fig. 3). wig-
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Waznem jest otrzymanie tej samej sily hamowniczej
przy wszystkich wagonach pociggu w razie zmiany stopnia
hamowania, bez wzgledu na to, czy dany wagon posiada cylinder
hamulca wysokopreznego typu ,Knorra“ czy , Westinghouse’a“,
czy tez cylinder hamulca prézniowego typu Hardy’ego lub typu
.Kértinga*. Zaleznem jest to od odpowiedniego ustosunkowania
wielkosei zbiornika pomocniczego do $rednicy i skoku cylindra
hamulca prézniowego. Wowczas takze pelne hamowanie na-
stepuje przy wszystkich hamulcach jednocze$nie, tak, ze za-

)
CYLINDER HAMULCA

PROZNIOWEBD.
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pewnione jest zupelnie rownomierne dziatanie hamulca wzdiuz
catego pociagu. Wobec tego wagony zaopatrzone w hamulec
przestawny systemu ,Suchanek" moga by¢ uzywane na wszyst-
kich pociggach tak samo, jak wagony zaopatrzone w zupeinie
od siebie niezaleznie dzialajace urzadzenia hamulcowe wyso-
koprezne lub prézniowe, Z powodu niskiego napiecia roboczego
wymiary - zbiornika pomocniczego sa mniejsze od wymiaréw
zbiornika hamulca wysokopreznego.

Rola kurka przestawnego jest pomocnicza. Proste prze-
stawienie raczki kurka zezwala na szybkie przejscie z hamo-
wania systemem prézniowym na hamowanie wysokoprezine lub
odwrotnie. Przytwierdzona do niego tabliczka 2z napisem:
,Hardy*®, ,Knorr* i ,Przewoéd“ ulatwia te czynnos¢.

Gdy raczka kurka wskazuje napis ,Hardy“ (potozenie raczki
pionowe), wowczas wigczony jest hamulec prézniowy, to zna-
czy: przewdéd gidwny hamulca prézniowego jest bezposrednio
potaczony z dolng komora cylindra. Gérna jego komora po-
zostaje zamknieta, podczas gdy przewdd, taczacy kurek z za-
worem redukcyjnym, potaczony jest z powietrzem zewnetrznem,
Przy poloieniu raczki kurka o 45° na prawo (napis ,Knorr®)
wlaczony jest hamulec wysokoprezny. Polaczenie miedzy
przewodem prézniowego hamulca i dolna komora cylindra jest
zniesione, a natomiast komora ta jest polgczona z przewodem,
taczacymm zawér redukcyjny z kurkiem, podczas gdy gérna
komora cylindra otrzymuje polgczenie z powietrzem ze-
wnetrznem.

W razie ustawienia raczki kurka w potozeniu o 45° na
lewo (napis ,,Przewdd“) zamykaja sie wszystkie kanaly kurka
przestawnego, wobec czego przewody (wysokoprezny i préz-
niowy) nie maja polgczenia z cylindrem hamulca, przez co
hamulec wagonu nie dziata, wagon za$ utrzymuje w dalszym
ciagu polaczenie przewodéw sgsiednich wagonow.

Dzialanie zaworu redukcyjnego objaénia rysunek (fig. 3).
Ustalenie naplecia sprezyny, odpowiadajagce maksymalnemu
ci$nieniu 0,6 atm., zabezpieczone jest zapomoca plomby,
umieszczonej na pokrywie Sruby nastawnej. Dalsze zabez-
pieczenie przeciw przekroczeniu dozwolonego ci$nienia 0,6 atm,
w cylindrze uzyskano zapomoca wentylu ,bezpieczenstwa“,
umieszczonego na szczycie ostony zaworu redukcyjnego, Wy-
puszcza on bezzwlocznie nadmiar powietrza, powyzej dozwolo-
nego ci$nienia, na zewnatrz,

Dla lepszego zrozumienia dziatania zaworka w diawnicy
cylindra hamulcowego stuzy rysunek jego przekroju (fig. 4).

Wobec tego, Ze pierwsze préby wykonane na stoisku
w warsztatach w Nowym Saczu daty rezultaty zadawalajace,
konstruktorzy hamulca, celem przystapienia do eksploatacji
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konstrukecji, zwrécili sie do jedynego wéwczas w kraju przed-
stawiciela fabryki hamulcéw, Westinghouse'a w Warszawie
z pismem, w ktérem, opisujac zasady w tym czasie jeszcze
nieopatentowanego wynalazku, zapytali go, czy nie zechcialby
wejs¢ z nimi w pertraktacje w interesie firmy, ktéra zastepuje.
Na to otrzymaliSmy od przedstawicielstwa pismo Nr. 542,
z data 8 pazdziernika 1920 r., w ktérem Gloéwny Zarzad To-
warzystwa Westinghouse o$§wiadczyl, Ze nie uwaza za mozliwe
interesowac sie wynalazkiem, ktéry w swojem wykonaniu
wkracza w dziedzine hamulcéw prézniowych. Hamulce te sa
zasadniczym konkurentem hamulcéow Westinghouse’a i nalezy
zwalczaé je radykalnie, a nie ulatwiaé¢ im dalsza stuzbe,
Wobec takiego stanowiska i wobec braku witasnych wy-
twérn hamulcéw w kraju, zwrécitem sie woéwczas do firmy
,Warszawska Spoétka Axkcyjna Budowy Parowozow®, ktéra
sprawa ta dos¢ Zywo sie zajeta. W miedzyczasie wplyneto
" do mnie zapytanie firmy ,Knorr-Bremse A. G.*“ w Berlnie,
czy nie bylbym sklonny wejs¢ z firma ,Knorr-Bremse A, G.“
w porozumienie, Poniewaz, za zezwoleniem o6wczesnego Mi-
nistra Kolei p, inz, Z. |asinskiego, miata sie odby¢ przed ko-
misja ministerjalna préba 2z zaopatrzonym w ten hamulec
wagonem stuzbowym Krakowskiej Dyrekcji K. P., zaniechatem
narazie dalszych krokéw, wyczekujac wyniku prob.

Préoby odbyly sie na szlaku Warszawa — Nasielsk. Do
préb tych zaprosilem réwniez wszystkie trzy =zainteresowane
firmy, a wiec: ,The Vacuum Brake Co.“ w Wiedniu, ,Knorr-
Bremse A. G.“ w Berlinie i ,The Westinghouse Brake Co. Ltd.".

Przedstawiciel tej ostatniej o$wiadczyt mi, ze jego firma
polecita mu wzia¢ wprawdzie udziat przy prébie, jednak do
sprawy sie zbytnio nie rozgrzewaé, natomiast przedstawiciel
firmy ,Knorr-Bremse A, G.* okazal nadzwyczaj zywe zainte-
resowanie wynalazkiem.

Wobec tego, ze firma-specjalistka daje wieksza gwaran-
cje za dobre i odpowiednie uruchomienie konstrukcji, anizeli
kazda inna wytwérnia, 2decydowaliémy sie na przystapienie
do pertraktacji z firma ,Knorr-Bremse A. G.“, w wyniku ki6-
rych firma ta objeta w swe posiadanie prawa patentowe i przy-
stapila do eksploatacji.

Uwazalem za stosowne przytoczyé te ostatnie szczegély
dla wyjasnienia czestokro¢ do mnie zwracanego zapytania,
dlaczego nie pozostawiliSmy w kraju eksploatacji wynalazku.

Gdy w r. 1922 stala sie aktualng kwestja przeprowa-
dzenia bezpos$rednich pociagéw po$piesznych z Warszawy do
Zakopanego, wzgl. do Krynicy i Iwonicza, éwczesny kierow-
nik Min, Kolei, p. inz, Zagérny-Marynowski, zezwolil na pod-
stawie wyniku dokonanych dotychczas préb i na podstawie
oferty firmy ,Knorr-Bremse A, G." —na zaopatrzenie 52 wa-
gonéw osobowych b, austr., zaboru hamulcem przestawnym
systemu ,Suchanek®.

Po dokonaniu skombinowanych préb na szlaku Kra-
k6w — Tarnéw -— Krynica (przy spadkach do 18%,), ktére
wydaty zupeinie zadawalniajacy rezuliat, uruchomiono na wio-
sne r. 1923 pociagi sezonowe Warszawa — Zakopane, wzgl.
Kryaica i Iwonicz, ktérych skiady stanowily w wiekszosci wa-
gony urzad:zone hamulcem przestawnym systemu ,Suchanek,
czeSciowo za$ takze miescity w sobie wagony ruchu miedzy-
narodowego, jak wagony sypialne, wagony Warszawa — Bazy-
lea, Warszawa — Pilzno i inne, zaopatrzone w hamulec po-

dwéinego systemu. Odtad pociagi te prowadzone byly na
szlaku Warszawa — Krakéw parowczami, zaopatrzonemi w ha-
mulec wysokoprezny, za$§ na szlakach Dyrekeji krakowskiej—
posiadajgcemi hamulec prézniowy ,Hardy’ego*.

Manipulacja w Krakowie ograniczata sie tylko do zmiany
parowozu i do przestawienia raczek kurkéw przestawnych.
To ostatnie nie zajmuje wiecej czasu, niz 3 minuty.

Poza sezonem letnim wagony te uzZywane byty w zwar-
tych skladach w pociagach nadzwyczajnych na szlaku War-
szawa — Lublin — Lwéw, lub pojedynczo na szlakach D. za-
boru niemieckiego.

Co do wynikéw tej kilkoletniej eksploatacji, Min. Ko-
munikacji stwierdzito juz pismem 30,VIII 1924 r. dof. ,Knorr-
Bremse A. G.*, ze hamulec syst. ,Suchanek® nie wykazuje
zadnych bledéw, oprécz znanych niedomagan hamulca proz-
niowego ,Hardy’ego“, i ze w czasie dwoch lat wyniki eksploa-
tacii sa zupelnie zadawalniajace, W piSmie za$ z dn. 2 listo-
pada 1925 r., wystosowanem do podpisanego, Ministerstwo
stwierdzito, ze kaidy wagon wyzej wymienionych skla-
déw pociggéw sezonowych przebiegt juz w czasie 3 letnim
ok. 246.000 kim., z tego 112.000 klm. na hamulec wysoko-
prezny, reszte za$ na hamulec prozniowy. Co do wynikéw
eksploatacyjnych, powotato sie Min. Kom. na wyzej wspo-
mniane pismo z dn. 30 sierpnia 1924 r., a nakoniec stwier-
dzito, ze przy jednym trzyosiowym wagonie osobowym, zaopa-
trzonym w hamulec prézniowy, koszta przerobki na hamulec
przestawny systemu ,Suchanek®, wraz z zakupem wszelkich
potrzebnych, uzupetniajacych cze$ci hamulca wysckopreznego—
wyniosty okolo zi. 1.200, koszta za$ zaopatrzenia danego
wagonu kompletnym zespciem hamulca systemu Westinghouse’a
wynosza: zh. 2.560, przyczem kwota ta nie obejmuje kosztéw
koniecznej przerébki mechanizmu hamulcowego danego wagonu.

Zaznaczyé jeszcze musze, Ze wagony wyposazone W ha-
mulec ,Suchanka“ dotychczas przebiegly z takim samym re-
zultatem okoto 500,000 klm., a na podstawie dotychczasowych
wynikéw Min, Kom. przystepuie obecnie do zaopatrzenia dal-
szych 30 wagonéw osobowych b. zaboru austr, tym hamulcem,
dla umozliwienia bezposredniego ruchu pomiedzy Lwowem
a Wilnem.

Ktokolwiek powyzsze wywody przeczytal, musi przyjéc
do przekonania, ze konstrukcja hamulca przestawnego systemu
»,Suchanek“ nie ma i nie miata nigdy celu uzywania jej przy
nowych wagonach osobowych, nie ma wiec ona pretensji do
jakiego$ monopolu. Frzeciwnie! Zaaaniem tej konstrukcji jest
ulatwienie 7 potanienie przejScia z systemw prioznioweqo na
system wysokoprezny. Ma ona tylko tam racje by, gdzie
wprowadza sie hamulec wysokoprezny, jako obowiazujacy
i dopoki istnie¢ bedg wagony z hamulcem prézniowym. Prze-
robienie wagonéw poczostalych na system wysokoprezny, po
zupelnem usunieciu systemu prézniowego, nie natrafi na naj-
mniejsze trudnosci, przeciwnie, znajdzie wobec konst ukcji
hamulca systemu ,Suchanek* duze utatwienie i oszczedno$ci.

Uwazatem za stosowne zwrdci¢c na to szczegdlna uwage
ze wzgledu na obawy p, inz, Nehringa, kiéry w r. 1925, na
posiedzeniu komitetu techniczneg>, omawiajac w dluzszym re-
feracie kwestje wprowadzenia hamulca zespolonego w ruchu

towarowym, przestrzegal przed uzyciem hamulca systemu
.Suchanek®.

SPROST

W Nr. 11/39 ,Inzyniera Kolejowego“ r.b. w uchwatach
VIl Zjazdu Inzynierédw Kolejowych do referatu inz, W. Niko-
lajewa ,Wyprawianie pociagéw przed czasem wyznaczonym

OWANIE.

w rozkladzie jazdy* punkty ,a“ i ,d“ sg wlasciwymi uchwa-
lami Zjazdu, za$ punkty ,b* i ,c* wnioskami referenta, osta-
tecznie przez Zjazd nieuzgodnionemi.
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W sprawie wynagrodzenia prelegentow z wyzszem wyksztatce-
niem na kursach dla kandydatow kolejowych.

Dr. pr. K. Majewski.

a poczatku roku szkolnego jest rzecza aktualna oméwie-
nie sprawy lepszego niz dotychczas wynagradzania pre-
legentéw z wyzszem wyksztalceniem na kursach dla

kandydatéw kolejowych. Od chwili bowiem istnienia tych kur-
sow, zostala przyjeta wadliwa zasada jednolitego wynagradza-
nia prelegentéw, bez wzgledu na ich przygotowanie zawoda-
we. Obecne wynagrodzenie 4 zi. za godzing wykladu, od
kilku lat niezmieniane, jest niewspéimiernie niskie z uwadgi
na spadek sily kupna ziotego pol., oraz statych innych pod-
wyzek uposazenia. Ponad to w stosunku do prelegentéw po-
siadajacych wyzsze wyksztatcenie, stawka ta jest jeszcze gor-
sza, gdy sie weimie pod uwage, ze powinna by¢ pewna r6z-
nica w ich wynagradzaniu za wiedze fachowa, nabyta wielo-
letniemi studjami w uczelniach wyzszych, w przeciwstawieniu
do tycn, ktorzy tego wysitku nie dokonali, a tem samem nie
posiadaja peini wiedzy fachowej. Natomiast poziom kurséw
z kazdym rokiem jest wyiszy. Wzgledem shichaczy sa sta-
wiane wymagania posiadania nietylko matury, lecz nawet
wyzszego wyksztatcenia prawniczego lub technicznego. Z tego
wynika, ze w interesie zarzadu kolejowego winno lezeé¢, aby
takze prelegenci stali na wysokosci zadania i odpowiadali
poziomowi kurséw. Cel ten mozna osiggna¢ tylko przez za-
interesowanie materjalne tych jednostek, ktére posiadaja wie-
loletnia praktyke kolejowa, 1 maja nie nizsze kwalifikacje niz
sami stuchacze. Trudno bowiem przypuszcza¢ aby, w istnie-
jacych warunkach, istniata tendencja do ubiegania si¢ o wy-
kiady, dla tej kategorji wartoSciowych pracownikéw, kiedy
normalnie praca w biurze nie wymaga tego wysitku i przygo-
towywania sie co praca na kursach, Prelegent, bowiem, musi
poza wyktadami spelniaé swoje normalne czynnosci stuzbowe,
ponad to przygotowywaé sie w domu do wykladéw, kompletu-
jac odpowiedni materjal oraz kupowaé podreczniki, jako lite-
rature pomocnicza do swego przygotowania. Czy i o ile jest
réznica w charakterze ujmowania materjalu przez prelegentéw
o réznym poziomie wyksztalcenia, na to daje odpowiedZ po-
wszechnie ustalona opinja i praktyka w M-twie Wyzn., Rel.
i Osw, Publ.,, ktére dziedzinie szkolenia specjalnie poswieca
swéj zakres dziatania,

W my$l poruszonej tendencji, w M-wie Wyzn. Rel. i Odw.
Publ. oddawna istnieje réznica w wynagradzaniu nauczycieli,
posiadajacych wyzisze studja, zwlaszcza w szkolach zawodo-
wych, wediug nast. przepiséw:

1) W my$l art. 50 ustawy z dn. 9/X r. 1923 (Dz, U.
R. P. Nz 116, p. 324).

.Nauczycie} przedmiotéw zawodowych kategorji 1V (art, 51), po-
siadajacy $§wiadectwo ukonczenia akademickiej szkoty zawodowej, oraz co-
najmniej dwuletnia praktyke zawodowa, otrzymuje uposazenie takie, jak
nauczyciel szkét $rednich ogblnoksztatcacych (art. 31) z dodatkiem od 100
do 200 mrnoznych miesiecznie, zaleznie od decyzji M-twa Wyznan Relig.
i O$w. Publ.“

Poniewaz unormowane uposazenie, omawianym przepi-
sem, wynosi 15 godzin nauczania tygodniowo, przeto dodatek
na korzy$é nauczycieli, posiadajacych wyzsze studja waha sig,
w przyblizeniu, od 6 do 13 mnoznych za godzing wyktadu.

2) Okolnikiem M-twa Wyz. Rel. t O§w. Publ. do ku-
ratoréw szkolnych w sprawie wynagradzania nauczycieli kon-
traktowych oraz nauczycleli, asystentéw, praktykantéw i in-
struktoréw kontraktowych w szkolach zawodowych (Dz. Urz.
M-twa Wyzn. Rel. i Osw, Publ, Ne 6/1926 p. 50) w § §
postanowiono, ze:

.Nauczyciele kontraktowi przedmiotéw zawodowych, zajeci w pet-

nej liczbie godzin okre$lonych w art. 4 ust. z dn. 22/XII r. 1925 (Dz. U.

R. P. Ne 129, p. 918) otrzymuja wynagrodzenie odpowiadajace uposazeniu:

a) gr. VII szczebla a, jezeli posiadaja $wiadectwo ukonczenia akademic-
kiej szkoly zawodowej;

b) gr. VIII szczebla a, jezeli posiadaja $wiadectwo
zawodowej specjalnej, o poziomie wiecej niz $rednim, lub $wiadec-
two ukonczenia $redniej szkoly zawodowej i conajmniej 6 o letnia
praktyke, wzglednie $wiadectwo nauczycielskie 3-letniego seminarjum
nauczycieli szk6t! zawodowych*.

ukonczenia szkoly

Ponad to z § 12 tegoz okdlnika wynika, ze:

.Nauczyciele kontraktowi w szkotach $rednich ogélnoksztalcacych,
seminarjach nauczycielskich i szkotach zawodowych, niezatrudnieni w pet-
nym wymiarze godzin, okreslonych w art. 4 ust, z dnia 22/ XI[ r. 1925
o $rodkach zapewnienia réwnowagi budzetowej (Dz. U. R. P. Ne 129,
p. 918) otrzymuja wynagrodzenie miesieczne za jedna godzing nauki w ty-
godniu, réwnajace sie odpowiedniej cze$ci t. j. Ya, Yuy, 'y, wzglednie
!/,4 C2z. uposaienia nauczyciela etatowego, zaleinie od kategorji udziela-
nych przedmiotéw*,

Zatem réznica pomiedzy uposazeniem nauczycieli o 2-ch
réznych kwalifikacjach wyraza sie w 120 punktach mies. (600 —
— 480 == 120), co odpowiada takze przecietnie od 4-ch do
6-u punktéw za godzine wykladu, w zwiazku z postanowienia-
mi § 12 okdélnika.

3) Rozporz. z d. 19/V r. 1926 w sprawie uposazenia
dyrektora i prelegentéw Panstw. Instyt. Pedagogiki specjalnej
(Dz. U. R. P. Ne 62, p. 373) w § 2 stanowi, ze:

,Prelegenci Panstw. Instyt. Pedagogiki specjalnej, ptatni od godzin
wyktadowych, pobieraja wynagrodzenie wedtug norm: 36 zi. miesigcznie
za 1 godzine tygodniowa, lub 21 zi. miesiecznie za 1 godzine tygodniowa,
a mianowicie prelegenci ze studjami wyzszemi pobieraja wedlug normy
36 zi., bez studjéw wyiszych wedlug normy 21 zt.=

Dzieki omawianemu rozporzadzeniu prelegenci z wyz-
szem wyksztalceniem pobierajg za godzing wykladu 0/3 zih
75 gr. wiecej od tych, ktérzy takiego wyksztalcenia nie po-
siadaja.

Niezaleznie od stosowania oméwionych norm wynagrodzenia
w szkolnictwie, praktyka administracyjna w kolejnictwie usta-
lita juz i zrobita pewien wylom na rzecz lekarzy-prelegentdéw,
ktérzy na kursach sanitarnych otrzymujg 6 =z za godzing
wyktadu.

Wszystkie wyze] przytoczone argumenty, jak przepisy
prawne, obowigzujace w Min. Wyz. Rel. i Osw. Publ., oraz
pewne zwyczaje w administracji kolejowej wskazuja na to, ze
prelegenci (nauczyciele) z wyzszem wyksztalceniem otrzymuja
w przyblizeniu od 2 do 6 zl. wiecej za godzine wykiadu,
w stosunku do tych, ktorzy takich kwalifikacji nie posiadaja.

Caloksztalt warunkéw, wynikajacych z o$wietlenia poru-
szonej sprawy winien zwrécié uwage czynnikéw miarodajnych
oraz zainteresowaé prelegentéw z wyzszem wyksztalceniem,—
aby spowodowaé zmiane dotychczasowej praktyki i da¢ im
zadosycCuczynienie w pelnej mierze “tak, jak to ma miejsce
w szkolnictwie, ktérego czes¢ funkcji w kolejnictwie musza tak-
ze spelniaé¢ prelegenci na kursach dla kandydatéw kolejowych,
O ile bowiem nie nastapi w tym wzgledzie decydujaca zmia-
na, wyktady na kursach stang sie dla niektérych pracowni-
kéw raczej dodatkowem S$wiadczeniem na rzecz instytucii,
w ktérej pracuja, albo niczem nieusprawiedliwionym serwitu-
tem, wynikajacym z ich wyzszego wyksztalcenia zawodowe-
go, — jak pelnym i zrozumialym ekwiwalentem za ich prace
w imie dobra ogélnego i1 dobrze pojmowanego interesu Za-
rzgdu Kolejowego.
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Wystawa Komunikacyjna na Targach Wschodnich we Lwowie.

A. Lucinski.

uzupeinieniu ogélnego opisu Wystawy Komunikacyjnej
VV we Lwowie, zamieszczonego w Ne 10 (38) r. b. ,Inzy-

niera Kolejowego* podajemy ponizej opis eksponatéw
Wystawy Polskich Kolei Pafnstwowych.

Wydany nakladem M. K. specjalny Ne 13/14 ,Przegladu
Komunikacyjnego” z dnia 4 wrzesnia r. b., i specjalny wysta-
wowy Ne ,Messager Polonais“, kolportowany w pociagach
zdgzajacych do Lwowa, oraz w gldwnym pawilonie Targéw
I pawilonie P, K. P., mogly stuzyé zwiedzajacym jako prze-
wodniki po Wystawie P, K. P., | umozliwialy im zapoznanie
sie w ogélnych zarysach z gospodarka P. K. P. w ostatnich
latach.

W opisie niniejszym zachowujemy kolejno$é zwiedzania
Wystawy od wejécia na teren, do jej opuszczenia — po obej-
rzeniu wszystkich eksponatéw.

