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Przedsigbiorstwo  Polskie Koleje Panstwowe".

Rozporzadzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 29
listopada 1930 r. (Dzlennik Ustaw z dnia 2 grudnia Ne 82
poz. 641) wprowadzono szereg zmian | uzupeinien do rozpo-
rzadzenia z dnia 24 wrzesnia 1926 r. o utworzenlu przedsie-
biorstwa , Polskie Koleje Panstwowe“. Nowe rozporzadzenie
opiera organizacj¢ zwierzchniego zarzadu kolejami’ na Innej
zasadzie, anizell to bylo przewidziane w poprzedniem. Gene-
ralna Dyrekcja z Generalnym Dyrektorem na czele, ktéra we-
diug rozporzadzenia z 1926 r. miala stanowic¢ zwierzchni organ
przedsiebiorstwa, nie bedzie utworzona, a jej funkcje zostaja
przetozone bezposSrednio na Ministra Komunikacyj. Odpowied-
nlo do tego niektére artykuly rozporzadzenia 1926 r, zostaty
skre$lone, lub zastapione innemi, a w niektérych zrobiono na-
lezyte poprawki.- W zwiazku z tem zatwierdzenle rocznych
budzetéw 1 planéw finansowych, oraz bilanséw przedsiebtor-
stwa bedzie nalezalo nie do Ministra Komunikacyj w porozu-
mieniu z Ministrem Skarbu, lecz do Rady Ministréw na pod-
stawle wniosku przedstawlonego przez Ministra Komunikacyj
' w porozumieniu z Ministrem Skarbu.

Pozostate zmiany 1 uzupelnienia tycza sie juz szczegéiéw
i o nich wspomniemy na tle ogdlnem rozporzadzenia, ktére
przedstawia sig, jak nastepuje.

Zarzad kolejami panstwowemi oraz prywatnemi, znajdu-
jacemi sie w zarzgdzie panstwowym, powierza si¢ przedsie-
biorstwu panstwowemu pod nazwa ,Polskie Koleje Panstwowe”,
prowadzonemu wedle zasad handlowych ze szczegélnem uwzgle-
dnieniem potrzeb Panstwa i intereséw gospodarstwa spote-
cznego. Przedsieblorstwo stanowl samoistng osobe prawna,
Przedsiebiorstwo obejmuje w zarzad powlerniczy i uzytkowa-
nie caly majatek nieruchomy kolel, a majatek ruchomy z za-
pasem gotéwki 1 materjaléw przechodzi na wiasno$é przedsie-
biorstwa, Nieruchomos$cl nabywane przez przedsiebiorstwo
stajg sie wlasnoscia Skarbu Panstwa, Przedsigbiorstwo moze
wydzierzawia¢ nieruchomosci 1 w granicach planu finansowego
zbywaé tabor kolejowy, oraz zacigga¢ pozyczki krétkotermi-
nowe, nie przewyzszajagce w sumle 10°, ogélnego dochodu
eksploatacyjnego brutto, wykazanego w ostatniem rocznem

zamknieciu
przedsiebiorstwa.

Przedslieblorstwo pokrywa wszystkle swoje wydatki z wia-
snych dochodéw i funduszéw, a do budzetu panstwowego wia-
cza sie tylko czysty zysk lub niedobér z poprzedniego okresu
bilansowego, Przedsieblorstwo pokrywa wszystkie wydatki,
wyplywajace z gwarancyj na rzecz kolel znajdujacych sie
w zarzadzle panstwowym, a nie stanowiacych wiasno$ci Pan-
stwa, obejmuje na polecenie Ministra Komunikacyj w zarzad

rachunkowem, 1 sptacane z biezacych dochodéw -

i eksploatacje nowowybudowane linje kolei panstwowych lub
prywatnych, jak réwnlez wylacza ze swego zarzadu linje wska-
zane przez Ministra Komunikacyj. Minister Komunikacyj moze
poruczyé przedsiebiorstwu lub poszczegélnym jego organom
wykonywanie przystugujgcych mu uprawnien nadzorczych nad
kolejami nie zarzadzanemi przez przedsigbiorstwo.

Rok budietowy przedsiebiorstwa okresli rozporzadzenie
Ministra Komunikacyj wydane w porozumieniu z Ministrem
Skarbu. Wszystkie Swiadczenia przedsieblorstwa czynione
w interesie Panstwa na rzecz jego poszczegdlnych organéw
lub innych przedsiebiorstw panstwowych powinny byé odpo-
wiednio oplacane, wszelkie za$ ulgl w taryfach i opfatach
przewozowych moga byé przyznawane tylko w granicach opta-
calno$cl przedsiebiorstwa. 3

Fundusze specjalne przedsiebiorstwa beda tworzone na
podstawie rozporzadzen Rady Ministréw, wydanych na wniosek
Ministra Komunikacyj w porozumieniu z Ministrem Skarbu,
W rozporzadzeniu 1926 r. byly wymienione trzy fundusze spe-
cjalne: zapasowy, meljoracyjny I inwestycyjny { mozno$é utwo-
rzenia jeszcze innych funduszéw specjalnych.

Czysty zysk przedsiebiorstwa stanowi réznica powstala
po potraceniu z ogélnego dochodu eksploatacyjnego:

a) wszystkich wydatkéw eksploatacyjnych;

b) procentédw 1 amortyzacji tudziez zobowiazan, obcigza-
jacych majatek Skarbu Panstwa, oddany w zarzad i uzytko-
wanie lub na witasnoS¢é przedsigbiorstwu;

c) oplat i gwarancyj z tytutu eksploatacji linjl, nle be-
dacych wiasno$ciag Skarbu Panstwa;

d) potrgcen i dopfat na fundusze specjalne.

W rozporzadzeniu z r. 1926 przewidziane bylo jeszcze
potragcenie sptat na rzecz Skarbu Panstwa, stanowlacych opro-
centowanle plerwotnego majatku Skarbu Panstwa, powierzone-
go przedsiebiorstwu, ustalanego kazidorocznie przez Ministra
Komunikacyj w porozumieniu z Ministrem Skarbu. _

Ustréj Ministerstwa Komunikacyj okre§la Statut, zatwier-
dzony uchwalg Rady Ministréw na wniosek Ministra Komuni-
kacyj. :

Sieé kolejowa przedsieblorstwa dzieli si¢ na okregi dy-
rekcyjne, w ktérych bezposSredni zarzad sprawami przedsie-
biorstwa wykonuja Dyrektorzy, mianowani przez Ministra Ko-
munikacyj. Dla centralnego prowadzenia poszczegélnych agend
przedsigbiorstwa moga by¢ tworzone na podstawie uchwat
Rady Ministréw osobne urzedy, podlegajace bezposrednio Mi-
nistrowi Komunikacyj. Ustréj 1 zakres dziatania wszystkich
urzedéw przedsiebiorstwa oraz granice Dyrekcyj Okregowych
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ustala Minister Komunikacyj, a ilos¢ 1 siedziby Dyrekcyj Ra-
da Ministréw na wniosek Ministra Komunikacyj.

Minister Komunikacyj po porozumieniu z Ministrem Skar-
bu przedstawia Radzie Ministréw:

a) roczne sprawozdania i bilanse nie pézniej jak w szesé
miesiecy po uplywie roku sprawozdawczego,

b) budzet i plan finansowo-gospodarczy nie pézniej jak
na cztery miesiace przed rozpoczeciem roku rachunkowego.

Osobna instrukcja wydana przez Prezesa Najwyzszej lz-
by Kontroli w porozumieniu z Ministrem Komunikacyj i Mini-
strem Skarbu okre§li sposéb i termin wykonywania kontroli
nad dzialalnoscig przedsiebiorstwa. Wyniki poszczegélnych
rewizyj Najwyzszej lzby Kontroli, winny by¢ przesytane Mini-
strowi Komunikacyj niezwlocznie po ich zakonczeniu, a rewi-
zja sprawozdan rocznych zamknieta w ciagu 10 miesiecy po
zakonczeniu roku sprawozdawczego.

Ministrowi Komunikacyj sluiy prawo przenoszenia po-
szczegblnych urzednikéw Ministerstwa Komunikacyj do stuzby
w przedsiebiorstwie. Stosunek stuzbowy pracownikéw przed-
sleblorstwa z wyjatkiem zatrudnionych na mocy umowy o prace
ustala rozporzadzenie Rady Ministréw, Minister Komunikacyj
moze powolywaé w porozumieniu z Ministrem Skarbu do zajeé
w przedslebiorstwie wybitnych specjalistéw na podstawie osob-
nych uméw. Normy wynagrodzenia pracownikéw w przedsie-
biorstwie ustala rozporzadzenie Rady Ministréw. Pracownicy
przedsiebiorstwa beda uwazani za urzednikéw w rozumieniu
prawa karnego. Do pracownikéw zatrudnionych na podstawie
uméw o prace bedg mieé zastosowanie przepisy prawne z dzie-
dziny $wiadczen socjalnych, ochrony pracy i ubezpieczen spo-
tecznych w zakresie obowigzujgcym w stosunku do kolei pan-
stwowych., Uprawnienia emerytalne pracownikéw przedsiebior-
stwa i prawo ich do odszkodowania z powodu niezdolnosci
zarobkowania lub s$miérci, spowodowanych nieszczesliwemi
wypadkami przy pelnieniu sluzby,- ustalg rozporzadzenia Rady
Ministrow. :

Wykonanie rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej
z dnia 29 listopada 1930 r, o utworzenlu przedsieblorstwa
.Polskie Koleje Panstwowe“ porucza sie Ministrowi Komuni-
kacyj, a samo rozporzadzenie wchodzi w zycie z dniem ogtlo-
szenia (2 grudnia 1930 r.).

*
* *

Przytoczone powyzej w streszczeniu rozporzadzenie Pre-
zydenta Rzeczypospolitej o utworzeniu przedsiebiorstwa , Polskze
Koleje Paristwowe” stanowl ramy ogélne, w ktére powinna byé
wstawiona szczegélowa organizacja tego ogromnego przedsle-
biorstwa panstwowego. Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejo-
wych, w glebokiej trosce o nalezyty rozwdj polskiego kolejnictwa,
przekonany, ze zarzad kolejami panstwowemi powinien byé
prowadzony na zasadach handlowych z catkowitem jednak
uwzglednieniem Intereséw ogdlno-panstwowych, staral sie w mia-
re moznoScli w uchwatach swych Zarzaddw, w uchwalach Zjaz-
déw Polskich Inzynieréw Kolejowych, wreszcie na famach

swego organu ,Inzynier Kolejowy* uzasadni¢ potrzebe reorga-
nizacjl zwierzchniego zarzadu eksploatacjg kolel, przyczem
uwazal, ze zarzad ten powinien byé oddany samodzielnemu
organowi w postaci Generalnej Dyrekcji, w czem zreszta byt
zgodny z zasada rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolltej
z dnia 24 wrzesnia 1926 r. Rozporzadzenie obecne te zasade
uchylilo i bezposredni zarzad przedsieblorstwa wilozylo na
Ministra Komunikacyj. Nalezy sie zastanowi¢, jak wypadaloby
zreformowaé ustréj] Ministerstwa, by przy tem potaczeniu w je-
dnej osobie wiadzy nadzorczej i kierowniczej z wladza wyko-
nawczg przedsiebiorstwo mogto byé prowadzone zgodnie z na-
czelng ideg rozporzadzenia na zasadach handlowych. Organa
Ministerstwa musza byé rozdzielone na odnoszace sie: 1) do
bezposredniego zarzadu przedsiebiorstwem i 2) do speiniania
innych funkcyj (budowa nowych linij, lotnictwo cywilne, taryfy
i nadzdér za przedsigbiorstwem)., Zdawaloby sie, ze dla umo-
zliwienla Ministrowi zarzadzania przedsigbiorstwem, sprawy
bezposredniego zarzadu przedsiebiorstwem i ujednostajnienia
dzialalno$ci poszczegélnych dziedzin gospodarki kolejowej po-
winny byé przekazane oddzielnemu podsekretarzowi stanu.
Taka koncepcja byla wysunieta przez Zwigzek Polskich Inzy-
nieréw Kolejowych w r. 1923 w memorjale tyczacym sie -pro-
jektu ustawy ,O naprawie Skarbu Rzeczypospolitej“ 1 wynikajacej
z niej koniecznosci reorganizacji ustroju wiladz kolejowych.
Memorjal Zwigzku, zloZony w swoim czasie wladzom panstwo-
wym, mial na celu wyjasnienie watpliwoéci, jakie nasuwal sam
projekt ustawy oraz zwigzanych z nim poglosek o wydzierza-
wieniu kolei panstwowych towarzystwu prywatnemu i dlatego
nie proponowal zbyt daleko idacych reform w ustroju wiadz
kolejowych. Obecnie, gdy idea utworzenia Generalnej Dyrekciji
upadta nanowo, staje sie znéw aktualng, wysunieta w nim
koncepcja drugiego podsekretarza stanu, ktéry mégiby stopniowo
zyskiwaé coraz wigksze pelnomocnictwa w zatatwianiu spraw
przedsiebicrstwa | w ten sposéb przygotowywaé grunt do
utworzenia stanowiska Generalnego Dyrektora.

Memorjat Zwigzku z 1923 r. zawieral caly szereg wy-
tycznych tyczacych sie organizacji Zarzadu kolejami. Nie-
ktére .z nich -zostaly juz urzeczywistnione, inne oczekuja jesz-
cze swej kolei. Od tego czasu przeprowadzono juz wiele ba-
dan i wprowadzono na ich podstawie zmiany. Obecnie ma
nastapi¢ wielka reforma w organizacji wiadz naczelnych. Nie
mogac wchodzié w szczegély tej reformy, moziemy tylko w za-
konczeniu przytoczyé nastepujacy wyclag z uchwaly I1X-go
Zjazdu Polskich Inzynieréw Kolejowych, ktéry sie odbyt w Po-
znaniu w r. 1929, ‘

* .4. Przeprowadzenie organizacji wediug zasad, wymie-
nionych w punktach 1— 3 mozliwie szybko z otrzasnieciem
sie z etatyzmu 1 z dazeniem do wszczeplenia do tej organi-
zacji rzeczywistych zasad handlowych, jak to: nadania wla-
dzom szerokich pelnomocnictw, opartych na zaufaniu i oce-
nianiu ich dzialalnosci wedlug wynikéw catoksztaltu eksploa-
tacji“.

Redakega.

Most na zatoce Forth pod Aberdeen w Angl}:i
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Turystyka i jej propaganda,
Inz. W. Nikotajew.

Referat wygtoszony na X Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych w Stanistawowte,

urysta nazywamy podrézujacego dla przyjemnosci wiasnej.

Aczkolwiek nie wszystko, co sie robl dla przyjemnosci

wlasnej jest zarazem korzystne, to jednak w danym przy-
padku przyjemno$é, ktérej doznaje podréiujgcy, potaczona jest
z korzyscla nietylko dla podrézujgcego lecz 1 dla spoleczenstwa.

Stosownie do dwojakiej korzysci, wynikajacej z podrézy,
podejmowanych dla przyjemnoSci wiasnej, znaczenie turystyki
jest réwnlez dwojakie — wychowawcze i gospodarcze.

Znaczenie turystyki pod wzgledem wychowawczym jest
ogblnie znane. Naleiyte docenianie wychowawczego znacze-
nia turystyki znajduje w Polsce coraz wigksze zrozumienie,
czego dowodem jest wzrost wycleczek zbiorowych, organizo-
wanych przez rézne Instytucje, w szczegdlnosci za$ dosé licz-
ne wycleczki miodziezy szkolnej.

Celem ninlejszego referatu jest wyjasnienie znaczenia
turystyki pod wzgledem gospodarczym 1 warunkéw, potrzebnych
do szerszego jej rozwoju, jak réwniez sposobow rozwigzania
gtéwnlejszych zagadnien turystykl zagranicg i u nas.

Znaczenie turystyki pod wzgledem gospodarczym uwi-
dacznla sle w najrozmaitszych dzledzinach zycia gospodarcze-
go. Gdzle jest duzy ruch turystyczny, musza by¢ dobre i wy-
godne $rodkl komunikacyjne, liczne hotele, dobrze zorganizo-
wana aprowizacja | handel, dostosowany do potrzeb przyjezd-
nych. Wszystko ‘to razem wzlgte stwarzd sprzyjajace warunki
rozwoju przemystu w galeziach najrozmaitszych, przemystu,
ktéry nazywamy przemystem turystycznym, a ktéry obejmuje
produkcje wszelkich artykutéw, niezbednych do zaspokojenia
potrzeb turystyki. Pozatem ruch przyjezdnych ma bardzo znacz-
ny wplyw na podnilesienie kultury miast | miejscowoSci, do
ktérych uczeszczaja tury$cl, jak réwniez na podnlesienie do-
brobytu ludnoSci miejscowej.

Szczegélnlej donioste znaczenle dla gospodarstwa naro-
dowego ma ruch turystyczny cudzoziemcéw, czyll tak zwany
.ruch obcych*. Szczegétowe badania, przeprowadzone po woj-
nie w wiekszych pafstwach wykazaly, ze turystyka zagranicz-
na jest w istocie rzeczy jedna z najdoskonalszych form eks-
portu, przytem eksportu za gotéwke | Ze moze ona wobec
tego wywleraé bardzo powazny wplyw na ksztaltowanle sig
pilansu platniczego panstwa.

Wymownym przykladem tego jest Francja, ktdrej docho-
dy z turystyki zagranicznej szacowane s W okresie ostatnich
lat od 8-miu do 15-tu miljardéw frankéw.

W Szwajcarijl, specjalnie zainteresowanej w ruchu turys-
téw zagranicznych, ze wzgledu na pokaZne dochody, ptynace
od dawna z tego zrédla, dochody netto z ruchu obecych, t. ]
po potraceniu wydatkév obywatell szwajcarskich zagranics,
przewyiszaja 200 miljonéw frankéw szwajcarskich rocznle
i bilans platniczy panstwa ksztaltuje si¢ dodatnio w znacznej
mierze dzieki dochodom z ruchu obcych.

We Wioszech dochody z ruchu obcych pokrywaja prze-
szlo 1/, czeéé ujemnego salda bilansu handlowego.

U nas jednak ruch obcych nietylko nie daje dochoddw
netto, lecz wykazuje saldo blerne wobec przewagl wyjazdéw
zagranice obywatell wilasnych nad przyjazdem cudzoziemcow
do Polski. Saldo bierne wynosl przecigtnie okoto 60-ciu mil-
jonéw zlotych rocznie. ,

System sztucznego tamowanla wyjazdéw zagranicg oby-
watell wlasnych przez wyznaczanie wygérowanej ceny pasz-
portéw zagranicznych nie mégt wplynaé na poprawe salda,
jako sprzeczny z zasada wymlennoscl. Nie mozna bowiem

skutecznle $clagaé turystéw z krajéw obcych, utrudniajac oby-

watelom wiasnym wyjazd zagranice.

Musimy wigc dagzyé do poprawy obecnego stanu rzeczy
przez usilng i planowg prace, zmlerzajgcg do stworzenia wa-
runkéw, umozliwiajacych §ciagnigcie do Polski licznych turys-
téw zagranicznych i do jak najszybszego rozwoju turystyki we-
wnetrznej.

Sg trzy warunkl zasadnicze, niezbgedne do rozwoju tu-
rystyki na wielks skale, zwlaszcza za$ turystyki zagranicznej:

* 1) wygodna komuntkacja, 2) dostateczna ilo§é dobrych
hoteli, odpowiadajgcych wymaganiom nowoczesnym i 3) umie-
jetna propaganda,

Do stworzenia warunkéw powyzszych potrzebna jest sze-
roka wspdtpraca réinych instytucyj rzadowych, samorzado-
wych i spotecznych, wymagajaca wydatnej opleki ze strony
panstwa i odpowiedniego kierownictwa centralnego.

Panstwa Zachodniej Europy, ktére dopiero po wojnie za-
czety oceniaé w sposéb nalezyty znaczenie ruchu turystycz-
nego dla calego gospodarstwa narodowego, wspieraja obecnie
wszelkiemi sposobami ruch turystyczny, przeznaczajac do tego
celu wydatna pomoc finansowa. Do kierownictwa cala akcjg
wsplerania turystyki i do prowadzenia jej propagandy stwo-
rzone sa specjalne urzedy turystyczne, dysponujace znacznemi
kredytaml 1 wywierajgce poteiny wplyw na rozwdj ruchu tu-
rystycznego.

Francja posiada ,Office National du Tuurisme“, podie-
gajacy Ministerstwu Robét Publicznych, Urzad ten zorganizo-
wal szereg filjl | blur informacyjnych w réinych miastach
europejskich 1 portach francuskich oraz w New-Yorku i Kairze.

Szwajcarja zorganizowata ,Office Sulsse du Tourisme*
w Zurychu, posiadajacy filje w wazniejszych centrach Europy
i Ameryki Péinocnej i Poludniowe;j. :

Wlochy utworzyly péipahstwows organizacje ,Ente Na-
tionale per Industrie Turistiche* w skréceniu ,Enit“, Organi-
zacja ta uzyskuje subwencje w wysoko§ci przeszio 2 miljonéw
zlotych rocznie, z czego okoto polowy ze Zrédet skarbu pan-
stwa, ,Enit* ze wspdiudzialem wloskich kolei panstwowych
1 2-ch bankéw zalozyt ,Compagnia Italiana del Turismo“, kté-
ra. poslada 43 blura we Wloszech i kolonjach | 17 biur w Eu-
rople i Innych cze$clach Swiata.

Hiszpanja zorganizowala w r. 1929 ,Patronato Nacional
del Turismo®, rozporzadzajgcy obecnle wlasnym kapitatem
w wysokosci przeszto 10-clu miljonéw zlotych.

Anglja zatozyla w r, 1928 zwigzek dla popierania ruchu
turystycznego — ,Travel Assoclation of Great Britain“, dys-
ponujacy rocznie kwotg przeszto miljona ztotych na cele pro-
pagandy turystycznej.

W Niemczech koleje Rzeszy zatozyly w r. 1928 spétke
.Reichsbahnzentrale fiir den deutschen Reiseverkehr“ spe-
cjalnie dla propagandy ruchu turystycznego. Instytucja ta jest
wydatnie subwencjowana przez rzad,

Podobne urzedy panstwowe lub péipanstwowe zalozyly
prawie wszystkle panstwa europejskie. Delegacl wspomnia-
nych urzedéw zbierajg sie corocznle na kongres miedzynaro-
dowy celem oméwienla spraw znaczenla ogélnego. Ostatni
5-ty zkolel-kongres urzedéw turystycznych odbyl sie we wrzes-
niu roku 1929 w Polsce.

Widzimy wiec, ze w pafstwach europejskich rozwingta
sie w ostatnich latach szeroko zakrojona akcja na rzecz po-
pierania turystyki | powstaly specjalne urzedy panstwowe lub
tez organizacje pétoficjalne do sprawowania opiekl nad turys-
tyka 1 prowadzenia propagandy, dysponujace znacznemi fun-
duszami. 3 -

W Polsce za$ sprawa organizacji wiasciwej opieki nad
turystykg znajduje si¢ jeszcze w stadjum rozwazania.

Opieka nad turystykg nalezy u nas od 1919 r, do Mini-
sterstwa Robét Publicznych. Jest tam referat turystyki, wcho-
dzacy w sklad Wydziatu Konserwacji Drég. Referat turystyki
prowadzi D-r H. Orlowicz. Referat sklada sie z 2-ch oséb
I budzet jego w okresie plerwszych 6-ciu lat wynosil prze-
cietnie 3 tysigce ziotych rocznie. Doplero od roku 1925 kre-
dyty referatu byly stopnlowo zwiekszane | wynosza na rok
budzetowy 1930/31 — 220.000 zlotych, Ogélem wydatki re-
feratu od poczatku jego istnlenia wynoszg zaledwie 745,000
zl, t. j. drobng czeéé tego, co Niemcy, Czechostowacja, Aus-
trjia wydaly na samg propagande turystyczna w clagu jedne-
go roku.

Oprécz tego Ministerstwo Komunikacjl rozpoczelo w ro-
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ku 1925 propagandg turystyczna, bardzo jednak skromng, al-
bowie.n rozparzadzato kredytem tylko 100,000 zl. rocznie i nie
mialo specjalnejo personelu do spraw propagandy. D:iatal-
no$¢ wizc Ministerstwa Komu.aikacji pod wzgladem propagandy
turystycznej ograniczyta si¢ do wydaiia czeSci pierwszej ilu-
strowaneJ> przewaldaika po Polsce, kilku ulotek 1 kilku pla-
katdw propagandowysh oraz do umisszczania od czasu do
czasu w pis.nach zagraniczaych artykutéw o Polsce o tresci
propagandowej,

Ostatnio zawarte zostaty umowy z T-wem ,Thos Cock
& Son“ i z firmg ,Polexpres” w Paryzu, ktére zobowigzaly
sig¢ prowadzi¢ propagande turystyczng na rzecz Polski zapo-
mocg wydawaictw, dostarczanych przez Ministerstwo Komu-
nikac)l,

W roku 1928 powstala ,Miedzyministerjalna Komisja dla
zbadania zagadaien turystyki“, ktorej przewodnictwo nalezy
do Miaisterstwa Skarbu. Komisja ta wytonlta cztery podko-
misje: ko.nuaikacyjna, wydawniczo - propagandowg, hotelowg
1 organizacyjng. Komisja i polkomisje omawialy rézae zagad-
nienla z dziedziny turystyki, uchwalone jednak przez nie waios-
ki pozostaty przewaznie w dziedzinie zamierzen dla braku
kredytédw, niezbedaych do ich urzeczywistnlenia. Ostatnio Ko-
misja dla zbadania zagadmien turystyki opracowata wniosek
w sprawie organizacil opieki nad turystyka, przewidujacy po-
witanie Panstwowego Urzedu Turystycznego.

Z powy:zszego ‘wynika, ze nalezytej opieki nad turystyka
u nas wtasciwie nie byto,

Polska posiada jednak wiele terendw turystycznych
plerwszorzednej wartosci, doskonate zrdédta lecznicze, liczne
swoiste zabytki architektoniczne i kulturalne, nle ustepujac
pod tym wzgledem krajom sgsiednim, jak Niemcy, Czechosto-
wacja | Austrja, posiada wiec odpowlednie dane, by &ciggnaé
do sieble licznych turystéw cudzoziemskich, pod wzgledem
jednak przystosowania sie do masowego ruchu turystycznego
stoi dotychczas na szarym koncu,

Komunikacja kolejowa zrobita u nas duze postepy. Koleje
nasze ‘moga skutecznie konkurowaé¢ z kolejami panstw sgsled-
nich i sa nlewatpliwie czynnikiem najwlecej przystosowanym
do rozwoju turystyki zagranicznej, | na tym polu oczekuje nas
jeszcze wytezona praca, albowiem pomimo uczynionych poste-
péw nasza komunikacja kolejowa nie doslegla jeszcze poziomu
plerwszorzednych komunikacyj europejskich, tak pod wzgledem
szybkosci, jak i pod wzgledem wygody. Jezell mamy dazyé
do szeroklego rozwoju turystyki zagranicznej, bedziemy mu-
sieli znacznie rozszerzyé nasze komunikacje zagraniczne i stwo-
rzyé wygodne potaczenia bezposrednie nletylko do stolicy, lecz
I do wazalejszych miejscowosci kuracyjnych.

Jedna z bolagczek naszej komunlkacji zagranicznej sa
nadmiernie dlugle postoje poclagéw na stacjach przygranicz-
nych, postoje, na ktére stusznle narzekajg podrézinl, zwiaszcza
cudzoziemcy, i ktére sg tembardziej dokuczliwe, ze powtarza-
ja sle dwukrotnie, raz przed przejazdem pociggu przez grani-
ce i drugl raz — bezposrednio po przejezdzie granicy. Przy-
czyna tego jest z jednej strony brak uméw miedzypanstwo-
wych, niezbsdnych do dokonywanla rewizji wspélnej na jed-
nym z sasiednich punktéw pogranicznych, z drugiej za$ stro-
ny — stosowana u nas rejestracja paszportéw zagranicznych
i zbyt daleko posunieta ostrozno$é¢ wladz celnych, wymagaja-
ca dlugich postojéw dla uskutecznlenia rewizji. Wtadze celne
obstaja dotychczas nawet przy postojach na naszej stacji gra-
nicznej pociggéw wyjezdzajacych z kraju, pomimo, ze zakazy
wywozu sg odwolane, a to celem zarejestrowania na zglosze-
nia podréinych rzeczy wywozonych, aby zwolnié je od cla
_przy powrocie podréznego do kraju.