W celu ulatwienia publiczno$ci dojazdu do pawilonu Wy-
stawy Komunikacyjnej Dyrekcja K. P. przeprowadzita na
terenie Targéw kolejke waskotorowa z tramwajami otwartemi,
poruszanemi motorami benzynowemi; poczatkowa stacja tej
kolejki ,Ractawice“ byla zbudowana wpoblizu gléwnego
wejscia na Targi. Dojezdzajac do koncowej stacjl ,, Targi
Hodowlane* widzimy zdala obok Pawilonu P. K, P.,, na
3-ch torach pociagi, stojace pod otwartemi semaforami,
jakby gotowe do drogi. Skiad zgromadzonego tutaj taboru
byt nastepujgcy:

Parowéz osobowy Os 24 — typu 2-4-0, wykonany w za-
ktadach ,Pierwszej Fabryki Lokomo-
tyw w PolsceS. A.“, w Chrzanowie;
Ty 23—typu 1-5-0, wykonany w za-
ktadach firmy ,Tow. Akc. H. Cegielski,,
w Poznaniu. (Na tendrze parowozu
byt umieszczony wézek do tych pa-
rowozéw, wykonywany w zaktadach
tejze firmy).
Tw. 12— typu 0-5-0 ze zmontowanym
przegrzewaczem pomystu inz. Po-
krzywnickiego, wykonanym w zakla-
dach firmy ,Warszawska Spétka
Akcyjna Budowy Parowozdéw®,
Wagon osob, Il kI, serji ,Chrx“,
4-ro osiowy,
Platforma do przewozu szyn serji
~PPkssz“, 4-ro osiowa
Wagon — lodownia serja ,Slm*,
Wagon do przewozu drobiu serji
»okgz*
cysterna do przewozu
gazu serji ,Rg*“

towarowy

wykonane w zaktadach
firmy ,Lilpop,Raui Loe-
wenstein S. A.* w Warszawie.

wykonane w Zaktadach firmy
»L. Zieleniewski S. A"

Wagon w Krakowie,

wykonany w Zakladach firmy
»Tow., Akc. H, Cegielski®

w Poznaniu.
Sniegowiec (ptug $niegowy) ] wykonane w ,S, A, Wielkich
Waskotorowa weglarka 4-ro Piecéw i Zaktadéw Ostro-

osiowa 15 tonnowa [ wieckich® w Ostrowcu.
Ponadto wystawiony byt wagon sanitarny z calkowitem wypo-
sazeniem dla celéw ratunkowych podczas katastrof kolejowych;
wagon sypialny III klasy Tow. Wagondéw Sypialnych, b. wy-
godny i elegancki, oraz wagon do$wiadczalny gospodarki ciepl-
nej, z ustawionemi na pokaz przyrzadami (opis tego wagonu
i pierwszych badan instalacyj cieplnych na P, K. P., zostat
podany w Ne 9 (37) ,Inzyniera Kolejowego* z dn. 1 wrze-
$nia r, b.).

Zwyklych wagonéw towarowych t. j. krytych, weglarek
i platform nie wystawiano, poniewaz sg znane szerokim kolom
publicznosci.

Nadmienié nalezy, ze tak parowozy, jak i wagony pol-
skie, wymienione wyzej sg wykonane wedlug wszelkich wy-
magan techniki wspdlczesnej; oprécz skrzyn paleniskowych
miedzianych, oraz hamulcéw lub drobnego sprzetu, podlegaja-
cego ochronie pateniowej, sa zbudowane 2z materjalu pocho-

Wagon do przewozu trzody \
i ptactwa serji ,,Sngmz“ l

dzenia krajowego; precyzyjne za$ ich wykonanie stanowi chlube
naszego ciezkiego przemystu metalowego,

W celu ufatwienia zwiedzajacym doktadnego obejrzenia
taboru zbudowano na calej szerokosci 2-ch miedzytorzy plat-
formy do wysokosci poziomu podlég w wagonach, a przy pa-
rowozach ustawiono schodki.

Obok taboru, prostopadle do toréw, byt utozony typowy
rozjazd polski, przyczem nawierzchnia toréw (szyny, podktady
i szaber) pod tabor i rozjazd byta wykonana wzorowo i z ma-
terjaléw normalnych, uzywanych na pierwszorzednych linjach
P. K. P.'%

Bardzo efektowny widok przedstawial zgromadzony ta-
bor wieczorem w o$wietleniu lamp i ruchomej reklamy sSwietl-
nej, ktéra po raz pierwszy zastosowano we Lwowie. Transpa-
rent reklamowy, umieszczony na masztach sygnatowych nad
parowozem Os 24, widoczny byt zdala z gléwnej arterji Targéw.

Po obejrzeniu taboru wchodzimy do pawilonu udekoro-
wanego godlami panstwowemi i kolejowemi, oraz inicjatami
P. K. P,

Rys. 1,

Pawilon ten pierwotnie przeznaczony na Wystawe Syn-
dykatu Rolniczego, ogélnej dtugosci 67 m. szerokosSci Z9 m.
i uzytkowej powierzchni 1454 m.?, skladal sie¢ z hali glownej
szerokosci 9 m. w ksztatcie litery U, Pomiedzy wewnetrz-
nemi $cianami skrzydiowych hal, znajduje sie $rodkowa hala
o wymiarach 40 X 15 m., ktéra w 1/;-ej czedci zostala przepie-
rzona, aby uzyskaé odpowiednie pomieszczenie na sale kine-
matograficzna,

Budowa omawianego pawilonu utrudniata planowe i zam-
kniete dla kazdego dziatu zgrupowanie eksponatéw, ktére skia-
daly sie: 1) z okazéw w naturze, 2) minjaturowych modeli,
3) rysunkéw, 4) fotografij, 5) wykreséw i 6) wydawnictw,

Wobec szczuploéci pomieszczenia okazy w naturze i mi-
nlaturowe modele rozmieszczono na stolach ustawionych w 3
rzedy, a na $§cianach zawieszono wykresy, tablice, rysunki
1 fotografje. W ten sposéb uzyskano dwie gldwne sciezki,
rozdzielone srodkowym rzedem stoléw, a zewnatrz bocznych
rzedéw stotéw pod Scianami uzyskano przejscie szerokosci
1 m., umozliwiajgce zwiedzajacym swobodny dostep do wy-
kreséw i fotografij (Rys. 3).

Wewnetrzne okna w gitéwnej i bocznych halach zapel-
nione byty witrazami, wykonanemi przez prof. Krupskiego,
a wyobrazajgcemi motywy kolejowe ze wszystkich Dyrekcji.
(Rys. 2).

Wystawione eksponaty obejmowaly nastepujace dzialy:
1) mechaniczny (warsztaty i trakcja), 2) drogowy (budowa



Rys. 3.

i nawierzchnia), 3) zabezpieczenia pociagéw i sygnalizacyjny,
4) eksploatacyjny, 5) taryfowy, 6) administracyjny, 7) statys-
tyki przewozéw, 8) sanitarny, 9) naukowo - doSwiadczalny, 10)
kolei waskotorowych, 11) lotnictwo, 12) wydawnictwa M. K,
P. K. P,, 13) propagandowo turystyczny (film), 14) kulturalno
o$wiatowy oraz 15) przedsiebiorstwa pomocnicze, zwiazane
z kolejami, jako to: a) Rada Portu w Gdansku, b) Aerolot,
c) T-wo Wagonéw Sypialnych, d) Ksiegarnie ,Ruchu“. Poza-
tem-Zaktad Technologji fermentacji Politechniki Warszawskie;j.

¥

Eksponaty z dziedziny mechaniki kolejowej zapetnity
prawa strone gidwnej hali, oraz prawe jej skrzydio (Rys. 3).

Przedewszystkiem zwrzcaly uwage liczne wynalazki po-
mystu pracownikow kolejowyc1, ktére w wiekszosci byly na-
grodzone na konkursach urzadzonych przez Departament Me-
chaniczno-Zasobowy w 1923 i 1926 r.

Zaczynamy przeglad eksponatéw od modelu wodociago-
wej stacji pneumatycznej t. zw. ,,wodociagu-schronu“, pomysiu
inz. Wi. Krzyzanowskiego, ktéry poslada nastgoujace cechy
charakterystyczne: 1) niema wiezy ci$nien, stanowiacej cel
dla artylerji lub lotnikéw nleprzyjacielskich, 2) cata stacja
miedci sie pod ziemia, wobec czego jest zabezpieczona od po-
ci-kéw nieorzyjacielskich, 3) moze sluzy¢ jako schron dla
personelu stacyjnego w razie ataku lotniczego lub gazowego,
4) pompy poruszane sa motorami elektrycznemi lub spalino-
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wemi z zamaskowanym wyde-
chem spalin, 5) posiada ci$nie-
nie zmienne i regulowane we-
dtug potrzeby (do 5 atm.), 6)
zabezpiecza ciaglo$é ruchu ko-
lejowego w czasie dzialan wo-
jennych, gdyz taka stacja wodna
jest zwykle umieszczona wpo-
blizu lub nad studniami wiercone-~
mi lub artezyjskiemi. Model ten,
wykonany w warsztatach w Ra-
domiu wraz z czeScia stacji,
byl rozbierany 1 o$wietlany
elektrycznoScia, co pozwalalo
demonstrowaé go szerszym ko-
tom zwiedzajacych.

Nastepnie ogladamy mo-

del przetadowni wagonéw to-
warowych, pomystu inz. Mii-
kowskiego, do szybkiego roz-

tadunku wagonéw z tadunkami
masowemi (wegiel, rudy i t. p.)
w portach lub wiekszych skia-
dach, wzglednie mogaca mie¢ zastosowanie przy
przeladunkach z taboru normalnego na waskotorowy
i szerokotorowy lub odwrotnie, Na(Rys. 4) widzimy prze-
tadownie przygotowang do roztadunku wagonu. Do mo-
delu dolaczoena byla broszura tegoz autora, w ktérej moz-
na znaleZé wskazéwki o zastosowaniu tych fadowni do
réznych celéw, oraz rentownosci ich eksploatacji-
Przechodzimy dalej do modelu hamulca prze-
stawnego , Suchanek*. Jest to duzy model, wykonany
w Gl. W-tach w Nowym Saczu, z czeSciami wielkosci
naturalnej, przyczem istotne czesci wynalazku sa wy-
konane w przekrojach, a mianowicie: zawér redukcyj-
ny wraz z zaworkiem bezpieczenstwa, kurek prze-
stawny i dlawnica z zaworkiem cylindra hamulco-
wego systemu ,Hardy'ego“. Obok modelu umieszczo-
no schematyczny rysunek tego hamulca w polacze-
niu z hamulcami Hardy'ego i Westinghouse’a, oraz
opis dzialania i dotychczasowych wynikéw. Szcze-
gétowy opis tego hamulca podany jest w tymze Ne
,Inzyniera Kolejowego®,

Z zakresu obrahiarek i ulepszonych narzedzi
spotykamy:

Rys. 4.

1) prase hydrauliczna, pracujaca na glicerynie, pomystu
Adolfa Kojata, zawiad. sekcji W-téw Gt we Lwowie; prasa
ta o niewielkich wymiarach posiada wytrzymalo$¢ efektywny
85 ton, 1 pracuje o nacisku do 52 ton. (Rys. S5).

2) prase hydrauliczna do wytwarzania okué¢ wagonowych,
wykonang w W-tach Gt. w’Stanislawowie, konstrukcji Dr. L.
Poplawskiego.

3) przeno$na czopiarke do recznego obtaczania czopbéw
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osi wagonowych i parowozowych (po zdjeciu korbowoddw
i wiazaréw), pomystu Henryka Szezuk:, zawiadowcy sekeji
warszt. parowozowni w Wilnie;

4) takaz czopiarke, pomystu Henryka Wordliezk:, werk-
mistrza parowozowni w Dziedzicach:

S) osiem ulepszo-
nych narzedzi, pomyslu
Jakéba Sebastjana, za-
wiadowcy narzedziarni w
W.tach Gl we Lwowie;
wszystkie te narzedzia sa
stosowane w wymienio-
nych warsztatach, a mia-
nowicie: promieniomierz
do ustawiania korb paro-
wozowych, maszynka do
nacinania kresek na ska-
lach i miarach, gryzarka
narzedziowa, listwa wu-
chwytowa do obrabiarek
na S wiertl, uchwyt do
szybkiego umocowania
$rub stropowych w pale-
niskach parowoz.,, uchwyt
tokarski i uchwyt dwu-
nozowy do wytaczania '
pierscieni ttokowych;

6) przyrzad pomoc-
niczy do gwintowania
otworéw na zesporki w
kottach parowozowych, po-
mystu Awg. Koziny, kotlarza W-téw Gl w Stryju;

7) przyrzad do gryzowania gtadzi suwakowych, pomystu
Piotra Zajaczkowskiego, montera W-téw Gl Warszawa-Gt ;

8) przyrzad do sprawdzania prawidiowego potozenia ptasz-
czyzn két wzgledem osi zestawdéw kotowych, pomystu Wojele-
cha Svboty, rewidenta wagondw w Katowicach;

9) mtotki do obcinania nitéw, pomysiu .Jdzefa Szyszki,
chroniace pracownikéw przed odskakujacemi gléwkami nitow,

Wystawiono tu poza tem:

Maznice samosmarujacg pomystu dleksandra Wasilkow-
skiego, technika W-téw Gl, Warszawa-Praga; model $niegow-
ca (wagon-plug), pomystu Antoniego Bergosza, werkmistrza
W-téw Gt w N. Saczu; przyrzad do wylewania panewek, nie
wymagajacych obrébki tokarskiej, pomysiu Diugosza, zawiad.
sekcji W-téw w Piotrowicach; przyrzad-turnus obrotowy, po-
myslu inz. Pinczeka, oraz turnus tarczowy pomyshu inz. Glold-
stezna, ulatwiajace prace dyspozytorom parowozowni.

Z dziatu armatury wystawiono kohezyjna oliwiarke-filtr,
oczyszczajagca smar od wody i czesci stalych, na podstawie
nowej zasady filtracji, wynalezionej przez P. F. Oczykow-kie-
go, kierownika dzialu Mechan. W-téw Gi, Warszawa-Praga.
Zalety tej oliwiarki sa nastepujgce: oczyszcza smar od cial
stalych 1 wody, jest odporna na zanieczyszczenia, posiada pro-
stg konstrukcje.

Pozatem z nowych wynalazkéw znajdujemy: fotografje
sprzegta automatycznego do wagonéw systemu inz. W. Soko-
fowskiego, oraz przegrzewacz pomystu inz. M. Pokrzywnie-
kiego, zastosowywanego obecnie do parowozéw serji T. W, 12,

Z zakresu rozrzadow pary mamy na Wystawie:

1) Model miniaturowy i rysunki stawidla systemu 4. Je-
drusika dla rozdzialu suwakowego lub zaworowego,—posiada-
jacego nastepujace zalety: 1) napelnienie pary w granicach
0 —— 90%,: 2) kompresja w cylindrze dowolna i najbardziej ce-
lowa; 3) przy jezdzie bez pary, mechanizm rozdzielczy pozo-
staje nieruchomy i przeplyw powietrza zapewniony bez dodat-
kowych przyrzadéw; 4) przy wylaczeniu mechanizmu rozdziel-
czeqo podczas biegu parowozédw bez pary otrzymuje sie duza
oszczedno$é w zuzywaniu sie mechanizméw, tudziez rozchodu
wegla,

Obecnie D. K. P. w Wilnie zastosowuje przy jednym
z parowozéw omawiany rozrzagd pary, wkrdtce parowdz ten
bedzie poddany badaniom dynamometrycznym; :

2) schemat 1 rysunki tarczowo wirowego rozrzadu pary
w zastosowaniu do parowozdédw, pomystu inz. Jerzeqo Decjusza;
rozrzad ten posiada nastepujgce teoretyczne zalety: a) moznosé

Rys, S
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przy wspdlnym napedzie niezaleznego miarkowania elementdéw
wlotu i wylotu; b) przy uzywalnych mniejszych napelnieniach
daleko korzystniejsze krzywe otwarcia szezelin (na wykresach
indykatorowych), co wskazuj=, ze jest mniejsze dlawienie pa-
ry i zezwala na zmniejszenie przelotow parow:ch i szkodliwej
przestrzeni; c) stale odciazenie powierzchni tarcia zawordw;
d) symetrja biegéw naprzéd i wstecz, oraz wyréwnanie otwarc
szczelin przed i za tlokiem; e) prostota napedu; f) wyelimi-
nowanie wplywu gry resoréw; g) przy biegu luzem (bez pary)
doktadne zamkniecie szczelin wlotowych i ustawienie na ,by pass*®
wylotowych; h) oszczedno$¢ na paliwie, wedlug wynalazcy —
okoto 30"/, w pordwnaniu z suwakowym rozrzadem pary;

3) fotografje parowozu szerokotorowego z kolei Katarzyn-
skiej. z roku 1916 z zastosowanem stawiclem tarczowem sy-
stemu inz, St. Kolomy/skieqo, ktéry wynalazek swoj opaten-
towal w Rosji, Niemczech, Anglji i Ameryce.

Obok wynalazkéw do$é okazale prizedstawia sie grupa
wyrohow warsztatowych, bedacych wyrikiem dazenia warsz-
tatow P. K. P. do samowystarczalncéci. Spotykamy tutaj:

1) specjalne miedziane szczeliwo karbowane do pokryw pa-
rowozowych o réznych wymiarach, oraz szczeliwo azbestowe
w otoczkach aluminiowych do elementéw przegrzewaczy Schmid-
t'a—wykonywane w W-tach Warszawa Gt.;

2) pierScienie miedziane do elementéw przegrzewaczy
Schmidt’'a, wyrabiane w parowozowni w Strzemieszycach
i w W-tach w Skarzysku;

3) wyroby pilnikarskie wykonywane w W-tach w Ra-
domiu;

4) narzedzia, jak wiertta, przecinaki i in. oraz drobne
przyrzady potrzebne przy naprawie taboru, wyrabiane w no-
wourzadzonej narzedziarni w W-tach Gl. w Poznaniu;

5) na szczegélna uwage zasluguje kcmplet wiertl zwy-
kiych i spiralaych $red. 10 35 m/m, narzynaki (gwintowniki)
do $ciagéw (ankréw) i rozwiertniki umieszczone w specjalnej
gablotce $ciennej, oraz uchwyt tokarniany amerykanski, wy-
konane precyzyjnie w narzedziarni W-téw Gl Warszawa-
Praga, a poza tem prébki cementowania z narzynakiem Sred.
120“’/m ze stali osiowej z cementowana i utwardzona po-
wierzchnia, wykonane w W-tach Warszawa Gl,

Grupe wyrohbow drzewnych reprezentuje tablica z 40-ma
probkami drzewa uzywanego przy naprawie taboru, wykonana
w W-tach wag. Warszawa - Wschodnia. Widzimy tu prébki
orzecha amerykanskiego i kaukaskiego, mahoniu, oczka bialego
i szarego, olszyny, debiny, jesionu, brzeziny, sosny, grabiny
i buku w stanie naturalnym, politurowanym lub tejcowanym
pod inny gatunek drzewa i t. p. Bardzo tadnie wyglada brze-
zina bejcowana pod orzech lub mahon, oraz politurowana pod
mahon oraz oczka biale i szare politurowane,

Oddzielna grupe tworzyty okazy spawania acetylenowe-
go i elektrycznego (pradem stalym i zmiennym). Wystawio-
no tu cylinder parowy z wstawiona lata o pow. 400 cm. kw.;
wewnetrzng miedziana S$ciane drzwiczkowa z 2-ma latami
o pow. okolo 2400 cm. kw.; Sciane dymniczna spawana z 8-u
kawatkéw blachy, a nastepnie na goraco wytloczona; korbo-
wody naprawione przez nadkladanie wytartych powierzchni tra-
cych., Na szczegdlng uwage zasluguja okazy nozy tokarskich
nadkiadanych stalg szybkotnaca, spawana elektrycznie, i noze
tokarskie bezposrednio napawane stalg szybkotna~a, wykona-
ne w W-tach Warszawa-Gl; pozatem, tabliczka wykonana
z plytek réinych metali, jak olowiu, cyny, cynku, mosiadzu,
bronzu i miedzi, spawanych acetylenem, wykonana w W-tach
G}. w N. Saczu. Dla wykazania doktadnosci spojefi umiesz-
czono réwniez prébki szlifowane na polowie, oraz prébki wy-
giete w ksztalcie litery U w miejscu spojen. Dopelnialy ten
dzial liczne fotografje dokonanych spawan w réznych warsz-
tatach, oraz rysunki kotléw parowozowyrh z zaznaczeniem
| wykazem uszkodzen kwalifikujacych sie do naprawy zapo-
moca Sspawania, -

Z okazéw powyzszych mozna bylo wyrobié sobie pojecie
o szerokiem zastosowaniu spawania przy naprawach i duzej
inicjatywie poszczegdélnych warsztatéw.

Bardzo efektownie przedstawiala sie grupa prac uczniow
warsztatowych, z ktérej widoczny byt zarys wielostronnego
ich szkolenia, co tlumaczy sie tem, ze P. K. P. nie zobowia-
zuja sie do zatrudniania rzemie$Inikéw juz wyszkolonych, a prze-
to konczacy terminowanie szukaja czesto zajecla w przemy-
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sle lub chalupnictwie, Widzimy tu precyzyjnie wykonane zam-
ki, drobne narzedzia, cze$ci osprzetu, okuc'a budowlane, oraz
modele miniaturowe taboru, maszyn i réznych urzadzen kole-
jowych. Na pierwszy plan wybijaja sie 2 tablice z precyzyj-
nemi okuciami budowlanemi, wykonanemi przez uczniéw Gt
W-téw we Lwowie (Rys. 6), oraz wielka tablica w ramach

w stylu zakopianskim, na ktérej na tle pluszu bordo roz-
lozono 86 prac ucznibw W-téw Gl. w N. Saczu i 2 tablice
z pracami uczniéw W-téw G, w Poznaniu, parowozownl
w Gnieznie, Inowroctawiu i in.

Rys. 6.

Zwracalo uwage stoisko z pracami uczniéw W-tu Pomoc-
niczego w Katowicach z metalowym wiencem 2z lidci lauro-
wych spawanych ze sobg i specjalnie w ogniu barwionych,
dzban zelazny recznie kuty z rury o nacietych na powierzch-
ni godlach rzemie$lniczych, kasetka ogniotrwata, oraz kilka
zamkéw i narzedzi.

Znajdujemy tu tez model stawidla parowozowego, wykona-
ny przez uczniéw W-téw Gl. w Stanistawowie, ktéry pozwala
zwiedzajacym na zapoznanie sie ze wszystkiemi elementami
rozrzadu.

Na szczegélng uwage zastuguja miniaturowe modele,
wykonane przez uczniéw W-tow Gl we Lwowie, a miano-
wicie: lokomobila Lanza, maszyna parowa Riedera, trak (ga-

ter) syst. Blumve, podwozie 4-ro osiowego wagonu osobowego
Il i II kl., 3-osiowa cysterna do przewozu nafty, platforma
ktonicowa, semafor, przesto mostu kratowego Eiffla, 2 zéra-
wie obrotowe i tokarnia. Nadmieni¢ nalezy, ze wszystkie te
modele wykonane zostaly w ciagu ubiegtych 2!/, lat pod kie-
runkiem werkmistrza Hubera (Rys. 7).

Pozatem widzieliSmy tam miniaturowe modele szkolne,
jak calkowite urzadzenie st. wodociagowej w Inowroclawiu,
zasiek i zéraw weglowy na st. Gniezno i weglarke 20 ton,
hamulcowa.

Na $cianach dzialu Mechanicznego znajdujemy wykresy,
wykonane w M. K,

Wykresy z zakresu gospodarki mechaniczno zasobowej
dadza sie podzieli¢ na 3 zasadnicze grupy. 1) P. K. P, jako
konsument, 2) P. K. P. jako wytwérca i 3) P. K. P. jako
przedsiebiorsiwo przewozowe.

W 1-ej grupie przedstawiono zuzycie gléwniejszych ma-
terjaléw, jak wegla, smaréw i t. p., oraz rozchéd tych ma-
terjaléw na jednostki pracy taboru, np. parowozo-klm., brutto-
tonno-klm i t. p. O rdécz tego sa przedstawione zakupy ta-
boru w kraju i zagranica, z podzialem na poszczegdlne kraje
lub wytwdrnie, oraz ilosci zakupédw materjatéw zasobowych.

W 2 ej grupie przedstawiono ilosci napraw taboru w je-
dnostkach naprawczych i jednostkach taboru, dokonane w war-
sztatach wilasnych i oddziatach kolejowych przy fabrykach
prywatnych,
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W 3-ej grupie przedstawiono stan posiadania P. K. P,,
a wiec stan ilosciowy (inwentarz) parowozdw, wagondéw o0so-
bowych, wagonéw towarowych, wag pomostowych (wagono-
wych), oraz prace taboru t. j. przebiegi parowozéw, wa-
gonéw osobowych i towarowych w pociagach i bez pociggéw
i wzajemny stosunek poszczegdlnych przebiegéw do ogélnego
przebiegu.