Czynione wielokrotnie zablegi o uproszczenie formalnos-
ci celnych { paszportowych nie odniosly dotychczas pozadane-
go skutku.

Celem wydatnego podniesienia ruchu turystycznego we-
wnatrz Kraju musimy dazyé do stopaiowego ulepszenia i po-
mnozenia komunikacyj wewnetrznych, majgc na wzgledzie, ze
liczne miejscowosct o plzrwszorzgdnych walorach turystycznych
sa narazie upoSlaizone pod wzgledem komunikacjl kolejowej,
co w znacznej mlerze powstrzymuje doplyw do nich turystéw,

Zyjemy obecnle pod hastem oszczedn>icl, Na zabiegi
wiadz samorzadowych i organlzacyj turystycznych o ulepszanie
komunikacjl kolejowej przewaznle daje sie odpowledZ, Ze sto-

sowanie tych lub innych Srodkdéw, zmierzajacych do ulepsze-
nia komunikacji kolejowej, a wymagajacych zwiekszenia wy-
datkdw eksploatacynych, nie bedzie rentowne i Ze najpierw
nalezy sie postaraé o urzgdzenia, przystosowane do przyjecia
wickszej ilosci turystéw, ulepszenie za$ komunikacji nastapl
w razie wzrostu rucnu padréznych.

Aczkolwiek zadania sfer samorzadowych 1 organizacji
turystycznych o ulepszenie kornunikacji kolejowej sa niejedno-
krotnie wygérowane, to jednak kolej, jako Instytucja potezna
1 posiadajaca duze mozliwosci wspierania ruchu turystycznego,

- nile powinna opjiera¢ swojej decyzji w kazdym przypadku wy-

tacznie na kalkulac)ji kosztéw wlasnych w czasie najolizszym,
lecz dazyé do zbadania widokéw rozwoju ruchu turystycznego
do poszczegdlnych miejscowosci | tworzyé czasem komunika-
cje, ktére moga sle oplacaé tylko w przysztoscl,

Niezaleznie od ulepszenia komunikacyj kolej ma moznosé
wydatnego wspierania ruchu turystycznego przez prowadzenie
odpowledniej polityki taryfowej. Wprowadzenie rdznych ulg
taryfowych w interesie popierania turystyki udostepnia wyciecz-
ki turystyczne sz:rszym warstwom spoteczenstwa, zachecajgc
do takich wycleczek sfery mniej zamozne,

Polityka ulg taryfowych dla popierania turystykl ma sze-
rokie zastosowanie na kolejach zagranicznych. Ulgi takie sa
stosowane i u nas, lecz jednak ich rozszerzenie w mierze,
stosowanej zagranicg, napotyka na trudnoScl ze -wzgledu na
niski poziom etyki znacznej czesci spoteczenstwa | wynikajg-
ce z tego powodu naduzycia,

Pomimo tego, od maja roku ubiegtego ulgi dla celéw

‘turystycznych zosialy rozszerzone przy réwnoczesnem uprosz-

czeniu formalnosci przy ich uzyskiwaniu, Wprowadzone zostaty
miedzy innemi znizki 25°/,-we przy przejazdach grupami na
podstawie legitymacyj zwigzkéw turystycznych, uznanych przez
kolej; znizkl 50/,-we przy przejazdach oséb pojedyn:zych
w drodze powrotnej ze zjazdéw, zwolywanych w celach tury-
stycznych 1 sportowych, i znizki 25%,-we przy przejazdach
w pewnych relacjach miedzy wigkszemi miastami i waznlej-
szemi o§rodkami ruchu turystycznego oséb pojedynczych z le-
gitymacjaml Zwigzku Polskich Towarzystw Turystycznych oraz
w porze zimowej, przy przejazdach z nartami czlonkéw Pol-
skiego Zwiazku Narciarskiego.

Przeciw rozszerzeniu ulg taryfowych moga przemawlaé
obawy o zmniejszenie wplywéw z ruchu osobowego, podobnie
jak wzgledy oszczednoSciowe przeciwstawizjag se tworzeniu
owych komunikacyj. W tym jednak przypadku wskazana jest
polityka przewidywan na dalsza mete, majgca na wzgledzle
rozwéj zamitowanlia do turystyki wsrdd szerokich warstw lud-
noéci, co przyniesie w wyniku ostatecznym nietylko pozadane
dla kolel zwiekszenle wplywdédw z ruchu osobowego, lecz i po-
wazne korzyScl w rdznych dzledzinach gospodarstwa naro-
dowego.

Bardzo wainym czynnikiem rozwoju turystyki, oprécz
ulepszenia i udostepnienia komunikacji kolejowej, jest réw-
niez udaskonalenie innych Srodkdw komunikacyjnych, zwlasz-
cza za$ komunikacjl samochodowej.

Nie posiadajac dobrych drég samochodowych, nie bedzie-
my mogli $ciggnaé do sieble zamoznych turystéw zagranicz-
nych, wsrédd ktérych kazdy niemal uprawla sport samochodo-
wy. Pod wzgledem dré3 samochodowych jesteSmy kompletnie
zdystansowani przez naszych sasiadéw zachodnich; czeka nas
olbrzymia praca, aby zlagodzié¢ istniejgca réznice.

Oprécz rozszerzania | ulepszania siecl dré63 samochodo-
wych nalezy réwniez mysleé o stworzeniu dobrych komunika-
cyj samochodowych, nie konkurujacych jednak z kolejs, lecz
uzupetniajgcych komunikacje kolejowa do miejscowosci, do ktd-
rych kolej nie doclera, lub tez przeznaczonych do wycieczek
po drogach, przecinajgcych miejscowosci | tereny, przedstawla-
jace specjalnie wysoka wartos¢ pod wzgledem turystycznym.
Towarzystwa kolejowe francuskie P. L. M. | Midi stworzyty
cala sieé¢ takich komunikacyj autobusowych | szeroko je re-
klamujg, uwazajac, ze jest to jedna z najponetniejszych atrak-
cyj dla turystéw zagranicznych,

Przemyst hoteloxy znajduje sie u nas naogét jeszcze
w powijakach. Uregulowanie spraw, z nim zwigzanych, wy-
maga szeroko zakreslonego programu,

Organizacja kredytu 1 ustalenle planu finansowego bu-
dowy nowych 1 modernizacjl istniejgcych hoteli, podniesienie
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stanu hygjenicznego i zewnstrznego wygladu hoteli, uregulo-
waale cea za pokoje, uregulowanle stosunku wiadz komunal-
nych do przemystu hotslowego, Sroikl zaradcze przeciwko wy-
zyskowi cudzoziemcéw, szczegblnie w miejscowosciach kura-
cyjno-turystycznych — s3 to sprawy gléwnlejszz, ktére powin-
ny znalezé wlasciwe rozwigzanie, jezeli mamy dazyé do roz-
woju turystyki na wielkg skale t do Sciggania turystéw zagra-
nicznych,

Opinja cudzoziemcédw o stanle naszego przemystu hote-
lowego nie jest dla nas bardzo pochlebna. Szczegdlnie rozpo-
wszechnione jest zdanie, ze hoteli mamy zbyt malo i ze
przyjezdny ryzykuje pozozostaé bez dachu nad glowg, jezzll nie
zapewni soble zawczasu miejsca w hotelu, Oplinja taka wy-
wotana jest w znacznej mierze mala liczbg w wigkszych na-
szych miastach hoteli pierwszorzgdnych, z ktérych najchetnlej
korzystajg turysci cudzoziemscy, Nie mamy poza tzm wcale
hoteli luksusowych w miejscowosciach o plerwszorzednem zna-
czeniu turystycznem. Na wypelnienie tej luki potrzebne sg
znaczne kredyty. Musimy wiec szukaé¢ sposobdw sfinansowanla
budow~y choéby kilku takich hoteli, w przeciwiym bowiem razie
nie mozemy spodziewaé sle naplywu turystdw zagranicznych.

Jak wspomniano wyzzj, panstwa zacho inio - europejskie,
zainteresowane w ruchu turystéw zagranicznych, rozwingly os-
tatnio szeroko proocagande, uwazajgc jg za Srodek najskutecz
niejszy do zwiekszenia naptywu turystéw z krajéw obcych.

Urzedy turystyczne panstw o wysoko rozwinigtym ruchu
turystéw zagranicznych zajmuja si¢ gtéwnie propagandg tu-
rystyczng, przeznaczajac na nig bardzo powazne sumy. Wydaje
sie najrozmaltsze przewodnikl, broszury, albumy, mapy, ulotki,
prospekty | plakaty, majace na celu zainteresowanie turysty oso-
bliwosciaml danego kraju, jego przyrodg i zabytkami, dac
w formie zwlezlej | przystepnej informacje o caiym kraju lub
poszczegdlnych miejscowosciach, ciekawych pod wzgledem tu-
rystycznym, o Srodkach komunikacji, o warunkach pobytu, —
slowem udziehé odpowiedzi na wszelkle pytania, ktére mogsg
interesowac turyste.

Nie do$é¢ jednak jest wydaé broszure lub ulotke. Nalezy
jeszcze umiejetnie je rozdziellé, postaraé sie o to, aby wyda-
ny materjal propagandowy dotart do wlasciwych miejsc i trafil
do rgk turystéw, wplywajac na wybdér przez nich mlejsca za-
mierzonej podrézy na korzysé kraju propagowanego, lub tez
ulatwié im zasiagniecle potrzebnych informacyj o wybranem
miejscu podrézy.

Do tego celu sg potrzebne odpowiednie placéwki w kra-
jach, z ktérych mozna oczekiwaé naplywu turystéw, oraz spre-
zysta organizacja Instytucyj, kierujacych wydawnictwem | roz-
powszechnieniem materjaléw wydawniczo - propagandowych.

Na taka wlasnie organizacje propagandy zwrdcono spe-
cjalng uwage w wiekszosci krajéw europejskich.

Pod wzgledem powyzszym waing role odgrywaja blura
podréznicze 1 informacyjne lub filje urzedéw turystycznych,
otwierane w waznlejszych ofrodkach, przez ktére przeplywa
wlelki ruch mledzynarodowy turystéw. Blura takie udzielaja
podréznym bezptatnie wszelkich informacyj I rozpowszechnlaja
materjal wydawnlczo-propagandowy danego kraju.

_ Wazaym warunkiem skutecznej deialalnosci rzeczonych

biur jest dokiadne obznajmienie personelu bilurowego, przezna-
czonego do udzielania iaformacyj, z komunikacjg zagraniczna
i wewnetrzna propagowanego kraju, jego oSrodkami turystycz-
nemi oraz z warunkami pobytu w nich.

Za przyktad organizacjt biur podrézniczych moga stuzyc
biura, organizowane przez koleje szwajcarskie w Paryzu, Lon-
dynie, Wiedniu, New-Yorku, Berlinle 1 Kairze, Persoael biu-
rowy obowigzany jest znaé wszelkle szczegdly, ktére moga
interesowaé turystéw, udajgcych sie do Szwajcarijl, a wiec koszt
pobytu w réznych o$rodkach turystycznych, ich warunki kli-
matyczne; powinien on posiadaé nawet.wiadomosci o sportach,
uprawianych w poszczegélnych miejscowoSciazh. Na zapytanle

podréznego o hotelach 1 cenach pokol urzg¢dnik blura powl-
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nien doreczyé spis hotell, rozdawany podréznym bezplatnie.
Szczegilny nacisk ktadzie si¢ na $cisto$é informacyj, udziela-
nych podréznym w sprawie komunikacji oraz cen biletéw, al-
bowiem udzielanie informacyj niescistych uwaza sie za propa-
gande ujemng,

Drugim srodkiem propagandy, poza specjalnemi wydaw-
nictwami, jest umieszczanie w prasie artykuléw, uswiadamiaja-
cychi czytelnikéw o osobliwosclach kraju propagowanego, o jego
postgepach w roznych dziedzinach zycia gospodarczego | t. p.
Artykuly o tresci gospodarczej sz wskazane, jako sposéb in-
formacji sfer gospodarczych zagranica, celem zainteresowania
ich mozliwosclg nawiazania stosunkéw handlowych. Cudzozie-
miec bowiem, podrézu gcy w interesach handlowych, jest uwa-
zany réwniez za turyste. Statystyka ruchu obcych nle rozrdz-
nia przyjezdnych wedlug celéw ich przyjazdu,

Jako Srodek propagandowo - turystyczny stosuje sie réw-
niez filmy, ujmujace najclekawsze widoki danego kraju i na-
krgcane przewaznie z jadacego pociagu, jak rdwniez przezro-
cza, stosowane przy odczytach, wygtaszanych w celach pro-
pagandy turystycznej.

Wszystkle wyszczegdlnione wyzej Srodki propagandy wy-
magajg zaacznych wydatkéw. Skutecznosé Ich jednak zalezy
nietylko od wyda’kowanych sum, lecz w znacznej mierze od
sprezystego kierownictwa calg akcjg. Niezbedna jest w tym
celu jedno$é kierownictwa | organizacja, oparta na zasadach
handlowych, nie zas na ciezkiej maszynie blurokratycznej. In-
stytucja, kierujaca propaganda, powmna dysponowa¢ samodziel-
nle odpowiednim funduszem.

W stworzeniu funduszu, niezbednego. do propagandy tu-
rystycznej, powinno wziaé udzlat spoleczenstwo, powinny dopo-
méc samorzady 1 przedsieblorstwa, czerpiace zyski z ruchu
turystycznego. Kapital 10 miljonéw ztotych, ktérym rozporza-
dza Patronat Narodowy Turystyki w Hiszpanjl, powstat w clagu
jednego roku z opfat, doliczanych na jego rzecz do taks kli-
matycznych, do rachunkéw hotelowych, do biletéw autobuso-
wych 1 t. p.

Dla naszej propagandy turystycznej nle potrzebujemy
narazie tak duzych sum. jakie wydaja na ten cel panstwa o sze-
roko rozwinietym ruchu turystycznym. Propaganda zagranicg
na wielkg skale bytaby dla nas jeszcze przedwczesna, ze
wzgledu na niedostateczne przystosowanie naszych $rodkéw
turystycznych do wymagan cudzoziemcéw,

Musimy j2dnak rozaoczaé propagande systematyczng, opar-
ta na wiasciwej organizac)l | rozszerzaé¢ ja.stoonlowo w mia-
re przystosowania naszego przemysiu hotelorego i innych
urzadzen do masowego naplywu turystéw zagra dcznych.

Nalezy natomiast bez zwloki polozyé jak najwiekszy na-
cisk na rozszerzenie propagandy turystycznej wewnatrz kraju,
pamigtajgc, Ze rozwdj turystyki wewnetrznej jest pierwszym
warunkiem postepu przemystu turystycznego i koniecznym  eta-
pem do ozywienia ruchu turystéw cudzoziemskich.

Jest jeszcze jeden Srodek propagandy zagranicznej— bar-
dzo wazny i skuteczny, a nle wymagajacy specjalnych fundu-
széw propagandowych. Jest nim urabiante opinji .cudzoziem-
céw, przyjezdzajacych 'do kraju, lub przejszdzajgeych przez nie-
go tranzytem. Kazdy z nich opowlada o swoich wrazeniach
rodakom | czasem pisze w prasie o krajach zwnedzonych sze-
rzac propagande dodatnia lub ujemng.

Nalezy wiec dazyé wszelkiemi sposobami do tego, zeby
wrazenia cudzoziemca, odniesione w czasie podrézy, byly. jak
najlepsze i unikaé wszystkiego co go drazni. Grzecznosé
1 uczynno$é powinny obowigzywaé kazdego, stykajacego ' sle
z gosciem zagranicznym. Wazng role pod tym wzgledem od-
grywaja koleje. Podréiny, przejezdzajacy tranzytem przez kraj
obcy, styka sle z nim jedynie za po$rednictwem kolel. Pler-
wsze wrazenie turysty, przyjezdzajacego do kraju obcego, za-
lezy w znacznym stopniu od kolei. Powinni§my wiec doto-
zyé wszelkich staran, aby koleie nasze szerzyly po calym
Swiecie dodatnlg propagande o Polsce,
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Zagadnienia z dziedziny eksploatacji na XI Migdzynarodowym
Kongresie Kolejowym w Madrycie.
Inz. A. Tuz.

Na Xl Miedzynarodowym Kongresie Kolejowym w Ma-
drycie w szeregu innych spraw z dzledziny eksploatacji kolei
- byla rozwazana, jako sprawa |X w numeracji ogblnej, spra-
wa polaczen kolei Zelaznych z portami morskiemi,
ktérej jako nader aktualnej poswiecamy obszerniejsze spra-
wozdanie.

W tej sprawle byly opracowane trzy referaty:

. 1) referat inz. M. U. Lamalle, Dyrektora eksploatacjl
kolel belgijskich o stacjach portowych w Belgji 1 Francjl.
2).referat angielskiego inzyniera M. C. M. Jenkin Jo-

nes’a, superintendenta péinocno-wschodniego okregu kolei Lon-
don-North-Eastern Railway — o stacjach portowych Ameryki,
Imperjum Brytyjskiego, Chin i japonijl.

i 3) referat wloskich inzynieréw F. Ehrenfrenda ¢ Bel-
monta o stacjach portowych w pozostalych panstwach,

Ogélnym referentem sprawy Stala Komisja Kongresu
wyznaczyla p. Jenkin Jones'a.

Tezy w sprawie ukiadu toréw kolejowych w duzych por-
tach na podstawie powyiszych referatéw zostaly sformutowane
przez p. Jenkin Jones'a jak nastepuje:

A Stacje kolejowe obstugujgce duze porty:

Za najdogodniejsze dla przewozéw eksportowych i im-
portowych uznajg koleje takie rozmieszczenle stacji, ktére
zeSrodkowuje przewozy w kierunku do portu i z powrotem
w jednem miejscu, znajdujgcem sie w mozliwie blizkiem sa-
siedztwie portu,

Takle rozmieszczenie umozliwia centralizacje nadzoru
nad przychodzacemi i odchodzgcemi pociagami i centralizacje
zarzgdzen dotyczacych obrotu préznych i fadownych wagondw
dla obydwéch kierunkéw. Réwniez mozliwe jest wtedy ze-
srodkowanie parowozownl, warsztatéw naprawy wagonéw i to-
réw reperacyjnych bezposrednlo obok portu, przez co zmniej-
szajg sle przebiegl parowozdédw luzem i nieprodukecyjne ruchy
wagonow.

Rzadko zdarza sie w duzych portach, aby formowanie
pociaggéw, przeznaczonych dla importowanych towaréw odby-
walo sie w innej porze dnia niz grupowanie adownych po-
ciagdw eksportowych. Ze wzgledu na powyisze staje sie
koniecznem rozmieszczenle grupy eksportowej z torami wja-
zdoweml 1 wyjazdowemi réwnolegle obok grupy importowe;j,
lecz niezaleznie jedna od drugie;j.

Nie jest konieczne, aby kazda z kolei obstugujacych
port miata swoja stacje. Dla otrzymania najwiekszej wydaj-
noSci ruch miedzy portem a obslugujacemi go kolejami po-
winien byé zeSrodkowany na jednej stacji wspdlnej (koncen-
tracyjnej), o-ile ogélna wielko§é przewozow nle przewyisza
przetwérczej zdolno$ci jednej stacji. Warunki topograficzne
moga wywolaé potrzebe zmiany tych zasad, jak naprzykiad
w portach, w ktérych wybrzeza lub baseny sa rozstawione
szeroko, lub w ktérych teren uzyteczny nie zezwala na zgru-
powanie toréw, odpowiadajace wymaganiom najwigkszej pracy
portu. Wtedy staje sie konleczne urzgdzenie kilku stacyj
lub rozmieszczenie stacjl importowej i eksportowej w réznych
dzielnicach portu.

Od zasady budowy jednej stacji nalezy odstapié dla tych
portéw, ktére posiadaja specjalne wybrzeza przeznaczone dla
masowych specjalnych przewozéw, ktére sa obstugiwane w oby-
dwéch kierunkach specjalnemi pociggami, odrebnie traktowa-
nemi od zwyktych,

Dla masowych przewozéw rudy lub wegla jest dogodniej
miec specjalng stacje wylacznie dla zbiérki, rozrzadzania 1 wy-
sylania wagonéw z tadunkiem. Tego rodzaju fadunki sa wy-
sytane z kopali do portu transportami, zloZzonemi z calych
pociagdéw eksportowych, réwniez sa one wysylane z portu do
miejsc zuzycia jako cale pociagl z importem,

Stacje Importu jak i eksportu powinny byé wogdle przy-
stosowane do przyjecla wiekszych przewozéw, niz tego wy-

magajag normalne warunki eksploatacji, Jest to konieczne
w stosunku do przewozéw eksportowych | wynika z potrzeby
wyréwnywania trudnoscl powstajacych od nieregularno$ci na-
wigacji, ktéra zalezy od wymagan sezonu, od burzliwej pogo-
dy. mgly | potrzeby uwzglednienia niepewnos$cl co do Scistej
daty przybycia statku. W odwrotnym klerunku dla przewo-
z0w importowych jest to konieczne, aby umozliwié wyladowy-
wanie statkéw bez przerwy nawet wtedy, kledy kolej nie jest
w stanie wyprawiac¢ poclagéw ze stacjl wskutek zatoru, wypadku
lub innych wyjatkowych okolicznoscl,

Urzadzenie stacji portowych malo rézni sie od urzadzen
wiekszych stacji koficowych lub przejSclowych; réznica polega
tu przewaznle na wielkosci stacji. Réwniez charakter prze-
taczania nie rézni sie wcale w obydwu przypadkach. Jezeli
stacja portowa jest polozona w sasledztwie duzego osSrodka
zaludnienia nle byloby racjonalne nie wykorzystanie tej jedy-
nej stacji dla potrzeb portuimiasta pod warunkiem, Ze tzczna
wielko§¢ przewozéw nle przewyiszy najwlekszej oszczednej
wytwérczoscl tej jednej stacjl.

B.  Wyposazenie stacji koncentracyjnych.

Na wyposazenle nowoczesnej duzej stacjl portowej skiada
sle znaczna iloS¢ toréw przyjeciowych, aby przyjecie pociagéw
z portu i z gldwnych linji moglo sie odbywaé bez zatrzymanla,
Z toréw przyjeciowych wagony sa klerowane silg clezkoScl
lub spychane na odpowiednia grupe toréw rozrzadowych, na
ktérej wagony z tadunkiem eksportowym moga byé sortowane
wedlug basenéw lub wybrzezy, wedlug toréw magazynowych
lub toréw wytadunkowych przy placach, i odwrotnie, wagony
z tadunkiem importowym — wedlug przeznaczenia pociggéw.
Nastepnie wagony moga byé sortowane powtérnie na innej
wigzce toréw wedilug miejsc na wybrzezu. Uwaza sie za bar-
dzo wskazane, aby ruch wagonéw odbywat sie w sposéb clagty
stale w kierunku przeznaczenia wagondw.

Stacja morska tego typu moze byé uwazana za zdolna
do przerobienia 4000 lub 5000 wagonéw w clagu 24 godzin,
Najwaznlejsza jednak jej czesScia skladowa sg grupy toréw do-
datkowych w pobliZu wybrzeza, majace na celu zapewnié
szybka obstuge statku lub magazynu; ukiad tych toréw zalezy
od rozmleszczenla wybrzezy i molo. Tory te powinny byé
umieszczone mozliwie najblizej do toréw na wybrzezach i to-
réWw magazynéw tranzytowych, a to celem podtrzymania nie-
przerwanej obstugli statkéw i magazynéw. Tory te powinny
byé rozmieszczone tak, aby mogly obstugiwac przewozy w kie-
runku morza lub odwrotnie z morza lub magazynéw. Uklad
polaczen miedzy niemi i torami naladunkoweml! na wybrzezach
przy statkach lub magazynach zalezy odtego, czy praca ma-
newrowa jest wykonywana parowozami { kabestanami lub
obrotnicami lub tez przesuwnicami,

C. Przetaczanie,

Ogélnie stosowane jest przesuwanie parowozem wagonéw
miedzy wigzkami toréw | torami magazynowemi na wybrzezach,
réwniez uzywa sie parowozéw do porzadkowego sortowania
wagonéw wediug otworéw okretowych lub wedlug przeznacze-
nia, Przesuwanie wagonéw koncowe do zérawla lub do statku
jest wykonywane kotowrotami elektrycznemi lub hydraulicz-
nemi, lub w niektérych przypadkach traktorami. Przy stoso-
waniu traktoréw gléwka szyny toréw powinna byé w poziomie
terenu,

D, Wykorzystanie wagonéw wytadowanych.

Wagony, ktére zostaly wyladowane w porcie i co do
ktérych niema zakazu ponownego zatadowania badz to z ty-
tutu praw wiasciciela wagonu, badzZ to wskutek nieprzydatnosci—
—sg zwykle podstawiane pod naladunek z wykonanliem mo-
zliwie najmniejszych przebiegé6w przy przesuwaniu z jednej
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strony wybrzeza na drugg lub z jednego wybrzeza na inne
wybrzeze.

Jedynie nadmiar wagonéw lub wagony, ktérych wyko-
rzystanie jest wzbronione, zwraca sie na stacje koncentracyjng
w stanie préinym | wysyla nastepnie do kraju pod natadunek.

E. Rozdzial przesylek w drodze.

Nie jest wskazane rozdzielanie w drodze wagonéw z la-
dunkami eksportowemi, adresowaneml na jeden statek; ogélnie
stosuje sle zasada jednoczesnego przewozu razem wszystkich
takich wagonéw mozliwle podczas calego ich przebiegu w dro-
dze, Kledy transport przeznaczony na jeden statek jest prze-
wozony cateml pociggaml lub w wielkich llosciach, to zarza-
dzenia przewozowe majag na celu zabezpieczenie nadejscia
przesylek kolejowych w okreslonych odstepach czasu | w ta-
kich terminach, aby nle bylo przerwy w tadowaniu.

F.  Postdj wagondw.

Przyjete sposoby szybkiego wyladunku lub natadunku
wagonéw réznla sie znacznie wrézinych portach, jak réwniez
réznia sle znacznie i kary za przetrzymanie wagondéw. f

W niektérych portach niema okreslonych przepiséw co
do kar, w Innych jest wymagany zwrot okreslenej iloSci wa-
gonéw na dobe i wtedy nle pobiera sie kar, jezell ilo$¢ usta-
lona nie jest przekroczona.

W innych znéw portach wagony nie s3 podawane na
punkty natadunkowe w kraju anl tez podstawlane pod natadu-
nek ze statku dopéki niema wiadomo$ci o znajdowaniu sie
statku na okreélonej odleglosci od portu. Przed rozpoczeciem
terminu, od ktérego oblicza si¢ kara za przetrzymanie stosuja
sie terminy ulgowe w granicach od 6 godzin do 15 dni, liczac
od daty przybycia do portu wagonu z tadunkiem eksportowym,
Z druglej strony stosujg sie“male terminy ulgowe przed roz-
poczeclem kary za przetrzymanie wagonéw préznych, dostar-
czonych do statku pod natadunek.

W niektérych razach za przetrzymanie wagonéw stosowane
sa kary zwiekszajace si¢ w milare przed%uzenla przetrzymania
wagonu,

G. Urzqdzenie wybrzezy.

Porty morskle moga byé podzielone na trzy kategorje:

1) Porty otwarte polozone na brzegu morskim lub w po-
blizu | ochraniane lamaczami fal od falowania morza. Porty
tej kategorji moga byé bez przyptywu jak np. w Morzu Sréd-
ziemnem. Do tej kategorji nalezg tez porty rzeczne, do ktdérych
dostep jest tylko podczas przyplywu.

2) Porty posladajace doki, ktére sa otwarte na krétko
przed najwiekszym przyplywem i po tym przyplywie i w ktd-
rych glebokosé wody jest prawie stala. Statki moga wchodzi¢
do tych dokéw lub wychodzié z nich przez urzadzony przy
wejsclu do doku kanal ze szluzg.

3) Wybrzeza i otwarte baseny przy rzekach, kiedy port
jest daleko od morza, wskutek czego wplyw przyptywu mor-
_ skiego jest™w nim nieznaczny.

Kombinacje dwéch lub kilku z powyiszych typéw spo-
tykaja sie dosyé czesto.

Stosuje sie czesto dilugie wybrzeza rzeczne 1 otwarte
baseny wewnetrzne w celu ze$rodkowania czynnosci portowych
na mniejszej dlugosci.

Jezeli port jest typu otwartego-i jest poloZzony w zatoce
przy ujéciu rzek! uwaza sie za najbardziej racjonalne z punktu
widzenia konstrukcji stosowanie diugiego wybrzeza réwnolegle
do drogi wejéciowej z tem zastrzezeniem, aby niezbedna diu-
go$é ogbélna mogla by¢ utrzymana w granicach racjonalnych.

W przeciwnym razle tak w portach otwartych jak 1 zam-
kniletych stosuje sie¢ budowe szeregu molo wysunigtych w por-

cie otwartym lub w doku zamknietym. Przez to otrzymuje °

sie najdogodniejsze zeSrodkowanie obstugl ladowej { wyzyska-
nie terenéw nad woda.

Ponad to jest konieczna dostateczna szeroko$é wodnej po-
wlerzchni miedzy kodcami molo dla manewrowania statkéw
przybijajacych lub odbljajacych od wybrzeza, Najwigksza prze-
strzen bedzle potrzebna, gdy molo sa prostopadle do kierunku,
w ktérym statki przybijaja do wybrzeza lub odchodza.

Najczesciej jest praktykowane rozmieszczanie molo pod
katem tepym do kanalu wejsclowego z pochyleniem basenéw
w kierunku z biegiem rzeki lub w kierunku dojscia statkéw,
co ulatwia dostep z morza i do statkéw i umozhwla stosowa-
nie tukéw o duzych promieniach.

Rozmiary molo i przestrzenl wodnej miedzy niemi zaleza
od potrzeb nawigaciji | potrzeb kolel,

Niezaleznie od miejsc na wybrzezach przeznaczonych
dla statkéw jest konieczne, aby droga wodna byla dostatecznej
szerokosci, aby umozllwione bylo swobodne przejécie statkéw
lub holownikéw przy przybijaniu do wybrzeza lub odejsciu
miedzy statkami ustawioneml! wzdiuz wybrzeza. Réwniez po-
winno byé przewidziane mlejsce na zakotwiczenie malych
statkéw i na inne urzadzenia na wybrzezu wzdluz statku pod-
czas natadunku lub wyladunku.

Jezell baseny sa bardzo diugie, to szeroko$é przestrzeni
wodnej moze byé stopniowo zmnlejszana wglab, wybrzeza zas
otrzymujg wtedy forme schodkowg, dogodna wielce dla kolei.
Jednak urzadzenia takle nie daja najwickszego wyzyskania
wybrzezy, bo sa wtedy przystosowane do okreslonej i mniej
wiecej jednolltej diugoscl statku, Zakonczenia molo w formie
litery T 1 rozmieszczenle ich wystepam! jeden naprzeclw dru-
giego jest uwazane za dogodne dla statkéw zabierajacych
towary zsypem z pomoca specjalnych urzadzen, poniewaz wte-
dy statki moga nie staé w jednej linji, a to da moznosé zmniej-
szenia dlugosci wybrzezy.

Molo przeznaczone dla towaréw zwyktych powmny po-
sladaé szeroko§é dostateczng dla ulozenia conajmniej trzech
toréw obstugujacych kaide wybrzeie oraz toréw przejSclowych
i pomocniczych, jak réwnlez magazynéw tranzytowych przy
nich lub placéw skiladowych.

Rodzaj czynnoscl wykonywanych na kaidem wybrzezu
decyduje o stopniu waznoscl urzadzen technicznych tego wy-
brzeza i ich rodzaju.

H. Rozjazdy.

Na nowoczesnych wybrzezach unika sie obrotnic i prze-
suwnic dla przejscia wagonu z jednego toru na drugl, nato-
miast uzywa sie ‘wylacznle rozjazdéw.

Grupy wagonéw mogg byé przy stosowaniu rozjazdéw
szybko podstawiane | zabierane, co zabezpiecza nieprzerwana
prace w porcie. Druga zaleta stosowania zwrotnic jest to, ze
tadunki diugie przewozone na kilku wagonach lub wagony diu-
gie moga by¢ z latwoscia przestawiane z toru na tor.

Przy racjonalnem rozmlieszczeniu magazynéw, toréw
i zwrotnic przerwy w naladunku lub wyladunku moga byc
prawie zupetnie uniknione.

L Magazyny.

Konstrukcja i urzadzenia wewnetrzne magazynéw na wy-
brzezach zale2g od rodzaju przewozéw 1 ukladu pracy portu.

Jezeli magazyny sa przeznaczone do przechowywania Jub
sortowania 1 clenia towaréw przed oddaniem na statek lub
ze statku, powinny one posiadaé¢ podloge w poziomie podiogi
wagonéw. Przetadunek odbywa sie wtedy z pomoca zérawia.
Jezeli towary przetadowywane ze statku do magazynu maja
byé przewozone na taczkach od Zérawia na wybrzezu do ma-
gazynu, to dogodniej jest mieé podloge magazynu pochylong
ze spadkiem od. pozlomu podlogl magazynu (od strony wody)
do poziomu, odpowiadajgcego wysokoéci podiogi wagonu, sto-
jacego przy magazynle ze strony przeciwleglej., Moze to byé
jednak stosowane tylko w magazynach o znacznej szerokosci,
gdyz w waskich magazynach pochylenie podiogi mogloby byé
nadmierne,

Wézki motorowe | zérawie drogowe modg mieé zastoso-
wanie w wielu miejscach,.

Do sortowania tadunkéw wewnatrz magazynéw sa do-
godne i ekonomiczne dZwigl mostowe, toczace sie po wystepach
cian,

Magazyny na wybrzezach, w ktérych towary przechowuje
sle dluzszy czas, sg ‘zwykle kilkupletrowe, przyczem kaide
pigtro moze posladac;dzwigi napedne do podnoszenia t prze-
noszenia towaréw tak urzadzcne, aby moina bylo ladowaé
bezposrednio z magazynu do dwéch rzedéw wagonéw z kazdej
strony magazynu lub wyladowywaé z tych wagonéw do magazynu,
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Tory kolejowe bywaja ukladane na parterze wewnatrz
magazynéw, przez to jednak traci sle niepotrzebnie cze§é po-
dtogt magazynu w tym przypadku, gdy magazyn poslada takle
dzwigi do podnoszenia towaréw, ktére moga obslugiwaé réw-
nlez i tory na zewnatrz magazynu i przestawiaé¢ towary do-
wolnie na podlodze magazynu.

Istnleje wzmagajaca sie daznosé do uzywania samochodéw
ciezarowych do bezposredniego przetadunku towaréw na sa-
mochdéd zamiast przetadunku ze statku do wagonu | odwrotnle.
Nalezaloby zatem przewidzieé, ze wzrastajgce stosowanie
clezkich pojazdéw mechanicznych na drogach kotowych bedzie
wymagaé zmiany trasy toréw i drég dojazdowych wewnatrz
portu 1 dookota portéw,.

L Zaopatrzenie wybrzezy w urzqdzehz’a dla natadunku
2 wyladunku,

Typy dzwigéw do obslugl towaréw zaleza calkowicie od
rodzaju przewozéw. Dla towaréw przewczonych zsypem jak
np. wegla, rudy, zboza w ziarnie oraz dla towaréw w stanle
plynnym potrzebne sg urzadzenia przystosowane wylacznle do
tego rodzaju towardéw.

K. Zérawie na wybrzesach.

Dla zwyklych ladunkéw sa potrzebne ziérawie, Istnleje
wiele typow zdérawi., Powlnny one byé stosowane wszedzle
z tem zastrzezeniem, aby ciggla cyrkulacja wagonéw nle byla
przerywana. Zérawie powinny posiadaé taki wysieg, aby
mozna bylo obslugiwacé niemi tak wagony na torach wybrzeza,
jak i zewnetrzne rampy najblizszych magazynéw na wybrze-
zach. Ponad to za$ iérawie powlnny conajmniej siegaé naj-
dalszej krawedzl otworéw tadunkowych na statku.

Podstawa ramlenia Zérawia powinna byé dostatecznie
wzniesiona, azeby ramie jego moglo poruszaé sie swobodnie
ponad statkiem., Dla umozliwienia jednoczesnej pracy dwéch
zérawl przy jednym statku powinny by¢ stosowane zérawie ze
zmiennem ramieniem.

Zérawie o sile nosSnej wiekszej od przecietnej wagl
wlekszosci podnoszonych toréw beda pracowal stale w wa-
runkach nlekorzystnych. Dla podnoszenia przypadkowych clez-
szych przesylek stosuja sie zdérawie ze zmienna szybkoscia
w zalezno$cl od wzrostu obclazenia. Zérawie o sile nosnej
trzech tonn, podnoszace z wleksza szybkoscia 1!/, tonny, dajg
dobre wyniki przy mniejszej szybkosci dla zwykiych tadunkéw.
Celem zado$éuczynienia wzrastajgcym wymaganicm szybklego
manipulowania statkiem | wobec zwlekszenia ilosci otworéw
na statku i ich rozmlaréw jest wskazane posiadanie conaj-
mnlej pieciu’ zérawi na kaidem wybrzezu, przeznaczonem dla
towaréw zwyklych. '

Jeden lub kilka z zdérawl na kazdem wybrzezu powinny
posiadaé wieksza noénoéé, a to celem wykonania pracy nad przy-
padkowemi ciezszemi ladunkaml bez potrzeby przestawiania
statku w inne mlejsce.

Ustalenle sty nosSnej zérawl obstugujgcych wybrzeza
moze byé dokonane po zbadaniu potrzeb kazdego portu.

Dla podnoszenia tadunkéw wyjatkowo ciezkich sg naj-
dogodniejsze Zérawie pilywajace. Uzywanle ich jednak zalezy
od tego, jak czesto beda one w uzyciu i czy miejsce na wo-
dzie przy wybrzeiu bedzie dostateczne dla podstawienia zérawia,

L. Sposoby eksploatacji portdw,

Port moze byé wiasnoScia kolet, miasta, gminy, towa-
rzystwa prywatnego lub spétki akcyjnej. Sposéb eksplcatacii
portu nie zaleiy od samego faktu, kto jest wlascicielem portu.
W kazdym przypadku praca naladunku Iub wyladunku jest
ogélnie wykonywara przez ludzi tadujacych, wynajetych przez
wiascicieli statkéw. Administracja porturzacko gdzie podejmuje
sle przesuwa¢ wagony na swem terytorjum. Ta praca jest
zwykle wykonywana przez kolej na warunkach, o ktérych
méwi sie nizej. Zwyklia praca niezaleinej administracji portu
polega na regulowaniu ruchu statkéw w porcie. Gdy port nle
nalezy do kolei, ktéra go obsluguje, zarzadzenia dotyczace
wyprawienia towaréw sa wydawane albo przez pracownikéw
marynarkij, albo wspélnie przez personel kolejowy i personel

portu lub wreszcle przez komitet z ramienla tej dyrekeji, ktéra
eksplcatuje port i wydaje rozporzadzenia personelowi.

Kolej jest obowiazana regulowaé dopfyw towaréw w miare
potrzeby w porozumieniu z ekspedytorami celem zapobiegnie-
cla zatorom.lub unikniecla przestoju wagonéw.

Jezeli port nalezy do Innej zwlerzchnosci, jest konieczne
rozgraniczenie miedzy czynnoSciami wykonywanemi przez kolej
jako przedsiebiorstwa przewozowego i czynnosclami wykony-
wanem! ze strony wiasciciela portu lub wykonywanemi réw-
niez przez kolej, lecz na zlecenie wilasciciela portu.

Brak jednostajnosci w podziale odpowiedzialnoSci wynika
z réznic w zasadach uzywania wagonéw.

Obcigzenle kolei kosztami inwestycyjnem! portu, ktéry
ona obsluguje, zalezy od tego czy kolej jest wtasciclelka portu.
Jezeli kolej jest wiasciclelka portu { wybudowata w nim tory—
towy datek ten obciaza kolej. Jezeli port nie nalezy do kolei,
to kolej ponosi wydatki Inwestycyjne tylko do punktu, w ktérym
konczy sie jej wlasnosé, Jezell stacja portowa zostala wybu-
dowana 2 inicjatywy zwlerzchno$§cl portu, koszt budowy obcla-
za kolej i zwierzchno§é portu.

Sprawa zaliczanla kosztéw stacji koncentracyjnej do ko-
sztéw wspomnlanych inwestycji portu nie jest traktowana je-
dnostajnie 1 trudno ustali¢ podstawy réznego traktowania. Gdy
port nie nalezy do kolei, Istnieje dazno$é ze strony kolei do
zeSrodkowania na jednej stacjl obslugi przewozéw portowych
i przewozéw mlejscowych.

Gdy port nalezy do kolel i jest calkowicie oddzielony
od miasta portowego, koszty budowy stacjl koncentracyinej sa
uwazane jako czeSé skladowa wspomnlanych Inwestycji
portu,

M. Taryfy.

Ogélnie przyjeto, ze taryfa kolejowa pobierana od inte-
resanta kolejowego, wysylajacego towar na eksport, zawilera
oprécz kosztéw samego przewozu réwniez i koszty dostarcze-
nia wagonu do statku, Wydatki za$ zwigzane z obstugg prze-
tadunku z wagonu do statku i odwrotnie sa poblerane oddziel-
nle badZ to przez zarzad portu, badZ tez, gdy kolej jest wia-
Sciclelkg portu, jest fakturowana przez poszczegdlne baseny.
Powstaje to wskutek tego, ze w chwill przyjecia towaru do
przewozu nje sa wiadome opfaty za dodatkowe czynnoSci
w porcie. Odchylenia od tej zasady majg miejsce tylko w ra-
zach wyjatkowych, Istnieje w praktyce nieznaczna flosé taryf
bezpoérednich, stosowanych przez koleje posladajace réwniez
| swoje wlasne statki, ktére zawlerajg w sobie koszt przewozu
kolejag do portu, optaty za czynno$cl w porcle i koszty prze-
wozu morsklego do obcego kraju. Rzadko jednak taryfy sa
budowane na tej rodstawie i nie figuruja w taryfach kolejo-
wych., Najczesciej przedstawiciel marynarki handlowej Infor-
muje sie o réznych taryfach 1 taczy je dla klijenta w jedna
taryfe bezposrednia.

Nie nalezy przypuszczac, ze po wyplacenlu przez ekspe-
dytora kolei taryfy kolejowej i zarzadowl! portu optaty portowej
i za przevwéz morski, nastgpit podziat ostateczny tych wply-
wéw., Ponlewaz stawka taryfowa zawiera normalnie koszty
przewozu towaréw do statku, w tych za$ przypadkach, gdy
kolej nle jest wlaéciclelka portu, zawlera ona réwniez koszty
przewozu na terytorjum nalezacem do portu, to istnleje zwy-
kle umowa miedzy zarzadem portu i koleja, na mocy ktérej
kolej zwraca zarzadowi portu odpowiednia czes¢ wplywéw za
przewdz koleja, potrgcajac koszty obstugi dokonanej przez
jedng strone na rachunek drugiej strony,

Zasady, na ktérych sa oparte taryfy wwozowe i wywo-
zowe z punktu widzenia eksportera powinny byé takie, aby
byla ‘moiliwa konkurencja towaru na rynkach S§wiatowych,
z punktu za$§ widzenia kolejowego, taryfa powlnna byé po-
budka do powstawania zarobkéw i w niektérych przypadkach
przyczynié sie do skierowanria tadunku do portu, ktéry kolej
obstuguje lub wreszcie odebraé tadunek z drogi wylgcznie
morsklej lub od Innego wspéizawodnika.

Tonnaz | czestotliwo§é przewozéw nie sa czynnikami
decydujacemi przy ustalaniu taryf, chociaz okolicznosé, ze pe-
wne towary s3 wysylane w duzych ilosciach, pozwala stoso-
waé wyjatkowo obnizone taryfy, ktére daja jeszcze kolejom
umiarkowany dochéd.
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Taryfy wwozowe zaleza od politykl celnej danego kraju,
przyjetej celem podtrzymania przemystu krajowego.

Powyisze wywody p. Jenk/n Jones'a poddane byly roz-
wazeniu na posiedzeniach odpowiednich sekcyj Kongresu, przy-
czem obszerniejsza dyskusja wywigzala sie nad sprawa, w ja-
kich razach jest usprawiedliwione istnienie w porcie kilku
stacji koncentracyjnych, Wyniki dyskusji zostaly ujete w pun-
kcie pierwszym podanej nizej uchwaty Kongresu.

Réwnlez dyskutowano dluzej nad sprawg ustalenia lukéw
w torach kolejowych. Wpyrazono z jednej strony poglad, ze
nie nalezy dawaé wskazéwek co do rajmnieiszego premienia
z uwagi, ze sprawa ta nie dotyczy wylacznie toréw kolejo-
wych w portach, z drugiej zas§ strony podnoszono koniecznosé
dania pewnych wskazéwek celem wykorzystania przy budowle
nowych portéw.

W wyniku dyskusji wskazéwki zosta}y podane w p. 9
uchwal Kongresu,

Wreszcie zatrzymano sie dluzej na sprawie wydzielenia
specjalnych terenéw zaopatrzonych w odpowiednie urzadzenia
techniczne, jako $rodek przyciagniecia do portu ‘masowych
przewozéw okreslonego rodzaju.

W wyniku dyskusji uchwalono nastepujgce
w sprawie toréw kolejowych w duzym porcie:

1) Zasadniczo nalezy oddaé pierwszenstwo utworzeniu
jednej stacjl koncentracyjnej.

Moze byé jednak usprawiedliwione istnienie kilku stacyj
w przypadkach nastepujacych:

a) jezell warunki terenowe tego wymagaja,

b) jezell wielko$é przewozédw przewyzsza zdolnosé prze-
twérczg jednej stacji,

c) jezeli niektére przewozy sa wykonywane pociggami
zupeinie odmiennie obstugiwademi niz zwykle pociagl.

2) Jest rzeczg konieczng, aby stacie posiadaty oddzielne
wiazki toréw uzytkowych | komunikacyjnych dla ruchu wywo-
zowego | dla ruchu wwozowego.

3) Stacja powinna byé dostatecznie obszerna, aby mogla
pokonaé trudno$ci, powstaigce przy chwilowych zatrzymaniach
przewozéw w obydwéch kierunkach.

4) Stacia koncentracyjna moze byé wyzyskana précz
przewozéw morskich, réwniez i dla przewozéw miejscowych
i przewozéw tranzytowvch do czasu jednak, dopéki na to ze-
zwoll organizacja obslugl przewozéw morskich, z ograniczeniem
nie przekroczenia zdolnoScl przetwérczej iednej stacjl.

5) Czynnosci rozrzadzania i sortowania mogg byé z lep-
szemi wynikami zeérodkowane na stacji portowej, czynnoscl
za$ na wybrzezach moga bvé ograniczone do rozrzadzania po-
rzadkowego wediug statkéw i wedlug przeznaczenia dla towa-
réw ladownych bezpoérednio do statkéw lub tez wedtug ramp
i magazynéw.

6) Wybrzeza powinny byé szeroko zaopatrzone w tory
postojowe, aby zabezpieczyé clagto§é pracy przy statkach lub
przy rampach.

7) Wagony wyladowane na wybrzezach nie powinny
wracaé w stanie préznym przez stacie koncentracyina, o ile
moglyby byé zaladowane na wybrzezach, do ktérych maja
latwy dostep.

8) Przesylki przeznaczone na eksport morski nie powinny
byé w drodze rozdzielane, jezell przewozy nie oslagnely.roz-
miaréw dostatecznych dla zabezpieczenia ciaglosci tadowania,

9) Ogélne rozmieszczenie portu 1 w szczegélnoscl roz-
mieszczenie molo powinno bvé takie, aby mozliwe bylo ulo-
senie toréw kolejowych o lukach wiecej otwartych;

Dla toru normalnego promien 120 m. jest uwazany jako
najmnlejszy; pozadane jest powlekszenie promieni do 150 m.
na torachH, na ktérych kursuja duze parowozy manewrowe
typu normalnego.

Dla kolei szerokotorowych (> 1435 m/m) i waskotoro-
wych llczby powyzsze powinny byé odpowiednio zmienione.

10) Jest rzecza wazng nletylko nadaé molo szerokos$é
odpowiednia do szeroko$ci 1 dlugo$cl basenéw, lecz jeszcze
i zarezerwowaé dla kolei na tym terenle miejsce dostateczne
dla racjonalnego ukladu 'toréw umozliwiajgcego szybkie prze-
taczanie waqonéw, odpowiednlo do wymagan handlu.

% * 11) Celem otrzymania najlepszych warunkéw eksploatacjl
powinny byé ulozone wzdluz wybrzeza conajmniej trzy tory,

rezolucje

posiadajgce potaczenia (z rozjazdaml w odpowlednich miej-
scach).

12) Potaczenia zwrotnicowe sa odpowiedniejsze dla prze-
taczania niz obrotnice lub przesuwnice i powinny byé ogélnie
stosowane.

13) Na wybrzezach, gdzie kursuje wlele pojazdéw dro-
gowych, zaleca sie, aby tory na wybrzezach byly z szyn ulo-
zonych z gléwka w pcziomie terenu, co pozwoll na uzywanie
do przetaczania traktoréw zamlast parowozdw.

14) Nosno§é zérawl na wybrzezach uzytku oablnego nie
powinna przewyzszaé przecletnej wagi podnoszonvch przed-
miotéw. Zérawle o podwédinej noéncéci, mnieiszej i wiekszej,
sa wiecej ekonemiczne | moga doreznie pedniesé ciezsze la-
dunki, niz 2érawle zwykle. Zérawle powinny byé tak usta-
wione, aby bylo mozliwe swobodne kursowanie wagonéw wzdiuz
wybrzeza | powinny posiadaé wysieg destateczny, aby siegaé
do wagonéw ustawionych na torach wybrzeza i do krawedzi
otworédw tadunkowych statku najwiecej oddalcnego od wy-
brzeza.

Zérawile o wyslegu zmiennym posladala wiele 7alet,

Zérawie plywajace, o wielkiejno§noéci, sa uwazane jako
najlepszy przyrzad do podnoszenia duzych ciezaréw.

Przy tadowaniu i wyladowaniu wagonéw, jak réwniez
i przy sortowanlu lub skladaniu towaréw na rampie lub do
magazynéw, dobre wynikl daja zérawie w formie mostu prze-
suwanego, zaopatrzone w wysiegt obracajace sle, siegajace
ponad boczne $§clany ramp i przechodzace ponad torami ze-
wnetrznemi.

llo§¢ zérawi na wybrzezu powinna byé uwazana jako
zagadnienle nie mniej wzzire, niz okreSlenie ich no$nosci.
llo§¢ ta nie powinna byé mniejsza, niZ normalna ilo§é otwo-
réw tadunkowych w statkach przychodzacych stale do danego
portu,

15) Aby przyciagnaé do portu okreslony przewdéz masowy,
nalezy wydziellé dla tego przewozu specjalny teren, zaopa-
trzony w odpowiednie urzadzenia mechaniczne.

16) Przepisy requlujace kary za opdznienie celem zmniej-
szenla postoju wagonéw w portach powinny bvé o tyle
surowe, o ile warunkl eksploatacji i pracy rak ludzkich na to
zezwalaja, majac na wrgledzie niedopuszczenie do zataraso-
wania, portu 1 do niepotrzebnego przestoju taboru kolejowego.

17) Organizacja personelu portowego, personelu kolei
i komory celnej postada pierwszorzedne znaczenie i powinna
byé taka, aby prace w porcie mogly odbywaé sie tatwo
i szybko.

Nie mozna nie podkresiié nadzwyczajnvch korzy$ci od
naidalej posunietej wspéloracy miedzy kolejami a administracia
portu, w szczeablnoéci kiedv sa badane zmiany lub rozwéj
portu lub tez kiedy sa projektowane nowe porty.

Oprécz sprawy powviszej w dziedzinie eksploataci roz-
wazane bylv na Kongresie jeszcze 3 inne sprawy, co do
ktérych podajemy nnnizej zapadle uchwaly.

Zagadnienie X. Srodki stosowspre ra stacjech roz-

rzadowych dla regulowanria szybkoéci biegu stacza-

nych wagondéw i zapewnienia ich przebiegu po torach
réznych grup rozrzgdowych. Uchwalono:

1. Na stacjach rezrzadowych stosowane sa nastepujace
$rodki reculowania szvtkeécl biecy staczarveh wagendw:

A) Racionalny ‘ukiad 1 pechylenie toréw w celu zapew-
nienia mo7lilwie naiszybszeao Ich staczania sie,

B) W celu otrzymania potrzebnych zwolnien tego sta-
czania:

a) przvbory do hamowania przymocowane do wagonu
(hamulec reczny):

b) plozy przeroéne ustawiane recznle na szynle lub na
torze przeblegqu wagenu;

c) plozy nastawiare mecharicznie (lub elektrvcznle) z od-
legto$ci na szynie lub na torze przebiequ wagonu;

d) szyny hamujace lub zwalnlacze réwnclecte do szyny
lub toru przebieou | wvwieraiace badZz nacisk boczny hamu-
jacy na boki két wagonéw, badz hamowanie za poérednictwem
pradéw Foucault — w obu wvpadkach kierowane z odleglosci.

2, Hamulce reczne (a) i plozy przencéne (b) wymazqaia
wdania sle¢ lub udzialu osobistego pracownikéw obowigzanych
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do stosowania hamowania — w miare potrzeby | w pozadanym
rozmiarze.

3. Plozy (c) i szyny hamujgce. (d), poruszane z odle-
gtoScl, pozwalaja na zupelne lub czesciowe zeSrodkowanie
przyrzagdéw kierujgcych hamowaniem z odlegtoScl oraz na
zmniejszenle liczebnoscl personelu zajetego hamowaniem.

4. Przy uzyciu hamulcéw recznych, w rodzaju uzywa-
nych w Anglji lub ptozéw przenoénych, udziat osobisty i dzia-
tanie bezposrednle personelu powoduje, Ze odpowiedzlalnoéé
za hamowanle rozdziela sle na pewna liczbe personelu.

5. Przy hamowaniu z odlegtosci zapomoca plozéw lub
szyn hamujacych odpowiedzialnosé jest zeSrodkowana na jed-
nym pracownlku lub na nader ograniczonej liczbie pracowni-
kéw, ktérzy musza znajdowac sie w wysokiej straznicy, po-
zwalajacej im objaé jednym rzutem oka caly obszar dzialania.

6. Zaleca sie na wszystkich duzych stacjach, gdzie
rozrzagdzanie odbywa sie z gérki przetokowej lub na ciaglem
pochyleniu, jak réwniez przy projektowaniu nowych stacyj,
rozwazy¢ sprawe zastosowania sposobéw hamowania zapo-
moca plozéw lub szyn hamujacych ruchomych — kierowanych
z odlegloscl.