Z wykreséw l-ej grupy widzimy, ze mimo rok rocznie
wzrastajacych przebiegéw parowozéw i wagondéw przecietne
zuzycie materjatéw wybitnie zmalalo. Naprzyklad: przecietnie
— na 10.000 osio-kim. przebiegu wagonéw we wszystkich
| {pociagach zuzywano w roku 1922 — 8,5 kg. smaréw, za$
l iw roku 1926 tylko 2,2 kg., t. j. prawie 4 krotnie mniej.
B Na szczegdlna®uwage zaslugujg wykresy charakte-

?ryzujace ilosci rozchodu wegla réznych kategoryj na paro-
wozach, oraz warto$ci opalowe wegla w peréwnaniu z je-

Rys. 7.

go cenami, co spowodowalo, ze tylko wegiel I kategorji (G.-Sl.)
jest uzywany na odlegtych od Zaglebi linjach kolejowych P.K.P.,
gdyz gorszych kategoryj wegli nie oplaca sie przewozi¢ na
wicksze odleglosci; wegiel za§ IV kategorji (Krakowski) jest
prawie wylacznie uzywany w obrebie D. K. P. Krakéw.

Z wykreséw 2-ej grupy dowiadujemy sie, ze °/, nieczyn-
nego taboru (w naprawie i w oczekiwaniu naprawy) rok rocz-
nie maleje i obecnie jest prawie normalny; ze od roku 1923
zmniejsza sie ilo§¢ napraw dokonywanych w fabrykach pry-
watnych, co Swiadczy, ze w niediugim czasie wszystkie na-
prawy taboru beda zapewne wykonywane w warsztatach
PLKR:

Z wykresow 3-ej grupy widaé, ze ilos¢ wlasnego taboru,
wedlug inwentarza na dzien 31 grudnia 1926 r. wynosila:

parowozéw . 5168 ( 3,01 na 10 klm.);
wag. osobowych 10035 ( 5,86 na 10 klm.);
wag. towarowych . 134265 (81,60 na 10 kim.);

W ogélnej liczbie taboru na dzien 31 grudnia 1926 r.
byto nowonabytych

parowozéw . A
wag. osobowych 7,3%,
wag. towarowych . 24,6°/;

Jako jeden =z przykladéw szybkiej odbudowy zniszczo-
nych urzadzen mechanicznych moze stuzyé wykres ilosci wag
pomostowych, z ktérego widzimy, ze w 1921 r. bylo nieczyn-
nych (zniszczonych) 13,99/, wag., a w r. 1926 tylko 2,8%/.

Niektére wykresy byly przedstawione réwniez w postaci
ilustrowanych tabel barwnych (Rys. 8). przez co same wykre-
sy zaciekawialy i zyskiwaly na wyrazistosci.

Oprécz wykreséw, na $cianach gesto porozwieszane byly
fotografje wnetrz warsztatéw, urzadzen mechanicznych, oraz
taboru budowanego w wytwdérniach krajowych.

11

Eksponaty z dziedziny drogowej (budowy i nawierzchni)
zapelnity lewa strone glédwnej hali (Rys. 9).

Znajdujemy tu miniaturowe modele mostéw 2z budowy
linji Kalety - Podzamcze, a mianowicie:
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1) Most zelazny przez rzeke Prosne na 114 klm. o roz-
pietosci 6,8 55,0 -}~ 6,8 m. — 68,6 m.
2) Przepust sklepiony na 71 kim., — (widok;)

3) » ) » ——— (przekro] )
4) Zelazobetonowy wiadukt szosowy.
S) 6 5 m ponad 3-ma torami

na 21 kilom.

6) Typowy drewniany wiadukt szosowy.

Z budowy kolei Bydgoszcz - Gdynia wystawiono minia-
turowe modele:

1) Mostu zelazobetonowego przez rzeke Czarna Wode,
o rozpietosci 3 X 10 = 30 m,

2) Lukowego wia-
duktu szosowego, o rozpie-
tosci 20 m. oraz

uniemozliwiajgce uderzenia ké! na styku przez zastosowanie
usztywnionych dociskaczy do tupek. Dociskacze usztywnione
(istotna cze§é wynalazku) wraz z 2.ma specjalnemi Srubami
zastosowane sg od roku tytulem préby na jednym z odcinkéw
w D, K. P. Krakéw.

Obok wystawiony byl aparat A. Olekiewicza do mierze-
nia poszerzen i zwezen przeswitu toru kolejowego, w zasto-
sowaniu do drezyny motorowej (rys, 10). Przyrzad piszacy
tego aparatu notuje na taSmie nienormalne zwezenia i posze-
rzenia toru (1 cm. taSmy—=—10 m. b. toru); jednocze$nie wy-
kazane miejsca toru sa spryskiwane rozwodnionem wapnem,
dla zwrécenia uwagi torowych., Aparat ten jest uzywany

3) Uko$nego wia-

] WYLOL EL Z.

duktu zelazobetonowego IH\YYNIEZ s INNROlY AIEDZIANE
ponad Sarnowska szosa

o rozpietosci 14,0 -

18,04 14,0=46 m.

Poza tem wystawio- ."i' e 1“25 m'fcf:? '3’7‘1’ '3;:5
LOTC 12 L
ny byl model wzorowo WAL ONBYY 12 M0 97y Ol iy

O WY CH

urzadzonej Sredniej stacj
(Gostynin), wykonanej we-
dtug wzoréw Biura Pro-
jektéw, oraz modele dom-
ku torowego i zelazobe-
tonowej wiezy ciSnien o
pojemno$ci zbiornika 200
m.3, budowanych w obre-
bie D. K. P. Warszaw-
na miejsce zniszczonych
podczas wojny. ~
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Rys. 9.

Na szczegélna uwage zastuguje model dworca kolejowe-
go w Gdyni, ktéry swoim barokowym stylem wyréznia sie
w szeregu jednostainych dworcéw kolejowych, oraz jako objekt
niezwykly, stanowiacy chlube polskiego budownictwa mosto-
wego, zwraca réwniez uwage model odbudowanego obecnie
nad Prutem w Jeremczu tukowego mostu kolejowego z gléw-
nem 65 m. sklepieniem ciosowem.

Most ten zostal odbudowany z malemi zmianami, tak
jak byl zbudowany w latach 1894 — 1896 przez Polaka inzy-
niera Kosinskiego. W chwili wybudowania byl to most ka-
mienny o najwiekszej rozpietosci sklepienia w Europie.

Szczegbtowy opis odbudowy tego mostu zostal zamiesz-
czony w Ne 10 (38) r. b. ,Inzyniera Kolejowego“.

W gruple nawierzchni oglada¢ mozna bylo 7 typéw
zlgczy szynowych normalno i waskotorowych, z ktérych na
uwage zasluguja zlacza szynowe pomysiu inz. Klosowskiego,

ILOVE M ATEMALOW 2AKVDIONYCH DLA WIZYSTKICH D.K.D.
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Rys. 8.

Rys. 10.

w D. K. P. Warszawa, nalezy wiec oczekiwaé z tej strony
szczegblowszych opiséw o wynikach jego eksploatacit.

Ze szczeg6léw budownictwa widzimy zastugujace na uwa-
ge okno z zastosowaniem stalej wentylacji ekonomicznej ,Ae-
rolux, pomieszczen zamknietych, pomysiu inz. Badzynskiego,
(Szczegblowy opis tego okna umieszczono w Ne 11 (39) Inz. Kol).

Wykresy M. K. z dziatu drogowego obejmowaly stan
podkiadéw w torach gléwnych, wymiane podkladéw, statysty-
ke pekania szyn, stan iloSciowy szyn z podzialem na typy,
stan podsypki w torach giéwnych, oraz wydajno$é nasycalni
podktadéw.

Z wykreséw tych widzimy, ze na ogéing ilo§¢ 32.432.612
podkladéw jest obecnie jeszcze 8.331.662 podkladéw, t
25,71°/, ulozonych przed 1914 r., Ze najwiecej teraz uklada
sie podktadéw sosnowych nasyconych, ktérych jest juz obec-
nie 59°/, ogdinej ilosci ze na ogdlng dlugosé 22.507 klm.



podsypki w torach giéwnych jeszcze obecnie jest 14.767 klm.,
t. j. 66°, réznych rodzajéw podsypki stabej (piaskowo
iwirowej).

Duza ilo$¢ rysunkow i planow Biura Projektéw obej-
mowala przebudowe wezta warszawskiego, budowe kolei Ka-
lety-Podzamcze i Bydgoszcz-Gdyni, rozbudowe stacji Gdyni
i mapy projektowanych kolei.

Liczne fotografje budowli wybudowanych lub odbudowa-
nych na P. K. P. uzupelnialy dzial drogowy, dajac S$wiadec-
two niezwyklej intensywnosci poszczegélnych D. K. P, przy

odbudowywaniu zniszczonych kolei podczas wojny §wiatowej.

Nalezy na tem miejscu przypomnieé, ze podczas wojny
Swiatowej na szlakach P, K, P. zniszczono przeszio 500 dwor-
cow kolejowych, 3.000 doméw mieszkalnych,
wni i warsztatow, 470 stacyj wodociagowych i
Potowe tych budowli juz odbudowano,

100 parowozo-
wiez ciSnien
0

HI.

Eksponaty z dziedziny zabezpieczenia pociagéw i sy-
gnalizacji zapetlnily lewe skrzydio gi. hali (Rys. 11).

Naj:iekawsze sa wynalazki pracownikéw kolejowych,
miedzy ktéremi znajdujemy: 1) Elektro-semafor pomystu inz.
»Segeta, demonstrcwany na Wystawie w polaczeniu ze skrzy-
nia zaleznosci kluczowej i skrzynig zalezno$ci raczek przebie-
gowych (aparatem zawiadowcy stacji). Sygnat (semafor) i tar-
cze przedsygnatowe byly ustawione przed pawilonem, widziane
jednak ze stanowiska demonstratora.

2) Przyrzad sygnalizujacy
i w nocy, pomystu inz. Weina,

3) Hamulec sankowy pomystu inz Weina.

4) Kragzki drutociagowe 5 -

5) Samowiaz do przewodéw elektrycznych pomystu /d-
warda Wastka, adjunkta W-lu Rachunkowego w D. K. P.
Katowice,

6) Udoskonalone potaczenia przy stupach telegraficz-
nych pomystu Jana Lercha, nadzorcy przewodéw w D. K. P.
Gdansk,

Poza tem wystawione byly ciekawe modele szkolne do
demonstracji, a mianowicie: 1) stawidlo zwrotnicowe i sygna-
towe péino zwalniajgcej sie zapory mechanicznej z zamknie-
ciem sygnatu z W-téw sygnalowych D. K. P. Katowice; 2)
elekiryczny naped zwrotnicowy, a obok skrzynka zwrotnicowa
w naturze; 3) elektryczny naped sygnatowy wraz z masztem
sygnalowym, wykonany w W-tach sygnal, w Katowicach; 4)
urzgdzenie elektryczne z licznikiem do kontroli przejechania
sygnatu wjazdowego podczas polozenla jego na stéj oraz 5)
urzgdzenie mechanicznego zamkniecia jezdni z elekirycznem
zwolnieniem przez przejezdzajacy pociag — oba modele wy-
konane w D, K. P. Gdansk; 6) ogniwo blokowe z szybko zwal-

Sciecie zwrotnicy w dzien
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nilajgcg zapora mechaniczng naciskowa, z zamknieciem sygnalu
i zapory powtdrzenia.

Dalej ogladamy w naturze: 1) Urzadzenie elektryczne do
regulacji zegaréw z przewodu gléwnego na jeden lub kilka prze-
wodéw telegraficznych (Rys. 12); 2) trzy aparaty (rosyjs<ie i aus-
trjackie) telegraficzne przerobione na typ niemiecki; 3) ochron-
nik uptywowy; 4) ochronnik przypieciowy rozkowy; 5) dwa
wysiegniki jedno i dwuparowe; 6) zamek do-zamykania wy-
ciagu latarniowego; 7) bezpiecznik-odgromnik do centrali te-
lefonicznej na 40 linij; 8) dzwonek z przekaZnikiem do syg-
nalizacji alarmowej na 1 — 5 linij; 9) przyrzad wodowska-
zowy do wiézy ciSnien, sygnalizujacy w pomieszczeniu pomp
stan wody w zbiornikach; 10) telefon kolejowy typu austrjac-
kiego; 11) przyrzad (zegar) do kontrolowania predkosci jazd
pociagéw na szlaku, oraz 12) 9 rdéznych czesci zwrotnico-
wych i blokadowych,

T
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Rys. 12.

Liczne fotografje i dekoracje urzadzen sygnalizacyjnych
i zabezpieczenla poclagéw, oraz wnetrz W-téw sygnalowych
dopetnialy ten obszerny dzial techniki kolejowej.

IV.

W dziale eksploatacji wystawiono liczne wykresy M. K,
zaopatrzone w pomystowe ilustracje (fot. 13). Niesposéb na
tem miejscu omawiaé szczegdlowo wszystkie wykresy, nasu-
wajace szereg uwag, dla ktérych ramy artykuilu sprawozdaw-
czego sg zbyt szczuple. Nie mozna jednak pominaé tablic
z wykresam! pracy taboru w ruchu towarowym i osobowym,
ktére podajemy obok (na fot. 14). Widzimy z nich, ze w 1926
roku wykonano przecietnie dziennie na 1 klm. sieci eksploa-
tacyjnej

pociago - klm 16,3
osio-wagono-klm. |, 932,
oraz na 1 parowdéz przypadalo w r. 1926 — 27.089 tonnoklm.,
gdy w r. 1923 — tylko 16.130 tonno-klm.

V.

W dziale taryfowym wystawiono duzg ilo§é wykreséw,
przyczem zastugujg na uwage wykresy wysokosci opiat prze-
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wozowych w obrocie wewnetrznym i przy wywozie zagranice
w poréwnaniu z oplatami zagranicznemi. Z wykresu wynika,
ze oplaty na kolejach polskich na wieksze odlegtosci (800
klm.), sa najnizsze, nawet gdyby je obliczy¢ w zlotych obie-
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gowych, a nie zlotych w zlocle, jak przyjeto w poréwnaniach.

W odniesieniu kosztu przewozu na odlegtos¢ 300 kim.
do ceny towaru wskazano, ze koszt przewozu jest b, maly —
od 3,5%, dla nafty oczyszczonej do 14°/, dla dluiyc sosno-
wych i tylko dla wegla jest dosyé powazny, bo wynosi 47°/,
w obrocie wewnetrznym | 319/, przy wywozie zagranice.

Z powodu niskich oplat przewozowych, wspdiczynnik
eksploatacji jest jeszcze dosyé wysoki na P. K. P., poniewaz
wysoko$é taryf jest przystosowana tylko do pokrycia wydat-
kéw eksploataciji.

VI

Z wykresow dziatu administracyjnego zastuguje na pod-
kreslenie wykres ,stanu ilosciowego pracownikéw statych w po-
réwnaniu z przewozami wyrazonemi w netto-tonno-klm. We-
dlug danych tego wykresu od 1 stycznia 1924 roku do 31
grudnia 1926 r. przewozy wzrosty o 92°, a ilo$¢ personelu
zmniejszyta sie o 10°%/,, przyczem w [ kwartale 1924 roku
na 100,000 netto-tonno-kim. przypadalo 6447 pracownikéw,
a w IV kwartale 1926 r. tylko 3002, t.j. mniej nizeli polowa
Roéwniez nie mozna pominaé wykazu stanu iloSciowego eme-
rytéw P, K. P., ktéry moze sluzyé jako wzér dla innych re-
sortéw, gdyz w dotychczasowych publikacjach z tej dziedziny
nie widzieliémy analogicznych zestawien.

VIIL.

Na wykresach z dziatu statystyki przewozow (Biura
Statystycznego M. K.) oprécz ilosci przewiezionych ladunkéw
uwidoczniono stosunek procentowy przewozéw gldwniejszych
towaréw do ogdlnej sumy wszystkich przewiezionych towaréw,
Przewozy gléwniejszych towaréw podzielono przytem na prze-
wozy w komunikacji wewnetrznej, wywéz zagranice 1 do por-
téw, przywéz z zagranicy i z portéw oraz tranzyt przez ko-
leje polskie (Rys. 15).

Wykresy oméwione, pomystowo przytem ilustrowane barw-
nem| tabelami, zwracaly powszechna uwage. Widzimy z nich,
ze w 1926 r. ilo§¢ przewiezionego wegla stanowita 48,3%,
a ilos¢ materjaléw drzewnych 12,99, iloSci ogélnej przewo-
z6w; kazdy z pozostalych 18-tu gléwniejszych towardw sta-
nowit od 0,5 do 3,39,.

VIII.

W dziale sanitarnym , oprécz normalnego wagonu sani-
tarnego, wystawionego pomiedzy taborem, zwracaja uwage
miniaturowe modele wagonéw sanitarnych: wagonu 2-u osio-
wego i 4-ro osiowego, ktére posiadaja oswietlenie elektryczne,
umozliwiajgce obejrzenie przez okna wewnetrznych urzadzen,
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oraz po zdjeciu dachéw umozliwialy zapoznanie sie z calko-
witem i planowem rozmieszczeniem wyposazenia. Widzimy
tam duze przedzialy z {ézkami w 2-ch kondygnacjach do
transportu rannych, oraz obszerny przedzial operacyjny. Wa-
gony takie normalne znajduja sie na wiekszych stacjach (we-
ztowych) i sa stale gotowe do drogi, na wypadek katastrofy.
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Rys. 16.

Obok tych modeli pokazano wzorowe skrzynki ratunkowe,
zawierajgce niezbedne srodki lecznicze, w ktére teraz zao-
patrzony jest kazdy pociag. Obecnie wiec, na wypadek ka-
tastrofy kolejowej, personel pociagowy moze przyj$é natych-
miast z pierwsza pomoca podréznym. _

Poza tem widzieliSmy tu mape organizacji sanitarnej na
P, K. P,, oraz mnostwo fotografij budynkéw, szpltali z urza-
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dzeniami sanitarnemi i
lekarskich.

wyposazeniem szpitali i przychodni

[X.

Dzial naukowo do$wiadczalny zostat przewaznie zgro-
madzony w $rodkowej halli,

wpoblizu wejScia do sali kinema-
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Rys. 17,

tograficznej, Znajdowaly sie tam b, ciekawe: 1) wykresy ba-
dan metalograficznych nad stopami lozyskowemi dokonywa-
ne w Laboratorjum Metalograficznem przy W-tach Gléw.
Warszawa-Praga; 2) wykresy badan dynamometrycznych nad
termiczna sprawnoscig parowozow polskich serji Ty 23 i Os 24,
przeprowadzone przez Referat Doswiadczalny M. K; miedzy
wykresdmi zamieszczono fotografje i opisy, na ktérych uwi-
doczniono sposéb umieszczenia wagonu dynamometrycznego
w pociagu wzgledem badanego parowozu; 3) wykresy meto-

dycznego badania wytrzymato$ciowego nad prébkami stali
i zelaza, spawanemi elektrycznie, wykonanemi w W-tach D.
K. P. Krakéw, a badanemi przez prof. Faszczenko-Czopiw-

skiego w Akademii Gérniczej w Krakowie (Rys. 16); 4) tablice
z rozerwanemi probkami stali i zelaza, spawanemi elektrycz-
nie, wraz z podaniem wynikéw badan wytrzymalosciowych,
oraz tablice z rozerwanemi prébkami zelaza i miedzi, spawa-
nemi acetylenem wraz z podaniem wynikéw wykrzymaloscio-
wych; tablice te, jak réwniez i badania wytrzymalosclowe
wykonano w Laboratorinm Mechanicznem?[przy W-tach War-
szawa-Gléwna.

Widzimy tam réwniez plan l-go Biura Badan Psycho-
technicznych na P. K. P., ilustrowany 15-ma fotografjami
poszczegdlnych przyrzadéw, oraz wzorem wykreséw i progra-
mem badan druzyn parowozowych (maszynisty i pomocnika),
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Do dziatlu tego réwniez zaliczono eksponaty Zakfadu
Technologji Fermentacji Politechniki Warszawskiej miedzy
ktéremi widzimy: okazy podkiadéw nasyconych réinemi su-
bstancjami impregnacyjnemi po réznych okresach uzywalno$ci,
z uwidocznionemi zuzyciami i niszczacemi je naroslami (grzy-
bami); kultury réznych grzybéw oraz metody ich hodowli; caty
szereg badan nad konserwacja drzewa i sposoby badan roz-
tworéw impregnacyjnych.

Oddzielnie umieszczono w dziale drogowym opisy ,kon-
troli i badania szyn® ilustrowane fotografjami, oraz w poblizu
stojacemi profilografami, umocowanemi na kawalkach szyn.

X.

W dziale kolei waskotorowych poza taborem umieszczo-
nym nazewnatrz pawilonu, oraz okazéw zlaczy szynowych,
wystawiono dwadziescia kilka wykreséw M. K., analogicznych
do wykreséw kolei normalnych 2z réinych dziatéw admini-
stracji kolejowej wykazujgcych w oKresie czasu od 1924 r,
do 1926 stala poprawe w wynlikach eksploatacyjnych. Ponad-
to znajdowaly sie tam liczne fotografje budynkéw, mostéw
i réznych urzadzen na kolejach waskotorowych w kilku D. K. P.

XL

W dziale lotnictwa wystawiono: 1) samolot my$liwski
Potez, umieszczony w $rodkowej hali (fot. 18), ktéry zwiedza-
jacy mogli jak najdoktadniej ogladaé; w lewem za$§ skrzydle
gtéwnej hali ogladaliSmy statystyke lotéw cywilnych M. K.,
z ktérej widzimy, ze od roku 1921 do 1926 przewieziono sa-
molotami:

pasazeréw. 17.126 (w 1926 r. 6.581 oséb)

bagazy i towaréw 391052 kg. (w 1926 r. — 175.032 kg.).
przyczem wykonano ogdlem 8985 lotéw; ze w 1926 r, prze-
leciano ogdétem 2.522.713 klm., co sie réwna 8,7 krotnej od-
legtosci ziemi od ksiezyca; znajdowato sie tu réwniez stoisko
L Aerolotu®, sktadajgce sie z wzoréw czesci somolotowych, wy-
konywanych w wilasnych warsztatach, oraz szereg tablic sta-
tystycznych,

Nadmienié¢ nalezy, ze w stoisku Aerolotu, dla wygody pu-
blicznoéci przyjmowano zaméwienia na prébne i normalne loty

XII,

Wydawnictwa M. K. i P. K. P. byly rozmieszczone na
wielkim stole pulpitowym o pow. 12 m. kw., w §rodkowej hali
obok dzialu naukowego. Znalazty sie tu wydawnictwa obej-
mujgce prawie wszystkie dziedziny kolejnictwa, a wiec usta-
wy, przepisy, instrukcje, wykazy, spisy, stowniki, normale,
mapy, rysunki i t. p.

X111,

Dziat propagandowo turystyczny skladal sie z wyswie-
tlanego filmu ,Szlakiem Polskich Kolei Panstwowych®, oraz
wydawnictw turystycznych, zgromadzonych w stoisku ksiegarn
kolejowych T-wa ,Ruch®, w prawem skrzydle giéwnej hali.

Za wstep do kina pobierano oplate 50 gr. na fundusz
zapomogowy dla wdéw i sierot po pracownikach D. K. P. we
Lwowie; przygrywala tu dobrze zgrana orkiestra kolejarzy
z Tarnopola, przez co nie nuzyt do$é dlugi program; w filmie
wySwietlano miedzy innemi prace nad przebudows wezla war-
szawskiego, odbudowane dworce w D. K. P, Warszawa, miej-
scowosci turystyczne w Matopolsce, prace przy odbudowie
niektérych mostéw, budowe kolei Kalety-Podzamcze, segrego-
wanie i natadunek wegla w kopalniach, oraz roziadunek wa-
gonéw w portach, napelnianie cystern w Borystawiu i prze-
pompowywanie, opréznianie ich w portach, niektére czynnoSci
w warsztatach 1 laboratorjach it p. Program trwat okolo 1!/,
godz. i byt urozmaicony jedng z komedji propagandowych fil-
méw L. O. P. P,

KOLE])]OWY

385

W stoisku ,Ruchu“ wzbudzala zainteresowanie grupa
kartek pocztowych z widokami z réznych miejscowosci letnis-
kowych i uzdrowiskowych, z ktérych wyrézniaja sie odkrytki
barwne — reprodukcje obrazéw inz, Wiadystawa Szulca (urzed-
nika P. K. P.), a mianowicie: widoki Radomia, Kielc, Jedrze-
jowa, Krynicy, Zaleszczyk i innych.