7. Réznorodno$é rodzajéw, no$noscl 1 wagi wagonbéw
w réznych " panstwach w polgczeniu z faktem, Ze hamowanie
zapomoca plozéw lub szyn hamujgcych, ruchomych, kierowa-
nych z odlegloSci pozostaje jeszcze w okresie rozwoju i ulep-
szenla 1 ze w niektérych panstwach brak jeszcze doswiadcze-
nia w uzyclu tych przyrzadéw — nie pozwalajg na stawianie
warunkéw ogélnych na korzysé ktérego§ z tych przyboréw.

8. Koszty urzadzenia hamowania zapomocg klerowa-
nych z odlegloéci plozéw lub szyn hamujgcych lub przejscia
na takie hamowanie sg bardzo wysokie w poréwnaniu ze
sposobami hamowania stosowanemi dotad; jednak w zwigzku
ze zmniejszeniem personelu mozna osiggnaé przy takiem ha-
mowaniu oszczedno$ci okreslone | state, ktérych znaczenie
moze byé réine w rozmaitych krajach w zaleznosci od prak-
tyki dotychczasowej,

9, Pewne oszczednoscl moga byé osiggniete przez po-
taczenie klerowania z odlegloscl zwrotnic oraz ptozéw 1 szyn
hamujacych. *Pozadane jest réwniez, aby zwrotnice byly na-
stawlane szybko; na stacjach rozrzadzania zapomocg sity ciez-
ko$cl o duzej wydajnoSci poiyteczne jest stosowanie uprzed-
niego elektirycznego nastawienia zwrotnic, poczem samo prze-
stawlenie dokonujg automatycznie¥staczane wagony.

10. Co do wysokoSci spadku i pochylenia toréw przy
hamowaniu plozaml lub szynami !hamujgcemi klerowanemi
z odlegtocl nalezy uznaé zasadniczo, Ze powinny one byé
takie, aby przygnajbardziej nieprzychyinych warunkach atmo-
sferycznych, krzywiZnie toru i t. p.} wagon najtrudniej stacza-
jacy sle doszedl dolmiejsca, ktére ma osiggngé, a z drugiej
strony, aby szybkosé nadawana wagonowi na poczatku pochy-
lenla byla dosé duza, aby wagon3staczany dostatecznie odbiegt
od nastepnych przed dojSclem do zwrotnic 1 aby nie zatrzymat
sle w obreble przyrzadéwihamowania, ;

11. Nacisk hamulcéw niezbedny dla zmniejszenia, w mia-
re potrzeby, nadmiaru szybkosci wagonu moze byc albo ze-
srodkowany”w jednem miejscu, albo rozdzielony na kilka przy-
rzgdow, wediug sily kaidego z nich. Czynnikiem przewaza-
jacym przy wyborze typu przyrzadéw do hamowania bywa
rozporzadzalne miejsce. Moze byé jednak niezbedne przy
silnych przyrzagdach mieé ich kilka, jeden za drugim, dla mo-
zliwoscifregulowania szybkodcl bijegu wagonéw podczas sta-
czania oraz utrzymania wlaSciwej odlegloéci miedzy wagonami
o réznym™spéiczynniku staczania sie.

12. Zasadniczo w urzadzenlach mechanicznych do ha-
mowania plerwsza grupa przyrzadéw bywa umieszczana u pod-
néza lub bezposrednio pod podnéiem plerwszej najostrzejszej
czeSci spadku z liczbg poszczegblnych grup odpowiednia do
iloScl wiazek toréw rozrzgdowych; nastepna grupa przyrzadéw
bywa umieszczana na poczatku poszczegélnych toréw poza
obrebem zwrotnic,

13. W urzgdzeniach do hamowania zapomocg szyn
hamujgcych, szyny te (w jednej lub kilku grupach stosownie
do potrzeby) bywajg umieszczane, ze wzgledéw oszczedno-
Sclowych, tylko przed poszczegblnemi wigzkami toréw roz-
rzgdowych.

14, W czem wiekszym stopniu mozliwe jest, nie zmniej-

szajgc niezbednej gletkosci stosowania, zesrodkowanie hamo-
wania w jak najmniejszej liczbie przyboréw, tem mniejszy
jest stan iloSciowy niezbednego personelu i, co za temidzie, tem
wiekszg staje sie szybkosé¢ wykonywania przetaczania, gdyz
pracownik kierujacy nim moze zamiast §ledzenia biegu wagonu
lub grupy wagondéw, przez szereg kolejnych hamulcéw szybciej
przerzucaé swa uwage na kazidy zblizajagcy sle wagon lub
grupe wagonéw, .

15. WNiektére typy szyn hamujgcych pozwalajg wywieraé
nacisk hamujacy proporcjonalny do wagl wagonu lub grupy
wagon6w, co jest nader dogodne, pod warunkiem zeby kon-
strukcja przyrzadéw byla taka, aby wagony lekkie nie wyko-
lejaly sie przy stosowaniu hamowania,

16. Koszty budowy urzadzen szyn hamujacych sg w do-
bie obecnej wzglednie wysokie i wymagaja specjalnego ukiadu
stacyj rozrzadowych, mianowicie uvkladu toré6w w formie balonu
ze zwrotnicami polozonem! promieniowo w réwnej mniej wiecej
odlegto$ci od wierzchotka garbu gérki.

17. Koszty urzadzenia przyrzadéw do hamowania za-
pomoca plozéw hamujacych sg, stosownie do otrzymanych
o§wiadczef, znacznle nizsze; w niektérych razach sposéb ten
moze byé zastosowany 1 na istniejacych stacjach.

18, Niektére typy szyn hamujgcych sz tak dlugle, ze
hamowanie moze byé dowolnie zwiekszane lub zmniejszane
podczas przejécia wagonu lub grupy wagonéw przez przyrzady
hamujace.

19. Plozy hamujgce nie dajg tej dogodnosci, gdyz od
chwili gdy kolo wejdzie na ploz, nacisk nan pozostaje bez
zmiany, az dopdki ploz w miejscu oznaczonem nie zostanie
zrzucony z toru zapomocg odpowiedniego urzadzenia.

20. Jeden z typ6éw plozéw hamujgcych pozostaje nor-
malnie w swem polozeniu oczekujgcem, w dolnym koncu linji
hamowania | moze byé dowolnle doprowadzony na spotkanie
staczanego wagonu na odlegio$¢ jaka klerujagcy hamowaniem
uzna za potrzebna,

21, Inny typ plozéw hamujacych pozostaje normalnie,
w polozeniu oczekujacem, w gérnym koncu (na poczatku) linji
hamowania | moze byé dowolnle nastawlony na szyne przez
kierujacego hamowaniem, gdy ten uzna to za potrzebne; po-
wrét plozy na miejsce wyjScia nastepuje automatycznie.

22. Szyny hamujgce moga byé nastawiane lub kiero-
wane elektrycznie, hydraulicznie lub pneumatycznie, wreszcie
sposobem kombinowanym z powyzszych rodzajéw.

23. Dokonywane sg préby urzadzen do hamowania za-
pomocag plozéw §ci$le automatycznych, dziatanie ktérych za-
lezne jest od szybko$ci i wagl staczanych wagondéw oraz od
stopnia zajecia toru, na jakl wagony majg 1$é; urzadzenia te
niepozwalajg dotad jednak na przesuwanie wigcej niz dwu
wagonéw naraz.

24 Réwniez w okresle préb jest inne ciekawe urzadze-
nie przyspieszajgce, stuzgce do nadania dodatkowego popedu
wagonom clezko idacym szczegélniej w czasie nieprzychylnych
warunkéw atmosferycznych.

25. Zalecone jest dostateczne oswietlenie, wedlug naj-
nowszych typéw, na wszystkich duzych stacjach rozrzadowych,
a w szczegdlnoéci na tych, gdzie jest stosowane hamowanie
zapomoca szyn i plozéw hamujacych,

26. Pozyteczng jest dla regulowania szybkosci dokony-
wania przetaczania zapomocg sily ciezkosel sygnalizacja
swietlna dzialajaca wedlug odpowiednio przystosowanego re-
gulaminu; w miare potrzeby bywa ona wzmacniana i1 uzupel-
niana przez sygnaly sluchowe podawane zapomoca trgbek
elektrycznych lub klaksonéw. FPozadane jest rozwijaé jak
najszerzej urzadzenia pozwalajace kierownlkowl przetaczania
zarzadzaé samemu ruchem skiadéw staczanych,

27. Urzadzenia mechaniczne dla dostarczania wykazéw
rozrzadzania wagonéw lub innych dokumentéw stanowia nader
pozyteczny Srodek dla przyspleszenia przesylania dokumentéw
pociggowych, wykazéw przetaczania i t. p. miedzy wazniej-
szemi posterunkami stacjl rozrzadowej.

28. Maszyny elektryczne do plsania na odlegtosé (tele-
typiczne) stanowlag latwy 1 wydajny Srodek przesylania,
przy pomocy jednej czynno$ci, wykazéw przetaczania oraz da-
wania odpowjednich wskazéwek tak na posterunek kierujacy
nastawianiem zwrotnic i hamulcéw szynowych lub plozowych
jak | na inne posterunki pracownikéw stacyjnych.
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29. Znaczne korzy$ci dajg réwniez telefony gtoSno mo-
wigce dla dawania rozporzgdzen bezposrednich — zywem stowem
i dla szybkiego porozumiewania sie miedzy wazniejszemi
punktami stacji rozrzagdowej.

30. Wogédle systemy hamowania kierowanego z odle-
gloSci prawie wszystkie przedstawiajg nastepujace korzysci,
w zaleznosci od warunkéw miejscowych lub specjalnych typéw
stosowanych urzgdzen: :

a) zmniejszenie liczby plozowych 1 oszczednoéé na wy-
nagrodzeniu personelu,

b) zmniejszenie uszkodzen tadunkéw i taboru, a stad
zmniejszenie reklamacyj 1 kosztéw naprawy,

c) zwiekszenie bezpieczenstwa pracownikéw,

d) mniejszy wptyw szkodliwy nieprzychylnych warunkéw
atmosferycznych na zwolnienie przetaczania,

e) zwiekszenie wydajnoSci (zdolnoSci przetwérczej) stacyj
rozrzadowych,

f) zamykanie mniejszych stacyj -przez zesrodkowanie
czynno$ci rozrzadowych na jednej wielkiej stacil,

g) mozno§¢ przerywania dzialalnoSci pewnych stacyj na
czesé doby, i

h) zmniejszenie potrzeby dodawania personelu pomocni-
czego w przypadkach nieprzychylnej pogody lub zwigkszania
naplywu tadunkéw,

j) zmniejszenle liczby parowozo godzin,

3l. W pewnych przypadkach, gdy na to pozwalaly
miejscowe warunki stosowano z korzystnemi wynikami male
traktory, moggce kursowaé miedzy réznemi torami i przekra-
czaé, w miare potrzeby, szyny w poprzek, w celu popychania
lub podciggania jednego lub kilku naraz wagonéw oraz w celu
taczenla (spychania) wagonéw na torach rozrzadowych,

Zagadnienie Xl. Sygnalizacja na linjach o duzej szyb-
ko$ci pociggow i na duzych stacjach. Sygnaly $wietlne.
Blokada automatyczna. Uchwalono:

I. Jako uzupeinienie uchwaly I zapadlej na Kongresie
w Londynle (1925 r.).

Podstawe niezbedng sygnalizacji na linjach o duzej szyb-
kosci pociggéw stanowi sygnat zatrzymania o dwu wskazanlach
i sygnal ostrzegawczy réwniez o dwu wskazaniach,

Oznaczenie odleglosci miedzy sygnatem ostrzegawczym
i sygnalem zasadniczym (zatrzymania) powinno byé oparte na
warunkach hamowania pociggu i na widzialnoscl sygnalu
w okoliczno$ciach najniedogodniejszych,

Moze okazaé ‘sle konteczne uzupelnienie tej sygnalizacji
innemi wskazaniami albo wskaZnikami dodatkowemi w na-
stepujacych celach:

A, Co do sygnatu zatrzymania:

1) dla nakazanla ograniczenia szybko$cl (na odgalezie-
niach) w obrebie zwrotnic przynaleznych do sygnatu zatrzymania,
lub

2) dla wskazania nastawionej marszruty (na odgalezie-
niach,

3) dla upowaznienia pociagu do przekroczenia sygnalu
zatrzymania po uprzedniem zatrzymaniu si¢ u sygnatu,

4) dla upowaznienia pociggéw towarowych clezkich na
wzniesienlach do przej$zia ze zmniejszong szybkoscia, poza
sygnat zatrzymania,

B. Co do sygnatu ostrzegaweczego:

1) dla ostrzezenla o ograniczeniu szybkosci (A. 1 lub A, 5)

2) dla uprzedzenia o nastawionej marszrucle na odga-
tezienie (A. 2).

Niezbedne jest ogranicza¢ do minimum liczbe wskazan
dawanych przez sygnaty. W szczegdlnosci zaleca sie grupo-

wanie sygnaldw w jednem miejscu i usuwanie wskazan mniej
surowych. Dla celéw powyzszych przedstawiaja duze dogod-
nosci semafory mechaniczne o trzech lub czterech polozenlach

"oraz sygnaly Swietlne, szczegdlniej jezeli odlegtosci miedzy

sygnatami zatrzymania stajg sie mate.

Jednak wzgledy dobra stuzby stawiaja granice zmniejsza-
niu liczby wskazan sygnatéw.

I[. Jako uzupelnienie uchwaty II zapadlej na Kongresie
w Londynie:

Jezeli potrzebne s inne wskazania (sygnalowe) moga
byé one dawane zapomoca kombinacji $Swiatel parami Iub
w linje, potozona poziomo, prostopadle lub sko$nie, zapomoca
dodatkowych Swiatet orjentacyjnych lub zapomocg urzadzenta
$wiatel migajacych. Nalezy zwracaé uwage, aby w razie zga$-
nigcia jednego Swiatla nie utworzyt sie sygnal mniej korzystny
dla bezpieczenstwa ruchu.

IV. W zwigzku z uchwatg VI zapadiz na Kongresie
w Londynie:

Uzycie sygnatéw $wietlnych, w szczegélnoscl zas sygnatow
o Swiattach kolorowych, rozpowszechnia sie réwniez | na lin-
jach niemajgcych trakcji elektrycznej.

Sygnaty $wietlne majg te wyzszo§é nad innemi sygna-
tami, ze ich widzialnosé nie zmniejsza sie wskutek niesprzy-
jajacego tta za nilemi, lekkiej mgly i zmierzchu., Moga byc¢
unikane przytem czesci ruchome podlegajace zamarzaniu,
Sygnaty Swietlne nadajg sie szczegdlniej dla dawania wiece]
niz trzech wskazan 'w jednym sygnale, jezell stosuje sie réine
ugrupowania $wiatet kolorowych. Jeden sygnat skombinowany
w ten spos6b, dajacy kazidorozowo obserwatorowi jeden tylko
okreslony obraz jest lepszy niz kombinacja kilku sygnaiéw
geometrycznych o dwu lub trzech wskazaniach.

Nalezy specjalnie zwracaé uwage na dobre rozproszenie
poziome promieni $§wietlnych w krzywych, na dobrg widzialno§é
sygnatu z pociagu bedacego u stép przyboru sygnatowego
wreszcie na zapewnienie dostarczenia pradu elektrycznego.

V. Jako uzupeinienie uchwaly VII Kongresu w Lon-
dynie:

Blokada automatyczna odpowiednio zaprojektowana i zbu-
dowana daje lepsze zapewnienie bezpieczenstwa pod wzgledem
pomytek niz blokada reczna,

Blokada automatyczna daje tem dodatniejsze wyniki go-
spodarcze (oszczednoSciowe) im bardziej odlegie sz stacje
i posterunki obstugiwane. Jednak w obecnym stanie techniki
wypadatoby ograniczaé stosowanie blokady automatycznej do
linij, na ktérych tor jest ulozony na podkiadach drewnianych,
na linjach za$ ze znacznym ruchem pociagdw mozna jg stoso-
wac tylko w takim razie, jezell wejscie warunkowe w odcinek
zamkniety blokowo nie bedzie przedstawia¢ zadnych trudnoScl.
Czynione sg starania, aby przez uproszczenie zadan i wyko-
nania, a bez zmniejszenia bezpieczenstwa, doprowadzi¢ do
minimum mozliwosé¢ wypadkéw wywolywanych przez zawéd
w dziataniu lub uszkodzenie blokady.

VI. Zastosowanie motoréw pozwolito na klerowanie
urzadzenlami stacyj rozleglych z jednego posterunku central-
nego. Centralizacja taka powinna byé stosowana szczegélniej
w tych razach, gdzie idzie o zwrotnice odlegle nieuzywane
przy manewrach,

Okazato ste réwniez mozebne kierowanie wszystkiemi
przyrzadami zabezpieczajgcemi na do§é dlugiej linji kolejowej
¢ jednego posterunku dyspozycyjnego (dispatcher’a) dzieki
uzyciu bateryj miejscowych o stabem napieciu i motoréw
o wolnym biegu dla przestawiania zwrotnic. Pozadane jest
dalsze badanie tej sprawy.

VII. Dla zabezpieczenia jazd manewrowych na duzych
stacjach, niektére urzedy kolejowe stosuja te same $§rodkl jak

. 1 dla zabezpieczenia ruchu pociggéw; inne koleje zadawalniaja

sle zabezpleczeniem ruchu pociagéw od jazd manewrowych
zapomocg zwrotnic ochronnych, sygnaléw zagradzajgcych lub
zagrodzen mechanicznych. Byloby pozyteczne dalsze bada-
nle tej sprawy i upewnienie sig, czy uzycie sygnaléw zasad-
niczych (zatrzymania) dla zabezpleczenia jazd manewrowych
jest wskazane,
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Zagadnienie XIl. Ekonomiczne sposoby trakcji stoso-
wane w specjalnych przypadkach, naprzykiad:

A. Organizacja obstugiwania pociggéw na krét-
kich linjach z malym ruchem nalezacych do duzych
sieci uzytku publicznego, oraz obslugiwania pociagéw
malo uczeszczanych na wigkszych linjach tych sieci.

B. Stosowanie specjalnych maszyn trakcyjnych
do przetaczania na mnmiej waznych stacjach oraz do
pewnych rodzajéow przetaczania na duzych stacjach.
Uchwalono: - '

W czescl A:

1. Motorami najbardziej uzywanemi dla prowadzenia
pociggéw na malto uczeszczanych linjach duzych sieci uzytku
publicznego oraz pociaggédw mato uczeszczanych na linjach
wazniejszych sz parowozy mniej lub wiecej lekkie typéw
zwyklych,

2. Wiele sieci kolejowych uzywa réwniez wagonéw motoro-
wech z wagonami przyczepnemi lub bez nich, z silnikami paro-
wymi, spalinowemi (wybuchowemi lub Diesel’a) lub elektrycz-
nemi z akumulatorami—o sile pociggowej dochodzacej prze-
waznie do 100—150 K. M. i wyzej oraz lokomotyw Diesel’a;
istnieje wyrazne dazenie do rozszerzenia uzywanla tego ro-
dzaju pojazdéw, Zastepowanie przez nie clezszych pociggéw
pozwala na stosowanle wiekszych szybkosci jazdy | na dodat-
kowe postoje miedzy stacjami bez wydiuzania ogélnégo czasu
przebiegu pociggu, W kazdym razie stosowanie ich jest jesz-
cze zbyt §wieze, aby mozna bylo wyprowadzié Scisle wnioski
co do ekonomicznosci ich uzycia. .

3. Prowadzenie pojazdu przez jednego tylko pracow-
nika jest stosowane tylko dla pojazdéw z silnikiem spalino-
wym. Pojazdy parowe sg obslugiwane przewaznie przez dwéch
pracownikéw.

4, Nie jest mozliwe jeszcze wypowledzenie sie co do
dania pierwszenstwa ktéremukolwlek z obecnie uzywanych sy-
steméw, dla braku podstaw do oceny, ktérych mogz dostar-
czyé tylko diuzsze préby,.

W czesci B:
. Do przetaczania na mniejszych stacjach oraz dla
niektérych rodzajéw manewréw na duzych stacjach uzywane

+sa do trakcjl nastepujace ekonomiczne maszyny:

1. Kolowroty elektryczne same lub w potaczeniu z obrot-
nicami, przesuwnice elektryczne lub przesuwnice uruchamiane
mechanicznie zapomocg kolowrotu lub lokotraktoru. Maszyny
te sg stosowane szczegélniej dla manewréw na torach z trud-
nym dostepem przy pomocy zwrotnic,

2. Lokotraktory, z kotowrotem lub bez niego, kierowane
przez jednego pracownika. Lokotraktory te posiadaja najczg-
$clej silntk wybuchowy, benzynowy, czasami silnik Diesel’a
lub parowy, wreszcie silnik elektryczny zasilany z akumula-
tora. Niektére z tych maszyn sa jeszcze zbyt niedawno w uzy-
clu, aby otrzymane doswiadczenia upowazniaty do zrobienia
wyboru miedzy niemi,

Moga one kursowaé po wszystkich torach dostepnych
dla wagondw. :

Poza tem mogg one byé wyznaczone do manewréw na
jednej okreslonej stacji lub tez przeznaczone do pracy na kilku
stacjach z przejazdem z jednej stacji na drugg po torach
gléwnych. ;

Lokotraktory z silnikiem benzynowym, Diesel’a, lub elek-
trycznym (z akumulatorem) majg te wyzszos¢ nad lokotrak-
torem parowym, Ze sg zawsze gotowe do dzialania i moga
byé prowadzone przez zwykiego pracownika stacyjnego.

3. Traktory drogowe, niezalezne od toru kolejowego
a wskutek tego o duzej gietkosci dzialania; nadajg sie one
specjalnie dla manewréw, ktére mogtyby byé wykonywane
konmli. 7

4, Traktory na specjalnych drézkach lub torach kolejo-
wych pomiedzy torami rozrzadowemi wielkich stacyj rozrza-
dowych, dla spychania staczanych wagonéw bez wstrzymywa-
nia staczania. Powiekszaja one znacznie wydajnosé stacyj
i pozwalajg na zmnlejszenie wypadkéw przy manewrach i kosz-
téw eksploatacii.

IIl. Trakcja zwierzeca na torach zanikla prawie zu-
peinie.

_Spawénie tukiem elektrycznym, a mostownictwo.

Inz. O.

pawanle tukiem elektrycznym, opatentowane w r, 1885 przez

Bernardosa i Olszewskiego, a nastepnie ulepszone w r. 1895

przez Stowianowa zastosowaniem elektrod metalowych,
znalazlo szersze zastosowanie wlasciwle dopiero w r. 1917
w Ameryce, przy naprawie internowanych, a przez zatogi uszko-
dzonych okretéw niemieckich,

Od tego czasu datuje sie zwycieski pochéd elektrycznego
spawania v coraz to innych dziedzinach przemysiu metalo-
wego, wywotujac zupelny przewrét w dotychczasowych meto-
dach pracy.

Najradykalniej oddziatala metoda ta w zakresie wszel-
kiego rodzaju remontu zuzytych lub uszkodzonych czesci ma-
szyn, kotiéw, parowozéw 1 taboru kolejowego, dajac wprost
sensacyjne wyniki co do szybko&ci 1 tanioseci napraw i umo-
zliwiajac dalsze uzycie waznych objektédw, ktére bez elektry-
cznego spawania skazaneby byly na zaglade, a w najlepszym
wypadku na diuzszg bezczynnosé i kosztowng wymiane uszko-
dzonych czesScl. Jasnem jest przeto plerwszorzedne znaczenie
tej metody dla gospodarstwa spotecznego.

W miare udoskonalenia techniki spawania i wyrobu elek-
trod, elektryczne spawanie zdobylo szybkim krokiem réwniez
przetwérczy przemyst metalowy, szczegélnie w masowej pro-
dukejl wszelkiego rodzaju przedmiotéw metalowych, narzedzi
i mebli; ponad to znalazto ono coraz wieksze zastosowanie
w budowie zbiornikéw i kotiéw nawet bardzo wielkich roz-
miaréw, oraz w budowie okretéw, samochodéw i samolotéw.

W ostatnich pieciu latach nabiera metoda ta coraz wie-
kszego znaczenia takze w budownictwie zelaznem, dziekl swej

Katz.

szybko$ci 1 tanioScl, a co najwainiejsze - dzieki mozliwosci ta-
twego wykonywanla wszelkiego rodzaju polgczen przestrzen-
nych i1 tworzenia nowych elementéw, Stwarza ona zatem

nowe horyzonty dla budownictwa zelaznego 1 umozliwia mu

zwycieska konkurencje z zZelbetem.

W Europie przyjelo sie elektryczne spawanie najbardziei
w Francji 1 Belgjl oraz w krajach Skandynawskich znajdujgc
zastosowanle nawet w budowie wielkich hal fabrycznych.

W Niemczech poczynita metoda ta w ostatnich dwéch
latach ogromne postepy. Wystarczy nadmienié¢, ze niektére
wielkie miasta niemleckie dopuszczajg juz stosowania kon-
strukcyj spawanych w budownictwie ladowem | wydaly prze-
pisy o wykonaniu takich konstrukcyj.

U nas zastosowano elektryczne spawanie poraz plerwszy
w r. 1922 w warsztatach kolejowych we Lwowie przy napra-
wie taboru kolejowego | parowozéw, za inicjatywa éwczesnego
naczelnika warsztatéw inz, T, Gayczaka.

Odtad wprowadzono metode te we wszystkich warszta-
tach P. K. P. osiaggajac pomyS$lne wyniki.

W przemyéle metalowym rozpowszechnita sie ona prze-
dewszystklem w zakresle wszelkich remontéw, w ostatnich
za$ latach réwniez w fabrykacjl zbiornikéw. O wielkiem za-
interesowaniu sie ta metods $wiadczg liczne kursy urzadzane
w Krakowie przez Miejskie Muzeum Przemystowe, w War-
szawie przez ,Zwigzek Polskiego Przemysiu Acytelenowego
i Tlenowego® 1 w Katowicach przez ,Stowarzyszenie dla ro-
zwoju spawanla i clecia metall w Polsce®, przyczem dla in-
zynieréw urzadzane sg kursy specjalne. Wielka zastuga w roz-
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powszechnianlu tej metody przypada tez firmie belgijskiej
»Arcos® dzieki rozlicznym wydawnictwom, zawlerajacym wia-
domos$ci o wszelkich postepach dokonanych w tej dzledzinie,

Mostownictwo drogowe. Do r. 1927 nie stosowano
zagranica elektrycznego spawania w powaZniejszym zakresie
w budowie nowych mostéw, a literatura fachowa wspomina
tylko o podrzednych konstrukcjach (ktadkach) spawanych.

Ttumaczy sie to wrodzonym konserwatyzmem wtladz,
ktére majac na oku przedewszystkiem be:pieczenstwo, odno-
sity sle z pewnem niedowierzaniem do spawania, uspawledli-
wionem zreszta trudnoscig skontrolowania dobroci spoin.

Tem wieksza jest zastuga profesora d-ra Bryly goracego
propagatora elektrycznego spawania w budownictwle zelaznem;
za ktérego inicjatywa i staraniemn Ministerstwo Robét Publicz-
nych wybudowalo w r. 1928 elektrycznie spawany most kra-

towy pierwszej klasy o rozpletoScl teoretycznej 27' m na rzece

Studwi.

Jest to pierwszy kratowy most spawany w Europie, a pierw-
szy spawany most drogowy na $§wiecie. Dla budowy tego mostu
ustalit Prof. dr. Bryfa facznie z Ministerstwem Robét Publicz-
nych przepisy wykonania konstrukcyj zelaznych przy pomocy
spawania elektrycznego, ktére byly pierwszemi tego rodzaju
przepisami na S$wiecie.

Drugi most drogowy wykonano nastepnie obok Leuk
w Szwajcarjl z rozpletoscia 37 m, jak réwniez w Ameryce.

Praca Prof, d-ra Bryly p. t. ,Spawanie elektryczne ze-
laza w budownictwie i mostownictwle“ jest w literaturze tech-
nicznej jedyng praca, ujmujgcg systematycznie caloksztatt tego
zagadnienia i jako taka ma plerwszorzedne znaczenie dla roz-
powszechnienia tej metody.

Korzys¢ konstrukcyj i mostédw spawanych w stosunku do
nitowanych polega w pierwszym rzedzie na oszczednosci ma-
terjalu zelaznego, ktéra osiaga sie tatwem wykonaniem pota-
czen bez blach wezlowych, podkiadek, tgcznikéw i t. p. oraz
zupetnem wyzyskaniem przekrojéw, — gdy na konstrukcjach
nitowanych potraca sie nity t. j. uwzglednia sie tylko prze-
kréj uzyteczny. Oszczedno$¢ na materjale wynika tez ze sto-
sowanla mniejszych przekrojéw wskutek mniejszego clezaru
konstrukcjt (clezar spoin jest réwniez mniejszy, niz ciezar
gtéwek nitowych). Przy moscie na Studwl oszczedzono w ten
sposéb na clezarze zelaznej konstrukeji 17°/,. Oszczedno$é na
robociznie uzyskuje sie przez to, ze odpada kosztowne traso-
wanie nitéw na materjale w warsztacle, oraz wiercenie i roz-
wiercanie dziur, Naogé! koszty spawania nie sa wyzsze, niZ
koszty nitowania,

Wedtug Prof., Schapera (Bautechnik 1930) koszt wyko-
nania (bicla) 12 nitéw o $rednlcy 20 m/m i dlugo$ci 40 m/m
wynosi lacznie z materjalem 2'60 marek niem., gdy wykonanile
dwéch spoin o dlugo$ci 1 m, zastepujacych 12 nitéw kosztuje
tacznie z materjalem okofo 2'40 marek.

Oczywiscle liczb tych nie mozna uogélniaé, gdyz zalezne
one sg od warunkéw,w ktérych nitowanie | spawanie jest
wykonywane, od rodzaju konstrukcyj 1 urzagdzed mechanicznych,
jakie sa do dyspozycji, od organizacji pracy, a wreszcie od
zrecznoscl niciarzy 1 spawaczy oraz od wysokoScl ptac. U nas
wobec stosunkowo niskich ptac niclarzy a wysokiej ptacy do-
brych spawaczy, ceny powyzsze ulegna zmianie na nlekorzysé
spawania. Tem, oraz brakiem odpowiednich instalacyj tluma-
czy sle fakt, Ze cena 1 kg konstrukcji spawanej mostu na
Studwi byta wyzsza niz cena | kg konstrukcji nitowanej.

Poniewaz jednak ciezar tej konstrukcji spawanej wynosit
59 tonn wobec 70 tonn konstrukcji nitowanej, kosztowal most
spawany w rezultacie nieco mniej, anizeli takiz most ni-
towany. Nie ulega watpllwosci, ze w miare rozwoju budowy
mostéw spawanych i dostosowania sie fabryk do tej metody,
. wyniki beds coraz korzystniejsze a oszczedno$é w kosztach
bedzie nietylko na ciezarze, lecz takie na robociZnie.

Mostownictwo kolejowe. Podczas gdy budowa spa-
wanych mostéw drogowych wykazala tak powazny rozwéj
w Polsce i zagranicg, to budowa nowych spawanych mostéw
kolejowych ograniczyta sie dotychczas li tylko do kilku mniej-

szych objektéw.
I tak wykonano w Angljl w r. 1927 w Turtle Creek

most o §clanach petnych z pomostem ,dotem“ dtugosci 16 m,

- konanie

w Szwajcarji most o rozpietosci teor. 520 m, wreszcie
w Austrji kolo Weiz (w Styrji) most o rozpietosci teor, 8'60 m.

Niemlieckie koleje panstwowe zajely sie w ostatnich la-
tach bardzo intensywnie tym problemem iz wia$ciwg Niemcom
systernatycznoScig przeprowadzajag préby. W szczegélnosci
dokonaly z korzystaym wynikiem statycznych i dynamicznych
préb ztamania spawanych belek kratowych o rozpletoéci 9 m
o przekrojach identycznych 2z kratownicami nitowanemi.
Obecnie przystepujg one do badania belek kratowych z pre-
tami o przekroju rurowym, a ponad to przygotowuja spawany
elektrycznie most o rozpietodci teoret. 10 m z §clanamt petnemi
| pomostem wgleblonym, Most ten bedzie badany przy obcig-
zeniu parowozami i to najplerw na torze wylgczonym z ogol-
go ruchu, a dopiero w razie korzystnego wyniku, wybudowany
bedzie na linji o silnym ruchu,

Koleje niemieckie zakupily tez specjalne urzadzenie do
badania dobroci spoin zapomoca promieni Roentgena. Wszystko
to wskazuje na waznosé, jaka Niemcy przypisujg tei metodzie
| na zamiar szerszego zastosowania jej w mostownictwie ko-
lejowem. '

W2zmocnienie mostéw. Najwieksze znaczenie przed-
stawia' jednak elektryczne spawanie dla wzmocnienia istniejgcych
mostéw kolejowych. Mimo nadzwyczajnych korzvécl, jakie
metoda ta daje w tym zakresle. a ktére bedg w dalszym ciagu
opisane, nie znalazta ona dotychczas pow azniejszego zsstoso-
wanla, Wiadomo z literatury fachowej tylko o dwéch wy-
padkach wzmocnienia tg metoda — a mianowicie, o jed:ym
wykcnanym na prébe w Anglji, o ktérym bedzie mowa w dal-
szym ciagu i drugim, w Ameryce, o kiérym jednak brak
blizszych danych.

Problem ten jest szczegdlnie wazny dla naszego kolej-
nictwa. Racjonalna bowiem ekspioatacia wymaga stosowania
Jak najwiekszej dtugoscl, wzglednle pojemnosci pociagéw towa-
rowych | mozliwie najwickszej predknscipociagéw. Zrealizowanie
tych postulatéw mozliwe jest tylko przez zastosowanie coraz
to clezszych parowozéw i wagonéw o wielkiej pojemnosci. Na-
potyka to jednak na trudnosci w pierwszym rzedzie z powodu
zbyt stabych mostéw, ktére odpowiadaja dawnym normom
obcigzenia, a ktérych wytrzymalo$¢ znacznle zmniejszyta sie
wskutek nienalezytej konserwacjl w latach wojennych i powo-
jennych. Skromne kredyty, jakiemi rozporzadzato Ministerstwo
Komuntkacji, wystarczyly zaledwie na przeprowadzenie najpil-
niejszych inwestycyj, wykluczaly natomiast przeprowadzenie
wzmocnienia mostéw w szerszym zakresie, Sprawa ta staje
sle coraz bardziej aktualna 1 nie ulega watpliwoscl, ze z chwilg
komercjalizacji kolel, znajdg si¢ fundusze na wzmocnienie
mostdw 1 Ze bedzie ono wdéwczas przeprowadzone w szybkiem
tempie.

Dla lepszego zrozumienia nadzwyczajnych korzysci, jakie
daje wzmocnienie mostéw przy pomocy spawania fukiem elek-
trycznym, wskazane jest przej§é w krétkosci dotychczasowe
metody wzmacniania przez powlekszenia przekrojéw zapomocag
nitowania. :

Wzmocnienie to polega na zwiekszeniu przekrojéwizbyt
stabych pretéw, na wzmocnieniu stabych stykéw oraz pota-
czen | wymaga calego szeregu wstepnych robét, a mianowicie
zdjecia szablonem rozktadu nitéw, wiercenia dziur w nowym
materjale wedtug zdjetych szablonéw, starannego wyciecia ni-
téw, przytwierdzenia Srubami nowych czesci, i rozwiercenia
dzlur, a w koncu zanitowania. Jak z tego wynika, polega do-
tychczasowy sposéb wzmocnienia na czeSciowem lub zupel-
nem roznitowaniu czescl konstrukcyjnych, powodujacem osta-
bienie konstrukcji 1 na ponownem znitowaniu starych czesci
z materjalem wzmacniajgcym, — albo tez na zupeinej wymia-
nie pretéw, nie dajacych sie wzmocnié.

Ze wzgledu na znaczne trudno$ci, jakie przedstawia wy-
takich robét podczas ruchu, Ilub podczas krét-
kich przerw ruchu, postepuje sie przy mniejszych konstruk-
cjach w ten sposéb, ze wysuwa sle dang konstrukcje z toru,
zastepuje jg tymczasowa kostrukcjg, poczem wykonuje sie wy-
2ej opisane roboty wzmacniajace, niezaleznie od ruchu.' Przy
mostach tego samego typu i rozpietoSci, upro$c) sie robote
w ten sposéb, ze wzmocniong knnstrukcje plerwszego mostu
wbuduje sle w drugim moscie,
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Dla mostéw o rozpietoSci ponad 15 m (i w trudniejszych
warunkach terenowych) t. i, dla rozpietosci, przekraczajgcej
dopuszczalng rozpietos¢ normalnych prowizorjéw, wysuniecie
konstrukcji 1 wbudowanie prowizorjéw na jarzmach jest zbyt
kosztowne, a przy wiekszych rozpietoSciach (nad rzekami lub
glebokiemi dolinami) nie moze byé wogédle brane w rachube,

Na linjach jednotorowych wzmocnienie musi by¢ wyko-
nane w krétkich przerwach ruchu, zaleznych od kazdorazowej
sytuacji ruchowej, tak samo na linjach dwutorowych, o ile
zupeine zamkniecie jednego toru jest niemozliwe. W tych wa-
runkach wymagajg takie roboty duZo czasu i stanowig wsku-
tek tego wielka przeszkode dla ruchu, ktéry musi sie odbywaé
przy zachowaniu nadzwyczajnej ostroZznosci, szczegélnie pod-
czas wymiany stabych czeSci lub wycinania gléwnych nitow.

Z tego tez powodu konieczny jest sumienny i fachowy
nadzér rob6t przez wyszkolonych inzynieréw lub technikéw,
ktérzy dla kazdejroboty i dla danych przerw ruchu powinni us-
tali¢ scisly program, oparty na zalozeniu, ze z chwilag wjazdu
pociggu na most wszystkie roznitowane giéwne cze$ci kon-
strukcyjne muszg by¢ z powrotem wbudowane, a wszystkie
wyciete nity gtéwnych polaczen i pretdw Sciskanych conajmniej
zastaplone Srubami.

Przy wiekszych wzmocnieniach belek gtéwnych, powyz-
szy warunek nie moze byé dotrzymany, w nastepstwie czego
podpiera sle belki te w odpowiednich punktach silnemi jarz-
mami pilotowemi, ktore wylgcza oslabione czescl z dzialania,
Mozliwosé odksztalcenia sie belek giéwnych zachodzi przy
wiekszych rozpietosciach nawet dla ciezaru wilasnego przesta.
Pociaga to za soba koniecznos¢ podparcia przesta jarzmami
takze wéwczas, kiedy most jest zupelnie wylaczony z ruchu.

Odpowiednio do trudnosci, jakie przedstawia powyiszy
sposéb wzmocnienia, tegoz sa koszty stosunkowo wysokie.
Przecietnie przyjmuje sle, ze 1 kg cigzaru nowego materjalu,
uzytego do wzmocnienia, kosztuje lgcznie ze starannem wycie-
clem nitéw dwa razy tyle, co 1 kg cigzaru nowej konstrukciji
mostowej, przyczem ceng ta nie sg objete koszty jarzm pod-
plerajacych konstrukcje podczas wzmocnienia. Wynika z tego
requta, Ze wzmocnienie starego mostu oplaca sie jeszcze, o ile
ciezar nowego materjatu uzytego do wzmocnienia, wynosi nie
wiecej, niz polowe ciezaru nowego przesta, W rzeczywistosci
jednak przyjmuje sie jako granice '/, ciezaru nowego przesia,

A teraz kilka sléw o wartosci takich wzmocnien. Juz
sam sposob wykonania robdt podczas ruchu nie moze wplynac
dodatnio na ich jako$é. Kazdy kto w praktyce przeprowadzat
takie wzmocnienia, wie, ze nawet najbardziej sumienny nad-
z6r nie jest w stanle dopilnowaé robét jednoczesnie wykony-
wanych na wiekszym moscie podczas przerwy ruchu — i ze
jakosé tych robét nie.doréwnuje normalnemu montazowi no-
wych mostéw.

Powyzsze wzgledy przemawiajg wiec przy tej metodzie
pracy za obnizeniem granicy ekonomji wzmocnienia do !/,, a na-
wet '/, ciezaru nowego przesta.

Wamocnienie zapomocy spawania tukiem elektrycznym.
*Najwieksza warto$¢ tej metody polega na tem, ze cale wzmoc-
nienie moze byé wykonane bez wycinania jakichkclwiek czes-
ci, a zatem bez ostabienia konstrukcji. Polega ono réwniez
na powiekszeniu przekroju zbyt stabych czesci konstrukcyj-
nych, oraz na wzmocnieniu potgczen i stykdw, jednak bez ja-
kichkolwiek zmian w istniejacej- konstrukeji.

Moment bezpieczefistwa ruchu lub odksztalcenia sie kon-

strukcji 1 zmniejszenia wytrzymatosci konstrukcji jest tu zatem
zupetnie wylaczony, a tem samem odpada wykonanle jarzm,
podpierajacych konstrukcje podczas wzmocnienia.

Zasadniczo wiec moze by¢ cala robota wykonana bez
ograniczenia ruchu — jedynie z ograniczeniem predkosci,

Wzmocnienie to obejmowaé bedzie nastepujace czynnosci:

1) Jostarczenie zelaznego materjatu (przewazinie ptaskie-
go zelaza), uzy¢ sie majacego do wzmocnienia, a przycietego
na miare,

2) oczyszczenie i przygotowanie plaszczyzn,
majg by¢ wykonane spoiny,

3) ulozenie materjalu, wzmacniajgcego we wlascilwem
potozeniu, zapomoca odpowiednich siodetek i przytwierdzenia
w kilku miejscach zapomoca krétkich spoin,

4) wykonanie wlasciwych spoin.

na ktérych

Przy projektowaniu wzmocnienia ta metoda nalezy zwré-
ci¢ szczegdlng uwage na to, by spoiny byly wykonane, o ile
moznosci tylko zgéry i aby dostep do projektowanych spoin byt
mozliwy, Spoiny wykonane ,nad glowa“, wymagaja wyjatko-
wej zreczno$ci i dlatego powinno sie ich unikaé.

Dla lepszej orjentacji o sposobach wzmocnienia ta me-
toda poszczegdlnych czeSci mostéw, podano ponizej kilka
szczegétéw wzmocnienia jezdni i belek giéwnych.

Podtuznice.
dtug fig, la—-c.

Wzmocnienfe typu wedlug fig. la, spotykanego najcze-
sciej w starych mostach, wykonane bedzie tatwo, przez doda-
nie gérnej 1 dolnej nakiladki wedlug figury 2.

Istniejace mosty posiadajg podiuznice we-

ol o r :
a b
||

Fig. 1. Fig. 2.

W tym celu oczyscl sie najpierw plaszczyzny, na ktérych
maja byé wykonane spoiny, nastepnie nalozy si¢ gérne na-
kiadki, przyciete na miare i w przerwach ruchu wykona krét-
kie spoiny podluzne, rozpoczynajac robote od Srodka podiuznicy
i postepujac réwnomiernie ku obydwu koficom. (Ma to na celu
réwnomierne naplecle nakladki przy nieobciazonej podiuznicy).

Po ukonczeniu tego tymczasowego potaczenia, wykona si¢
peing spoine, zachowujac te sama kolejno$¢ pracy.

Naktadke dolng przytwierdzi sie w ten sam sposéb, po-
slugujgc sle przytem specjalnemt siodetkami, ktére utrzymuja
naktadke we wlasciwem polozeniu,

Wskutek powyzszego wzmocnienia zmienl si¢ dotychcza-
sowy sposéb przytwierdzania mostownic Sruba plonowa, tgczgca
mostownice bezposrednio z gérnym pasem podiuznicy (fig. 3).
Polaczenie to wykona sie zapomoca katéwki spawanej z gérng
nakiadka pasa oraz zapomoca $ruby poziomej (fig. 4a). Za-
miast katéwek moznaby tez zastosowaé plaskie zelazo (fig. 4b),
przez co zyska sie na ciezarze nowego materjalu.

: g

Fig. 3. Fig 4.
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Przy obliczaniu naprezen zdarza sie czesto, Ze poziome
nity przy podporze wykazuja zbyt wielkie naprezenie na Scie-
cie -lub zgniecenie Scianki.

Przy matym profilu katéwek pasowych 1 duzej $rednicy
oraz normalnym odstepie nitéw, nie pozostaje nic innego, jak
wymienié katéwki pasowe. Przy pomocy elektirycznego spa-
wania uniknie sle¢ tego przez wykonanie na krytycznej diugosci
spoin ,s,“, przerywanych lub ciagtych (fig. 5), ktére lgcza
elementy w jedna calo$é, odcigzajac tem samem nity. Podiu-
znice typu wedlug fig. 1b wymagaja zazwyczaj tylko niezna-
cznego wzmocnienia gérnego pasa nakladka o szerokosci do-
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Fig. 5. Fig. 6. Fig. 7.
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stosowanej do odstepu nitéw pionowych (fig. 6). Daje ono
korzystne osiowe podparcie mostownic | umozliwia pozosta-
wienie dotychczasowego sposobu przytwierdzania tychze za-
pomoca $rub pionowych. Przy wiekszych rozpietosciach po-
dtuznic konieczne jest wzmocnienie gérnego i dolnego pasa
szerokiemi nakladkami, co oméwione bedzie przy wzmocnieniu
gléwnych dzwigaréw,

Wazmocnienie podiuznic typu wedtug fig. lc przedstawiono
na fig. 7. Przy malych rozpigtoSciach odpada wykonanie
dolnej naktadki. Potaczenie podluznic z poprzecznicami jest
w starych mostach zazwyczaj mato sztywne, a nity tych po-
laczen wykazuja przewaznie naprezenia, przekraczajgce granice
dopuszczalne. Przez wykonanie spoin wzdiuz katéwek taczni-
kowych 1 przez dodanie wspornikéw (blach) uzyska si¢ sztywne
polaczenie z poprzecznicaml oraz odclazy sie nity poziome,

Poprzecznice starych mostéw sg przewaznie blacho-
wnicami typu wedlug fig. 1a 1 1b. Wzmocnienie nakladkami
wykona sie zatem W podobny sposéb, jak przy podiuznicach.

Najszybszem miejscem poprzecznic jest zazwyczaj styk
blachy stojacej, wykonany wedlug fig. 8a, ktéry tylko cze-
$clowo jest kryty i wykazuje zbyt wielkie naprezenie nitéw.
Wzmocnienie takiego styku dotychczasowemi sposobami przed-
stawia znaczne trudnosci, gdyz wymaga zupelnego, a co naj-
mniej czeéclowego roznitowania styku (fig. 8b, c).

chownicach typu wed}. fig. 1b i przy wiekszych rozpieto$ciach
nie wystarczag waskie nadkladki, koniecznem przeto bedzie
wzmocnienie paséw szerokiemi nadkladkami, co jednak napo-
tyka na trudnoSci z powodu giéwek nitowych., Przy blachow-
nicach o jednej nakladce, usuniecie gérnych gidwek nitowych
gérnego pasa, wzgl. dolnych giéwek dolnego pasa nie pocia-
gnie za soba oslabienia blachownicy, gdyz przed $cieciem gté-
wek wykona sie spoiny podivzne S (fig. 10). W razie istnie-
nia dwu lub wiecej naktadek sprawa ta komplikuje sie.

W Anglji zastosowano — przy wspomnianem poprzednio
prébriem wzmocnieniu mostu— naktadki-pomocnicze ,a* (fig. 12)
o grubosci nieco wiekszej od wysokosci gtédwek nitowych,
w ktérej na podstawie zdjetego szablonu wywiercono otwory
o §rednicy wiekszej od Srednicy gldwek nitowych. Nakladke
te ztaczono z blachownica zapomoca spoin podiuznych, a po-

nadto zlgczono ja z glédwkami nritéw spoina wykonana we
wszystkich otworach. Nakladka ta miata znaczenie wylgcznie
pomocnicze i na niej dopiero ulozono wilasciwg naktadke

wzmacniajacg ,b“ (fig. 12), ktora przytwierdzono podtuznemij
spoinami, Ponad to wywiercono w osi tej nakiadki kilka otwo-
réw, w ktérych wykonano réwniez spoine, przez co uzyskano
nalezyte potaczenie jej z konstrukcja. Jakkolwiek sposéb ten

|

[o] ?O (o]
,--_{___l
0 o'lo a
o 0;00
o O|0 (o]
o]
4%.:%%3—;..— <=
o 0. 0 O

I Q9

2
(=]
[oo]

Przy zastosowaniu elektrycznego spa-
wania wystarczy wykonaé spoiny ,S; S, Sg“
(fig. 9a), ktére tacza wszystkie czescl w jedna
caloéé, przez co staje sie zbedne krycle sty-
ku pod katéwkami. O ile zachodzi potrzeba

dalszego wzmocnienia styku, mozna to usku-

tecznié dodatkowemi przyktadkami ,p“ (fig. 9b).
W tym celu zdejmuje sie¢ przy pomocy
szablonu dokladny rozkiad nitéw stykowych
i wywierca sle w przykladkach otwory o $red-
nicy wiekszej niz $rednica gtéwek nitowych,
poczem przytwierdza sie przykiadke zapo-
moca spoin we wlaSciwem potozeniu, a otwory
wypelnia sie kitem. Potaczenie poprzecznic
z belkami gtéwnemi, w szczegélnoSci przy po-
moscie ,wgleblonym® i ,dolem* jest w sta-
rych mostach zazwyczaj mato sztywne. Przez
wykonanie spoin wzdiuz linij zetknlecia sle¢ poprzecznicy
z pasem dolnym, wzmocnl i zesztywnl si¢ to potaczenie.
Belki gtéwne. Blachownice. Wzmocnienie ich prze-
provadza sle W sposéb analogiczny jak podiuznic. Przy bla-
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Fig. 9, Fig. 10.

Fig, 13. Fig. 14.

jest kosztowny ze wzgledu na trudno$¢ dopasowania dziur do
rozktadu giéwek nitowych oraz na niewyzyskanie materjalu,
to przeciez jest on o tyle racjonalny, ze umozliwla wzmocnie-
nie paséw nakladkami bez wycinania giéwek nitowych.

Mozinaby jednak przy tym sposobie wzmacniania uzyskac
znaczng oszczedno$é, wiaczajac nakladke pomocniczg ,a“ (t. j.
jej przekréj uzyteczny) do przekroju uzytecznego pasa. O ile
na podstawie obliczenia ma byé wbudowana réwniez nakiadka
50", moznatez bedzie zmniejszyé rozmiary spawania nakladki
»a“ wykonujgc spoine tylko w niektérych otworach i wypel-
niajgc reszte otworéw kitem,

Na fig, 13a, b, przedstawiono rozklad naprezen w bla-
chownicy wzmocnionej naktadka przynitowang do blachownicy.
(Schéchterle | VerStarkung von Eisenbahnbriicken“). W figu-
rze tej uwidoczniono, jak wskutek roznitowania starych nakia-
dek przenosi sie ciezar staly na ostabiony przekréj Fo. Po
ponownem przynitowaniu tychze wraz z nakladkag wzmacnia-
jaca, nie wspéldziatajz one juz w przenoszeniu ciezaru- sta-
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lego, lecz tylko ruchomego. Na fig. 14 przestawiono rozkiad
naprezen blachownicy, wzmacnionej nakiadka spawang. Z figury
tej widocznem jest korzystniejsze dzlatanie spawanego wzmoc-
nienta.

Dzwigary dwuteowe. Wzmocnienie mostéw i prowi-
zorjéw, skladajacych sie z dzwigaréw dwuteowych, napotykalo
dotychczas na trudno$ci, gdyz pochyle plaszczyzny stopy utrud-
nialy nalezyte przynitowanie nakladek. Wzmocnienie dZwiga-
réw tych nakladkami przy pomocy elektrycznego spawania
przedstawiono na fig. 15.

Ma ono szczegélne znaczenie dla budownictwa i mostow-
nictwa polskiego, odczuwajacych dotychczas dotkliwie brak
dzwigaréw dwuteowych ponad .55 cm. wysokich oraz szero-
kostopowych, nie produkowanych w hutach krajowych,

Kratownice. Wzmocnienie paséw uskutecznia sie w ten
sam sposéb jak paséw blachownic. Précz tego istnieja naj-
rozmaltsze Inne sposoby wzmocnienia, np. wedlug fig. 16a, b.

9

<! b

Fig. 15. Fig. 16.

Fozostaje jeszcze do omdéwlenia wzmocnienle skoséw
i ich potaczen w weztach, O ile przekr6j skosu jest wystar-
czajacy, a tylko nity wykazuja zbyt wielkle naprezenie, sto-
suje sle przy dotychczasowych metodach wieksze $rednice
nitéw, a o lle to jest niemozliwe ze wzgledu na ostablenie
przekroju, powleksza sle {lo§é nitéw { w tym celu dodaje sle
nowe blachy weztowe.

Na fig, 17 przedstawiono wezet kratownicy mostu kole-
jowego na rzece Rople (Dyrekcji Okr. K., P, w Krakowie)
przed wzmocnieniem. Zaréwno Sclegno, jak tez zastrzat wy-
magaly wydatnego wzmocnienia tak co do przekroju, jak co
do ilodcl nitéw., Wzmocnienie wykonano wedlug fig. 18, z kté-
rej widocznem jest, jakiego nakiadu pracy oraz dokiadnoSci
ono wymagafo | fle materjalu na ten cel uzyto. Przy tem
nalezy wzigé pod uwage, ze most ten znajduje sle na linji
jednotorowej, ze wiec wzmocnienle to wykonano w krétkich
przerwach ruchu. :

Na fig. 19 przedstawiono mozliwo$é tego wzmocnlenia
przy zastosowaniu spawania tuklem elektrycznym, a na fig. 19a
1 19b uwidoczniono zamlerzone wzmocnienie zastrzatu | $clegna.

Z powyziszego krétkiego opisu jasno wynika nadzwyczajne
znaczenle, jakle przedstawia spawanie iukiem elektrycznym dla
wzmocnienia mostéw, oraz szybko$é — a co za tem idzle, ta-
nio$¢, z jaka roboty te mozna bedzie przeprowadzié.

Wazing tez zaleta mostéw, w ten sposéb wzmacnianych
jest to, ze ani w czasle wzmocnienia, ani tez po wzmocnieniu
nie daja ugleclia stalego, gdy przy wzmocnieniu nitowanem
uglecie takie jest nleuniknione,

Jakkolwiek nlema jeszcze zupeinle zadnych danych z prak-
tyki co do kosztéw wzmocnienia tg metoda, to jednak, biorgc
pod uwage nieznaczng obrébke materjatu i sposéb wykonania
robét, mozna nawet przy uwzglednieniu znacznych kosztéw
instalacji i wysokiej placy dobrych spawaczy przyjaé, Ze cal-
kowite koszty wzmocnienla tukiem elektrycznym wyniosg nie
wiecej niz polowe kosztéw dotychczasowego wzmocnienia nito-
wanego 1 ze przy uwzglednieniu kosztéw jarzm | strat wsku-
tek ograniczenia ruchu réznica ta bedzie jeszcze wieksza
(okoto jednej trzeciej czesci kosztéw dotychczasowego wzmac-
niania).

Wynika stad, Ze jesli wzmocnienie nitowane optaca sie
do jednej trzeclej czeSci clezaru nowego przesia, to przy za-
stosowanliu elektrycznego spawania granicy tej wogdle niema,
czyll innem| stowy, ze w kaidym wypadku optaci sie¢ wzmo-
cnienie konstrukcjl. Oczywiscie nle dotyczy to konstrukcyj
o ztym materiale lub biedach konstrukcyjnych, ktére z géry
przesadzajg wymiane danej konstrukcji. Co do wszystkich
innych konstrukcyj, skazanych przy dotychczasowych metodach
na zupelna wymiane, mozna Smialo powiedzieé, ze dzieki
elektrycznemu spawaniu, beda one stuzyé jeszcze dzleslatki
lat i ze oszczedzi sie wielkle sumy, ktére z pozytklem be-
dzie mozna uzyé do innych celéw zwigzanych z usprawnie-
niem kolejnictwa polskiego.