Miedzy wydawnictwami M. K, znajdowatl sie ,Przewodnik
po Polsce Potudniowo-Zachodniej“ wydany nakiadem M. K.
w polskim, francuskim i angielskim jezyku, obficie ilustrowany
fotografjami Buthaka, Marcinkowskiego i innych.

XIV.

W dziale kulturalno-o$wiatowym, umieszczonym w $rod-
kowej hali, zwracato uwage stoisko D, K.P. w Wilnie, Wysta-
wiono tam ,Dom Dziecka* z catkowicie urzagdzonym pokojem
zabaw dzieciecych, oraz najréznorodniejszemi zabawkami i ro-
bétkami, rozwijajgcemi umystowos$¢ i uczucia dziecka (fot. 17).
Obok za$ ogladamy eksponaty z grupy hodowli jedwabnikéw,
sktadajace sie z okazéw pni i liSci drzew morwowych, dosé
obficie rosnacych w Wilenszczyznie, | okazéw kokondéw, kot-
16w do ich zamarzania i modelu maszyny do rozwijania oprze-
déw. Poza tem ogladamy liczne wykresy i fotografje, ilustru-
jace dziatalno$é t. zw. ,Ognisk“, t. j. stowarzyszen kulturalno
o$Swiatowych pracownikéw kolejowych D. K. P. w Wilnie.

Réwniez zwracajg uwage plany i fotografje kolonij wa-
kacyjnych dla dzieci pracownikéw kolejowych w Worochcie
i Tuchli, oraz kolonji Kasy Emerytalnej w Katowicach, Ligo-
cie i w Rybniku.

XV.

Z dziatu przedsigbiorstw pomocniczych, zwigzanych
z kolejami, wymienilismy juz stoiska Aerolotu, ksiegarn kole-
jowych T-wa ,Ruch“ i Zaktadu Technologji fermentacji. Po-
zostaje do obejrzenia stoisko T-wa ,Wagonéw Sypialnych®,
w ktérem znajdujemy, précz wagonu sypialnego lII kl., umiesz-
czonego w taborze, liczne afisze propagandowe miejscowosci
zagranicznych, oraz 3 afisze miejscowo$ci polskich, wydane
nakiadem M. K. W stoisku tem, zwiedzajagcy mogli zama-
wia¢ miejsca w wagonach sypialnych,

Rada Portu Wolnego m. Gdanska wystawita liczne wy-
kresy, z ktérych zastugiwaly na szczegélng uwage wykresy
»Morskiego ruchu okretowego“; widzimy z nich, ze wedlug
iloci tadunkéw przewozonych przez okrety licznych panstw,
Polska jeszcze w r. 1926 stala na 11 miejscu, za$ w l-szem
pbtroczu 1927 r. na 6-em miejscu.

Pozatem widzimy, ze morski ruch okretowy w Gdansku
szybko roénie w poréwnaniu z latami przedwojennemi, przy-
czem przecietny tonaz okretéw zwiekszyl sie z 329 tonn w 1913
r. do 575 tonn w 1926 r.

Na zakonczenie nalezy nadmienié, ze 1-sza Wystawa
P. K. P. odniosta w opinji spoleczenstwa niewatpliwy sukces,
ktéry podkreslity liczne artykuty sprawozdawcze w prasie sto-
tecznej i prowincjonalnej, a prawdopodobnie odezwaly sie gtosy
1 w prasie zagranicznej, poniewaz miedzy wycieczkami zwie-
dzajacemi ,Targi Wschodnie“, byla réwniez wycieczka ber-
linskich korespondentéw pism zagranicznych: angielskich, ho-
lenderskich, norweskich, fiiskich 1 jugostowianskich, oraz wy-
cieczka Francuskich Przyjaciét Polski z panig Réza Bailly
i reprezentantami Paryza, Marsylji, Bourdeaux, Verdun, Cher-
bourg’a, Angers i Nimes,

Wyzej opisane eksponaty zostaly w wiekszoéci zakwali-
fikowane do l-go Muzeum Kolejowego, tworzonego obecnie,
brak ktérego byt silnie odczuwany w kolejowych sferach tech-
nicznych; za utworzeniem tego muzeum kilkakrotnie odzy-
waly si¢ glosy na tamach ,Inzyniera Kolejowego®.
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Wspomnienia pos$miertne.

- 0L
s. { P.

M. KAZIMIERZ PUCIATA.

Dnia 14 lipca roku obecnego 1927 rozstal sie z tym
swiatem M, Kazimierz Puciata, inzynier Komunikacji,
dtugoletni wspétpracownik Warszawskiego Okregu Komu-
nikacii, b. Naczelnik 2-go Okregu Drég Wodnych w odro-
dzonej Ojczyznie, ostatnio od r. 1922 emeryt Rzeczy-
pospolitej Polskiej.

Urodzony w r. 1858 we wsi Belsk, pow. Gré-
jeckiego, z ojca, powstanca 1863 r., Anastazego i matki
Anny z Maleckich, uczeszczal do szkét Srednich w War-
szawie i po otrzymaniu w r, 1880 patentu dojrzalosci
w Petersburgu, wstapil do Instytutu Inzynieréw Komuni-
kacji, ktéry ukonczytl w r. 1885.

Powréciwszy natychmiast do kraju i tu, ozeniwszy
sie z cérka powstanca 1863 r. Antoniego ks, Massal-
sklego — Jadwiga, wstapil na stuzbe rzadowa do b, War-
szawskiego Okregu Komunikacji na skromne stanowisko,
byle tylko z kraju nie wyjezdzaé, piastujac do czasu
wybuchu wojny urzad Zarzadzajacego rzeka Bugiem
z siedziba w Wyszkowie, na ktérem to stanowisku zy-

é.‘;‘p.
inz. ROMAN SCHRAMM.

S. p. Roman Schramm, syn Wiadystawa, polak,
wyznania rzymsko - katolickiego, urodzony 27 lutego
1855 r. w Tomaszowie Rawskim, ukonczyt politechnike
w Wiedniu z dyplomem inzyniera-mechanika. Wstapit
na kolej Warszawsko-Wiedenska 1 czerwca 1876 r.;
przeszediszy zas réine stopnie stuzbowe 1 stycznia
1909 roku zostal mianowany Naczelnikiem Warsztatéw
Gléwnych parowozowych w Warszawie, na ktérem to
stanowisku oddawal duze ustugi, gdyz dzieki doskonalej
znajomosci przedmiotu | uzdolnieniu wprowadzil w po-
wlerzonych mu warsztatach szereg ulepszen technicznych
i nowych metod dokonywania robét przy naprawach
taboru,

Po zapadiej decyzjl rzadu rosyjskiego co do skupu
kolel W.-W. na rzecz skarbu rosyjskiego oraz zruszczenia
administracji, inz. Schramm usung! si¢ ze swego stano-
wiska 31 grudnia 1911 roku w przeddzien skupu.

skal nietylko uznanie wiadz zwierzchnich, lecz i mito§é
i szacunek tych, z ktéremi los i zycie Go zetknetly.
Jako specjalista spraw wodnych byt czlonkiem i sekre-
tarzem komisji do badania zatoréw na rzekach b. Kré-
lestwa, czlonkiem komitetu kanalizacyjnego, czlonkiem
komitetu budowy rmmostu ks. Jézefa Poniatowskiego
i czlonkiem t. zw. komitetu rejonowego do rozdzialu
masowych tadunkéw w Dziale Drég Wodnych w War-
szawie i Kijowie.

Po wybuchu wojny, gdy rézinice narodowosciowe
zaczely odgrywaé na stuzbie panstwowej rosyjskiej mniej-
sza role, $. p. Kazimierz Puciata zostaje natychmiast
awansowany na stanowisko Naczelnego lnzyniera przy
budowie drég i mostéw wojennych w rejonie Warsz,
Okregu Komunikacji, za§ w r. 1916 zamianowany czton-
kiem Zarzadu i Inspektorem tegoz Okregu, przeniesiony
zostaje na stanowisko Naczelnika Drég Ladowych
i Wodnych przy Sztabie Armji Frontu Zachodniego
w Minsku, gdzie poza stuzba pracowat spolecznie dla kra-
ju i rzesz wygnanczych, zawsze uczynny i kolezenski,
a nadewszystko zawsze pogodny i oddany sprawom ogélu.

Powréciwszy w maju 1918 r. do rodzinnej War-
szawy, jako mandatarjusz pozostalych jeszcze za kordo-
nem Polakéw, z zapatem i energja zabiera sie do prac
organizacyjnych Zmartwychwstajacej Ojczyzny, zaklada-
jac miedzy innemi przy Stowarzyszeniu Technikéw, dla
powracajgcych kolegéw, ,Kolo Inzynieréw Komunikacji*,
ktérego honorowym i czynnym by}l prezesem, az do
$mierci, sprawujgc jednocze$nie mandat czlonka Rady
Stowarzyszenia Technikdw,

Powotany w styczniu 1918 r. przez Rzad Odro-
dzonej Polski na stanowisko Dyrektora 2-go Okregu
Drég Wodnych, przyjmowal w tym charakterze udzial
w rokowaniach pokojowych w Rydze i przy wyznaczanlu
granic potudniowych w Potocku.

Opu$ciwszy w r. 1922 stuzbe panstwowg, jako eme-
ryt, poSwieca sie juz catkowicie stuzbie publicznej i spo-
lecznej, ktérej sie i przedtem z calym zapalem oddawal,
a miarg pracy i zaslug Jego niech stuzy fakt, iz w wiek-
szoSci tych instytucyj piastowal godno$é prezesa.

Smieré Jego bolesnem echem odbila sie w ser-
cach wszystkich, ktérzy Go znali i bél ten serdeczny
zaznaczyt sie¢ jaskrawo w tych wiencach i mowach, ja-
kiemi Go na droge Zzywota wiecznego zegnano.

Spi] zacny i drogi, serdeczny kolego; $pij zacny
cztowieku, mezu i ojcze, a nasza wolna ziemia Polska
niech Ci lekka bedzie!

Zarzad Kota Inzynierdw Komunikacyi
b. Wychowancéw Instytutu w Petersburgu,

Z chwilg powstania Panstwa Polskiego w listopa-
dzie 1918 r, inz, Schramm zglosit sie na koleje Polskie,
gdzie 23 listopada otrzvmal stanowisko kierownika Dzialu
warsztatowego w Dyrekcji Warszawskiej, choroba jednak
zmusita go przejsé w stan spoczynku juz w pazdzierniku
1919 r. Gruntowne wyksztatcenie i lotny umyst czynity
z nilego dzielnego fachowca, ktéry poSwiecit wprawdzie
swe sily glédwnie praktyce, jednak i  Przeglad Tech-
niczny* korzystal z prac jego, jak to wskazuje chociazby
bibljografja , Przegladu® za lata 1900—1909 r., wydana na
pamiatke czterdziestolecia wydawnictwa 1875—-1914.

Polskie koleje Panstwowe, na ktérych po wojnie
pozostawal tylko rok jeden, bezposrednio nie odczujg
zapewne tak bardzo tej straty, jednakze nikt nie zaprze-
czy, ze ten personel, ktéry odebrat warsztaty na Chmielnej
z rgk okupantéw i dotad je dobrze prowadzl, przewaznie
zawdzigcza swa umiejetno§é zmariemu swemu wycho-
wawcy.,

Czesé Jego pamiecil
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Kronika krajowa.

Proba wagonu radjowego na P. K. P.

W ubiegtym miesigcu odbyla sie préba z instalacjg rad-
jowa w osobowym wagonie pulmanowskim na dystansie War-
szawa-Zyrarddw i z powrotem. W jednym z przedzialéw tego
wagonu, posiadajacego oswietlenie gazowe, byl zainstalowany
pieciolampowy aparat odbiorczy systemu ,Surdor* z anteng
dwupromieniowa otwartag o dlugosci 15 metréw, umieszczona na
dachu wagonu i z uziemieniem utworzonem za poS$rednictwem
podwozia wagonu. Odbiornik dziatal na glo$nik tubowy. Dzia-
tanie radjo aparatéw tak na glosnik jak i poczesci na stu-
chawki bylo zadawalajace. Styszano wyraZnie audycje radjo-
stacji warszawskiej, berlinskiej, konstantynopolskiej, moskiew-
skiej, Deventry i innych. '

Badany aparat umozliwiat szybkie przejScie od audycji
jednej nadawczej radjostacji do drugiej, co wskazuje na se-
lektywno$é odbiornika. Aparat oddawal glos czysto.

Préba przeprowadzona w obecnosci kolejowych wiadz
ministerjalnych i dyrekcyjnych tudziez przedstawicieli Minis-
terstwa Spraw Wojskowych nie miata charakteru wyczerpuja-
cego, co do charakteru wptywéw ubocznych, mogacych ujem-
nie oddziataé na odbiér audycji, jako to: wplyw pradnicy wa-
gonu, elektrowni wpoblizu toru kolejowego oraz odbioru na
kilkanascie taczonych razem stuchawek.

Obrona przeciwpozarowa na kolejach.

Celem podniesienia sprawnosci druzyn pozarniczych na
P.K.P. Ministerstwo Komunikacji zorganizowalo przy pomocy
Gléwnego Zwiazku Strazy Pozarnych Rzeczypospolitej Polskiej
kursy uzupeiniajace dla dowédcéw kolejowych Strazy pozar-
nych. Kursy 8-dniowe obejmuja szereg wykladéw z teorji
i praktyki pozarniczej, jako to: ogien i $rodki gasnicze, orga-
nizacje przeciwpozarowa, akcje zapobiegawcza, technike pozar-
nicza, tabor strazacki, pomoc sanitarna, montaz i demontaz
narzedzi i t. d. Kursy polaczone sa z ¢wiczeniami z poszcze-
gélnemi narzedziami pozarnemi; po zakonczeniu kurséw od-
bywaja sie egzamina przy udziale delegatéw wiadz kolejowych
i pozarniczych., Pierwszy kurs odbyty w Warszawie zgromadzit
okolo 50 stuchaczy, tylez prawie kurs w Wilenskiej Dyrekejl
Kolei P, Na kursach wykiadaja przedstawiciele Giéwnego
Zwigzku Strazy Pozarnych i miejscowi przedstawiciele kolejo-
wych strazy pozarnych. Kursy odbeda sie we wszystkich Dy-
rekcjach kolei panstwowych.

Zjazd w sprawach komunikacji miejscowej.

Od 16 do 18 pazdziernika r. b, obradowat w Warsza-
wie Zjazd w sprawach komunikacji miejscowej, zwolany z ini-
ciatywy Zwigzku Przedsiebiorstw Komunikacyjnych w Polsce,

Inauguracyjne posiedzenie Zjazdu odbylo sie dnia 16 paz-
dziernika r. b. o godz. 11.30 w sali Resursy Kupieckiej przy
udziale okolo 200 uczestnikéw 1 zaproszonych gosci. Po otwar-
ciu obrad przez Pana Ministra Komunikacji inz. P. Romockiego,
jako Protektora Z;azdu, powitali zebranych: Prezydent miasta
st. Warszawy inz. Z. Slomiviski — w imieniu stolicy, Prezes
K. Tyszka — w imieniu Komitetu Organizacyjnego.

Na przewodniczacego Zjazdu powotano przez aklamacie
inz, A. Kiihna, Prezesa Zwiazku Przedsiebiorstw Komunika-
cyjnych w Polsce.

Zaprzyjaznione ze Zwiazkiem instytucje zagraniczne re-
prezentowali pp. P. Mariage z Paryza, dr. Safar i inz. dr. Voigts
z Pragi Czeskiej. — Referaty, wygloszone na Zjezdzie obej-
mowaty w sprawach komunikacji miejscowej, grupy nastepu-
jace: ogélna, kolejowa tramwajowa i przemyslowa.

Pierwsza grupa ogélna obejmowala referaty: inz, A. Kiihna

p. t. ,Komunikacja o charakterze wmiejscowym w Polsce®,

prof. J. Michalskiego ,Komercjalizacja przedsiebiorstw miej-
skich®, inz, A. Dgbrowskiego ,Zadania 7 mozliwosci rozwoju
komunikacy? samochodowej w Polsce®, mec. A. Chelmoniskiego
JProjekt ustawy o koncesjonowansu kole: dojazdowych i tram-
wajiw”.

Inz., Kiihn podkreslit stosunek kolei gtéwnych do kole-
jek dojazdowych. Dla zwiekszenia zdolnosci obronnej Pan-
stwa, dla wzmozenia zycia gospodarczego, dla obnizenia kosz-
téw produkcji i potanienia artykuléw pierwszej potrzeby —
niezbedny jest rozwéj komunikacji lokalnej. Warunki konieczne
tego rozwoju — to opieka Panstwa 1 samorzadéw, wprowa-
dzenie zdrowej gospodarki, ustanowienie taryf w takiej wyso-
kosci, ktéra zapewnia pokrycie wydatkéw przedsiebiorstw ko-
munikacyjnych.

Prof. J. Michalski wybral tylko cze$é ogélnego zagad-
nienia, przedstawionego w referacie p. inz. Kithna, bo méwit
o komercjalizacji przedsiebiorstw miejskich wogéle, o uspraw-
nieniu miejskich przedsiebiorstw komunikacyjnych w szczegdl-
nosci, przyczem doszed! do wniosku, ze w dziedzinie tej ko-
nieczna jest radykalna reforma gospodarki samorzgdowej. Ta
reforma musi péjs¢é w tym kierunku, zeby przedsiebiorstwa
gminne mialy bez zbytnich formalno$ci, bez biurokratyzmu
i zbytniej ilo$ci instancyj mozno$¢ rozwijania sie, tak jak przed-
siebiorstwa handlowe.

W referacie inz. A. Dgbrowskiego bylo przedstawione
i zilustrowane zapomoca cyfr zacofanie Kraju w dziedzinie ko-
munikaciji samochodowej w poréwnaniu ze stanem rzeczy na
Zachodzie,

W referacie o koncesjonowaniu kolei dojazdowych i tram-
wajéow mec. A. Chelmorski stwierdzil, ze ustawa z dnia
14 pazdziernika 1921 r. o koncesjowaniu kolei nie nadaje sie
do zastosowania w dziedzinie kolejek dojazdowych i tramwajéw,
przedstawil projekt, opracowany przez Ministerstwo Komuni-
kacji, wymagajacy zdaniem referenta, wprowadzenia szeregu
zmian.

Do grupy drugiej — kolejkowej — nalezaty referaty:
inz. Z. Laubego , Wspdlpraca kole: samorzadowych w Poz-
naviskiem 7 na Pomorzu z normalnemi koleyjami paristwo-
wemz*, p. J. Skwarczyriskiego ,Malopolskie koleje lokalne®,
inz, L. Radwarnskiego ,0bciqzenia socjalne przedsiebiorstw
komunikacyjnych w Poznarskiem 7 na Pomorzu®, inz. B, Min-
cheymera , Projekt ustawy o samochodowych przedsiebiorstwach
przewozowych®, inz, T. Kozlowskiego , Wzajemny stosunek
komunikacji kolejowej i samochodowes*”.

W referacie swoim inz. Laube informowal o obecnym
stosunku kolei normalnych do kolei pobudowanych przed wojna
przez powiaty i spéiki prywatne w b. zaborze pruskim wska-
zujgc na to, ze umowy, zawarte w swoim czasie przez zarzady
tych kolejek z pafnstwowemi kolejami pruskiemi, zostaly po
przejéciu b. zaboru pruskiego do Panstwa Polskiego zmienione
na niekorzysé¢ kolejek dojazdowych.

Pan J. Skwarczyriski méwil o powstaniu grupy kolei
lokalnych galicyjskich. Zarzadzane one byly, na podstawie
wzajemnego porozumienia, przez panstwowe koleje austrjackie.
Po przejeciu obowigzkéw Rzgdu zaborczego przez Rzad polski,
zarzad tych kolei objeto Ministerstwo Kolei.

Zdaniem referenta dla doprowadzenia tych linij do nale-
zytego stanu i rewindykowania praw, nabytych przez spdéiki,
Polskie Koleje Panstwowe powinny albo przekazaé eksploatacje
wspomnianych kolejek zarzadom spétek, ktére je zbudowaly,
albo tez wydzieli¢ te kolejki z ogélnej sieci kolejowej I utwo-
rzy¢é z nich kilka grup, zarzadzanych przez oddzielne kiero-
wnictwa przy Dyrekcji P, K. P.

Inz. L. Radwariski stwierdzil, ze obclgzenia socjalne
kolei dojazdowych w Poznanskiem i na Pomorzu sa wyzsze,
niz na calym obszarze Panstwa.

Zdaniem referenta, wskazane jest ujednostajnienie na
calym obszarze panstwa obcigzed na rzecz Swiadczen spotecz-
nych, ustanowienle osobnego zakladu ubezpieczen dla przed-
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siebiorstw komunikacyjnych i innych uzytecznos$ci publicznej
oraz utworzenie dla tych instytucyj osobnej kasy emerytalnej.

Inz. Mincheymer przedstawil Zjazdowi opracowany przez
Ministerstwo Robét Publicznych projekt ustawy ramowej o sa-
mochodowych przedsigbiorstwach przewozowych. Przewiduje
ona udzielanie pozwolen przez Ministerstwo przedsiebiorcom,
pragnacym eksploatowaé ruch autobusowy, lecz bez wylacz-
nosci, to znaczy, ze na tym samym odcinku szosy moglyby
pracowaé dwa lub wiecej przedsiebiorstwa. Wylacznosé czyli
monopol ustawa dopuszcza wyjatkowo na podstawie porozu-
mienia kilku Ministerstw.

Inz. 7T, Kozlowsk: zwraca uwage na wzrastajaca z dnia
na dzien konkurencje, jaka sprawiaja kolejkom dojazdowym
mnozace sie przedsiebiorstwa autobusowe.

Inz. Kozlowski proponuje uprzywilejowanie kolei dojazdo-
wych przez zapewnienie im pierwszenstwa w otrzymywaniu
koncesyj na komunikacje samochodowa wpoblizu linji kolejo-
wych, a nawet przez odmawianie pozwolen na komunikacje
samochodowa na odcinkach, dostatecznie obslugiwanych przez
istniejace koleje dojazdowe. .

Trzecia grupa — tramwajowa — obejmuje referaty pp. inz.
T. Baniewicza p. t. ,Budowa kole: elekirycenych Warsza-
wa- Zyrarddw ¢ miedzynarodowych kolei elektrycenych w Za-
glebiu Dgbrowskiem*, ini. W, Brokmana p. t. , Elektryfikacia
ruchu podmiejskiego*, p. J. Beldowskieqo ,0 8-0 godzinnym
dniu pracy w zastosowaniu do potrzeb ruchu tramwajowego”,
inz, T. Kozlowskiego , 0O patentowanych skrzynkach zwrotni-
cowych inz, 1. Kozlowskiego®, inz. K. Massalskiego p. t.
L Psychotechnika w zastosowaniu do potrzeb tramwajownic-
twa*, inz, K. Mecha p t. ,Nowe kierunki w dudowie ¢ wy-
posazeniu technicanem wagondw tramwajowych”, inz, L. Po-
dowskiego p.t. ,Stan urzqdzen poiskich przedsiebiorstw tram-
wajowych w zwigzku z wymaganiami bezpieczenstwa @ tech-
niki“.

Opierajac sie na przyktadach zagranicznych, inz. Brok-
man stwierdzal w swym referacie celowosé stosowania elektry-
fikacji w jak najszerszym zakresie na kolejkach dojazdowych.

Uzupelnieniem ogélnych wywodéw inz, Brokmana byl
opisany w referacie inz. 1, BanZewicza konkretny przykiad
budowy pierwszych w Polsce elektrycznych kolei dojazdowych.