QOplsane powyzej korzy$cli wzmocnienia spawanego -dadzg
sie w stosunku do wzmocnienia nitowanego w nastepujacy
spos6b okreslic:

1) Wielka oszczedno$é na materjale.

2) Wielka oszczedno$¢ na robociZnie.

3) Mozliwo$¢ uzycia ptaskiego zelaza do wszelkich wzmo-

4) Obrébka na miejscu z ominieciem warsztatu.

5) Szybkosé wykonania,

6) Nie mnlejsza nawet przejSclowo wytrzymalto§¢ kon-
strukcji. :

7) Brak jarzm 1 rusztowan podplerajgcych konstrukcje.

8) Nleznaczne ograniczenle ruchu na moscie | petne
bezpleczenstwo ruchu.

9) Brak trwalego ugiecia mostu.

10) Zwigkszona ekonomja mostownictwa zelaznego przez
ograniczenie do minimum wymiany Istniejacych konstrukcyj.

To co powyzej podano o mostach kolejowych, dotyczy
réwniez wzmocnienla konstrukcyj wszelklego rodzaju, a wiec
wag pomostowych, obrotnic przesuwnic, zérawl, a takie mo-
stéw drogowych.

Na zakonczenie jeszcze stéw kilka o spawaniu szyn.
W bezposrednim zwiazku z wzmocnieniem mostéw kolejowych
pozostaje jeszcze kwestja usuniecia styku szyn z malych mc-
stéw | w poblizu opér. Wladomg jest rzeczg, ze styki wywc-
luja podczas przejazdu poclagéw przez most niezmiernie silne
uderzenia, ktére ujemnie wplywaja na stan zelaznych kon-
strukcyj szczegélnle lekkich (t.j. o mniejszych rozpietoéciach),
a o ile znajduja sie w poblizu opér, powoduja rozluznlenle
murdéw,
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Wynika z tego konilecznoSé zupeinego usuniecia stykéw
na malych konstrukcjach i w poblizu opér. Radzono sobie
dotychczas w ten sposéb, Ze zmlieniano rozkiad stykéw, wkia-
dajac w odpowiedniej odlegloSci przed lub za mostem krétkie
szyny, co jednak ze wzgleddw utrzymania nawierzchni nie jest
racjonalne. Najkorzystniej bedzie w tych wypadkach zasto-

sowaé elektryczne spawanie krytycznych stykdéw t.j. wykonaé
spoing na obwodzie styku szyn, pozostawiajgc jednak nadal
istniejgce tacaniki t. j. tubki 1 Sruby, oraz niezmieniony odstep
podkiadéw stykowych. W ten sposéb nawet w razie pekniecia
spoiny, bezpleczenstwo ruchu bedzie w zupelnosci zacho-
wane,

Tendrzak ze stawidtami Caprotti'ego.
L. S.

W Ne 39 czasopisma ,V. D. L. z roku 1929 podany
jest opls parowozu tendrzaka, zbudowanego w fabryce loko-
motyw Krauss C° I. A. w Monachjum dla Augsburgskiej kolei
lokalnej normalnotorowej, zaopatrzonego w nowe wewnetrzne
stawidla systemu Caprotti’ego. ‘

Lokomotywa ta jest na pare przegrzang, bliznlacza z dwo-
ma zewnetrznemi cylindrami, z zaworowym rozdziatem- pary,
ma 3 osie wiazane | jednoosiowy wézek na przodzie; Srednica
cylindra wynosi — 450 mm, skok tloka — 550 mm, S$rednica
ké! napednych — 1,200 mm, $rednica kota wézka — 800 mm,
rozstaw skrajnych osi wigzanych — 3.200 mm, rozstaw skraj-
nych osi —5,700 mm, nadprezno§¢ pary — 12 atm., powierzch-
nia ogrzewalna wraz z przegrzewaczem — 99 m?2, powierzch-
nia rusztéw — 1,6 m?, zapas wody — 6 m?®, zapas paliwa —
1,7 t, ciezar parowozu préznego — 41,5 t, clgzar parowozu

w stanie roboczym — 54 t, ciezar przyczepny — 42 t, sila
0,6 pd?s
pociggowa TRy 6.650 kgr.

Stawidta Caprotti'ego otrzymuja naped od pierwszej osi
wigzanej parowozu; ruch lprzenosi si¢ w spos6b prosty za
posrednictwem zebatych két stozkowych o przekiadni 1:1
i jednego podluznego drazka na 2 oddzielne walki sterujace
z osadzonemi na nich przy koncach tarczami nieokragtemi,
uruchamiajacemi zawory parowe. Uwzglednione sa dodatkowe
ruchy tej osl, szkodliwe dla napedu stawidel: jej niewielka
przesuwno$é boczna 1 przesuwnos¢ plonowa, spowodowana
uginaniem sie resoréw; w zwigzku z tem pochyly walek po-
diuzny, zaopatrzony w dolnej swej czeScl w specjalny rowek,
ma moznoéé przesuwaé sle wzdluz, a gérne jego przylgczenie
do waltkéw sterujacych nie jest sztywne. Przy koncu kazdy
walek sterujagcy zaopatrzony jest w odpowiedni gwint wielo-
zwojowy, na ktérym sg po dwle nakretki, mogace sl¢ przesu-
waé po nim 1 obracaé, i krecace sie w odpowiednich pierscle-
niach po$lizgowych wraz z watkiem sterujacym. Z nakretkami
temi sztywno polaczone sg 2 tarcze nieokragte, z ktérych
jedna stale odmyka parowe zawory wlotowe, a druga je za-
myka; sprezyn zaworowych tu nlema. Na tymie waltku umie-
szczona jest oddzielnie tarcza nieokragla, urucharmilaigca za-
wory wylotowe. Plerécienie pollzgowe obydwu nakretek za-
pomoca drazkéw polgczone sa z walkiem nastawczym. Caly
ten mechanizm umleszczony jest w specjalnie odlanej skrzynce
sterowniczej, umocowanej na skrzyni zaworowej cylindra. Oba
walkl nastawcze, znajdujace sie z obydwuch stron parowozu,
polaczone sg ze sobg zapomoca dwuramiennych krétkich dZwi-
glen, silnie na nich osadzonych 1 -- dwuch skrzyiowarzych
drazkéw, Otrzymuja one ruch zapomocg przektadni fancu-
chowej od watka kierownicy, obracanego recznie w budce
maszynisty.

W kazdej skrzynce zaworowej s po 2 zawory plonowe
wlotowe | po 2 zawory wylotowe, réwniez pionowe; urucha-
miane one sg przez odpowiednie tarcze nieokragle za poSred-
nictwem wystajacych z boku kazdej skrzynkl sterowniczej plo-
nowych sztyftéw. Zmiang napetnienia cylindréw osiaga sle
przez odpowjednie okrecenie wzgledem siebie obu tarcz ste-
rujacych wlotem; w tym celu nalezy odpowiednio obréci¢ wat
kierownicy; ruch ten za posrednictwem przekiadni fancuchowej
przeniesie sle na oba walki nastawcze, a stad zapomocg draz-
kéw — na pierécienle poslizgowe, k?ére odpowiednio przesung
sie, przesuwajagc przekregcajace si¢ jednoczesnie przy tem na-
kretki i polaczone z nimi tarcze sterujace. Celem otrzymania

koniecznych réinych napelnien przy ruchu parowozu wprzéd
lub wty! wystarczy obracanie watkéw nastawczych do 60°,
a watkéw sterujgcych do 320°% Sposéb przeniesienla ruchu
z jednego watka nastawczego na drugi zapomocg skrzyzowa-
nych drazkdéw, jest wiec zupeilnie dobry 1 prosty, a obracanie
watka kierownicy zapomoca recznego kélka, umocowanego na
jego koncu, w granicach od 0—320° mozna uskuteczniaé predko
i lekko, co dla pracy przetokowej parowozu jest bardzo wa-
zne. Tarcza nieokragla, sterujaca wylotem, jest ustawiona tak,
ze przy réznych napelnieniach cylindra daje stale sprezanie,
odpowiednie do rodzaju parowozu.

Walki sterujgce otrzymuja ruchy w przeciwne strony
wobec tego oble skrzynki prostownicze moga byé zupeinie jed-
nakowe, sa one wiec zamienne, co jest korzystne i ze wzgle-
du na zapas. Dostep do zaworéw jest fatwy; praca pionowych
zaworéw — odpowiednia, trwalo§¢ — wieksza, niz poziomych;
szczelno§¢ — duza. Czestsze docieranie ich jest latwe, wy-
mienno$¢ —réwnlez; dogodne sa dla przechowywanla w zapa-
sie. Uszczelnienie ich trzonéw jest proste — labiryntowe; nie
wymagajg one specjalnego oliwienia. Regulowanie stawidet—
proste; montaz i demontaz prostego ich mechanizmu — latwy,
mato klopotliwy. Konserwacja sterujacego mechanizmu, umie-
szczonego w skrzynce sterowniczej, zabezpieczonego od wil-
goci 1 nie stykajgcego sle z parg — jest dobra. Przestrzenie
i powlerzchnie skodliwe w cylindrach sa mate. Skoki zaworéw
przy réinych napelnieniach — sg duze, wieksze, niz u Lenz'a,
wskutek czego mate jest dlawienie pary.

W poréwnaniu z innemi stawidlami juz przy malych
napeinieniach otrzymuje sie duze skoki, Wykresy pracy pary
sa pelne dla réznych napeiniefi, Przy duzych i przy naj-
mnlejszych napelnieniach parowéz pracuje bardzo ekonomicz-
nie; nadaje sie on szczegblnie do ruchu podmiejskiego z czest-
szem! przystankami i dla pracy przetokowe;j.

Ponizej zamieszczona tabelka wykazuje skoki zaworéw
Lenz'a parowozu ze stawidlami Heusinger’a i skoki zaworéw
parowozu ze stawidlami Caprotti’ego:
Napelnienie ¢/, ., . . . . 5 10
Skok zaworu w mm — stawi-

dia Heusinger'a . . 1,5 4 7 10 13
Skok zaworu w mm — stawi-
dia Caprotti’ego . .95 105 15 17 17 17 17

Préby wykazaly, ze gdzie parowéz ze stawidlami Ca-
protti’ego wymaga napelnien 10— 12°/;, tam parowéz ze sta-
widlami Heusinger’a wymaga — 20°/, | wiecej.

Zawory dociskane sg do swych gniazd zapomocg pary;
gdy pary w skrzynkach zaworowych niema, to pod wplywem
wlasnego ciezaru opadaja one zupeinie w dét, Aby zlagodzi¢
plerwsze ich raptowne podniesienie si¢ i1 uniknaé uderzen za-
woréw o gniazdo pod dzlalanlem pary, przepustnica zaworowa
zaopatrzona jest w specjalny dodatkowy zawér pomocniczy.
Przy otwieraniu przepustnicy najplerw otwiera sie ten dodat-
kowy zawér | przepuszcza specjalng rurka pare pod zawory,
ktére pod jej dzialaniem — zamykaja sie; potem otwiera si¢
duza przepustnica, | para zapelnia skrzynki zaworowe, Parowéz
ten nle posiada specjalnych zaworéw oblotowych (by pass’6w).
Po zamknieciu przepustnicy, zawory nie bedac dociskane pa-
13 opadaja; wskutek tego przestrzenie z obu stron tloka zo-
stajg polaczone poprzez otwarte zawory; ustawienie kierowni-
cy przytem moze byé dowolne; wyréwnanie ci$nien jest wy-
starczajgce, zawordéw ssaco-powietrznych (Ricour’a) i dodat-

15 25 45 57 80

16 21
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kowych parowych niema; pojemno$¢ cylindra jest stosunkowo
niewielka,

Do skrzynki zaworowej smaru nie doprowadza sie, chwi-
lowe zwiekszenie stopnia przegrzania - pary w przegrzewaczu,
nawet do 400° jest dopuszczalne.

Prébne jazdy wykonane byly w Niemczech; wyniki osig-

gnieto dobre; niestety rozchéd wegla, wody i smaru nie zostatl
podany; réwniez prébowano podobne parowozy w Angljii w Ame-
ryce. W Austrji osiaggnieto oszczednos¢ na weglu — 249/,
Stawidia Caprotti'ego znane sg juz okolo 7 lat zakiadane sa
nietylko na nowych parowozach, lecz i na tych, ktére sa pod-
dawane naprawie.

Z DZIEDZINY WYNALAZKOW.

Klin do podtrzymywania wagondéw kolejowych stojacych na spadku.
A. Rosikon.

Ze wzgledéw bezpieczenstwa ruchu, wediug przepisdw,
kazda grupa wagondéw stojacych na spadku musi byé zabez-
pieczona od zbiegniecia przez podlozenie kiina pod pierwsze
kolo od tej strony, w ktérg wagony moga ujsé.

Jezeli taka grupe wagondw podklinowanych trzeba prze-
sunaé dalej w kierunku spadku, nalezy najpierw usunagé klin,
aby unikngé wykolejenia.

Kliny obecnie stosowane mozZna usunaé recznie przy po-
mocy zelaznego draga z lapa, podwazajac po giéwce szyny
jedno lub kilka két w ten sposéb, aby wagony przesunaé
w gére i zepchngé z klina, albo wprost wybijajgc klin ude-
rzeniami draga w korpus klina, co jednak jest nie pozadane
ze wzgledu na mozliwosé uszkodzenia klina. Obydwa te spo-
soby sa mozliwe tylko wtedy, jezeli ilos¢ wagonéw jest sto-
sunkowo niewielka, Natomiast przy wiekszej iloSci wagonéw
klin mozna usunaé tylko przy pomocy parowozu, ktéry pod-
jezdza od strony spadku i spycha wagony z klina, Jezeli
grupe wagonéw podklinowanych trzeba przestawié¢ na inny tor
przy pomocy parowozu, to wyjecie klina nie nastrecza trudno-
sci. Natomiast w tych wszystkich wypadkach, kiedy wagony
nalezy przesunaé dalej w kierunku spadku (a wiec pod dzia-
faniem sily cigzenia) i parowéz zbyteczny jest do Ich dal-
szego uruchomienia, wyjecie klina zwieksza koszt przetacza-
nia, poniewaz w tym jedynie celu trzeba utrzymywaé parowoéz.

Parowéz spychajacy wagony z klina moze byé albo
uprzednio spiety z temi wagonami, i wtedy musi zjezdzad
z nlemi do miejsca, w ktére maja byé podstawlone, albo tez
parowozu nie spina sie z wagonami i wtedy parowdz po zep-
chnieciu wagonéw z klina i wyjeciu tegoz ucieka przed sta-
czajacemi sie za nim wagonami, i na plerwszym rozjezdzie
kierowany jest na inny tor; oczywiScie zwrotnica musi by¢ na-
stepnie szybko przestawiona na ten tor, na ktéry sa kiero-
wane wagony. Jedynie sposéb pierwszy gwarantuje bezpie-
czenstwo ruchu, drugi nie jest wskazany i méglby mieé¢ na
celu zmniejszenie czasu zajecia parowozu i wykorzystania go
do innych celéw.

A zatem wyjmowanle klina z pod wagonow, ktére moga
by¢ staczane ze spadku pod wplywem sily ciazenia, co ma
wiasnie miejsce na stacjach rozrzagdowych uloZonych na spadku
cigglym, pocigga za soba koszty utrzymania specjalnie w tym
celu parowozu, a moze przytem spowodowaé najechanie wa-
gonéw na uciekajacy parowéz, przy checl zmniejszenia tych
kosztéw przez uzycie tego parowozu do innych celéw.

Zastosowanie w tym wypadku specjalnego klina o kon-
strukcji nizej opisanej pozwala unikngé tych kosztéw i zwiek-
szyé bezpieczenstwo ruchu, poniewaz klin ten moze byé wyj-
mowany bez pomocy parowozu,

Konstrukcja klina. Klin do podtrzymywania wagonéw
stojacych na spadku skiada sie z dwu oddzlelnych zasadni-
czych czesci: korpusu A z podkiadka B 1 z podeszwy C, ktére
moga by¢ stosownle do potrzeby faczone w jedna calosé lub
rozigczane. CzeSciami pomocniczemi sa: sworznie D i wkiadana
w otwory w sworzniach zatyczka E, pokazane oddzielnie na
Fig. 3, a nastepnie opérka H, o ksztalcie wskazanym na Fig. 6,
przymocowana do korpusu $rubam! ibiakami, ktéra prowadzi
dluzszy koniec d sworznia D I nle pozwala wyjaé sworzni z otwo-
réw w podkladce. W ten sposdb sworzen jest na stale polg-
czony z korpusem | podkladka i moze byé od nich oddzielony
tylko w warsztacle po odjeciu opérki H. Zatyczka E polg-

czona z korpusem zapomoca lancuszka (nie pokazanego na
rysunku), ktérego jeden koniec jest umocowany w otworze «
w raczce, zaé drugi przechodzi przez uszko b w zatyczce, po
wyjeciu jej ze sworznia jest wkiadana za nasadke F, umieszczona
z tylu korpusu (Fig. 2). Jak juz wspomniano wyzej, klin ma
tylko dwie oddzielne czeSci AB i C, czesci zas male, pomoc-
nicze, sa do nich na stale przymocowane. kaczenie tych od-
dzielnych cze$ci uskutecznia sie przez wsuniecie sworznia D
w otwory w podkiadce B 1 podeszwie C i wlozenie w swozen
od dotu zatyczki E. Na Fig. 1 pokazany jest w widoku bocz-
nym klin zlozony w jedna calo$é, a na Fig. 7 i Fig. 8 réw-
niez w widoku bocznym klin, oddzielne czesci klina, podeszwa
C i korpus z podkiadkg AB. (Sprezyna S na Fig. 8 pod-
trzymuje sworznie D w polozeniu podniesionem i nie pozwala
im opas¢ pod wlasnym ciezarem), Na Fig. 9 pokazana jest
w rzucie pozlomym sama podeszwa, na Fig. 10 w tym samym
rzucie—podkiadka,

W normalnym stanie, t. zn, w stanje gotowym do uzy-
cia, obie cze$ci zasadnicze, a wiec korpus A z podkiadka B
i podeszwa C muszg byé polgczone sworzniem D z zatyczka E.
Klin w tym stanie pokazany jest na Fig. 1 w widoku bocz-
nym, na Fig. 2 w przekroju po linji M—N 1 na Fig. 11 jako
fotografja. (Fig. 11 i Fig. 12 réznig sie od poprzednich umie-
szczenlem zatyczki zmienionem w ostatecznym projekcie).

Sposéb uzycia. Gdy zbliza sie grupa wagondéw, ktére
nalezy zatrzymaé, ptozowy kiadzie na szynie klin tak jak
klin zwyczajny. Skoro za$ nadejdzie czas opuszczenia tych
wagonéw na odpowiednie tory, plozowy odpowiednio zakon-
czonym zelaznym drazkiem wyblja zatyczke E, wkiada jg za
nasadke F | tym samym drazkiem podnosi sworzen D podwaze-
niem go przez poszerzenie podkiadki, Nastepnie korpus wraz
ze sworzniem pod wplywem naporu wagonéw zsuwa sie po po-
deszwie | przewaznie spada z szyny sam, .a jezeli nie spada,
to ptozowy lekkiem uderzeniem zelaznego drazka zrzuca go
z szyny do Srodka toru. Klin w chwill zsuwania korpusu po-
kazany jest na Flg 12, Kolo wagonu przechodzi po podesz-
wie, ktéra robotnik zaraz po zejsciu kola tym samym drgzkiem
zrzuca z szyny do érodka toru, Zaraz po przejéciu opuszcza-
nego sktadu klin nalezy doprowadzi¢ do stanu normalnego.
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Plozowy kladzle korpus na podeszwie, tak aby otwory na swo-
rzen w podkiadce i podeszwie byly na jednej linji, a nastepnie
naciskajac wystajacy koniec d sworznia D zasuwa sworznie, wyj-
. muje zatyczke E 2z nasadki F i wklada jg w odpowiednie
otwory w sworzniu. W ten sposéb klin doprowadzony jest do
stanu normalnego i oczekuje nastepnego uzycia.

£ 5;7. /7.

Obliczenie sil dzialajacych na poszczegdlne czeg-
éci klina. Klin zakiada sle przed ukresem wtedy, gdy
grupe wagonéw skierowanych na dany tor i zatrzymanych na
poczatku tego toru opuszcza si¢ do ukresu. Wagony te muszg
byé w czasie opuszczania hamowane recznemi hamulcami,
wiec posuwajg sie wolno i pierwsze koto wchodzi na klin spo-
kojnie 1 bez uderzen. Nalezy uwzglednié, Ze do skladu
opuszczonego do ukresu, a wiec podtrzymywanego kli-
nem dochodzg wagony z gérki, a wigc jest mozliwo$¢ ude-
rzen, Ponlewaz jednak kazdy opuszczany wagon powinien by¢

“ [Fig 12,

zatrzymywany klinem (zwyklym): 1) zaraz za krzyzownica roz-
jazdu, 2) przed dojéclem do stojgcych wagondw, zatem jego
" uderzenle o skiad jest nleznaczne i udziela si¢ przytem duzej
masie stojacych wagondéw, a wiec tem mniej odczuwa go klin.
Widaé stad, ze przy opuszczaniu wiekszych grup wagonéw,
jak réwniez dotgczaniu do nich nastepnych wagonéw wedlug
przepiséw unika sie dynamicznego dzialania sit na klin. Dla-
tzgo tez naprezenia i odksztalcenia w poszczegdlnych cze-
éclach klina moga byé z duza dokladnosciz obliczone jak
w wypadku statycznego dzialania sit, sily za$ obliczone dla
stanu réwnowagl.
" Przyjmuje, (fig 13) ze na oé dziataja sily:
pionowa 2 P
pozioma 2 S

Zakladam, ze sily te rozkiadajg sie réwnomlernie na -

obydwa kota, t. zn, na jedno koto dziata:

pionowa P

pozioma S
(nie uwzgledniam przeciazenia kota hamowanelg’o wskutek
zwiekszenia sie strzalki ugigcia resoru o grubos$é podeszwy

klina).

Rozpatruje zestaw kot w chwill réwnowagi.

Koto hamowane obcigzone jest dodatkowo przez moment
skrecajacy M, pochodzacy od kota niehamowanego. Jest ono
podparte w dwu punktach, a mianowicie: w A na podeszwie
i w B na poduszce korpusu. Zakladam, ze te ostatnia pod-
pore stanowi jeden punkt, a mianowicie S$rodek poduszki.
W A dzlala reakcja Z skierowana plonowo, za§ w B skia-

[ —

dowe reakciji: pionowa i pozioma. Précz tego na powierzch-
niach dotyku dzlalajg sily tarcia skierowane przeciw niemoga-
cemu powsta¢ ruchowi,

(v — wspétczynnik tarcia)

Przy rozpatrywaniu réwnowagi kota dla reakcjt X, Y, Z
i sil tarcia ¢ Z, ¢ (Y cos -+ X sin a) nalezy przyjaé strzatki
przeciwnie do przyjetych na rysunku. Strzatki te wskazuja
kierunek dziatania kota na klin.

Warunk: réwnowage kota.

P—Z —Y— ¢ (Ycosa - Xsina) sinoa=20
S+o9Z—X4¢@(Ycosa-L Xsina) cosa =0
M—@Zr— Yrsina-+ Xrcosa — ¢ (Ycosa—+Xsina)r=0
Dla klina projektowanego 2 — 37°
sin 0.=0.60
cos 0. — 0.80
Poza tem przyjmuje wspélczynnik tarcla ze wzoru Wichert'a

IS
60 V'

po podstawieniu tych warto$ci i rozwigzaniu uktadu réwnan -
otrzymam:

©= dla V=0 Km/godz ¢=0.20

=1.07P—3.24S
Y =2.89 S-—0.08 P
X=0.80 S}+0.22 P

Rozpatrywany ukfad sit bedzte w réwnowadze gdy S< ¢ P

Rozpatruje wypadek krancowy t. zn. S=0.20 P

X=0.38 P
wtedy Y=0.50P
Z=—0.42P

Uwzgledniajgc sity tarcia na powierzchniach dotyku obre-
czy kota do klina, otrzymuje, ze miedzy korpusem a podeszwa
dziatajg sity:

pionowa 0.58 P
‘pozioma 0.28 P

Zasada dzialania. Miedzy korpusem a podeszwa dziata
sita tarcla wynoszgca ¢, *0.58 P skierowana przeciwnie mo-
gacemu powstac ruchowi, za§ miedzy podeszwa a szyng dziala
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taka sama sila tarcia, wynoszaca ¢ P. Oczywiécie przesunie-
cie nastapl po tych powierzchniach, miedzy ktéremi dziata
mniejsza sita tarcfa i pod wplywem réznicy tych sil, wyno-
szacej: (p— 0.58 ¢,) P.

Gdy powlerzchnie zsuwania sa jednakowe, czyli 0y =0,
réznica ta wynosi: 0.42 P, '

A wilec nastapl przesunlecie korpusu po podeszwie.

Préby zastosowanla wyzej opisanego klina byly robione
na stacjl rozrzadowej Lazy, w miesigcu listopadzie z. r,
Pierwsza serja klindw w iloSci 20 sztuk wykonana w warszta-
tach parowozowni w kLazach ma byé oddana wkrétce do
uzytku.

Praca Polskich Kolei Panstwowych w paZdzierniku 1930 r.
K. K.

Przewéz podréznych w pazdzlerniku r. 1930 wyniést ogétem
12.405.234 0séb. W poréwnaniu z wrze$niem r. 1930 (30

dni — 13.762,102 osoby) zmiejszyt sle o 9,9°/,, W po-
réwnaniu za$ z pazdziernikiem r, 1929 (13,174,795 0séb ) zmniej-
szyt sie o 5,89/,.

Zmniejszenle ruchu pasazerskiego nastapito w zwigzku
z ustaniem wzmozonego ruchu letniskowego i wycleczkowego
oraz powrotu kuracjuszéw z uzdrowisk.

Regularno$¢ ruchu pociagéw pasazerskich w miesiacu
pazdzierntku wynosita 99°/,.

Przewdz towaréw w pazdzierniku r. 1930 wynosit 7,634.130
tonn | w poréwnaniu z wrzesniem r. 1930 (6.156.239 tonn)
zwigkszyl sie o 249/, wskutek sezonowych przewozéw burakéw
cukrowych, plodéw rolnych i wegla oraz wskutek wickszej
liczby dni roboczych. W poréwnaniu z pazdziernikiem 1929
r. w ktérym przy tej samej liczble dni roboczych (27) prze-
wlezlono 10.435,780 tonn, przewéz towaréw w pazdzierniku
r. 1930 jest mniejszy o 26,8%/,.

Natadowano w pazdzierniku r. 1930 na stacjach linij nor-
malnotorowych P. K, P. i wolnego miasta Gdafiska 536.393
wag. 15 tonnowych, przyjeto za$ od kolei zagranicznych ig-
cznle z tranzytem 43.152 wag. tadowne, razem wiec przewle-
zlono 579.545 wag. tadownych.

W' poréwnaniu z wrzeéniem r, 1930 (579.170 wag.) ogélna
praca kolel wykazuje zwiekszenle (liczbg wagonéw) o 12,19/,
naladunek za$ na P. K. P. o 16,49%/,.

W poréwnaniu jednak z paZdziernikiem r. 1929 (661.137
wag.) ogélna praca zmniejszyla sig o 12,4%,, a natadunek
wiasny o 11,2%/,.

Naladunek najwazniejszych tadunkéw masowych przed-
stawla si¢ jak nastepuje (w wagonach 15 tonnowych).

Rok 1930 1929 r, W}gggz
wiecej
WYKONANO pazdz, |wrzesien xiﬁzf,"i pazdz, | mniej —
dni robo-|dni robo-| mniej — [dnirobo-| ¥ /e ¥ S'o-
O= .
czych 27lczych 26 c‘:nF;;ch czych 27 palggglir.
A) Naladowano 1)
W ea iR R e 199.826 1 189.950 | + 5,241221.588| — 9,8%
Drzewa , A, 31,899 32250 |— 1,1%( 43.648| — 26,9%
Nawozdw sztucznych . 1.860| 8.610(— 78,3%| 1.705| + 9,1%
Materjatéw budowlanych 17.236
(oprécz drzewnych) 13237 | 14250 (| — 7,1% — 23,29
Rolniczych i aprowizacji | 52.545| 36,720 |+ 43,12 | 49.042| ~ 7.1%
Burakéw cukrowych 69.750 | 4.200 | +1560,7%| 72.509| — 3,8%
Pozostatych ladunkéw . | 167,276 176,640 | — 5,3%|198.586 | — 15,8%
Razem . . |536.393|460.620 |+ 1643604314 | — 11,29
B) Przyjeto tadownych !
wagonéw od kolei zagra-
nicznych do Polski |, 12,958 | 13.470|— 3,84 17.763| —25,9%
Tranzytem przez
Polske. 30.194| 43.080 | — 29.9%| 39.960| — 22,7%
C) Ogétem przewieziono
wagonéw ladownych |, |579.545 |517.170 |+ 12,1%| 651.137 | — 12,4%

o 10.000 wag. czyli o 5,2°/, wiecej, oraz do ptodéw rolnych,
wlacznle z burakami cukrowemi, ktérych naladowano przeszio
o 81.000 wag. czyll o 298,9°/, wiecej, a nawet o 0,6°/, wie-
cej niz w pazdzierniku r. 1929.

Natomiast inne pozycje natadunku, jak réwniez przyjecie
wagonéw tadownych od kolei zagranicznych wiacznle z tran-
zytem, wykazujg zmniejszenie.

Rozmiary naladunku wegla w zaglebiach kopalnianych
przedstawla ponizsza tabela.

Natadowano wagonéw 15-to tonnowych.

Z powyzszej tabell wynika, ze zwiekszenie natadunku na
P, K. P. w mies. paZdzierniku w poréwnaniu z wrze$niem
r. 1930 odnosi sl¢ gléwnie do wegla, ktérego natadowano prawle

') lacznie z natadunkiem na terenie W. M. Gdanska.

1930 r  [1929r | MERe
+d iot| W paidz 7a ;ine_ii;j-f-

ZAGLEBIE. pazdz, |wrzesien| ! " | pazdz. i =

& dni robo-|dni robo- r‘;’;lnqiijji dni robo- | ¥/ 8to-
czych 27 |czych26| W pro- |czych 27| wrzedniz
centach 1929 1.
Gérnoslaskie 147.405|141.390 | + 4,29 | 161.820| — 8,9%
Dabrowskie . 39.711| 37.110| + 7,3%| 45.849| —13,4%
Krakowskie . 12.710| 11.340| +12,0%]| 13919| — 8,72
Razem. 199 826 189.840‘ + 5,3%|221.588| — 9,8%
a) przez: Z tego naladowano na wywdz zagranice:
Gdansk, Gdynie i porty
rzeczne . . .| 60,388 519004 16,5%| 54.839| +10,1%
b) do:
Wegier, Czechostowaciji,

Austrji, Wtoch . 20,336 18.350 |+ 10,94 | 30.225| —32,7%
Rumunji . . . . . . 1054 450 [+134,2% 1.085| — 2,9%
Niemiec, Prus Wschodn. 9.269| 10.170|— 9,7%| 9,672| — 4,2%
Rosji i Lotwy. . . . 465 450 1+ 3,3% 1.581| —70,6%

Razem. 91.512| 81.300| +12,5%| 97.402| — 6,1%

Z powyziszej tabeli widoczny jest w poréwnaniu z wrze-
$niem r. 1930 wzrost natadunku wegla na wywéz we wszystkich
kierunkach, oprécz Niemiec; w szczegdinosci za§ zwiekszyl sie
natadunek przez porty Gdansk i Gdynie (o 16,5/, w poréw-
naniu z wrzesniem r. 193010 10,1°/, w poréwnaniu z pazdzier-
nikiem r, 1929).

Norma natadunku wegla w dniu roboczym wynosita w paz-
dzierniku r. 1930 8.100 wag. 15 tonnowych dla wszystkich trzech
zaglebi razem, przecietny za$§ dzienny natadunek w dniu ro-
boczym wynosit 7.401 wag., czyli mniej od normy o 699 wag.
dzlennie, t. j. o 8,6%,.

W poszczegbélnych zagleblach naladunek wegla w dniu
roboczym wynosil:

zagleble GérnoSlgskie przy normie 5982 wag. ladowano
5460 wag., mniej od normy o 8,7%,,

zagleble Dabrowskie przy normie 1602 wag., ladowano
1470 wag., mniej od normy o 8,29,

zagleble krakowskie przy normie 516 wag.,, tadowano 471

. wag., mniej od normy o 8,7%,.

Wywéz wegla przez porty w Gdansku i Gdyni oraz w Tcze-
wie przedstawia sle w m. paZdzierniku, jak nastepuje: (patrz
tabl, str. nastepn.). )

Przetadunek wegla na statki w Gdansku i Gdyni osiag-
nat w pazdzierniku cyfr¢ rekordowa 848.857 tonn, wiekszg
niz we wrzesniu r,1930(767.453 t.) o 10,6%, 1 wieksza od naj-
wyzszej dotad notowanej w styczniu r, 1930 (805,259 t.) o 5,4%/,.

Zwigkszenle przypada caikowicie na korzy$é portu Gdan-
skiego z pewnym nawet zmniejszeniem sie przetadunku w Gdyni,
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a) w wagonach 15 tonnowych.: Wywéz morzem przez obydwa porty Gdansk 1 Gdynle
1 9 30 'r. 1929 ) zwiekszyl sle w pazdziernlku, w poréwnaniu z wrzeéniem r. 30
d“{ paz- 0 92.370 tonn czyll o 10,19/, przywéz natomiast zmniejszy}

_ w pai- Homiku | sie o 30.189 tonn t. j. o 19,5%,.
Pazdziern,| Wrzesien | dzierniku |Pazdziern.] wiecej + W wywozie zboze i drzewo, a w przywozle _Z*om I na-
PORTY dni il Sece] ok dni mniej — wozy sztuczne wykazujg zmniejszeple; inne pozycje wywozu
; : " . w procen- | przywozu morzem wzrosly w mniejszym lub wiekszym stopniu.
el 3 ) Rl | b e TR t:::k‘:s:lg Ogélny przywéz | wywéz ladunkéw do Polski 1 z Pol-
27 26 wprocen-| 27 rzaEnid ski przez granice ladowa 1 przez obydwa porty przedstawia

tach 1929 r. ste w paZdzierniku jak nastepuje:

(w wagonach 15 tonnowych),

4 0 0 —
Gdansk, 37.897 | 32.173 | +17,8%, | 33.269 | + 13,9%, OB RE 1929 r. | B
Gdynia . 18,693 18.990 | — 1,69%, 17.026 | + 9,8, ; w patdz.| .o wiq_c?H-

RODZA] LADUNKOW |paZdzier.|wrzesien pazdzier.| mniej —
Tezew . = o = 589 | —100,0/, ! dni robo-|dni robo-| me} = dni robo-| ¥ e ¥ sto
czych26|czych26| W pro- lczych 25{ pazdzier.
centach 1926 r.
Razem 56.590 f 51.163 | +10,6%, | 50.884 | + 11,29,

! Preywoz:
Zhoze il e . e 45 38 [+ 18.4% 174§ — 74,19
b) w tonnach: Makayay, & L1 Fanu 7 1 7 |— 85,7% 8|— 87,5%
Wegiel 509 522 |— 2,59 764 | — 33,4%
Drzewo . 185 141 '+ 31,2 348 | —188,1%
Gdar’:sk. 568.458 482.600 , +17,8°/0' 499,027 i 13,90/0 Bawelna, . . 910 904 |+ 0'7%’ 855 e 6:4%

) 1 o 0 Materjaly budowlane 600 787 |— 23,89 1.307 | — 54.1%
Gdynia. 280'399 284'853{ Mt | 2 | | S A Produkcja przemystowa 8329 | 8439|— 13%! 9.405)— 11,4%
ez oW . ) . 8.843 | —100,0%/, Ruda 2elazna , e 3.019 2.960 |+ 2.09 5.970 | — 49.4%

‘ Pozostata aprowizacja . 2.532 2.640 — 4,19 2,148+ 17,9%"
Inne ladunki 3.794| 5932 |— 36,09 4.761]|— 20.3%

Razem 848,857 1 767.453 | +10,6°/, | 763.258 | — 11,2%

) Razem. 19.924| 22.370 |- 10,9%| 25.740]— 22,2

Praca ogélna portéw Gdafiska i Gdyni przedstawia =

sie w m, pazdzierniku jak nastepuje: Wywdz: :
Zboze, 2,492 4.052 |— 38,5% 3.328|— 25,1%
Ogéina praca Gdadska w tonnach: Maka . 389 347 [+ 12.19 26| +1396.29
> Wegiel 76.698| 70.329 [+ 9,094| 79.461|— 3,5%
1930 r.  |1929 r.| " B57T" Drzewo . 12.627| 13.149 |— 3.9%| 23.692|— 46,79
; e e wlpazd_z}_. | wisceit Bawelna . 116 91 |+ 18,49 175| — 33.7%
RODZA] LADUNKOW [paZdzier. wrzesiely Wicct) - |paZdaier.| mpie] = Materjaly budowlane 1182 792+ 49.2%| 1.631|— 2759
dnirobo-(dni robo-| pqjej  [dni robo-) ¢ oy P Produkcja przemystowa | 6.434| 7.454/— 9,7%| 7.730|— 12,9%
czych27|czych26| w pro- |czych27| pazdzfer. Cukier .| 1868| 244 +66557| 1.414|+ 3217
SElIER I \V2HE Pozostala aprowizacia . | 5.671| 3.870 |+ 46.7%| 6.337|+ 10,4%
Inne ladunki 5.223| 3597 |+ 452%| 4.825[+ 82%
T 3.005[103.995 |+ 8,7%|128.619
R 9 113.005 | 103. 7 619 —
Wegiel 568,458 | 482,600 |+ 17.8%]499,027 |+ 13.99 P ] | )% 12,1¢
Zb‘l’je %222 47‘3?8 -1:19‘5%8% f‘zg;’gi 18 % Z powyzszej {abeli widaé, ze przywéz do Polski w paz-
g‘r’z:"ro _ 51265 60.539 |— 15:3% 57.225|~ 1043 dzlerniku w poréwnaniu z wrze$niem zmniejszyl sie o 10,9/,
Cenent . 6.255| 3345+ 869%| 6,445|— 2990 wywéz za$ zwiekszyl sie o 8,7%,.
Zelazo ; 4199 1818+ 131,09 1,202+ 249,%% W zwlazku ze zwiekszeniem sie przewozéw wegla i zie-
Produlk:iy "k““°‘"° zgggg 23?Z§I ?é'éé 2;367:2 N 3;’?% mioptodéw odczuwal sle w 'druglej polowle pazdziernika brak
pia facinki : - : : : weglarek wskutek czego Ministerstwo Komunikacji zarzadzilo:
Razem . 702.792 | 619.371 | + 13,5%]634.773 [+ 10,73 1) od 21/X zastepcze podstawianie wagonéw krytych do
A e przewozu towaréw, ktére na zasadzie zalgcznika III do Tary-
LEyuces fy tow. cz. I B kolej ma prawo przewozié w wagonach od-
Ruda zelazna , 46.747 | 45824 |+ 2,0%| 75324~ 37.9H krytych, bez pobierania 109/, dodatku za wagony kryte;
Zlom . - 12-?;(7) 1392;; 9:732% 7'42238: ;gg% 2) skrécenie ulgowego terminu postoju weglarek przy
gg;az? e | = (&2 346 |- 10003] tadowaniu 1 wyladowaniu $érodkami nadawcéw 1 odbiorcéw,
N1wozy sztuczne. 86671 4377+ 98,0%| 19,408|- 5534 2z wyjatkiem wegla ladowanego na kopalniach i wegla ekspor-
Inne tadunki 12728 13.603 |~ 6.4%] 21.866|— 4L8Y towego do Gdafiska 1 Gdyni, dla weglarek o ladownoSct 30
Razem 81,139 | 77.820|+ 4,3%|124,642|— 34,9% t.or.m do 6 godzin i dla weglarek o tadowno$ci 30 tonn i wy-
A zej do 8 godzin,
> Tabor parowozowy < wagonowy w dniu 1 pazdziernika
Ogolna praca Gdynl w tonnach r. 1930 wynosik
1930 r. 1929 r, | ¥ Baze parowozdw 5359 czyli w porédwnaniu z rokiem 1929
. ] TR [ wie,lcel+ (5252) wiecej 072,03, W naprawie bylo parowozéw 16,06%,,
RODZA] LADUNKOW  [paZdzler.jwrzesien i ec,;  patdziert miel T b pypiei "ni7 w roku ubleglym (18,29%,) o 2,23%,.
dni robo- [dnl robo-| mniej — |dni robo-| % fo\" P40 b % bylo 12.004 * i i3 K
czych 27|czych 26| W pro- lezych 27| pazazier. wagondw osobowych byto ), wiecej niz w roku
gsniabhy 1929 r. 1929 (10.017) o 19,8%/,. W naprawie bylo wagonéw oso-
Wywdz: bowych 8,53°/,, mnlej niz w roku 1929 (11,58%/,) o 3,05%,,
Wegiel 280.399 | 284,853 |- 1,69 255388 [+ 9.8%, wagondw towarowych byto 154.588, w stosunku do roku
Cukier 7485 —  |4+100,0¢| 4.095[+ 82,8%,] 1929 (152.398) wiecej o 1,4%/,.
Inne ladunki 12.418] 6.500 [+ 91,0¢| 2.445 [+407,9%, W naprawie bylo wagonéw towarowych 4 590/0, wiecej
Razem. 300.302| 291,353 [+ 3,19 |261.928 [+ 14,79,] .niz w roku 1929 o 0,4°%/,. J :
Nowego taboru dostarczyly fabryki w pazdzierniku iloSci
Przywdz: . nastepujace:
Ruda ’ 570 3.263 [— 82,5% 1.455 |~ 60,80/0 parov”ozow . 14
Ztom . 36.615| 45,855 |~ 20,1%| 4032 [+808,1%/, 2
Ry . . . : 3.540| 3.300|+ 7,2% 750 +372:00/° wagonéw osobowych 25
Nawozy sztuczne. 420| 22.255|— 98,1%| 2.357 |- 82,2%, » towarowych 396
Inne tadunki 2.720 2.700 [+ 0,7% 885 |+207,3%/, ; = _d
- ) Od 1. X. r. z. do parku osobowego zaliczone zostaly wagony
Razem. 43.865| 71.373 l— 43,3%| 9.479|r362,8% ] bagazowo - towarowe serji Ft, 4
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Na 1 listopada r. 1930 bylo odstawiono do rezerwy:
14,906 wag. krytych i 5823 platform, czyli razem 20,729.
Przebieg pociqgdw w pazdzierniku wynosik:
w ruchu osobowym . 5.669.702 pociago-klm
A towarowym 4.798.232 .

razem . 10.467.934 .

W poréwnaniu z wrzesSniem r. 1930 (10,383.572) ogélny
przebieg pociagéw zwiekszyt sie o 0,8°/,. W poréwnaniu za$
z pazdziernikiem r. 1929 (11.199.658) przebleg zmniejszyl sie
o 6,5%,. '

Z dzialalnosci taryfowo-handlowej Ministerstwa Ko-
munikacji za pazdziernik nalezy zaznaczyé:

W dniu 1 pazdziernika ukazala sie nowa redakcja ta-
ryly towarowej wewnetrznej, stanowiaca pierwsze od dnia wej-
scia w zycie taryfy tej (1. X, 1929) kompletne wydanie, uwzgle-
dniajace zmiany 1 uzupelnienia, pomieszczone w dodatkach
(I—VI), wydanych w ciagu roku. Nowa redakcja upraszcza
orjentacje w taryfie, znoszac praktyke t. zw, deklasyfikacji
towarow, przewidzianej poczatkowo jako ulge czasowa. Staw-
ki zdeklasyfikowane, zostaly obecnie uznane jako normalne
lub zniesione. Niektére towary, korzystajgce z ulg aneksu, zo-
staly przeniesione do taryf wyjatkowych, Uzupelnienia posta-
nowien taryfowych czesé [—B, ktére dotad pomieszczono w cze-
§ci 1l—1, zostaly przeniesione do czesci I—B, gdzie figuruja
pod wlasciwemi postanowieniami zasadniczemi w formie prze-
piséw wykonawczych, Obok licznych zmian taryf wyjatkowych
na wyréznlenie zastuguje skasowanie zasady proporcjonalno$ci
pionowej stawek klasy 9 i dostosowanie ich do ogdlnie w ta-
ryfie przyjetej zasady degresji odlegioSciowej. Zarazem prze-
niesiono do tej, zasadniczo tylko dla zboza przeznaczonej kla-
sy, réwniez i make — zréwnujgc taryfe na oba produkty. Zmia-
na ta nie dotyczy taryf eksportowych.

Waznem jest tez zniesienie postanowienia o podstawie-
niu nastepczem 2 wagonéw i w zamian za to przeredagowa-
nie kilku taryf wyjatkowych, wyréwnujace skutki tej zmiany.

W zakresie taryf osobowych, bagazowych i ekpresowych
z kolejami zagranicznemi zasluguja na wymienienie: wejsScie
w zycie w dniu 15 pazdziernika Dodatku [ do taryfy polsko
austrjackiej, zmieniajacego tabele optat w tranzycle przez ko-
leje niemieckie.

Dnia 14 pazdziernika zatwierdzono nowa taryfe bagazo-
wa dla elektrycznych kolei dojazdowych tédzkich.

W zakresie taryf towarowych z kolejami zagranicznemi
dokonano licznych drobnych uzupelnien | zmian oraz wydano
w nowej redakcji zeszyt 3 czescl Il taryfy polsko-niemieckiej
z dnja 1, VIII, 30., z waznoscig od dnia 1. X,, znoszac staw-
ki Diatu B taryfy artykulowej Ne 3 i Dzialu A, B i C taryfy
artykulowej Ne 4, CzeSci II—1 tej taryfy (tubin, zboze i ziar-
no roslin strgczkowych). Z wazno$clg od dnia 15 pazdziernika
wszedl w zycle dodatek 1| do taryfy towarowej polsko-amery-
kanskiej via Gdynia, zawierajgcy zmiany | uzupelnienia do tej
taryfy.

Walywy Polskich Koled Paristwowych w mies. pazdzier-
nikw r. 1930 wynosily:

a) z przewozu podréznych 25.863,151 zi.

b) » bagazu i przesytek eks-
presowych 1.475.476
c) s towarowych . 97,173.963
d) uboczne 2.274.863
Razem . 126,787,453 zi

W poréwnaniu z wrze$niemr. 1930 (124.273.060 z}.) wply-
wy zwiekszyly sie o 2%/, w poréwnaniu za$ z pazdziernikiem
r. 1929 (140.182.182 z1.) wykazuja zmniejszenie o 13.394.729
A NCER | R

Kronika

VI Zjazd Techniczny Iniynierow Wydziatéw Mechani-
cznych. W dniach 7—9 Listopada r. ubiegtego obradowat
w Katowicach VI Zjazd Inzynieréw Wydziatéw Mechanicznych,
Wszystkie zgloszone na Zjazd referaty w liczbie 9 rozpatrzone
byly na posiedzeniach plenarnych, ktérym przewodniczyli ko-
lejno inz. inz. J. Misiewicz i F. Janas. Z uchwal Zjazdu
dotyczacych bardziej interesujacych referatow wymieni¢ nalezy
(w streszczeniu):

Do referatu inz. .J. Goldsteinu — ,Wyniki préb dalszych
stosowania pras smarnych do lozysk parowozowych i nowego
systemu smarowania tozysk osiowych* — Zjazd uwaza za
wskazane zastosowanie systemu inz Goldsteina przy nowych
parowozach.

Do referatéw inz. M. Zablockiego 1. ,Zastosowanie me- .

chanicznych podawaczy wegla na parowozach P. K. P.* Zjazd
uwaza za wskazane: 1) przeprowadzenie dalszych poréwnan
rozchodu wegla na parowozach z podawaczami z innemi pa-
rowozaml tegoz typu w jednakowych warunkach pracy, zwtaszcza
przy zastosowaniu mialu weglowego 1 odpowiednich przeswi-
téw miedzy rusztowinami, 2) W razle osiggniecia dodatnich
wynikéw poréwnawczych — wprowadzenie mechanicznych po-
dawaczy wegla tytulem préby na parowozach pociagéw pos-
piesznych.

Do referatu II. ,Program wprowadzenia hamulcéw ze-
spolonych w ruchu towarowym na P, K, P.“ Zjazd uwaza, ze
wprowadzenie hamulcéw zespolonych w ruchu towarowym
jest celowe i ze wzgledu na uczestnictwo Polski w ruchu
miedzynarodowym konieczne, Zjazd wita z zadowoleniem de-
cyzje M. K. podjecia préb z pewnemi systemami hamulcédw
zespolonych na szersza skale, w szczegblno$ci z hamulcem
polskiego wynalazcy Lipkowskiego. Zjazd uwaza, iz sprawa
wprowadzenia hamulcéw zespolonych powinna by¢ poddawana
perjodycznie szerszej dyskusjl. Wprowadzenie hamulcéw ze-
spolonych powinno zatrudni¢ przedewszystkiem polski przemyst
i polskiego robotnika.

Do referatu inz. M. Szpakowskiego ,Nowoczesne sposoby
malowania taboru kolejowego“. Zjazd uwaza za konieczne

krajow a.

prowadzenie dalszych prob malowania sposobem natryskowym
oraz stosowania pokostu ,faktor* do malowania wagondéw ce-
lem wyjasnienla jego trwaltoSci i ostatecznej warto§ci gospo-
darczej.

Zjazd wystuchat z wielkiem zalnteresowaniem referowa-
wanego przez inz, S. Felsza b. obszernego, lecz doskonale
zestawionego sprawozdania komisji trakcyjnej o sposobach uzy-
skania dalszych ulepszen i oszczednoSci w gospodarce trakcyjnej.
Zjazd przyjal wszystkle wnioski komisjl trakcyjnej dotyczace
réznych galezi gospodarki trakcyjnej, W zasadniczej sprawie
Organizacji Oddziatéw Mechanicznych Zjazd powziat nastepu-
jaca rezolucje: ,Zjazd wyraza opinje, ze Oddzialy Mechaniczne
nalezy uwazaé jako organa wykonawcze, zorganizowane w ten
sposéb jak warsztaty gtéwne t. j, naczelnlk oddziatu jest od-
powiedzialnym gospodarzem podlegtych mu jednostek admini-
stracyjnych, Stosunek stuzbowy naczelnikéw i zawiadowcéw
parowozowni do naczelnika oddzialu jest analogiczny do sto-
sunku klerownikéw dziatéw warsztatowych do naczelnlka war-
sztatéw glédwnych. Zaleznie od miejscowych warunkéw
oraz zakresu pracy naczelnicy Oddzialéw Mechanicznych moga
byé jednocze$nie naczelntkami parowozowni giéwnych.

Dorocznym zwyczajem Zjazd przyjat do wiadomosci
sprawozdania z wynikéw gospodarki warsztatowej i trakcyjnej,
ktére referowaliinz.inz.: J. Wagner | P, Bedlo-Zwoliniski. Plerw-
szy ztozyl nadto sprawozdanie o zastosowaniu naukowej organi-
zacji pracy w warsztatach P. K, P.

Mimo przecigzenia prac Zjazdu licznemi referatami,
Zjazd znalazt czas na zwiedzenie w przerwie obrad Zakladéw
Huty Pokoju. Zjazd inzynieréw Wydziatéw Mechanicznych
otaczali troskliwg opiekg Inzynierowie Dyrekecyjni z Dyrektorem
Dyrekcji inz M. Niebleszczanskim na czele, ktéry podejmowat
uczestnikéw zjazdu kolezenska wieczerza,

Polskie parowozy dla kolei zagranicznych. Wytwér-
nie taboru kolejowego na kontynencie Europy odczuwajg bar-
dzo brak zaméwien; wyjatek stanowig tylko wytwérnie fran-
cuskie, ktdére w ostatnich dwuch latach znalazty sie w bardziej
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pomy$lnych warunkach wskutek uchwalenia znacznych dostaw
dla kolei francuskich, Wobec takiego braku zatrudnienia kon-
kurencja jest bardzo ostra; pomimo to polskie wytwérnie zdo-
taty sie utrzymaé przy dostawie parowozéw dla kolei bulgar-
skich i lotewskich; sg to plerwsze zaméwienia otrzymane
dla zagranicy.

Koleje bulgarskie zaméwity Sp. Akc. ,H. Cegielski
w Poznaniu“ 12 towarowych parowozéw tendrzakéw i Sp. Ake.
»Plerwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce® (wytwérnia w Chrza-
nowle) 10 parowozéw osobowych z osobnemi tendrami; wszyst-
kie parowozy dla toru normalnego; oba te typy parowozéw
maja jednakowy kociol parowy, co ma bardzo wazne znacze-
nie ze wzgledéw naprawy; gitéwne wymiary kotta — Srednica
walczaka 17361 1777 mm; diugoéé rur ptomiennych 5800 mm;
powlerzchnia rusztu 4,8 m? powierzchnia ogrzewacza 221,5 m?;
powlerzchnia przegrzewacza 84,5 m?; para przegrzana o nad-
preznoscli 16 atm.; przegrzewacz systemu Schmidta.

Uklad osi tendrzaka 1 —6—2, zatem 6 osi wigzanych
z kotami o §rednicy 1340 mm, maszyna blizniacza z 2 cylin-
drowemi parowozami o wymiarach 700 X 700 mm; nacisk
maszyny do 17 tonn, ogdlny cigzar parowozu w stanie préz-
nym 104 tn | roboczym 145 tn. Uktad osi parowozu osobo-
wego 1 — 4 — 1; nacisk osi nle przewyzsza 17 tonn; maszyna
blizniacza; rozmiary cylindréw parowych 640 X 700 mm,
érednica ké! pednych 1650 mm, najwigksza szybkos¢ 90
km. godz. Ciezar parowozu w stanie roboczym 100 tn.

Koleje iotewskie zaméwily w wytwérni w Chrzanowie
6 parowozéw dla kolei waskotorowych (750 mm); ukiad osi
1 — 4 — 0: kociotl na pare przegrzang o nadpreznoSci 14 atm;
powlerzchnia rusztu 1,6 m?2 powierzchnia ogrzew-
cza 66 m? powlerzchnia przegrzewacza 18 mZ,
Clezar parowozu w stanie roboczym 33,58 tn; tender
trzyosiowy; clezar w stanie préznym 9 tn; pojemnosé
tendra na wode 9 m?, na paliwo — 7 m3.

Zaméwlone parowozy, szczeg6lniej budowane
dla kolel butgarskich odznaczaja sle wielu osobli-
wosclaml konstrukcyjnemi; byloby bardzo pozadane,
aby szczegblowe opisy trafity na famy JAnzyniera
Kolejowego*, .

Wyijécia pierwszych parowozéw oczekuje sie
w lutym 1931 r. T. ».