Inz. Podoski przytoczyt w swym referacie szereg bola-
czek eksploatacyjnych, zaczynajac od wypadkéw, ktére zda-
rzaja sie zaréwno z winy personelu, jak i z winy samej pu-
blicznoéci. Najskuteczniejsze $rodki zaradcze — to wiasciwy
dobdér i racjonalne szkolenie personelu, w stosunku zas do
publicznosci — propaganda Scislego stosowania zasad bez-
pieczenstwa.

Inz, Podoski poruszyt réwniez sprawe ukiadania toréw
na wydzielonych torowiskach oraz sprawe pradéw biadzacych.

Inz, Massalski stwierdzit w swym referacie, ze badania
psychotechniczne znakomicie ulatwiaja trafna ocene kandyda-
téw, zglaszajacych sie do sluzby tramwajowej i podat pou-
czajacy opis techniki tych badan w tramwajach poznanskich.

Inz. Mech méwil o koniecznosci uzyskania typu wozéw,
najodpowiedniejszego dla danych warunkéw pracy.

Realizacia dazen do otrzymania silnika tramwajowego
lekkiego, a w eksploatacji taniego, jest zdaniem referenta sil-
nik szybkobiezny.

Stwierdzajac olbrzymie postepy w budowie wozdéw tram-
wajowych i silnikdw, ktéra na Zachodzie zdaje sie przechodzié¢
przez punkt zwrotny, referent apelowal do polskich wytwércéw,
azeby nie dali przeScignaé¢ sie zagranicy i wspéinie z przed-
siebiorstwami tramwajowemi trzymali reke na pulsie rozwoju
techniki budowy wagonéw i silnikéw tramwajowych,

Pan J. Beldowski méwil w swym referacie o sposobie
pokonania trudno$ci, wyniklych z wprowadzenia 8-godzinnego
dnia pracy, stosowanym tramwajach w warszawskich i polega-
jacym na ukiadaniu dla kazdego pracownika indywidualnego
planu zaje¢ na okres czterotygodniowy.

Czwarta grupa skladata sie z nastepujacych pieciu re-
feratéw, dotyczacych przemystu: dyr. H. Suchanka p.t. ,Roz-
wdj przemystu budowy wagondw w Polsce®, inz. I. Paczow-
skiego p. t. ,Mozliwosé zaopatrzenia przedsiebiorstw komuni-
kacyjnych w parowozy wa~kolorowe wylgcznie przez firmy
krajowe"; inz. K. Kwiatkowskiego p. t. ,Postepy w budowie
lokomotyw wqskotorowych®; ini. F. Zielvskiego p. t. ,0 ob-
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rébee termicemej szyn tramwajowych; dyr. F. Kars$nickiego
p. t. ,Mozliwosci zaspakajania potrzeb przedsiebiorstw komu-
nikacyjnych przez przemyst krajowy”.

Pp. Suchanek, Paczowski i Karénicki podkreslali w swo-
ich referatach konieczno$¢ s$cistej wspdipracy przedsiebiorstw
komunikacyjnych i przemystu oraz konieczno$é bezwzglednego
dazenia do normalizacji.

Nadmierna réznorodno$é typéw, bedacych obecnie w uzy-
ciu, powoduje niemozno$¢ posiadania na skladzie znaczniej-
szej iloSci czesci zapasowych, co przediuza terminy dostaw
i utrudnia konkurencje z fabrykami zagranicznemi, dajacemi
typy seryjne.

W dziedzinie tramwajownictwa konkurencja zagranicy jest
szczegblnie grozna dla naszego miodego przemystu elektro-
technicznego, ktéry ze wzgledu na jako$¢ swych wyrobdéw za-
stuguje na zaufanie i poparcie ze strony przedsigblorstw ko-
munikacyjnych.

W referacie, poswieconym tak waznej dla tramwajownic-
twa sprawie szyn tramwajowych, inz. Zielésiski opisal stoso-
wany w Zakladach Ostrowieckich sposéb obrébki termicznej,
ktéry, zdaniem referenta, tuzaprzed prace szyn prawie w dwéj-
naséb.

Wynikiem trzydniowych obrad Zjazdu sa nastepujace
uchwaty, przyjete jednomy$inie na ostatniem posiedzeniu Zjaz-
du dn. 18 pazdziernika r. b.

I. W sprawach gospodarczo-ustawodawczych.

Majac na uwadze, iz budowa i rozwdj sieci komunika-
cyjnej o charakterze miejscowym jest jednym z zasadniczych
warunkéw wzmozenia zycia gospodarczego, umocnienia bez-
pieczenstwa Panstwa i zmniejszenia kosztéw produkcji, a tem
samem i potanienia znacznej czes$ci artykuléw pierwszej po-
trzeby, Zjazd stwierdza, ze troska o rozwdj komunikacji miej-
scowej sta¢ sie winna przedmiotem zgodnych i usilnych prac
Rzadu, samorzadéw i czynnikéw prywatnych.

Przedsiebiorstwa komunikacyjne winny by¢ otaczane szcze-
a6lna opieka Rzadu i samorzadu przez ulatwienia natury for-
malnej i subsydjowanie przedsiebiorstw, majacych charakter
uzytecznosci publicznej, a nie mogacych sie naleZycie rento-
waé, W stosunku do przedsiebiorstw takich konieczne jest
wprowadzenie wzorem panstw obcych daleko idacych ulg po-
datkowych, a przedewszystkiem zwolnienia ich od podatku
dochodowego i obrotowego,

Rozwéj przedsiebiorstw komunikacyjnych mozliwy jest
jedynie przy ustalaniu taryf w wysoko$ci, odpowiadajacej pa-
nujacym w kraju cenom artykuldw pierwszej potrzeby.

Rozwdj samorzadowych przedsiebiorstw komunikacyjnych
nie moze mie¢ miejsca bez zwolnienia ich od wielu dotych-
czasowych trudno$ci natury biurokratyczno - administracyjnej
oraz zbednego formalizmu toku instancji.

Przedsiebiorstwa gminne prowadzone byé winny zasad-
niczo na podstawach handlowych, z uwzglednieniem specjal-
nego charakteru komunalnych przedsiebiorstw komunikacyjnych
i zwigzanego z nim interesu ogdlnego. Cele te moga by¢
w nalezyty sposéb osiagniete w drodze wydania specjalnej us-
tawy o usamodzielnieniu przedsiebiorstw komunalnych.

Zjazd stwierdza, ze niezbedne jest wydanie w najkrét-
szym czasle ustawy, regulujacej koncesjonowanie kolei miej-
scowego znaczenia i tramwajéow. Ustawa taka winna uwzgled-
niaé w nalezytym stopniu role i uprawnienia samorzadéw,
w szczegblnosci w dziedzinie tramwajownictwa, a takze zape-
wniaé koncesjonarjuszowi taryfy w wysokosci, pozwalajacej na
pokrycie kosztéw eksploatacyjnych oraz niezbedne oprocento-
wanie | amortyzacje kapitatu zaktadowego.

I1. W sprawach administracyjno-technicanych.

Biorac pod uwage wybitne korzysci, wynikajace z elek-
tryfikacji $rodkéw komunikacyjnych tak dla korzystajacych
z ruchu, jak réwniez dla samych $rodowisk, a zwlaszcza ge-
sto zaludnionych. Zjazd zaleca dazenie do jak najszybszego
zastosowania elektryfikacji istniejacych i projektowanych linij
komunikacyjnych, miejskich i podmiejskich.

Zjazd zaleca stosowanie metod psychotechnicznych przy
przyjmowaniu kandydatéw na stuzbe do przedsiebiorstw ko-
munikacyjnych.
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W celu zmniejszenia nieszczesliwych wypadkéw Zjazd
zaleca przedsiebiorstwom komunikacyjnym rozwinaé wséréd sze-
rokich warstw publicznosci, za przykiadem zagranicy, propa-
gande przestrzegania przepiséw bezpieczenstwa przy korzysta-
niu z urzadzen komunikacyjnych, w szczegdlnosci w ruchu
miejskim,

Drugi Zjazd Polskich Technikéw Zrzeszonych.

W Ne 10 Inz. Kol. podaliSmy sprawozdanie ogdlne
z Il Zjazdu Polskich Technikéw Zrzeszonych, ktéry odby! sie
we wrzesnia r. b. we Lwowie.

Obeacnie podajemy uchwaly Zjazdu ogdlne i dotyczace
réznych rodzajéw koinunikacii. ‘

Poza tymi uchwalami zapadl szereg uchwatl dotyczacych
gérnictwa (2), przemysitu naftowego (8), kamieniarskiego (4),
metalowego (9), elektrotechnicznego (4), widkienniczego (3),
papierniczego (6), chemicznego (11), gazowniczego (5), szkla-
nego (7), drzewnege (3), budowlanego (9), odnosne rzemiost
(3), elextryfikacji (5), rolnictwa i przemysiu rolnego (28), ra-
zem uchwalono 157 wnioskéw obejmujacych Zycie Gospodar-
cze Polski.

Uchwaly ogdlne.

1. Rozwdj zycia gospodarczego polski, zniszczonego przez
wojne i brak programu w pierwszych latach niepodlegiego pan-
stwa, wymaga polityki gospodarczej rzadu jasnej, ustalonej
i po bawionej cech eksperymentalizmu nad organizmem gos-
podarczym,

Wszelkie nacle zmiany warunkéw zycia gospodarczego
w dziedzinie finansowej, kredytowej, podatkowej, taryfowej,
celnej i socjalnej, sa szkodliwe i1 niebezpieczne dla rozwoju
zycia gospodarczego, znajdujacego sie dopiero w stanie re-
konwalescencji po ciezkim kryzysie.

2. Program gospodarczy kraju winien byé oparty na
dazeniu do zwiekszenia wytwdrczosci we wszystkich dziedzi-
nach pracy, do osiagniecia samowystarczalnosci, do podniesie-
nia zdolnosci konkurencyjnej na rynku miedzynarodowym, oraz
do rozwoju racjonalnego eksportu, Istniejace zarzadzenia,
sprzeciwiajace sie temu programowi, winny ulec rewizji.

3 W Polsce, posiadajgcej przeszlo 63°, ludno$ci rol-
niczej, ktéra decyduje o pojemnosci rynku krajowego, rozwdj
rolnictwa jest podstawa i niezbednym warunkiem wszechstron-
nego rozwoju gospodarczego i uprzemyslowienia kraju, totez
ochrona i poupieranie produkcji rolniczej stanowi¢ winno w Pol-
sce jedno z naczelnych zadan polityki gospodarczej panstwa,
Rozszerzenie wewnetrznego rynku zbytu, pozwoli na potanienie
produkcji przemystowej da mozno$¢ polepszenia dobrobytu mas
robotniczych.

Stale dodatni bilans handlowy w Polsce moze by¢ osia-
gniety przedewszystkiem droga wzmozone] i wydatniejszej
pracy, droga ograniczenia i czasowego zawieszenia niektdrych
Swiadczen socjalnych, na kiére nas obecnie nie stad.

4, Celem zwiekszenia wytwdérczosci kraju i podniesienia
wydajnosci pracy, niezbednem jest zastosowanie naukowej or-
ganizacji racjonalnej normalizacji w przemys$le, handlu i rol-
nictwie, dla najlepszego wykorzystania surowcéw, posiadanych
warsztatéow i pracy ludzkiej.

5. System podatkowy winien uledz rewizji w celu réw-
nomiernego roztozenia gléwnego ciezaru podatkowego na wszyst-
kie galezie zycia gospndarczego.

Wielokrotne $ciaganie podatku obrotowego z tego same-
go zrédla podatkowego, jako paralizujace rozwéj gospodarczy
tych zrédet, winno byé zaniechane. Podatki winny byé wy-
inierzane bez zadnej dowolno$ci, na podstawie dowodéw kon-
kretnych i rzec-'ywistych. Polityka podatkowa samorzadéw
winna byé¢ uzgodniona z panstwowym systemem podatkowym.

6. Koniecznosé obnizenia kosztéw produkcji przemysto-
wej i wzmozenie jej, tudziez spotegowania eksportu dla roz-
winiecia zycia gospodarczego i podn'esienia dobrobytu ludno$-
ci wymaga rewizji obowiazujacych przepiséw z dziedziny usta-
wodawstwa spolecznego. _

Najkrétszy czas pracy, najdluisze i najdrozsze urlopy,
najbardziej ograniczone i réwniez najdrozsze godziny nadlicz-
bowe, odbijaja sie w Polsce ujemnie zaréwno na kosztach pro-
dukcji, jak | na jej wielko$cl 1 wartodci. Wolno$¢ pracy nie

moze w kraju steranym, ubogim i bardziej od innych skaza-
nym na zdcbycie nowego dorobku wiasnemi silami podiegaé
tak daleko idacym ograniczeniom.

Wygérowane ciezary na rzecz kasy chorych winny uledz
obnizeniu. Olbrzymie nwestycje kasy od poczatku jej istnie-
nia, pokrywane nie ze szczetnie gromadzonych oszczednoSci,
lecz z wplywdéw biezacych, wskazuja, ze obciazenie platnikéw
jest nadmierne.

Nalezy dopuscié tworzenie prywatnych kas chorych w wiek-
szych zakladach przemysfowych.

7. Ogloszone niedawno w drodze dekretu ustawy o in-
spekcji pracy zawieraja caly szereg daleko idacych postano-
wien, ktére z jednej strony groza naruszeniem porzadku we-
wnetrznego w zaktadach przemystowych, z drugiej strony daja
w rece poszczegolnych urzednikéw sankcje karne, ktére winny
byé zostawione wytacznie kompetencji sadéw. Zjazd zaleca
Zarzadowi Zwiagzku Polskich Zrzeszen Technicznych, jak naj-
szybsze zajecie sie sprawa ustawy o inspekcji pracy i wysta-
pienie do rzadu i cial prawodawczych o cofniecie tego dekretu.

8. Zaréwno lokauty, jak i strejki, czestokro¢ o podiozu
politycznem sa wysoce szkodliwe dla zycia gospodarczego
kazdego panstwa, a jako wyjatkowo szkodliwe w obecnej
dobie dla naszego zycia gospodarczego, nie sa dcpuszczalne.
Niezbednem wiec jest siworzenie ustawowo bezstronnych, nie-
zaleznych, kompetentnych i nie podlegajacych wplywem partji
politycznych, sadéw rozjemczych, do orzekania w sprawie za-
targéw, wynikajacych miedzy pracownikami a pracodawcami.
Réwniez winna by¢ zagwarantowana wolno$¢ pracy, agitacja
za strajkami, zmuszanie do porzucania pracy i stocsowanie te-
roru, czynny sabotaz, winny by¢ surowo karane ustawowo.
Niedopuszczalne sa stre ki w zakladach panstwowych, w przed-
siebiorstwach uzytecznos$ci publicznej, w przemyslach sezono-
wych i w rolnictwie.

W przemystach sezonowych praca winna by¢ unormowa-
na przez umowy sezonowe, bezw:zglednie obowiazujace obie
strony.

9. Niezbedne jest poczynienie zmian w ustawie pomocy
bezrobotnym, albowiem system obecny wytwarza swego rodza-
ju zawéd bezrobotnych, element szkodliwy i niebezpieczny,
sztucznie utrzymywany w wigkszych oSrodkach przemyslowych.

10. Wobec szkodliwej konkurencji dla przedsiebiorczos-
ci prywatnej réznego typu przedsiebiorsiw rzadowych (wojsko-
wych) i samorzadowych (szkolnych, wieziennych, dobroczyn-
nych), produkujacych w warunkach wyjatkowych (tani kapitat,
tani robotnik, brak ryzyka, nieplacenie podatkéw i $wiadczen
socjalnych), przedsigbiorsiwa te winny by¢ oparte na zasadach
handlowych.

11, W celu podniesienia wytwdrczosci we wszystkich
przedsiebiorstwach rzadowych i samorzadowych zaréwno wiel-
kich jak i malych, konieczne jest jak najszybsze przejscie do
prowadzenia tych przedsiebiorstw na podstawach handlowych.

12. Niezbedne jest opracowanie jednolitych i statych
warunkéw przetargéw 1 dostaw dla instytucji rzadowych
i samorzadowych.

13. Armja, spozywajac wielkie iloci wylworéw wszyst-
kich dzialdw rolnictwa i przemyslu, zwlaszcza w czasie wojny,
oraz posiadajac wlasne wytwdrnie do celéw specjalnych, jest
SciSle zwiazana z calem zyciem gospodarczem kraju, Stoso-
wanie przeto zasad pracy gospodarnej w administracji wojsko-
wej jest doniostem zagadnieniem ekonomicznem. Nie da sie
ono rozwiaza¢ péty, poki technik nie bedzie mial nalezytego
gtosu w administracji wojskowej. Wobec tego Zjazd popiera
w catoSci wnioski, zlozone w czerwcu r. b. przez zarzad
Zwiazku wladzom wojskowym, a dotyczace organizacji siuiby
technicznej w wojsku w czasie pokoju i w czasie wojny.

14. Celem przyciagniecia powaznego kapitaiu zagranicz-
nego do ozywienia zycia gospodarczego w Polsce niezbedne
sa energiczne wysitki zaréwno rzadu, jak i spoleczenstwa,
skierowane ku podniesieniu zaufznia do Polski i do stalosci
naszych stosunkéw politycznych i ekonomicznych. Osiagnaé
sie to da przez oszczedng gospodarke w naszych obecnych
warsztatach pracy i przez stosowanie w polityce ekonomicznej
metod, wyprébowanych w innych krajach kulturalnych.

15. Przy pertraktacjach miedzynarodowych, podczas kté-
rych coraz silniej daja sie rozbrzmiewaé hasla liberalizmu
handlowego, nalezy pamietaé i podkre§laé, ze dopdki $wiato-
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wa polityka kredytowa oraz emiaracyina nie beda objete rze-tm

czywistym prad=m liberalizmu, péty panstwa nie moga sie wy-
rzec swej polityki protekcjonistycznej i reglamentacyjnej.

16. Jest rzeczg konieczna, aby wlasciwe wladze zobo-
wiazaly radcéw handlowych przy placéwkach zagranicznych do
intensywnlejszego i $§cistego informowania sie o mozliwosciach
i konjunkturach eksportowych dla przemyshu polskiego. Na
stanowiskach radeéw handlowych powinni by¢ inzynierowie lub
handlowcy obznajmieni ze sprawami gospodarczemi i przemy-
stowemi kraju,

17. Celem obnizenia kosztéw produkcii i rozwoju jej
oraz poparcia eksportu, niezbedne jest zwolnienie od cta im-
portowanych maszyn, niewyrabianych w kraju, jak réwniez
czesci do takich maszyn.

18, Wpychodzac z zalozenia, ze handel ma w Polsce
olbrzymie zadania do spelnienia na polu pomnozenia moral-
nych i materjalnych débr ojczvzny, Zjazd stwierdza, iz do
szybkich przeobrazeh i udoskonalen w technice produkciji na-
lezy dostosowywaé organizacie handlu i technike sprzedazy
na rynkach wewnetrznych i zagranicznych w sposéb, odpowia-
dajacv interesom krajowej wytworczoSci oraz nowoczesnym po-
trzebom wielkiego panstwa,

19. Sprawa pilna jest rozbudowa wlasnej nowoczesnej
floty handlowej.

20. Do rozwoju eksportu niezbedne jest stworzenie
i udosteonienie przemyslowi kredytu eksportowego w instytuciji
emisyjnej { bankach rzadowych, a takie stworzenie wydatniej-
szej premji wywozowej w postacl zwrotu cta od uzytych
surowcow.

21. Mlarg znaczenia i

rentowno$cl produkcji krajowej

“ wierzchnia przez mozliwe,

a) Uporzadkowanle istniejacej sieci drég z twarda na-
rychte, w ciagu kilku lat: 1) odbu-
dowanie zniszczonych odcinkéw, 2) przebudowanie nawierzchni
odcinkéw drég pod wiekszemi miastami, na ktérych odbywa
sie intensywny ruch podmiejski na nawierzchnie przystosowa-
ne do takiego ruchu, 3) przystosowanie nawierzchni drég na
odcinkach, na ktérych odbywa sile ruch samochodowy, do wy-
magan takiego ruchu.

b) Rozszerzenie sieci drég z twarda nawierzchnia, a prze-
dewszystkiem pobudowanych sieci panstwowych drég bitych
we wschodnich cze$clach Rzeczypospolitej, co nalezy uwazad
za sprawe szczegdblnie wazng ze wzgledéw ekonomicznych
administracyjnych, ze wzgledéw na obrone Panstwa, oraz ze
wzgledéw politycznych,

Program budowy drég musi by¢ uzgodniony z wymaga-
niami obrony Panstwa.

Przewidujac, ze trakcja konna przez dluiszy czas bedzie
w Polsce stosowana, nalezy uwzglednié w programie budowe
drég ziemnych.

Poniewaz stosunki gospodarcze w Polsce wymagaja szyb-
kiego rozwoju komunikacji samochodowej, rozbudowa drég
winna byé prowadzona w jak najenergiczniejszem tempie.

Jednocze$nie z przystapleniem do budowy drég panstwo-
wych nalezy rozpoczaé przebudowe tych drég wojewdédzkich
i powiatowych, ktére nie maja jeszcze twardej nawierzchni,

c) Konieczne jest uleoszenie stanu drég gruntowych przez
zastosowanie racjonalnych metod ich utrzymywania; w szczegdl-
nosci naleizy zwrécié uwage na wyzyskanie na drogach grun-
towych szarwarku, ktéry nalezy racjonalnie zorganizowac,
Szczegdlna uwage nalezy zwrdcié na potrzebe stalego, a sys-

w danej dziedzinie sluzyé moze jedynie wszechstronne poréw- tematycznego utrzymania tych dréag.

ranie krajowych cen surowcéw i produktéw z analogicznemi i

cenami na rynkach wewnetrznych zagranicznych, a nie z ce-
nami eksportowemi, ktére bardzo czesto ulegaja wplywowi
,dumplng’u®,

22. Potzadane jest, by wszystkie gatezie technikl prze-
mysiu i rolnictwa jasno zestawily swe wymagania, dotyczgce
szkolenia personelu wyzszego, $redniego i nizszego, oraz w mia-
re moznoéci dokladnie okre$lily na przyszlo$é roczne swe
zapotrzebowanie na przygotowany fachowo personel.

23. Stwierdzajac konieczno$é statego prowadzenia stud-
j6w nad opracowywanriem wytycznych zycia gospodarczego
w Polzce, Zjazd zwraca sie do Rady Naukowo-Technicznej
przy Stowarzyszeniu Technikdw Polskich w Warszawie z pros-
ba o dals7e kontynuowanie pracy w tym kierunku w porozu-
mieniu z Zarzadem Zwiazku.

Celem umoziliwienia wszystkim cztonkom Zwiazku zazna-
jomienia sie z pracami Rady, winny byé one nadal oglaszane

w organie Zwigzku ,Wiadomosciach®, przyczem Zjazd wyraza .
zyczenie pod adresem Prezydjum Zwiazku — zabezpieczenia -

odpowiednich $rodkéw na to wydawnlctwo.

Uchwaly ogdlno-komunikacyjne.

1. Program budowy i eksploatacji drég ladowych i wod-
nych winien byé rozstrzyaniety w plaszczyznie ogélno-panstwo-
weago zagadnienia komunikacyjnege i nalezytego wyzyskania
sit wodnych przy jednoczesnem uwzglednieniu wymagan Obro-
ny Panstwa.

2. Wszechstronne wyzyskanle wszystkich $rodkéw ko-
munikacji winno byé ulatwione zaréwno Srodkami techniczne-
ml przez ulatwienie przejScia od jednego $rodka transportu do
drugiego, jak | przez wprowadzenie taryf opartych na racjo-
nalnej kalkulacji.

3. Na szczegélna uwage zastuguje zbadanie sprawy
zmniejszenia kosztéw przewozu wegla z Zaglebia do miejsc
zapotrzebowania w tej liczbie do portéw morza Baltyckiego.

Uchwaly, dotyczace komunikacji drogowe;j.

1. Potrzebne jest uSwiadomienie calego spoleczenstwa
o obecnym stanie sprawy drngowej i potrzebie jak najwieksze-
go wytezenia wszystkich sit, aby rychlo nastapit stanowczy
zwrot ku poprawie Istniejacych stosunkéw,

2. Za najpilniejsze zadanie gospodark! drogowejw Polsce
nalezy uwazaé:

d) Przystapienie do przebudowy mostéw o charakterze
prowizorycznym na mosty stale wedlug programu i kolejnosci
zgdry ustalonej.

e) Wprowadzenie nowoczesnych metod i systemu w bu-
dowie ulic i placéw miejskich i pobudzenie dzialalno$ci miast
w kierunku systematycznego, uporzadkowania placéw i ulic
miejski-h.

f) Uruchomienie kamieniotoméw, produkujacych wyborowe
gatunki materjatéw do budowy i utrzymania dréqg.

Aby wykonanie powyzszych najpilniejszych zadan z za-
kresu gospodarki drogowej moglo byé urzeczywistnione, po-
trzebne bedzie przeznaczenie przez rzad i samorzady odpo-
wiednich &rodkéw na cele drogowe a w szczegéblnosci:

a) Dla umozliwienla przeprowadzenia odbudowy drég winne
byé stworzone pods’awy prawne celem dania poszczegél-
nym wojewdédztwom mozliwosci zfinansowania tej akcji,

b) Wprowadzenie oplat od pojazdéw jest srodkiem do sto-
pniowego polepszenia gospodarki drogowej, gdyz da moznosé
przystanienia do wykonanla inwestycyj; ewentualnie w ra-
zie uzyskania pozyczki na cele drogowe mogg byé te
oplaty przeznaczone na splate rat rocznych.

c) Mozliwe jest Sclagniecie kapitaléw z zewnatrz a czeSciowo
i z wewnatrz przez powierzanie wykonania pewnych in-
westycyj krajowych przedsieblorstwom, ktére finansowalyby
te inwestycie na splaty 15 — 20-letnie. (Tyczy sie to
zaréwno inwestycyj panstwowych jak samorzadowych,

d) Czesciowa mozliwo$é przystaplenia do budowy stalych
mostéw istnieje, gdy budowa takich mostéw na ozywio-
nych szlakach lub w wiekszych miastach oddana zosta-
“nie przedsiebiorstwom t. zw. ,Toll-Bridge C-0“ t. j. to-
warzystwom, ktére finansuja budowe mostéw | buduja je,

, [a koszty amortyzujg przez pobieranie myta na tych mostach
" w ciagu pewnego okresu zgéry ustalonego.

e) Samorzady mogg rozwinaé wieksza Inwestycyjna dzialal-
no$é drogowa w razie, jezeli dana bedzie Im mozno$é
subjektywnego stosowania norm specjalnych optat drogo-
wych, przystosowanych do miejscowych warunkéw ekono-
micznych i potrzeb drogowych: w tym celu zatwierdzanie
oplat drogowych przy normach nlezbyt wysokich (zwyktych)
winno byé przekazane w calo$ci urzedom wojewddzkim;
przy wyzszych normach zatwierdzenla oplat winny doko-
nywaé wiadze centralne.

f) W celu nadania nalezytego tempa akcjl inwestycyjno-
drogowej 1 umozliwienia zuzytkowania kredytéw drogowych
w okresie budowlanym, winna byé podjeta w mozliwie
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szerokim zakresie akcja kredytowa Bankéw Gospodarstwa
Krajowego i Komunalnego. Akcja ta winna dostarczyé
samorzadom taniego dlugo-terminowego kredytu na inwes-
tycje drogowe; w razie otrzymania przez Rzad pozyczki
inwestycyjnej, powinien byé powiekszony w nalezytym
stopniu "pozyczkowy fundusz drogowy, istniejacy na zasa-
dzie art. 22 Ustawy Drogowej.
3. Gospodarka drogowa samorzadéw zahamowana jest
z powodu samorzadu powiatowego i wojewédzkiego, zbudowa-
nego na zasadach przewidzianych w Ustawie Konstytucyjnej.
Jednym z warunkéw poprawy gospodarki drogowej nalezy uz-
na¢ powolanie do zycia szerokiego samorzadu powiatowego
i wojewddzkiego. W szczegblnosci polozyé trzeba nacisk na
potrzebe rychlego powotania do zycia — ze wzgledu na specjal-
ne potrzeby gospodarki drogowej — samorzadu wojewédzkiego,
bez ktérego dzialalno$¢ samorzadéw powiatowych nie osiagnie
nalezytych skutkéw, nie wprowadzenie dotychczas w zycie
og6lnych ustaw samorzadowych powodujz nieobliczalne straty
gospodarcze wogdle a w gospodarce drogowej w szczegdlnosei.
Winna byé przewidziana w budzecie panstwowym znaczniejsza
pomoc na budowe drég samorzadowych. W szczegdlnosci po-
moc ta winna by¢ przeznaczona na budowe drég, taczacych
poszczegdlne dzielnice.

4, Z powodu ogromu zadan w zakresie gospodarki dro-
gowej pozadane jest wyzyskanie inicjatywy prywatnej w za-
kresie budowy i utrzymania drég przez tworzenie spétek dro-
gowych dobrowolnych lub przymusowych, oraz ustawowe za-
pewnienie tym spétkom pomocy panstwowej 1 samorzadu
wojewddzkiego. .

5. W celu wyrobienia kadréw pracownikéw drogowych —
inzynieréw i technikéw — nalezy zwréci¢ odpowiednia uwage
zaréwno w technicznych szkolach akademickich jak w szkotach
$rednich drogowych na studja nad technika drogowa.

Wychowancéw inzynierji ladowej szkdét akademickich oraz
szkét Srednich drogowych nalezy przyjmowaé zaréwno w cza-
sie studjéw jak po ukonczeniu na praktyke na roboty drogowe,
w ceiu wyspecjalizowania personelu technicznego drogowego.

Aby personel techniczny drogowy mdgt nadazyé za po-
'stepem, konieczne jest urzgdzanie co pewien czas kurséw
doksztalcajacych, na ktérych stuchacze zaznajamiani byliby
z postepami techniki drogowej. Odnosne wiladze i instytucje
winne umozliwi¢ korzystanie z wymienionych kurséw.

Dla utatwienia utrzymania personelu drogowego na wy-
sokim poziomie technicznym, nalezy dazyé do stworzenia lite-
ratury drogowej fachowej, stojacej na wysokim poziomie na-
ukowym oraz literatury drogowej popularnej, ktéraby szerzyla
wiedze o technice drogowej w szerszych kotach.

6. W zwiazku 2z reforma administracji ogélnej oraz
w zwiazku z wprowadzeniem ogdlnych ustaw samorzadowych
winna by¢ stopniowo przeprowadzona reforma administracji
drogowej na zasadach nastepujacych:
a) Winna byé mozliwie prosta.
b) Zabezpieczona od wplywéw partyj politycznych,
c¢) Dobor personelu technicznego winien by¢ dokonywany przez
czynniki fachowe,

d) Wpynagrodzenie personelu technicznego, drogowego winno
byé w wysokosci dostatecznej do utrzymania w administra~
cji drogowej dobrego personelu technicznego.

e) Wszelkie zmiany i _reorganizacje czeSciowe winne byé
dokonywane w kierunku przysziego ustroju administracji
drogowej, a nie naodwrdt, jak to mieliSmy przykiady
w przesziosci.

fy Przy decydowaniu o formach administracji drogowej winny
mie¢ zapewniony glos decydujacy sfery techniczne.

7. Powinna by¢ przedsiewzieta akcja, majaca na celu
podniesienie poziomu techniki budowy i utrzymania drég
w Polsce, Jednocze$nie przy wykonaniu robét drogowych po-
winno sie zwréci¢ uwage na zastosowanie naukowej, umie-
jetnej organizacji. Wreszcie tam, gdzie tylko warunki na to
pozwola winny by¢ zastosowane rozmaite wspétczesne maszy-
ny drogowe, zamiast pracy recznej.

Badowa drég musi sie oprze¢ na materjatach, znajdujacych
sle w Kraju i na maszynach wyrablanych przez wtasny przemyst.

Uchwaly, dotyczace komunikacji kolejowej.

1. Niezbednem jest zbadanie obecnego ruchu tranzyto-
wego w kierunku zachodnio-wschodnim, znalezienie Srodkdw
w celu skierowania tego ruchu przez Polske i w miare potrzeby
wybudowanie w tym kierunku nowych linij.

2. Waobec ograniczonego budzetu panstwowego i braku
krajowych kapitaléw, nalezy zacheci¢ kapitaly zagraniczne do
udzialu w budowie nowych linji kolejowych w Polsce, ulatwia-
jac uzyskanie koncesji i prowadzenie budowy, unikajac znieche-
cenia kapitalistéw przez formalistyke urzedowa.

3. Nader wazna dla rozwoju produkcji jest rozbudowa
sieci kolejowej miejscowego znaczenia. Nalezy zatem dazyé
do rozbudowy tej czesci badZ to przez wydatna pomoc panstwo-
wa dla inicjatywy prywatnej w tym wzgledzie, badZ tez bu-
dujac takie koleje na koszt Panstwa.

4, W zwiazku z ogélnym planem rozwoju sieci kolejo-
wej nalezy opracowaé plan racjonalnej elektryfikacji kolei,
§ciSle uzgodniony z planem elektryfikacji Panstwa.

5. Niezbednem jest niezwioczne wybudowanie nowej
linji, ktéraby polaczyta bezposrednio Polskie Zaglebie Weglo-
we z Gdynig mozliwie najkrétsza droga.

6. Niezbednem jest przyspieszenie przeprowadzenia re-
wizji taryf kolejowych, opartej na rzeczywistych potrzebach
zycia gospodarczego. Przy tej rewizji nalezy uwzglednié trudne
warunki Zycia gospodarczego na Kresach Wschodnich.

7. Niezbednem jest niezwloczne wprowadzenie w zycie
rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 24 wrze$nia
1926 roku o utworzeniu przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje
Panstwowe*,

8. Niezbednem jest przy utworzeniu przedsiebiorstwa
»Polskie Koleje Panstwowe“ nalezyte unormowanie wynagro-
dzenia personelu kolejowego i stworzenie warunkéw dla nich
zyciowych wogdéle, a mieszkaniowych w szczegélnosci, dajacych
mozno$é spokojnej pracy dla dobra kolejnictwa.

9. W zwiazku z koniecznoscia unormowania wynagro-
dzen personelu kolejowego nalezy zwrdci¢ specjalna uwage na
wynagrodzenie personelu inzynierskiego, gdyz w obecnych wa-
runkach® nie mozna sie spodziewa¢ normalnego zasilania per-
sonelu inzynierskiego wartosciowemi miodemi silami.

Uchwaly, dotyczace komunikacji wodnej.

1. Drogi wodne, pomimo korzystnych warunkéw rozwoju,
odgrywaja w Polsce obecnie zbyt malg role w ogédlnej pracy
przewozowej catej sieci komunikacyjnej,

Zwiekszenie roli przewozow wodnych przez odpowiedni
rozwdj sieci drég wodnych wplynie na ogélne zmniejszenie
kosztédw produkcji w Polsce i ulatwi przemystowi konkurencje
miedzynarodowa,

2. W celu mozno$ci lepszego orjentowania sie w za-
gadnieniach drég wodnych, niezbednem jest:

a) prowadzenie jednolitej, dokladnej i usystematyzowane]j
statystyki zeglugi;

b) przedkiadanie i ogtaszanie drukiem usystematyzowanych
i doktadnych sprawozdan z prowadzonych robét regulacyj-
nych i bagrowych;

c) przeprowadzenie przez Rzad systematycznych studjéw nad
drogami wodnemi, oraz opracowywanie projektéw, tak pod
wzgledem technicznym jak i komercjalnym.

3. Koszta regulacji rzek sa wydatkiem na cele komuni-
kacjl wodnej, lecz réwniez maja na celu uporzadkowanie
i unieszkodliwienie splywu wéd w interesie rolnictwa i t. p.

Wydatek ten nie moze byé uwazany za inwestycje
bezposrednio dochodowa i winien byé pokrywany ze Srodkéw
budietowych Panstwa i samorzadéw, jako konieczno$¢ pan-
stwowa.

Wydatek, poniesiony na regulacje rzek, chociaz nie jest
bezpoérednio dochodowym, przynosi jednak Panastwu dochody
poSrednie przez dostarczenie taniej komunikacji przez meljo-
racje, zabezpieczenle od strat, mogacych byé spowodowanemi
wylewami, i t. d.

Niezbednem jest doprowadzenie catej sumy przeznaczonej
na nowe roboty przynajmniej do 25 miljonéw rocznie, — przy
jednoczesnem dostatecznem zapewnieniu utrzymania w porzad-
ku wykonanych budowli.
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Wydatki na sztuczne drogi wodne sa nakladem specjal-
nie dla celéw komunikacyjnych — t sa niezbednem dopeinie-
niem naturalnych drég wodnych, ktére bez tego dopetnienia

zwlaszcza w naszych warunkach traca duzo na znaczeniu
i nie moga odegraé naleznej im roli.
lako nakiad, mogacy sie rentowaé i sztuczne drogi

wodne moga byé budowane i eksploatowane nistylko jako
przedsiebiorsiwo rzadowe z udzialem samorzaddéw, lecz takze
na podstawie koncesji osobom prywatnym udzielonych.

W interesie kraju lezy, by pod jakakclwiek postacia
budowa projektowanych drég wodnych byta jak najrychlej za-
poczatkowana i azeby w razie uzyskania pozyczki zagranicz-
nej czesé jej byta przeznaczona na ten cel.

Koszt robét na drogach wodnych, wskutek specjalnych
wiasciwosci tych robét, zalezy w bardzo znacznej mierze od
do$wiadczenia i przygotowania technicznego kierownikéw ro-
bét budowlanych.

Polska posiada niewielki zastep odpowiednich fachowcéw,
zastep, ktéry wobec malo zachecajacych warunkéw pracy dla

inzynierdw na stuzbie rzadowej, — i zastoju w robotach na
drogach wodnych — nietylko sie zwiekszyé, ale moze sie
zmniejszyé,

Pozadanem jest, by jednocze$nie z rozpoczeciem roboét
na drogach wodnych w wiekszej skali, warunki sluzby dla
inzynieréw byly tak zmodyfikowane, by mozliwem sie stalo

przyciagniecie i utrzymanie odpowiednich sit fachowych.

6. Drogi wodne pod wzgledem nosnosci winny uwzgle-
dniaé w pierwszym rzedzie potrzeby krajowe, a pctrzeby
tranzytu w miare realnych wymagan ruchu w najblizszej przy-
sztosci.

7. Budowa drég wodnych, dzieki temu, ze giéwne jej
koszta stanowi robocizna, przyczyni sie ogromnie do zmniej-
szenia bezrobocia.

8. Koniecznem jest dazenie do stworzenia wiasnych
stoczni do budowy taboru morskiego i rzecznego i poparcie
zeglarstwa przez otwarcie kredytu dia zeglarzy i przyspiesze-
nie wprowadzenia w zycie ustawy o hipotece na statkach.

Ze Zjazdu Prawnikoéw Kolejowych.

W dn. 6 i 7 listopada odbyt sie w Gdansku drugi Zjazd
Prawnikéw Kolejowych. Posiedzenie Zjazdu przy licznym
udziale przyjezdnych prawnikéw ze wszystkich Dyrekceyj, od-
bylo sie w gmachu Dyrekcji kolejowej, pod przewodnictwem
p. Przybylskiego (z Gdanska). Przemdéwienie wstepne wyglo-
sit prezes Gléwnego Zarzadu Zwigzku Prawnikéw p. Okato-
wicz podnoszac konieczno§é wspéipracy Zywiolu prawniczegn
w rozwoju kolejnictwa oraz koniecznosci podniesienia poziomu
fachowego i prawniczego wyks:talcenia wéréd czltonkéw Zwiaz-
ku, wreszcie podkreslajgc koniecznosé wspélpracy z inzyniera-
mi i lekarzami.

Po wystuchaniu referatu p. Mitkiewicza ,0 komercjali-
zacji kolei pod wzgledem prawnym®, o porzadku prawnym na
kolejach, sposobie przygotowania prawnikéw do stuzby w ko-
lejnictwie i t. d. uchwalcno miedzy innemi nastepujace re-
zolucje:

1. Zjazd uznaje bezwzgledna potrzebe komercjalizacji
kolei panstwowych przez jak najrychlejsze wprowadzenie w zy-
cie zasad ustalonych rozporzadzeniem Prezydenta Rzplitej Pol-
skiej z dnia 24 wrze$nia 1926 r, z tem, ze przyjetag w tem
rozporzadzeniu zasade samod:zielnos$ci przedsiebiorstwa P.K P,
nalezy odpowiednio rozszerzyé, a wptyw czynnikéw rzadowych
ograniczyé do zakresu uzasadnionego rzeczywistymi wzgleda-
mi na dobro Panstwa,

2. Zjazd wyraza przekonanie, ze faktyczna komercjali-
zacja polskich kolei panstwowych zalezy przedewszystkiem od
wydania odpowiednich rozporzadzen wykonawczych, tudziez
szczegétowych przepiséw crganizacyjnych i administracyj: ych,
ktére usunelyby dotychczasowy biurokratyzm i datyby przed-
siebiorstwu P, K. P. mozno3¢ rzeczywistego stosowania za-
sad handlowych. Zjazd zaznacra, ze przy opracowywaniu cd-
noénych przepiséw, nalezaloby zwréci¢é szczegélna uwage na
ustalenie zasad odpowiednieg» uposazenia pracownikéw przed-
siebiorstwa P. K. P., gdyz w mysl zasad handlowych odpo-
wiednie uposazenie pracownikéw, d-je gwarancje ich wydaj-
nej i celowej pracy.

3. Zjazd uwaza, Zze rozwdj kolejnictwa zalezy w pierw-
szej linji od ujednostajnienia wszystkich norm prawnych i ad-
ministracyjnych, i dlatego wzywa Zarzad Gléwny Zwiazku do
poczynienia u miarodajnych czynnikéw panstwowych usilnych
staran w kierunku przyspieszenia unifikacji wszystkich prze-
piséw prawnych i administracyinych w dziedzinie kolejnictwa
z uwzglednieniem nowych warunkdéw zycia gospodarczego i po- -
trzeb Panstwa, w szczegdlnosci zas o przyspieszenie wydania
ogdlnej ustawy kolejowej.

4. Zjazd wyraza przekonanle, ze w interesie zarzadu
polskich kolei panstwowych nalezy prawnikéw odpowiednio
przygotowaé do stuiby w kolejnictwie:

a) przez uzupelnienie s'udjéw prawno - ekonomicznych
wyktadami z dziedziny prawa kolejowego i stworzenie w tym
celu przy wydziatach prawnych uniwersytetéw katedry prawa
kolejowego,

i b) przez umozliwienie prawnikom kolejowym odpowied-
niej praktyki sadowej, ktérej czas liczytby sie do ogédlnego
czasu siuzby kolejowej.

5. Zjazd wyraza przekonanie, Ze wobec poczynionych
doswiadczen w interesie zarzadu kolejowego, nalezatoby obro-
ne praw i intereséw przedsiebiorstwa P.K.P_  przed sadami
i wladzami administracyjnemi powierzyé wylacznie prawnikom
kolejowym. Zjazd wzywa Zarzad Gléwny Zwiazku do poczy-
nienia u miarodajnych czyanikéw panstwowych odpowiednich
staran o jak najrychlejsze przeprowadzenie tej sprawy w dro-
dze ustawodawczej.

6. Zjazd uwaza za konieczne; azeby do stuzby w cen-
tralnym zarzadzie kolejowym byli powolywani jedynie prawni-
cy, kitérzy odbyli conajmniej S-letnia siluzbe w dyrekcjach
i przeszli wszystkie dzialy sluzby kolejowej, a w szczegdl-
no$ci dzialy stuzby administracyjnej, finansowej, handlowo-ta-
ryfowej i eksploatacyjnej.

Przewozy we wrzesniu,

Norma ogélnej pracy dziennej wagonéw towarowych wy-
nosila na wrzesien r. b. 17,637 wagonéw 15 tonnowych,
Wykonano - 17.004. W poréwnanju z wrze$niem roku ubie-
gtego, kiedy praca dzienna podczas strejku angielskiego wy-
nosila 16 435 wagonéw, ogdina praca wagonéw towarowych
zwiekszyla sie o £69 jednostek, t. j. 3%, Przewozy wegla
sa mniejsze niz w roku zeszlym, natomiast wzmogly sie prze-
wozy drzewa, Drzewo obrobione dalo w przewozach zwyzke
3.9/, nieobrobione 12%, koralniane 8%/, i opatowe 2%/,
Przewozy produkcji przemyslowej wzmogly sie o 18%/,, ma-
terjaty budowlane précz drzewnych o 101%,, co jest natural-
na konsekwencja wzmozonego ruchu budowlanego. Odczuwa-
ny jest brak wagondw towarowych krytych oraz specjalnych,
przeznaczonych do eksportu suszonych wytlokdw.

Eksport wegla przez porty polskie.

We wrzedniu r. b. przyoylo do Gdanska w 19.333 wa-
gonach — 364,953 tonny wegla eksportowego i przeladowano
na statki 19.321 wago' 6w, czyli 364.946 tonn, S$rednio prze-
tadowywano dziennie 644 wagony.— 12 133 tn. Sredni prze-
stéj wagondw z weglem w ozzekiwaniu na przeladunek wy-
nosit 2,5 dnia. Statki opdznity sie w 57 wypadkach, $rednio
o dni 2, poszczegdlne opdznienia dochodzily do dni 10, W ca-
tej Dyrekcji Gdanckiej cczekiwalo na przetadunek na statki
we wrze$niu érednio po 2.367 wagonéw, czyli 44.543 tonny.
Przecietnie ladowano dziennie 16 statkéw, brakowalo 8, cze-
kalo na przydziat miejsca lub na wegiel 12 statkéw, Do Gdy-
ni p-zybylo we wrzesniu 5.275 wagondéw z 97 813 tn. wegla
eksportowego. Przeladowano na statki 5.105 wagondéw —
94.593 tn., srednio przetladowywano dziennie 170 wagonéw —
3.154 itn. Sredni przestdéj wagondw z weglem wynosit 3 dni.
Lizzba wagondéw z weglem dla Gdyni, oczekujacych na prze-
ladinek wynosila w catej Dyrekeji Gdanskiej 770 wagondéw —
13.785 tn. $rednio dziennie. Statki opéznily sie w 23 wypad-
kach, érednio o 2 dni. Przecietnie tadowano S5 statkéw, bra-
kowato 3, czekaly na miejsca Jub wegiel 3 statki.

W Teczewie przetadowano we wrzedniu 1285 wagondw—
25.905 tn.
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Razem we wszystkich 3 portach przetadowano we wrze-
$niu  wegla eksportowego 484.545 tn. W zwiazku z rozbu-
dowa portu w Gdansku, celem zwiekszenia zdolnoSci przela-
dunkowych Rada Portu zawarla umowe na uzyskanie pozyczki
w sumie 20,000.000 guldendw, z nich 13.000.000 przeznaczo-
ne bedzie na wprowadzenie nowych urzadzen mechanicznych
dla przeladunku wegla na statki. Nowe zdrawie i urzad:ze-
nia pozwola na przeladunek jednego sta'ku o pojemnosci
3.000 tn, w ciggu 1 doby. Pod przeladunek wegla bedzie
wydzielone specjalnie 600 metréw nadbrzeza.

Mianowania. P. Prezydent Rzeczypospolitej mianowal
postanowieniem z dnia 28 pazdziernika r. b. In3. Witolda
Czapskiego., Dyrektora Departamentu Eksploatacyinego M. K. —-
Podsekretarzem Stanu Ministerstwa Koemunikacji w Il stopniu
stuzbowym urzednikéw panstwowych,

W biezacym miesiacu referat do$wiadczalny M. Komu-
nikacji pod kierownictwem prof. A. Czeczotta rozpoczyna bada-
nia do$wiadczalne nad stawidlem ksztaltdéwkowem systemu
A. Jedrusika wbudowanem do parcwozu osobowego serji O 1.
(daw. P6) typu 1—3—O0 2z rozrzadem pary zaworowem
Lentza.

Parowéz przebudowany na sys‘em A. Jedrusika w War-
sztatach Wilenskiej Dyr. K. P, w Ltapach, przy pierwszych jaz-
dach prébnych po wypuszczeniu z warsztatu, wykazal dosta-
teczna sprawnosé, Dalsze badania wvkaza, czy i jakie zalety
posiada system sta~idel kszitaltéwkowych, w zastosowaniu
do rozrzadu pary na parowozach.

Silne $niezyce i mrozy we wszystkich prawie Dyrekcjach
kolejowych utrudnialy ruch pociagéw i prace przetokowa. Snie-
zyca, jaka miata miejsce dnia 23 b. m. w Radomskiej Dy-
rekcji kol., zasypata na szlaku kilka pociagéw a miedzy in.
pociag osobowy wpoblizu Wlodzimierza, ktéry przestal wsku-
tek tego na szlaku okolo 3-ch godz. W tej samej Dyrekcji

miedzy bLuckiem a Sienkiewiczowka silna $niezyca zasypata -

na linji pociag towarowy, ktéremu na pomoc przystano pociag
ratowniczy. Jednakze zadymka $nierna przysypala réwniez
i ten pociag, tak ze musiano wysla¢ pociag z plugami od-
$nieznemi.

W Gdyni silny wiatr i burze na morzu utrudnialy prze-
fadunek wegla, wskutek czego w ostatnich dniach zebraly sie
w porcie gdynskim wieksze transporty wegla eksportowego.
Obecnie przeladunek odbywa sie normalnie,

W Dyrekcji Lwowskiej i Wilenskiej zostal zupelnie
wstrzymany ruch kolejowy na calym szeregu waskotorowych
linji, ktére zostaly zasypane $niegiem.

Dnia 24 listopaia r. b, odbylo sie w M. K. V-te plenar-
ne posiedzenie Panstw. Racy Kolejowej, poprzedzone zebra-
niami Komitetéw P, R. K. Posiedzenie plenarne otworzyl oso-
biscie P. Minister Komunikacji inz. Pawel Romocki, wygla-
szajac dluisze przemoéwienie. P. Minister zaznaczyl, iz tym
razem nie bedzie zaznajamiat P. R. K. z dzialalnoscia i re-
zultatami pracy na kolei za ubiegly okres, gdyz postepy go-
spodarki kolejowej w ostatnich czasach znane sa P. R. K.
z dokladnego exposé, jakie wyglosit P. Minister na poprzed-
niem posiedzeniu, jakotez ze sprawozdan Ministerstwa Komu-
nikacji, przedstawianych na Komitetach P. R. K. -— P. Minister
podkreslit konieczno§¢ szybkiego uregulowania. niektérych ga-
tezi ustawodawstwa kolejowego, ktéra to dziedzina pozostaje
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niestety od kiiku lat w zaniedbaniu,.
zostanie zatatwiona po odpowiedniej reorganizacji przedsie-
biorstwa P. K. P. Duzy nacisk potozy} P, Minister w swem
przemdéwieniu na rozbudowe sieci P. K. P., ktérej potrzeby
w tym kierunku sa bardzo pilne i duze. Projekt rozbudowy
sieci Polskich Kolei Panstwowych, opracowany przez Mini-
sterstwo Komunikac)i realizowany bedzie stopniowo w okresie
6 — 8 lat, przyczem calkowite zapotrzebowanie na materjaly
budowlane pokryte bedzie przez przemyst krajowy. Wykona-
nie w calej rozciaglosci projektéw rozbudowy sieci kolei pol-
skich zwigzane jest z ewentualnem doplywem kapitatéw za-
granicznych.

W koncu swego przeméwienia podziekowal P. Minister
czlonkom P. R. K, za wspdiprace, zegnajac ich, gdyz V ple-
narne zebranie P. R, K. bylo ostatniem posiedzeniem przed
koncem kadencji.

Po przemowieniu ztozyt P. Minister przewodnictwo ob-
rad w rece Podsekretarza Stanu M. K. inz, p. W, Czapskiego.

Nastepnie przewodniczacy poszczegolnych Komitetéw P.
R. K. skiadali sprawozdania z dzialalno$ci za ubiegly okres.
Pierwszy zlozyl sprawozdznie w zastepstwie chorego przewod-
niczacego Komitetu Taryfowego p. B. Chodkiewicza inz. A.
Krzyzanowski. Sprawozdawca przedstawil projekt podwyzki
taryly osobowej, ktéra ma wejs¢ w zycie od 1 stycznia 1928
roku, P. R, K. przychylila sie do tego wniosku.

Zkolei ztozyl sprawozdanie Przewodniczacy Komitetu
Eksploatacyjnego P. R, K. p. inz. Z, Jasinski. P, R. K. przy-
jela wszystkie wnioski tego Komitetu, dotyczace miedzy inne-
mi kierownictw eksploatacji dla sieci kolei lokalnych i zmiany
zarzadzenia o rewizji okresowej wagonéw towarowych.

Nastepnie P. R. K. przyjela do wiadomo$ci sprawozda-
nie Ministerstwa Komunikacji o przewozach i pracy taboru za
okres od 1 stycznia do 30 czerwca r. b., stwierdzajac z za-
dowoleniem dodatnie wyniki pracy kolei i staly postep w dzie-
dzinie gospodarki kolejowej.

Sprawozdanie z dzialalnmo§ci Komitetu Nowobudujacych
sie kolei zlozyl Przewodniczacy tego Komitetu p. inz. S. Ry-
bicki, Omawiany by} dodatkowy projekt inwestycyjny M. K.
na rok 1927, oraz ogélny projekt rozbudowy sieci P.K.P,,
o ktéorym wspomnial P, Minister w swojem przeméwieniu,
wygtoszonem na wstepie,

Sprawa ta ostatecznie

Wkoticu P. R. K. uchwalita rezolucje w sprawie szyb-
szej realizacji przebudowy Wezla Warszawskiego oraz prze-
budowy dworca osobowego w Krakowie, wybudowanego jesz-
cze w roku 1846, ktéry nie odpowiada obecnym potrzebom
Krakowa i lokalnym wymogom Kkolejnictwa.

Obrady zamkngl Podsekretarz Stanu M. K. p. inz, W.
Czapski, zegnajac w swojem imieniu czlonkéw P. R. K.

W Dyrekcji Kolei Pahnstwowych w Poznaniu wakuje
posada dla inzyniera budowy maszyn z ukonczonemi stud-
jami politechnicznemi.

Przyjecie Kandydata nastapi w charakterze pracow-
nika kontraktowego z wynagrodzeniem wedlug VII grupy
uposazeniowej funkcjonarjuszéw painstwowych,

Podania kierowa¢ nalezy do Wydzialu Osobowego
D.K.P. Poznan do dnia 30 XI b. r. wraz z dolaczeniem
poswiadczenia obywatelstwa, poéwiadczenia odbytej stuz-
by wojskowej, lub zwolnienia z tejze, metryki urodzenia,
Swiadectw szkolnych, Swiadectwa moralnoéci oraz ewent.
Swiadectwo z dotychczasowej pracy zawodowej.
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Od 12 do 22 pazdziernika rb. odbyly sie w Moskwie konferencje
w sprawie wprowadzenia bezposrednich komunikacji towarowych: czesko-
slowacko-sowieckiej, tranzytem przez Polske lub tez przez Niemcy i Polskg,
oraz austrjacko-sywieskiej, tranzytem przez Czecnostowacje i Polskg, Na
konferencjach tych opracowano projekty odno$nych uméw pomigdzy ko-
lejami panstwowemi krajéw interesowanych, regulaminéw przewozowych
(taryf) oraz przepiséw stuzbowych. Aczkolwiek koleje Z. S. R. R. nie
naleza do Bernenskiej Konwencji Miedzynarodowej o przewozie towaréw
kolejami Zelaznemi, to konwencja ta z meznacznemi odchyleniami znajdzie
i w tym wypadku zastosowanie, jednak jako prawo umowne.

Bezposrednie komunikacje towarowe czeskostowacko-sowiecka i au-
strjacko-sowiecka maja byc wprowadzone w zycie w trzy miesiace po
zatwierdzeniu przez wladciwe wladze kolei interesowanych opracowanych
w Moskwie projektéw. Wprowadzenie ich w$lad za obowiazujaca juz od
dnia 1 stycznia 1927 r. bezposrednia niemiecko-polsko-sowiecka komuni-
kacja towarowa przyczyni sie niewatpliwie do ozywienia tranzytu towa-
réw przez Polske.

W dn. 28 i 29 pazdziernika rb. odbyla sie we Lwowie konferencja
polsko-niemieck. zwiazku kolejowego przy wspétudziale zarzadéw kolei
czeskostowackich, niemieckich i polskich.

W rezultacie konferencji tej osiagnigto porozumienie pomigdzy
wszystkiemi zainteresowanemi zarzadami kolejowemi w sprawie bezposred-
nich taryf dla towarowej komunikacji polsko niemieckiej z uwzglednieniem
tranzylu przez Czechostowacje i Austrje oraz ustalono, Jakie towary maja
wejsé do przyszlej taryfy.

Nastepnie ustalono sposéb zmniejszenia optat stacyjnych i posta-
nowiono, ze kazdy z krajéw koncowych ma udzialy swe, wzglednie oplaty
stacyjne zmniejszyé o jednakowa kwote przy taryfach normalnych, a po
2 fenigi przy taryfach wyjatkowych w tym wypadku, jezeli przy tworzeniu
taryfy po obu stronach wejda w zastosowanie taryfy wyjatkowe.

Réwnoczeénie konferencja zalatwita sprawe statutu dla polsko-nie-
mieckiego zwiazku kolejowego.

W zwiazku z wielka wystawa krajowa w Poznaniu tocza sig¢ obec-
nie w M.nisterstwie Komunikacji przedwstepne prace nad zorganizowaniem
dziatu komunikacji na tej wystawie. Mintsterstwo Komunikacji posiadaé
bedzie swéj wlasny pawilon, w ktérym znajda pomieszczenie wszystkie
eksponaty z dzialu kolejnictwa. Poza tem wobec spodziewanego olbrzy-
miego zjazdu na wystawe Ministerstwo Komunikacji musi poczynié odpo-
wiednie zarzadzenia, majace na celu przystosowanie stacji kolejowych
w Poznaniu do przyjecia wiekszej ilosci pociggéw osobowych oraz dopro-
wadzenie bocznic do placu wystawowego,

Ministerstwo Komunikacji przyjmuje po raz pierwszy na terenie
amerykanskim udzial w Wystawie Turystycznej w Chicago, ktéra otworzo-
na zostata w drugiej polowie listopada r. b.

Przy dostarczeniu eksponaléw i organizacji Wystawy posredniczy
Amerykansko-Polska Izba Handlowo-Przemystowa w Polsce.

Wobec nader szczuplego miejsca przeznaczonego dla Polski wy-
padlo ograniczyé ilo§¢ eksponatéw. Tem niemniej ilustruja one w miare
moznosci stan polskiego kolejnictwa i lotnictwa i ich znaczenie w kraju
oraz udzial w komunikacji bezpoéredniej osobowej tak z innych Panstw
Europy i z Ameryki do Polski, jak i w komunikacji tranzytem przez Polske
z wazniejszych portéw i miast Europy Zachodniej i Potudniowo-Zachod-
niej do Péinocno-Wschodniej, Srodkowej i Potudniowej czedci Z. S. R, R.
oraz do Azji, Syberji, Dalekiego Wschodu, Chin, Japonji, Turkiestanu,
Turcji, Persji i Indji.

Odpowiednie wykresy graficzne i mapy ilustruja w sposéb obra-
zowy dogodne potaczenia kolejowe i lotnicze, ich rozwdj za ostatnie lata
oraz wykazuja, Ze taryfy kolejowe P. K. P, sa najtanisze, nie zwazajac na
to, ze koleje polskie daja nie mniejsze wygody dla podréinych od innych
kolei panstw FEuropejskich i ze predko$é¢ pociagéw ruchu osobowego,
kursujacych z wielka dokladno$cia, dochodzi na P. K. P. do 90 kim. na
godzing.

Na Wystawie bedzie rozdawany bezplatnie ilustrowany Przewodnik
kolejowy wydany przez Ministerstwo Komunikacji w jezykach angielskim
i polskim, ktéry przedstawia sie z zewnatrz bardzo dodatnio.

W ogélnej sali przeznaczonej na odczyty i wy$wietlanie filméw
bedzie wy$wietlany réwniez i film kolejowo- krajoznawczy, wykonany z po-
lecenia Ministerstwa Komunikacji i zacpatrzony w napisy w jezyku angiel-
skim.

W wystawie uczestnicza i inne panstwa Europejskie, wobec czego
udzial kolei polskich ze wzgledu na geograficzne polozenie i znaczenie
Polski dla tranzytu i turystyki posiada duza wage propagandowo-tu-
rystyczna i ogélna.

Intensywna rozbudowa portu w Gdyni oraz przystosowanie portn
gdanskiego i wislanego portu w Tczewie do wywozu wiekszych ilodci
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wegla polskiego i innych towaréw =zagranice sprawilo, iz porty rpolskie
stanowia obecnie powazna konkurencj¢ dla péinocnych portéw Niemiec,
a zwlasecza Szczecina.

Ostatnio podczas obrad Izby Przemystowo-Handlowej w Szczecinie
Dyrektor Szczecinskiego T-wa Okretowego poruszyl w swojem przemé-
wieniu te sprawe i zaznaczyl, iz wszysikie porty niemieckie nie doszly
jeszcze pod wzgledem obrotu towarowego do norm przedwojennych.

Najgorzej pod tym wzglgdem przedstawia sig sytuacja w porcie
szczecinskim, ktérego bardzo groznym konkurentem sa polskie porty: wi-
$lany i port w Gdyni, ktére wedtug przewidywan znawcéw przejmaz cza-
sem na siebie znaczna cze$¢ ruchu portu gaanskiego.

Ze sprawy wziely ten obrot, zawdziecza Polska przedewszystkiem
polityce taryfowej Po.skich Kolei Panstw., kléra przez swoje przesuniecie
zmierza do skoncentrowania calej komunikacji zamcrskiej w portach
Gdanska i Gdyni, co wedlug twierdzenia méwcy, jest gtéwna przyczyna,
ze port szczecinski nie moze dojs¢ do norm przedwojennych. Caly szereg
transportéw, a migdzy innemi transporty rudy 2elaznej i innych towardw,
ktore ze stanowiska geograficznego powinnyby kierowac sig przez Szcze-
cin, kierowane sa na Gdansk i Gdynie, dzieki odpowiedniej polityce tary-
fowej polskich kolei panstwowych.

Dr. Bem podntést w dalszym ciagu sprawe przyciagniecia do
Szczecina transportéw zaznaczajac migdzy innemi: Jak bardzu systematycznie
i na jak szeroka skale przeprowad:a te swoja polityke Rzad Polski —
$wiadczy o tem najlepiej chocby tylko ten fakt, Ze nawet tamana komu-
nikacja po QOdrze od Szczecina przez Kozle (Cosel) do niemieckiego Slaska
Gérnego i czeskostowackiego zaglebia Witkowickiego — nie moze juz kon-
kurowac z bezposredniemi siawkami kolei polskich.

Z miesiaca na miesiac przezywamy coraz to wiekszy odplyw tran-
sporiéw rudy i innych towaréw, ktére ze stanowiska geograficznego po-
winny kierowaé sig przez Szczecin, na kierunek przez Gdansk., 1 dzieje
sig to njetyiko z transportami do polskiej czgsci Gérnego Slaska, ale takze

do niemieckiej czgséci Gérnego Slaska oraz — w stale zwiekszajacej sie
ilo§ci — do Czechostowacji.
Dnia 2/XI natadunek P. K. P. osiagnal rekordowa nienotowana

dotychczas cyfrg 24.000 wagonéw. Nalezy zaznaczy¢, iz natadunek wegla
eksport. jest obecnie wigkszym niz podczas zeszlorocznego strejku angiel-
skiego. Réwniez w r. b. i natadunek burakéw zwiekszyt sie znacznie, co
wptyneto dodatnio na prace i ruch na P, K. P.

W polowie listopada odby! sie w Londynie Miedzynarodowy
Kongres Transportu Samochodowego. Kongres ma na celu ustalenie wa-
runkéw wspétpracy ruchu samochodowego z kolejami, organizacje miedzy-
narodowych podi6zy drogami bitemi, przystosowanie stanu drég do po-
trzeb automobilizmu, ustalenie typu samochodéw dla drég wiejskich i wy-
boru najodpowiedniejszych materjatéw pednych.

M. K., dbajac o jak najszybszy rozwéj polskiej sieci komunikacji na-
powietrznej, kladzie przedewszystkiem gléwny nacisk na stworzenie ro-
dzimego przemystu lotniczego, uniezaleznionego calkowicie od zagranicy,
Sprawa ta interesuje sig bardzo Zywo osobi$cie Minister Komunik. P. Inz.
P. Romocki.

W dazeniu do tego celu Wydzial Lotnictwa M. K. postanowit
pchnaé te sprawe naprzéd i wytworzyé typ platowca komunikacyjnego
polskiej konstrukcji, ktéryby byt catkowicie produkowany w kraju. M. K.
dazy¢ bedzie do tego w poczatkowym etapie pracy przez nabycie licencji
jednego z najlepszych typéw zagranicznych z uwzglednieniem surowcéw,
znajdujacych sie w kraju, Przyspieszy to sprawe produkcji komunikacyj-
nych aparatéw lotniczych w kraju.

Poza tem M. K. dazy do stworzenia typu polskiego ptatowca komu-
nikacyjnego, ogtaszajac konkursy na projekty takiego platowca. Najlepsze
projekty konkursowe nabywane beda przez M. K. i wedlug ich planu wy-
twérnie krajowe budowac beda aparaty prébne dla celéw do$wiadczalnych.

M. K. wysyla¢ bedzie réwniez na swéj koszt zagranice zdolnych
konstruktoréw, ktérzy w wielkich zagranicznych wytwérniach samolotéw
studjowac beda sposéb produkcji platowcéw komunikacyjnych i potrzeb-
nych poéifabrykatéw.

Dn. 17 b. m, rozpoczela sie¢ w Ministerstwie Komunikacji konfe-
rencja kolejowa polsko-sowiecka w sprawie podpisania umowy o uzywa-
niu wagonéw typu ogélno-europejskiego w towarowej komunikacji bez-
przeladunkowej migdzy polskiemi kolejami i kolejami sowieckiemi., Naleiy
zaznaczy¢, 2¢ umowa, regulcjaca sprawe uzywania wagonéw typu rosyj-
skiego w ruchu miedzy oboma zainteresowanemi krajami, zawarta zostala
na ostatnim zjezdzie, ktéry mial miejsce w Kijowie w czerwcu r. b.
Umowy te sa zawierane na podstawie konwencji kolejowej polsko-rosyj-
skie). Obecna konferencja potrwa okoto dni 10-ciu.

SPROSTOWANIE
W Ne 10/38 ,Inz. Kol.“ str. 309, szpalta 1, w artykule ,Wspélczynnik gospod. W-lu Mech.“ w tablicy 1, w rubryce

5-ej dla D. K. P. Katowice winno by¢ nie 947,12, a 947,90,
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Kronika zagraniczna.

Kongres Migdzynarodowejo Zwigzku Towa-
rzystw Psychotechnicznych.

W dniach 10 — 15 pazdziernika r. b. odbyt sie w Pa-
ryzu Kongres Miedzynarodowego Zwigzku Towarzystw Psycho-
technicznych. Najliczniej reprezentowane byly na nim oprécz
Francji nastepujace panstwa: Belgja, Niemcy i Rosja. Pierw-
szy dzien zjazdu poswiecony byt zagadnieniom metodclogicz-
nym, w ciggu nastepnych dni trzech wygtosili referaty naj-
znakomitsi psychologowie i psychotechnicy doby dzisiejszej:
Pieron, Marche, Stern, Meyers, Claparéde, Lippman, Moede,
Rupp i inni, Poza obradami plenarnemi, obradowaty 2 ko-
misje: psychotechniki ogdlnej, i stosunku psychotechniki do hi-
gjeny pracy umystowe). Przewodniczacym pierwszej komisjl
obrano delegata Polski inz. J. Wojciechowskiego, kierownika
Biura Badan psychotechnicznych Dyrekeji Kolei Warszawa,
wydelegowanego z ramienia M. Komunikacji. Drugim dele-
gatem Polski byt prof. Heinrich od Ministerstwa Wyznan Re-
ligijnych i Osw. Publ

Podczas Kongresu odbyly sie pokazy pracowni psycho-

technicznej, prowadzonej przez prof. Lahy w T-wie Trans-
portow.
Przyszty Kongres odbedzie sie za rok w Utrechcie

i dzieli¢ sie bedzie na nastepujace sekcje:
a) Sekcja do spraw wycéwiczainosci,

b) = . temperamentu i charakteru,

c) . ,, przyczyn wypadkdw nieszczesliwych,
d) . s organizacji psychotechniki na terenie
miedzynarodowym,

e) L o metod matematycznych w psychotech-

nice,

Do Komitetu dyrektoréw, ktéry ma radzié w przyszlosci
nad urzgdzaniem i trescig dorocznych zjazdéw miedzynarodo-
wych powotano prof. Jézefe Jotejko i inz. ]J. Wojciechowskie-
go. Prace Polski w dziedzinie psychotechniki, zwlaszcza po-
czynania kolejowe, byty silnie podkreslane przez gespodarzy—
psychotechnikéw francuskich.

Wzrost dobrobytu Kolei Amerykariskich.

Od czasu zlikwidowania administracji panstwowej na Ko-
lejach Stanow Zjednoczonych A, P. stale wzrasta ich dobro-
byt I celowos¢ w gospodarce eksploatacyjnej. ,InZynier Kole-
jowy“ podawal juz dane o réwnoczesnym wzroScie podatkéw,
ktére Skarb Zwiazkowy zyskuje i ktére sa obecnie bezporéw-
nania wicksze i wyzsze niz w okresie, kiedy Panstwo samo
zarzgdzalo kolejami w Stanach Zjednoczonych.

Nastepujace zestawienie odzwierciedla wzmocnienie ra-
cjonalizacji handlowo-finansowej w eksploatacji Kolei Amery-
kanskich. Poszczegélne pozycje wyrazaja w °/,-tach udziat
poszczegdlnych wydatkdw w kwocie wydatkéw ogdlnych oraz
stosunek tychze do ogélnych dochodéw eksploatacyjnych.

1920 | 1921 | 1922 | 1923 | 1924 | 1925 | 1926
0/0 0/0 0/0 0/0 0/0 0/0 0/0
Ogdlne Dochody Eks-
ploatacyjne. 100,0 | 100,0| 100,0| 100,0| 100,0 | 100,0| 100,0
Praca(placaipobory) | 554 | 46,9| 44,4| 443| 443| 43,2/ 43,0

Paliwodlalokomotyw

10,9 9,5 9,3 8,4 7,4 6,7

Materjaly, przyrzady

itd . . . .| 221 206| 207| 201| 19,1| 189 l
Straty i odszkodo- 30,2

wania. . . 3,6 2,9 2,0 1,8 1,8 1,7
Amortyzacja i rezer- l

AR e 2,3 28 3.0 3,2 3,5 3,6
Podatki ., . . 4,4 5,0 5,4 5,3 5,8 5,9 6,1
Czynsze za urzadze-

nia pomocnicze . 1,0 1,4 1,5 1,6 1.7 1,7 1.7
Ogélem: rozchody ‘

i podatki 99.7| 89,1| 863| 84,7| 836| 81,7| 810
Saldo: Czysty Do-

chéd Eksploatacyj-

ny. . . . .% 03| 10,9| 13,7| 153 16,4| 183| 19,0

Naocznem jest, jak wydatki osobowe, rzeczowe na pali-
wo, materjaly 1 rozmaite przyrzady spadajg z roku na rok, jak

réwniez zmniejszaja sie rozchody z tytutu strat i odszkodo-
wah za wyrzadzone osooom trzecim szkody. Natomiast- wzra~
stajg pozycje sum spisywanych na amortyzacje urzadzen i ka-
pitatu oraz przelewow rezerwowych.

Podatki panstwowe wzrastaja szczegélnie silnie, a mia-
nowicie z 4,49, w 1920 roku do 6,1°/, w roku 1926, t. j.
prawie o poiowe. Stanowily one bowiem

w 1920 r. — 272 miljony dolaréw

w 1926 r. — 389 ”
Rozumna jednak gospodarka prywatna na Kolejach Amery-
kanskich zdolata obnizyé udzial rozchodow eksploatacyjnych,
w ogolnej sumie bilansu z 99,79, w 1920 roku do 84,0"/,
w 1921 r., co podwyzszylo spéiczynnik czystych dochodow
eksploatacyjnych w bilansie z 0,3/, w 1920 r. do 19,0°,
w roku ubiegtym, czyli z kwoty 616 miljonow dolaréw w ro-
ku 1920 do 1 miljarda 232 miljonéw dolaréw czystego do-
chodu za ostatni okres sprawozdawczy.

Warto$¢ majatku kolejowego Stanéw Zjednoczonych wy-
nosita:

w 1920 r. 20,1 miljardéw dolaréw
w 1926 r. 21,7 g

Na paliwo i zasoby wydaty Kole]e Amerykanskie w ro-
ku ubiegtym 1,6 miljarda dolaréw,

Diugosé sieci wynosila ostatnio 249.398 mil., diugosé
wszystkich toréw ruchowych 417.954 mile. H—uvi,

O rozwoju gospodarki cieplnej na Kolejach
Amerykaniskich w 1927 r.
Normy zuzycia wegla na Kolejach Amerykanskich przed-

stawiaja dla ostatniego 5-cio lecia nastepujgce zestawienie:
Zuzyto na 1000 t./mil brutto w ruchw towarowym:

w 1922 r. — 163 funtéw angielskich
, 1923 r. — 161 "

» 1924 r. — 149 »

, 1925 r. — 140 "

5 1926 r, — 137 5

w ciggu I kwartalu 1927 zostalo zuzyto wed{ug sprawozdania
Interstate Commerce Commission o 2,2 miljony tonn wegla
mniej, niz byloby zuzytych przy takiemze napigciu ruchu i prze-
wozow w ciggu tegoz okresu 1926 r. Oszczedno$ci te za-
wdzieczajg Koleje Amerykanskie racjonalnie przeprowadzonej
akcji w zakresie gospodarki cieplnej w sluzbie trakcyjne;j.

Zaoszczedzone 2.2 miljony tonn wegla wedtug ceny obec-
nej w Stanach Zjednoczonych przedsitawiaja zaoszczedzenie
kwoty 5,8 miljonéw dolaréw na I kwartat 1927 r., czyh przy-
puszczalnie okoto 17 miljonéw dolaréw dla calego roku bie-
zgcego. O ileby od 1920 r. Koleje Amerykanskie zuzywaly
wegiel trakcyjny tak racjonalnie, jak obecnie, to przyniosioby
to przeszto 92 miljony dolaréw oszczednoSci, liczac wegiel
po cenie obecnej, t. j. nizszej niz przed 5—7 laty.

Jest to jeden z najbardziej charakterystycznych przykia-
déw prowadzenia oszczednosciowego i racjcnalnego gospodar-
stwa przez wielki i bogaty naréd we wiasnym kraju,

H—uvz.
Podwyzszenie taryfy towarowej w Anglji.

W prasie angielskiej omawiany jest wplyw podwyzszenia
taryfy towarowej na ceny. Dokonane stabe podwyzszenie sta-
wek nie powinno stuzy¢ za argument do podwyzki cen zyw-
nosci. Bledem jest przypisywaé wplywowi transportu znaczng
cze$¢ réznicy miedzy ceng otrzymywang przez producenta i ce-
ng oplacang przez konsumenta, Jako ogélne prawidto najwyz-
szy koszt przewozu nie powinien przewyzszaé pél pensa od
funta wagi, a w wielu wypadkach znacznie mniej. Podkre-
Slonem jest, ze czes$¢ cen, zalezna od przewozu, jest mniej-
sza w 1927 roku niz byla w 1913. Towarzystwa Kolejowe
angielskie twierdza, ze w taryfie na przewéz wegla, nowe
stawki nle usprawiedliwiajag zwyzki ceny wiecej niz 0 6 — 7
penséw za tonn¢ (1,23 zl.) i nie nalezy obcigzaé ta zwyika
o;t;;rcy, ktéry kupuje jeden centnar. (Hailw. Gaz. N 10 —
1927). g
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Taryfa kolejowa i koszty przedmiotéow
wyzywienia.

Kolejowe angielskie biuro rozrachunkowe (Railway Aca-
ringhouse), z powodu nieznacznej podwyzki taryf, dokonanej na
poczatku 1927 roku, wydalo powtdrnie przejrzana na nowo
broszure, pod tytutem Railway Rates, How will they affect
the Cost of IFood (Taryly kolejowe i jak malo podnosza one
cene zywnosci).

Celem broszury jest, zapomoca tablic i wykreséw, una-
oczni¢ jak drobna czes$é wartosci przedmiotéw wyzywienia sta-
nowi obecnie koszt przewozu kolejowego. Podane sa ceny
detaliczne i koszt przewozu mleka, ryb, miesa, kartofli, cukru
i maki. Cyfry dotycza cen sklepowych w pierwszym tygodniu
1923 roku i w 1913, to jest przedwojenne, z ktérych wynika,
ze koszt przewozu w 1927 r. stanowi mniejszg czastke ceny
produktéw niz stanowil w r. 1913. Cazytelnik moze sie prze-

Przegla

Przeglad Techniczny., W Ne Ne 45 i 46 przynosi szereg artykuléw
nieobojetnych dla kolejnictwa. Tak ,O wplywie godzin nadliczbowych na
koszty wtlasne zakladéw przemystowych* méwi inz. J. Smignlski. Autor
stwierdza, ze uciekanie sie do godzin nadliczbowych jest zwykle cbjawem
lekkomys$inego zarzadzaria z ktadem przemyslowym; w tych nawet wy-
padkach, gdy przyczyna godzin nadliczbowych kryje sig nie w wewngtrznej
gospodarce zaktadu przemysiowego, lecz tkwi w warunkach zewnetrznych,
zwalczanie godzin nadliczbowych jest mozliwe. Droga teorji i przyktadéw
autor podaje tabele wskazujace liczbowa zaleznodc pomiedzy stosunkiem
ilo$zi godzin nadliczbowych. do ilo3ci godzin zuzytych z jednej strony,
a zyskiem wytwérni na zamdwienia z drugie) strony, wykrywajac prawo,
podiug ktérego godziny nadliczbowe oddzialywuja na zyski zakladéw prze-
mystowych, W konkluzji autor, razem z H., Emmersonem, przychodzi do
wniosku, ze ,godziny nadliczbowe sa niczem innem, jak tylko jedna z form
marnotrawstwa®“, W tymze Ne znajdujemy ciekawy artykul inz, 8. Szeza-
wiidskiego: .O pecznieniu zeliwa®, Autor podaje Srodki jakich nalezatoby
nzywaé, aby zapobiedz przy wytwarzaniu odlewéw wzrostowi zeliwa,

Ne 46 przyncsi art. prof, Feszezenko-(Czopinskiego: ,O stocpach lozy-
skowych*®, stanowiacy streszczenie referatu wygloszonego na Konferencji
metal znawczej Stowarzyszenia Inzynier6w Mechanikéw Polskich,

W art. ,Nasze projekty kanatowe“ inz. Legun-Hékiiski daje rys
nistoryczny zamierzen rozbudowy kanaléw, ktére, jak dotychczas pozostaly
niezrealizowane nawet czeiciowo. Inz, €. Woynicz pisze o .zagadnieniach
podwyzszania sprzezania i detonacji w silnikach spalinowych®.

Mechanik. W Ne 10 w dziale warsztatowym przynosi ciekawa
notatke o .wplywie wykonzzenia powierzchni sprawdzajacych na diugo-
trwalos¢ sprawdzianéw*, Autor notatki dowodzi, ze dazenie do jak najlep-
szego wykonczenia sprawdzianéw, mimo 2e znacznie podnosi koszty ich
wykonania, bedzie sie zawsze sowi~ie optacato. W tymze Ne znajduje sie
zastugujacy na uwage art. p t. ,Metody frezowania“ piéra inz, I. Przy-
bylowskicgo.

Przeglad Organizacji. W Ne 10) pos$wieca artykul! wstepny zycio-
rysowi generata W, Crozier'a, wspéltowarzysza pracy Taylora, wielkiego
przyjaciela Polski, ktérego niedawno goscili$ny w Warszawie. Nastepne
notatki podwigcone sa .Stosunkom z Ameryka* i _Gléwnym wytycznym
prze nystowego programu Ameryki“. W dalszym ciagu o ,zrédtach strat
w przemy$le*, poucza inz. .J. Sinigielski. Autor slusznie dowodzi, ze po-

konaé, ze koleje angielskie pobieraja za przewdz bardzo mato
i nie przyczyniaja sie do powiekszenia drozyzny. Dla czytel-
nika polskiego -podajemy tylko -stosunek procentowy kosztu
przewozu do ceny detalicznej, a absolutne ceny i taryfy omi-
jamy.

w 1327 | w 1013 Przy przewo'z’ic
‘ na odleglosé
Mieko 5,4 ”/nl 6,5 %, Przecigtna
| na calej sieci
Ryby 3,3 14h0 5s 155 mil.
Mieso wolowe krajowe 4B ST 586 ,,
Kartofle 4:65 71|15 93 ,,
Cukier 3 s 124 .,
Maka 35, 140, 107" .

W cenie detalicznej przewéz wiec
od 3,1 do 5,4%,. (Railw.

wynosi obecnie tylko
Gaz. Ne 10 — 1927).

d pism.

winni§my stanac zdecydowani na drodze z:oszczedzenia energji i zmniej”
szenia strat w przemyéle, jezeli naprawde dazeniem naszem jest zdobycie
rynkéw europejskich 1 utrzymanie sig¢ na nich, jak réwriez zwigkszenie
zarobk6w pracujicych i podniesienie poziomu naszego zycia.

Dalej Przeglqd Orgunizacji przynosi referaty wygloszone na Il
Kongresie Miedzynarcdowym Naukowej Organizacji w r. b., a wiec ref. inz.
K. Kisel'a ,Gléwne przeszkody w szybkiem rozp wszechnianiu s ¢ nau-
kowej organizacji w przedsigbiorstwach przemy lowych-, ref. inz. IV,
Clurk’'a ,Technika wprowadzania nauk :wej organizacji® i wreszcie ref.
p. Teresy Leroy: , Koszlty wlasne bransportiw kolejowych®. Referat ten
byt wyrézniony na Kongresie w Brukselli Na podst wie glebokich badan
navkowych p. Leroy opracowala system obliczania kosziéw wiasnych,
ktéry oddat olbrzymie ustugi kolejnictwu frarcusk'emu. Referat ten wy-
maga specjalnego oméwienia na tamach ,Infyniera lkolejowego®.

Polski Przemys! Budow'any wydal 2 zeszyty M Ne 9 i 10 po-
$wiecone lacznie zagadnieniom komunikacyjnym. W art. ,Szlakiem P.K.P.*
dato czasopismo barwny i zZywy opis Wystawy Komumkacyjnej na VII
Targach Wschodnich we Lwowie, ilustrowany 38 zdjeciami fotcgraficz-
nemi, Dalej znajdujemy szereg notatek, dotyczacych gospodarki kolejowej,
a wiec inz. dr. 4. Wasiutyiiskiego: ,Nowy most kolejowy na Widle", inz,
E. Sztolemana: ,Przyszty dworzec kole owy na stacji Warszawa Gidwna®,
insp. I Sniechowskiego .Polskie koleje panstwowe w $wietle statystyki®,
inz. L. Mrozowskiego: .Rozbudowa naszej sieci kolejowej*, inz.5. Wasi-
lewskiego: .Tabor polskich kolei panstwowych*.

Echo Powszec'nej Wysta+y Krajowej. Komitet Powszechnej Wy-
stawy Krajowej w Poznaniu powzial szcze$liwa mysl wydawania wiasnego
organu pod powyzsza nazwa, ktéry ma byc¢ tacenikiem pomiedzy wszyst-
kiemi czynnikami zainteresowanemi w stworzeniu i prowadzeniu tego
przedsigwzigcia. W wydanych Ne Ne 1 i 2 Komitet informuje spoteczenstwo
o pracach techniczno budowlanych Wystawy, o finansach wystawy, zna-
czeniu jej dla propagandy zagranicznej, rclnictwa i przemystu, omawia
udrial wojska w Wystawie, znaczenie wystawy dla eksportu; znajdujemy
tu réwniez szereg pozytecznych wiademcéci jak warunki dia wystawcéw,
kwestje prawne zwiazane z Powszechna Wystawa Krajowa opisy projekto-
wanych atrakcyj .planetarjum*, kronikg wystawowg i t. d. -

W.

Bibljografja

Rocznik Statystyczny Polskich Kolei Panstwowych.

W pazdzierniku r. b. ukazal sie rocznik statystyczny
P. K. P. za rok 1926, utrzymany w dotychczasowym uktadzie
ogblnym, wzorowanym na schemacie statystycznym, zapoczat-
kowanym przez Misdzynarodowy Zwigzek Kolejowy w Paryzu.
llo§é¢ miernikéw i wspélczynnikéw eksploatacji zostata znacz-
nie zwiekszona, co utatwi znakomicie badanie wynikéw pracy
Polskich Kolei Panstwowych.

Jako inowacje ze wszech miar pozadana powitac nalezy
umieszczenie na wstepie wydawnictwa tabel, zawierajacych
podstawowe dane w zakresie srodkéw eksploatacji i wynikéw
ostatecznych za rok 1926 i dwa poprzednie.

Dzial stanu posiadania uzupetlniono danemi w ilosci ta-
boru naprawionego w warsztatach, zbudowanego w wytwaér-
niach i skreslonego z inwentarza.

Poza tem dodano tabele obejmujagca dane o budowie
i otwarciu nowych linji kolejowych.

O rozwoju Rocznika Statystycznego $wiadcza dobitnie 2
liczby: Sprawozdanie za rok 1925 liczylo druku stron 192,
Rocznik 1926 r. zawiera juz 233 strony tegoz formatu (1/,).

W dziale kroniki podamy w Ne biezacym i nastepnym
kilka zestawien liczbowych, charakteryzujacych rozwdj eksploa-
tacji P. K. P. w r, 1926 w poréwnaniu do lat ubiegiych,

w.
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Wvdawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A Pawlowski.

Druk. Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie.
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PRZETARG § z nakr. 6 amp. (pod tynk), 100 szt, wylacznikéw
' § pokr. 2-u bieg. 10 amp., 200 mtr.: b. plétna bialego
Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach rozpi- § cienkiego, 950 mtr. b, pidtna Inianego surow. szerok.
suje przetarg publiczny na dostawe cynku, blach cyn- 3§ 100 c¢/m i 600 mtr, b. takiegoz szerok. 146 c/m,
kowych i otowianych, rur i plomb ofowianych, cyny do § 1500 mtr. b, plétna Inian. rzadk, tapicersk. szerok. 100
lutowania, palnikéw do lamp acytel. i naftowych, pit § ¢/m, 1500 mtr. b. ptétna Inianego gest. tapicersk. szerok.
taSmowych do obrabiarek i Swiderkéw spiralnych cylin- § 71 ¢/m, 1000 mtr. b. plétna brezent, surow, szerok.
drycznych. Termin do wnoszenia ofert uptywa 20-go 8 70—80 c¢/m, 1500 szt. Scierek do podiég wym. 100X
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grudnia b. r.

nitorze Polskim® Nr. 269 z dnia 24-go listopada 1927 r.
i w Epoce* Nr. 322 z dnia 23-go listopada

Blizsze warunki przetargu zostaty ogtoszocne w ,Mo-
1627 r.

Dyrekcja Kolei Panstwowych
w Katowicach.

Przetargi w Warszawskiej Dyrekcji Kolei

S/RII

71Xl

12/XIl

15/XII

19/X11

Parstwowe] w Grudniu.

Rézne tabliczki z blachy emaljowanej 840 mitr. b. siatki
zel, 30 kg, skoéry blank. 200 wyscietkowej, 120 juch-
towej czarnej, 200 mastrykowej.

Nity zel, saskie 2866 setek. Sprzedaz starzyzny i ma-
terjatéw niezdatnych dla kolei.

Gwozdzie zel. pap. 3/,” 20 skrzynek 1000 m. b. sznurka
kreconego niebieskiego. 600 m. b. siatki szpagat.
bagazow. 10 oczkowej, 500 m. b. 3 oczkowej, 100 kg,
sody kaust.,, 500 kg. amonjaku, 200 kg. cyanku po-
tasu, 100 kg. pomeksu, 50 kg. salmiaku kawalk.,
350 kg. grafitu w proszku, 35 kg. bejcy orzech., 1&0
kg. oleju Inianego, 500 kg. smaru do wézkéw.
Dostawa sukna, podszewek i plétna na
ochronne.

300 nasuwek stalow. pociagowych, 20 kompl. tacz-
nikéw lano-kutych do parow. ogrzew., 600 sprezyn.
ptaskich, 600 katownikéw zel,, 600 zawias zel.,, 300
zameczkow zel. -— do okien wagonow,, 100.000 kg.
wapna nielasowanego, 200.000 szt. cegly licowej,
20.000 szt. cegly mostowej, 24.000 rolek papy smo-
fowcowej (z warunkiem aby polowa zadanej ilosci
wapna, cegly i papy byla dostarczona przed 1-ym
marca 1928 reszta za$ przed 1-ym czerwca 1928 r.),
2870 setek wkretéw zel, do drzewa z gléwka plaska,
1551 setek wkretéw zel. do drzewa z gléwka pétokr.,
201 setek wkretéw zelaznych do metali z gldwka
6-ciokatng, 228 setek z gléwka ptaska i 557 z gléwka
pétokr,, 2000 kg. smoty gazowej preparowanej, 1000
kg. minji otow., chem. czystej, 300 szt. Swistawek
rogowych, 120 szt. latarn pociag., gérn. kwadrat.,, 100
sztuk sznuréw .2-u zyh do stuchawek telefon. diug.
1120 m/m, 340 szt. ogniw suchych o wym. 32 X
32X 73 m/m, 40 X 40 X 110 m/m i 57 X 57 X
110 m/m, 100 sztuk bezpiecznikéw stupowych porcel.
na izol.,, 750 szt, gniazd porcel. bezp, 1-o biegun.
z bolcami i 2-u bieg. norm. 1150 szt. korkéw bezp.
6 i 10 amp. lamelowych (bez lamelek) i 15—25—30
amp. normalnych, 300 szt. katownikéw do rurek Berg-

ubrania
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100 ¢/m, 30.000 mtr. przewodnika miedz, izol. w gu-
mie i tadmie marki ,DG“ o przekroju 1 m/m? 400
kg. drutu miedzian. gol. miek. o $redn. 1,5 m/m
i 550 kg. takiegoz o $redn. 2 m/m wjg warunk.
technicz. M. K., 3500 szt. trzonkéw do mlotkéw
o diug. 800 m/m, 2000 szt. o dlug. 900 m/m, 1000
szt. trzonkéw do oskardéw o diug. 1000 m/m, 1500
szt. trzonkéw do siekier, 150 kg. azbestu w ptytach
grub. 1 m/m i 300kg. grub. 2 m/m, 1800 szt. otéwkéw
stolarskich, 50 mtr. pily tadm. szerok. 25 m/m.

Przetarg na dostawy roczne w czasie
od I/l do 31/XIl 1928 r. na nastep. materjaly.

Monit. Polski Ne 265 z d. 19/XII r.

19/X11

Wegiel drzewny, karbid, pytochton, Swiece stearynowe,
knoty do lamp naftowych, rury zel. gazowe i ksztal-
téwki do nich, gwozdzie rézne, nasrubki zel., nity
blacharskie i kotlarskie, krazki pod nasrubki, $ruby
nieobtaczane, wkrety zel. do drzewa, zatyczki, siatki
zelazne, tancuchy rézne, tasma do poduszek mazni-
czych, czyéciwo, odpadki przedzy welnianej do nabi-
jania maznic, wyroby powroZnicze, pasy wielbladzie,
wojlok, weze parciane, biel cynkowa, chlorek wapna,
czerwien angielska, kalafonja, karbolineum, kit szklar-
ski, klej skérny, kreda plawiona i do pisania, tug
sodowy. Mydlo szare i twarde, sadze angielskie, soda
amonjakalna i krysztalowa, terpentyna, ugier francuski,
klecki hamulcowe, ruszty parowozowe, azbest w sznu-
rach ptytach, wyroby szczotkarskie (szczotki,
pendzle, trzepaczki), wycieraczki trzcinowe, trawa
morska, tektura techniczna, wolbromit, tygle grafitowe,
sptonki, klucze kuto-prasowane, Swidry do drzewa
i metali.

Firmy zyczace wzlaé udziat w przetargu, zglosza sie do

W-tu

Zasobéw Dyrekcji, Al. Jerozolimskie Ne 1/3 w dni po-

wszednie od 10 do 12 dla otrzymania informacji co do ilosci
i wymiaréw objektéw bedacych przedmiotem przetargu.
Dostawa winna byé wykonywana w ratach kwartalnych
na podstawie zlecen Dyrekcji w terminach od 4 do 6 tygodni—
w wypadkach pilnych czeSciowo w ciagu 2 tygodni.
Dyrekcja zastrzega sobie prawo zwiekszenia lub zmniej-

szenia

objetych umowa iloSct o 25%, przy wystawianiu po-

szczegdlnych zlecen na kwartalne potrzeby.
Firmy, reflektujace na podjecie dostawy, zloza oferty do

godz.
dujace
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prze

15 do dnia 12 grudnia 1927 roku, do skrzynki znaj-
j sie w korytarzu biura Wydziatlu Zasobéw.

PRZETARG

Dyrekcja Kolei PaFstwowych w Krakowie rozpisuje publiczny
targ na dostawe nastepujgcych materjatéw:

mana 11 m/m, 1200 szt. pudelek uniwers. do rurek
Bergm. 11 i 13,5 m/m z przykryw., 150 szt. blokéw
porcel. kompl, 500 szt. elektrodéw cynkow. 315 X
160 X 1,5 m/m i weglow, woreczkow. 150 X 80 m/m,
100 szt. armatur porcel. hermet. kompl. do zawieszania,
100 szt. armatur do lamp elektr. stupow. z kloszem 500
watt, 50 szt. kinkietéw zel. (Sciennych) dtug. 400
m/m, 150 szt. dZwigarek korbowych do lamp stupow,
z korbkami, 250 szt. gniazd wtykéw, porcel. 6 bieg.
6 amp., 800 szt, odblyskéw emalj. plytkich i glebok.
na szpony i plytkich na oprawy péthermet., 2450 szt,
oprawek norm, ,Edissona“ bez i z wylacznikami,
porcel. ,Goljat, porcel. péthermet. i mos. Svana bez
wylacznikéw, 100 sztuk przetacz. hotel. kulkowych,
800 szt. rozetek porcel. sufit. bez bezp. i z bezpieczni-
kami, 1000 sztuk wylacznikéw pokr. na rurke 1-o bieg.

CO00000000000000000000000000000000000000000000000

53 lamp naftowo-zarowych systemu Kitéon Ajaka. Czeéci skltadowe do
lamp naftowo-zarowych Kitson-Ajaks, Kiteon Stella | Olso. Siatki zarowe
25 000 sztuk, klosze szklane do lamp wagonowych. Klosze do lamp Kit-
son-Ajaka i Stella. Umby do lamp stojacych i szkietka Nr. 5, 8, 11,
Ceny nalezy poda$ state w zlotych za jednostkg loao wagoa stacja
Nowy Sgcz przy lampach naftowo-zarowych, kloszach wagonowych
i umbrach. a przy reszcie materjaléw loco wagon stacja Krakéw.
Okres dostawy w ciagu 12-tu miesigcy od daty zamdwienia. Termin
skladania ofert uplywa z dniem 12 grudnla 1927 r. o godzinie 9-tej.
Wraz z oferty nalezy przedlozyé kwit na uiszczone wadjum, ktére ma
odpOwiadaé 3°/, waotoéci oferowanej dostawy,

Oferty nadsvlaé do Sekretarjatu Prezydjum Dyrekcjl Kolei Pahstwowych
lub skiadaé je tamze do skrzynki umieszczone} na ten cal.

Otwarcie ofert d. 12 gr. 1927 r. o godz. 10-tef. Blizszych szczegétéw
udziela, oraz kopje warunkéw dostawy wydaje Wydz. Zasob. Dyrekcji Kol.
Panstw. w Krakowie bezpo§rednic lub poczta za zlofeniem wzglednie
nadeslaniem Z! 1.— w gotéwce za druki i znaczkéw pocztowych na porto.

Dyrekcja Kolel Paristwowych
w Krakowie.

Krakéw, dn. 14 listopada 1927 r.
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: Rok zalozenia macierzystej fabryki w Rydze 1842. :
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