Przyspieszenie biegu “pociagow osohowych
na P. K. P. Od letnlego rozktadu r. 1931 bieg po-
clagéw pospiesznych, osobowych i podmiejskich we
wszystkich Dyrekcjach Kolejowych ma byé dosé
znacznie przyspieszony. Stanie sie to tak za sprawa
skrécenia zbednych postojéw, jak i zwigkszenia pred-
kosci technicznej pociagéw. Nad zagadnieniem tem
od paru miesiecy pracowala specjalna Komisja Mi-
nisterjalna pod przewodnictwem inspektora inz. G.
Ejsmonta, ktéra ukonczyla swe prace w koncu r. ub.
Whnioski Dyrekcji dotyczace przyspleszenia biegu
poclagéw zostaly uzgodnione na Konferencjl w War-
szawie. Wprowadzono nowy typ przyspleszonych’po—
clagéw osobowych, ktére beda kursowaly z predkoscig

handlowa 50 — 55 km/godz. Przyspieszono réwniez znacznie
bieg niektérych pociagéw podmiejskich, co bylo oddawna juz
niezbedne ze wzgledu na konkurencje samochodowg. W naj-
blizszym czasie ma byé uporzadkowana sprawa obliczen czasu
jazdy pociagéw osobowych przez ujednolicenie sposobu obli-
czen trakcyjnych, Na przeszkodzie wydatnemu skréceniu cza-
sow jazdy stoja przedewszystkiem 2 czynniki: 1) slaby stan
nawierzchni, dopuszczajgcy przewaznie predkoS¢ najwyzsza
okoto 80 km/godz., 1 to tiylko na wiekszo§¢ linji ma-
gistralnych, 2) brak silnych parowozéw osobowych do prze-
wozenia znacznie przecigzonych pociagéw pospiesznych i oso-
bowych. Odczuwa sie réwniez brak parowozéw-tendrakow
i wagonéw motorowych do przewozenia lekkich pociggéw pod-
miejskich, W.

Sekcja Kolejowa Instytutu Naukowej Organizacji. W kon-
cu ub. roku powstata przy Instytucie Naukowej Organizacji Sekcja
Kolejowa, majaca za zadanie prace nad usprawnieniem Kolej-
nictwa, gromadzenie odnosnych materjaléw oraz koncetrowanie
dokonywanych w tej dziedzinie poczynan, Do Prezydjum
Sekeji zostall powolani Czlonkowie Instytutu Naukowej Orga-
nizacjl: przewodniczacy inz, A, Dunin-Slepsé, wice-przewodni-
czacy inz. inz, J. Wagner i S. Wasilewski, referent generalny
inz. C. Kaczmarski. Program prac Sekcji .opracowany przez
referenta generalnego przedstawiony bedzie niebawem do za-
twierdzenia Wiadzom Instytutu, w.

Most linji srednicowej w Warszawie. Kierownictwo
Przebudowy Wezla Kolejowego Warszawskiego z ramienia
Min. Komurikacji wykonywa na linji Srednicowej w Warsza-

PRIESLO 1V

Wykonywanie rusztowan przesta 4-go mostu przez Wislte w Warszawie.

Ogdlny widok montaiugmostu linji srednicowej w Warszawie na Wisle
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wie most pod dwa tory na Wisle, o pieciu przestach rozpie-
toSci teoretycznej przeszto 90 metr. kazde.

Roboty wykonania przeset na fabryce oddane byly z prze-
targqu w roku 1928 trzem firmom: Firmie ,H. Rudzki 1 S-ka”

»L. Zielenlewski i Fitzner - Gamper” i ,Hucle Krélewskiej”. -

Obecnle montuja na miejscu dwie firmy ,H. Rudzki i S-ka''—
2 przesta i ,,L. Zieleniewski i Fitzner - Gamper’”” — 3 przesta.
Roboty maja by¢ zakonczone w zimie r. 1931. :

Przyrzady do smarowania cylindréw i suwakow paro-
wozOw. W uzupehieniu podanego przeze mnie sprawozdania
o rozpylaczach H. Wordliczka (,,.[néynier Kolejowy”™ Ne 7
z roku 1928), opartego na pierwszych wynikach préb, prze-
prowadzonych w parowozownl Dziedzice, jak réwniez i do
artykufu w N 10-ym ,,Inzyniera Kolejowego” z roku 1930,
.Krytyczny poglad na przyrzady do smarowania cylindréw
| suwakéw®, podaje jeszcze pare nastepujgcych uwag, celem
dalszego oSwietle1ia zagadnienia, ktéry z istnlejacych syste-
méw rozpylaczy jest wlecej odpowiedni do smarowania cylin-
dréw 1 suwakéw parowozdéw,

Pomimo juz wskazanych zasadniczych btedéw rozpylaczy
Frledmana, jak przedewszystkiem uzycie do rozpylania wyso-
kopreznej pary, rozpylacze te posiadaja jeszcze nastepujace
btedy konstrukcyjne (patrz rysunek w Ne 10 | Inéyniera Ko-
lejowego” z roku 1930):

1) dysza dolna (5) jest wkrecong przeciw parze, wobec
tego tatwo sle wykreca 1 moze wpas¢ do przewodu (11) co
mialo miejsce w parowozowni Dziedzice;

2) wentyl kulkowy (6) atwo sie unosi do géry i prze-
puszcza skropliny do prasy maiZniczej, co powstaje wskutek
wysoklego ciSnienia w komorze (e), jak réwniez i skutkiem
zanleczyszczenia;

3) dysza wentyla parowego jest tez wkrecona przeclw
parze, ¢o réwniez nie jest racjonalnem z podanych wyzej po-
woddw;

N 1

4) brak sprezynek w wentylu parowym powoduje roz-
bijanie si¢ siodelek tego wentyla, dysza sie zluzowuje ! emulsja
moze sle wtlacza¢ do komory parowej (1);

5) konstrukcja jest skomplikowana, poslada duzo drob-
nych czesci o drobnym gwincie i duzo drobnych kanaléw la-
manych, utrudniajgcych ich czyszczenie wrazie zalegniecia,

Ostatniemi czasy przeprowadzono préby z nowym roz-
pylaczem systemu inz. Sikory,

Rozpylacz ten jest wiasciwie nasladownictwem rozpyla-
czy systemu H, Wordliczka, gdyz posiada te same czeéci
sktadowe, a mlanowicle: zbiorniczek czy rozdzielacz pary
i wlaSciwe rozpylacze, ustawione bezposrednio na cylindrach
i skrzyniach suwakowych, jak i u Wordliczka,

Cala zmlana, ktéra wprowadzil inz. Sikora, polega na
nastepujgcem:

1) wyrzucono dysze i wentyl zwrotny, kulkowo-olejny
na wzdr ssaco-tloczacych smoczkéw Friedmana;

2) na zbiorniczkach pary inz. Stkora stosuje zawory
parowe, majace na celu zamknieclie doptywu pary do rozpy-
laczy wrazie pekniecia jednej z rurek parowych, co jest zu-
peinie zbyteczne, gdyZ peknleta rurke tatwo mozna za$lepié
po poprzedniem wykreceniu; poza tem zawory parowe u inz.
Sikory w czasle pracy rozpylaczy musza byé stale otwarte
i stale sa pod dzlataniem pary, wobec czego bedg wyzarte

i nieszczelne, wilec w razie potrzeby nie zamkng szczelnie
peknietej rurki;
-3) rownlez 1inz. Sikora zastosowal odwadnlacze przy

zblorniczkach pary, co jest takie zupelnie zbyteczne, gdyz
przez osadzenle wlotu dla pary do cylindra znacznie wyzej,
niz sg osadzone oba wloty do suwaka, jak to uczynil w swo-
ich zblorniczkach pary Wordliczek, woda powstala przez kon-
densacje tatwo odptywa do skrzyh suwaka. '
Ze wzgledu na wprowadzone zmiany rozpylacz inz. Si-
kory jest conajmniej o 50°, drozszy od rozpylaczy systemu
Wordliczka. Inz. W. Buczyriski,

Kronika zagraniczna

Regulamin Towarzystwa ,Niemiecka Kolej Panstwowa“.
W dniu 1 slerpnia 1930 wszedt w zycie nowy Regulamin To-
warzystwa ,Niemlecka Kolej Pahstwowa®, ktérego zasady sa
nastepujace: Towarzystwo ,Niemiecka Kolej Panstwowa® za-
rzgdza kolejami pafistwoweml na podstawte ustawy z 30/VIII—
1924 (w brzmieniu z 13/llI—1930), dotyczacej Statutu’ To-
warzystwa | niniejszego Regulaminu, Siedzibg Towarzystwa
jest Berlin, Firmy Towarzystwa nle wpisano do rejestru han-
dlowego. Urzedy Towarzystwa nie sg urzedami panstwowemi,
ani urzedowemi placéwkami Panstwa. Zatrzymuja jednak pu-
bliczno-prawne uprawnlenia i lgczace sie z tem obowiazki
w tym samym rozmiarze, w jakim je posiadalo przedsieblor-
stwo ,Niemiecka Kolej Panstwowa* do 11/X—1924. Urzedy
Towarzystwa uzywajg pieczecl 1 orla panstwowego.

Organami Towarzystwa sg Rada Zarzadzajgca (Verwal-
tungsrat) i Zarzad (Vorstand). Rada Zarzadzajaca ustala swéj
Regulamin czynnosci, tudziez regulaminy dla Wydzialu Wy-
konawczego 1 innych Wydziatéw.

Zarzad sklada sie z Generalnego Dyrektora 1 Dyrekto-
réw. Ilo§¢ Dyrektoréw ustala Generalny Dyrektor w porozu-
mienlu z Radg Zarzadzajacg. Dyrektorowie pracuja z reguty
w Zarzadzie Gtéwnym (Hauptverwaltung); z powodéw specjal-
nych moga takze inni urzednicy na stanowiskach kierowniczych
otrzymaé nominacje na czlonkéw Zarzadu,

Zarzad prowadzl sprawy Towarzystwa pod nadzorem
Rady Zarzadzajacej.

Rada Zarzadzajaca moze mianowac statego zastepce Ge-
neralnego Dyrektora, ktéremu Generalny Dyrektor moze po-
wierzyé czesé swych czynnoScl, Zastepca zastepuje General-
nego Dyrektora w razie jego nieobecnosci,

Na wypadek, gdvby i Generalny Dyrektor 1 jego Zastepca
nie mogli peinié swych czynnosc!, Generalny Dyrektor wyzna-
cza w porozumieniu z Rada Zarzadzajaca plerwszego i dru-
glego zastepce z poSréd Dyrektordw,

Generalny Dyrektor 1 Dyrektorowie maja przy prowadze-
niu spraw Towarzystwa przestrzega¢ starannoscl sumiennego
kupca i odpowladaja w razle naruszenia swych obowigzkéw
przed Towarzystwem.

Generalny Dyrektor 1 Dyrektorowie moga prowadzié in-
ne czynnoScl zarobkowe 1 zajecia uboczne tylko za zgoda Rady
Zarzgdzajacej.

Naczelne Klierownictwo Towarzystwa prowadzi Zarzad
Gléwny (Hauptverwaltung) w siedzibie Towarzystwa, Na czele
Zarzadu Gléwnego stol Generalny Dyrektor. Jest on odpowie-
dzialny za caloksztalt pracy Towarzystwa. Rozstrzyga on oso-
biscie 1 ostatecznte we wszystkich kwestjach, zastrzezonych
mu Regulaminem czynno$ci Zarzadu Gléwnego, oraz w tych
sprawach, ktére w poszczegélnych przypadkach sobie zastrzeze.

Podzial Zarzadu Gtéwnego na Wydzialy (Abteilungen)
i mianowanie ich Kierownikéw wymaga zgody Rady Zarza-
dzajacej. Dyrektorowie czynnl w Zarzadzie Giéwnym Towa-
rzystwa sg z reguly klerownikami poszczegbélnych Wydziaiéw,

Kierownicy Wydzialéw s3 odpowiedzialni przed General-
nym Dyrektorem,

Ustréj Zarzadu Giéwnego w obreble Wydzialéw, przy-
dzial czynno$ci i zatatwianle spraw reguluje Generalny Dy-
rektor.

Do zakresu dzialania Zarzadu Gléwnego nalezy w szcze-
gélnosci: ustalanie ogdlnej polityki przewozowej, flnansowej
i personalnej. zarzadzenla kupieckie i techniczne o zasadni-
czem znaczeniu, wybitne kwestje zakupdw | konstrukeji, roz-
dzial §rodkéw plenieznych, ustalanie ogélnych przepiséw stuz-
bowych dla pracownikéw, kasowosci i rachunkowos$cl, oraz
poszczegblnych dzialéw stuzby ruchomej, przewozowej i budo-
wlanej, zastgpstwo Towarzystwa przed Rada Zarzgdzajgcs,
omawianie wstepne wnioskéw 1 sprawozdan przedstawianych
tej Radzle, wreszcie zastepstwo Towarzystwa wobec wladz
nadzorczych.
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Zarzad Grupy bawarsklej obejmuje okreg dawnego Od-
dzialu (Zweigstelle) bawarskiego. Podlega on bezposrednio
Zarzadowi Gléwnemu | zatatwia samodzielnie wszystkie spra-
wy swego okregu, z wyjatkiem tych, ktére ze wzgledu na ich
specjalne znaczenie, tudziez zakres oddzlatywania zalatwiaé
musl Zarzad Gléwny. Szczegélowy zakres dziatania i ustréj
Zarzadu Grupy bawarsklej ustala Generalny Dyrektor,

Kierownictwo czynno$ci Towarzystwa w okregach, a prze-
dewszystklem prowadzenle stuzby ruchu i przewozéw nalezy
do Dyrekcyj Kolei Pafstwowych, o ile pewnych spraw w celu
centralizacjl nie przekazano Centralnemu Urzedowi i innym
specjalnym urzedom, Nadkierownictwom ruchu i poszczegélnym
Dyrekcjom Kolei Panstwowych.

Urzedy te zalatwiaja samodzielnie wszystkle sprawy nie
zastrzezone Zarzadow! Giéwnemu (Grupie bawarsklej).

Na czele Dyrekcyj Kolei, Panstwowych stojg Dyrektoro-
wie Kolel Panstwowych, odpowiedzialnl za ekonomiczne pro-
wadzenle Towarzystwa i obstuge przewozéw w swych okre-
gach z gospodarczego punktu widzenia.

Wykonywanie stuzby lokalnej nalezy do Urzedéw (Aemter)
poszczegdlnych dziatéw stuzby. W stuibie warsztatowej istnie-
ja warsztaty naprawcze (Ausbesserungswerke). Zakres dziatania
Dyrekcyj Kolel Panstwowych, Centralnego Urzedu, innych
urzedéw specjalnych, Nadklerownictw ruchu i podlegtych im
organéw ustala Generalny Dyrektor.

W waznlejszych sprawach organizacyjnych, a w szcze-
g6lnodci w sprawle podzialu Wydziatéw Zarzadu Gléwnego
i ustroju najwazniejszych jednostek stuzby ruchu, powinien Ge-
neralny Dyrektor zaslegnaé zgody Rady Zarzadzajace;.

Do pozasgdowego zastepowanla Towarzystwa upowaz-
nieni sg:

a) na calym obsarze dziatalnosci Towarzystwa (Zarzadu
Giéwnego): :

Generalny Dyrektor, Czlonkowie Zarzadu, ewentualnie
inni Kierownlcy Wydzialéw, Kierownicy Oddziatéw 1 grup,
wreszcle czionkowie, ktérym specjalnie przyznano prawo pod-
pisywania;

b) w okregu Zarzadu Grupy bawarsklej: Kierownik, Kie-
rownicy Wydziatéw, Czlonkowie Zarzadu Grupy; !

c) w okregu poszczegélnych Dyrekcyj Kolel Panstwo-
wych | Urzedu Centralnego: Prezydenc! i inni kierownicy urze-
déw, Kierownicy Wydziatéw, Czlonkowie Dyrekcii, oraz pra-
cownicy pomocniczy i naczelnicy biur, o ile im to prawo
przyznaja obowigzujace przeplsy;

d) w poszczegblnych urzedach, ktérym przekazano pro-
wadzenle spraw dla wiekszej iloScl okregéw dyrekcyjnych;

e) w okregach ,Urzedéw* 1 warsztatéw naprawczych;

f) w innych miejscach stuzbowych, Kierownicy 1 ich za-
stepcy. _
Nadkierownictwom ruchu nie stuzy prawo zastgpowania
Towarzystwa nazewnatrz, :

Do zastepowania Towarzystwa przed sagdami upowaznio-
ne sa3 w granicach okregu: Zarzad Giéwny, Zarzad Grupy ba-
warskiej, Dyrekcje Kolel Panstwowych i Urzad Centralny;
Zarzad Gléwny | Zarzagd grupy bawarskiej o tyle, o ile decy-
dujg w plerwszej Instancji.

j Zastepstwo sagdowe urzedéw specjalnych, zalatwiajacych
pewne sprawy dla kilku Dyrekcyj, sprawuje ta Dyrekcja Kolel
Panstwowych, w ktérej okregu urzedy te maja swa sledzibe.

Granice prawa do zastepowania Towarzystwa ocenia sig
wedlug przeplséw o kompetencjach poszczegblnych urzedéw
i urzednikéw, '

Wszystkie osoby, uprawnione do zastgpowania Towa-
rzystwa, majg prawo do podpisywania firmy Towarzystwa’;
o umleszczaniu przy podpisywaniu jakichkolwiek uzupeinien
(np. w zastepstwie i t. p.), méwia regulaminy poszczegdlnych
urzedéw, (Reichsbahn Nr. 31 z 1930).

Jugostowianska ustawakolejowa. W dzienniku praw zje-
dnoczonego krélestwa S. H. S. zostata ogtoszona ustawa o ko-
lejach, stuzgcych dla uzytku publicznego, '

Zgodnle z § 1 ustawy jej postanowlenia majg zastoso-
wanfe do wszystkich kolel krélestwa Jugostawiji, otwartych dla.
uzytku publicznego, z wyjatkiem malych kolei lokalnych, linij

municypalnych, kolel nadpowietrznych i t, p. ‘
Nadzér nad kolejami wykonywa minister komunikacji,

ktéry w osobnym regulaminie okresli szczegély tej kontroli
(§ 2). Ustawa rozréznia koleje panstwowe i koleje prywatne,
istnlejace na podstawle koncesyj. Zaréwno jedne jak drugle
moga byé eksploatowane przez panstwo lub osoby prywatne (§ 3).
Budowa nowych kolel bedzie uchwalona w drodze ustawo-
dawczej { wykonywana zgodnle z przepisami ustawy (§ 4).
Koncesje na budowe i eksploatacje linlj kolejowych znaczenia
ogolnego wydawane beda w drodze ustawodawczej, koncesje
na koleje lokalne udziela minister komunikacji w porozumieniu
z wilasciwymi ministrami, ktérych to dotyczy, i z aprobaty
prezesa ministréw (§ 5). Tryb postepowania w sprawach
uzyskanla koncesji przedwstepnej lub ostatecznej okresla mi-
nistrowie komunikacji i robét publicznych (§ 6).

Przepisy dotyczace nowych budéw kolejowych stosuja
sie réwniez do rob6t na istniejagcych linjach kolejowych (§ 7).
Budowa i eksploatacja na linjach koncesjonowanych wykony-
wuja sie pod nadzorem wlasciwych wiadz panstwowych (§ 9).
Minister komunikacjl okresli niezbedne terminy dla zastoso-
wania przepiséw ustawy do wszystkich kolel stuzagcych obecnle
do przewozéw publicznych,

W razie wojny lub okoliczno$ci wyjatkowych ministrowi
komunikacjl przysiuguje prawo czynienia wyjatkéw od tech-
nicznych przepiséw ustawy (§ 11),

Zgodnie z (§ 12) ustawy zadna linja kolejowa nie mo-
ze byé otwarta dla komunikacji przedtem, zanim bedzie usta-
lone przez organy nadzoru technicznego: 1) ze linja i urza-
dzenia techniczne zostaly zbudowane na podstawie planéw
nalezycie zatwlerdzonych i moga zapewnié komunikacje celowa
i bezpleczng, 2) ze rozporzadzaja dostateczna iloscig taboru
i urzadzen w dobrym stanie, 3) Ze s zaopatrzone we wszyst-
kie niezbedne przybory oraz w przedmioty ratownicze na wy-
padek katastrofy, 4) ze rozporzadzaja dostatecznym 1 nalezy-
cle przygotowanym personelem i 5) ze zostaly ogloszone
taryfy przewozowe,

§§ 13, 141 15 omawiaja obowiazki organéw administracji
kolejowej w tem, co dotyczy utrzymania w dobrym stanie
lintj, stuzby personelu kolejowego, i uregulowania stanu praw-
nego personelu przez statut oraz dostosowania warunkéw
przewoz6w do istnlejacych przepiséw panstwowych. § 17 okresla
odpowiedzialnosé¢ administracjl kolejowej za szkody wyrzadzo-
ne ludziom lub mieniu.

Kazdy zarzad kolei, oprécz kolei panstwowych, powinien
podawaé do wiadomosSci ministra komunikacji nazwiska odpo-
wledzialnych oséb, powotanych do technicznego kierownictwa
stuzb komunikacji (§ 18), obowlazany jest réwniez przedsta-
wlaé ministrowi komunikacji w koncu kazdego roku sprawo-
zdanie i bilans (§ 19). :

Kazda kolej oprécz panstwowych, obowigzana jest prze-
wozié poczte panstwowg. O ile warunki tego przewozu nie sa
okreslone w samej koncesji, przew6z dokonywac sie powinlen na
podstawie umowy zawartej pomiedzy zarzadem odnosnej kolei
a administracjg poczty, telegrafu i telefonéw 1 zatwierdzonej
przez ministra komunikacji (§20). W razie mobilizacji lub
wojny wszystkie koleje z ich personelem majg sluzyé przede-
wszystkiem dla potrzeb wojska i moga byé oddane w calosci
lub czesciowo, zaleznie od potrzeb, do rozporzadzenia ministra
wojny I marynarki (§ 21). Kazdy zarzad kolei powinien prze-
wozlé zolnierzy i transporty wojskowe wedtug taryf przewozdéw
wojskowych.

Rozdzial II.(§§ 23 — 52) ustawy zawiera przepisy tech-
niczne drogowe, podzial na linje gléwne i1 drugorzedne, ktérego
ma dokona¢ minister komunikacji oraz przepisy dotyczace
stanu drég | mostéw, krzywizn, wzniesien, tor6w, wskaznikéw
wzniesien, przejazdéw w poziomle, rogatek, sygna!éw, skrzy-
Zowan, zwrotnic, urzadzen stacyjnych i t, p.

Rozdziat Il (§§ 53 — 72) ustawy postanawia, ze tabor
ma odpowiada¢ ogdélnym typom, dotgczonym do ustawy oraz
szczegblowym wskazéwkom dla osi, hamulcéw, parowozéw,
kottéw, oznak jakie powinny posiadaé parowozy réznych rodza-
jéw, rewizyj okresowych, puszczenla w ruch nowych przed-
miotéw taboru i t. p. ‘

Rozdziat IV (§§ 73 — 106) dotyczy wykonawczych stuzb
technicznych 1 zawliera' rozporzadzenia o klasyfikacji réznych
organéw technicznych, Ich wieku, przysiedze stuzbowej, wa-
runkach przyjmowania do stuzby, przepisy o natadunkach,
przetokach stuzbie telegrafu, o S§rodkach bezpleczefstwa i ra-
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townictwie, o rozktadach jazdy, odprawie pociggéw, dopusz-
czeniu organéw urzgdowych na pociagl towarowe, o dopusz-
czalnej szybkoSci na réinych odcinkach, rewizji zwrotnic i t. p.

Rozdziat V (§§ 107—130) zawiera przepisy, dotyczace
policji kolejowej, a wiec o obowigzkach organéw kolejowych,
znajdujgcych sie na stacjach, dozorcéw magazyndéw, portje-
réw stacyjnych i ich obowiazkach co do utrzymania porzadku,
o ile nie wchodzi to w zakres organéw policji paAstwowej,
o wspétdzialaniu organéw kolejowych i policyjnych, o zacho-
waniu sle wzgledem publiczno§ci i obowigzkach publicznos$ci
stosowania si¢ do zarzadzen organéw kolejowych, o zakazie
dostepu publicznoSci do toréw 1 wyjatkach od tego zakazu,
o Srodkach bezpieczefistwa i czystosci, o $rodkach zapobie-
gawczych na wypadek pozaru w stosunku do budynkéw
w poblizu linij 1 t. p.

Rozdziat VI (§§ 131 — 138) zawiera kary za przekro-
czenia przepiséow tej ustawy, O lle nie chodzi o czyny prze-
widziane kodeksem karnym, ustawa przewiduje grzywny od 10
do 300 .dinaréw, nie zaleznie od odszkodowania za wyrzadzo-
ne straty; minister komunikacji ustali kategorje funkcjonarju-
széw i ajentéw upowaznionych do wymierzania grzywien.
Rekurs przeciwko grzywnom do wyzszej instancji kolejowej
dopuszczalny jest w terminie 15-dniowym, Na mocy rozpo-
rzadzen koncowych (§ 139) ministrom komunikacili i robét
publicznych, w porozumieniu miedzy sobg 1 za zgoda prezesa
Rady ministréw przystuguje prawo dopuszczania wyjatkéw od
pewnych postanowleni technicznych w razach wyjatkowych ze
wzgledu na konfiguracje terenu. E C.

Automobilizm a koleje. NajgroZniejszym spéizawodni-
kiem kolel sg obecnie, jak wiadomo, samochody. Wykladni-
kiem za$§ potegi automobilizmu sz liczby dotyczace ilosci po-
jazdéw samochodowych. Przynosi je Ne 4 dwumieslecznika
nArchiv fir Eisenbahnwesen®, za ktérym podajemy niektére
zestawienia, dotyczace ostatnich lat rozwoju automobilizmu.
Chociaz samochdd egzystuje juz od lat 40, plerwsze wiarogodne
dane statystyczne dotyczace calego $wiata, datujg sie doplero
z czaséw powojennych. W dnlu 1 stycznia 1922 roku na §wiecie
kursowato 14,6 miljonéw samochoddéw, z nich 13,1 przypada-
to na Stany Zjednoczone A, P., Europa za$§ w tym ze roku prze-
kroczyta po raz pierwszy liczbe 1 miljona pojazdéw, co sta-
no »ito zaledwie 8°/;, ogélnego ilostanu. Od tego roku rozpo-
czyna si¢ olbrzymil rozwéj automobilizmu. W ciagu lat 8 ilosé
samochoddéw potraja sie i1 to mimo, iz rok rocznie 179/, ca-
tej ilosci powozéw wylacza sie z ruchu. Na poszczegéline
lata wypadly nastepujace liczby wzrostu stanu tloSciowego:

s cqea, llosé sa-
mochodéw Przyrost ochodéw Przsrost
Rok | na $wiecie w 9/, Ta Swiecie w %,
tacznie absolutny absolutny
2U.S. A, bez U.S.A. f
I
1924 | 21.193.558 | 2,935.270 | 16,1 3.599,185 722.162 25,1
1925 | 24.493.517 | 3.299.929 | 15,6 | 4.439,170 939.985 | 26,1
1926 | 27.534,238 | 3.040.721 | 12,4 5,474.328 935.158 20,6
1927 | 29.638.535 | 2.104.297 7,6 | 6,384,653 910.325 16,6
1928 | 31.851.790 | 2.213.255 7,5 7.337.210 | 952.557 14,9
1929 | 34.879 323 | 3.027.533 9,5 | 8.314.664 | 977.454 13,3

Podzial stanu iloSciowego samochodéw wedlug czesci
Swiata przedstawial sie nastepujgco:

na 1 stycznia

1925 1926 1927 1928 1929 1930

4.138.016] 4.649.793

|

Europa | 2.115,223| 2.668.558| 3.102.769| 3.613.377
Ameryk.[18.503.924/21.022.479|23.430.66024.814.323(26 303.926(28.612.136)
Afryka 101.151 138.531 187.476' 229.190| 275.173] 319.365
Azja 184 154| 240.653| 295,477, 348.496| 427.066| 509.256
Austral. [ 289.136| 423,296 517.856] 633,149 707.609| 788.773

Daje to na poszczegdélne kontynenty nastepujgce zwiek-
szenie °/; Y/, stanu ilo$clowego:

Rok 1925 1926 1927 1928 1929 1930
Caly $wiat . | 16,1 156 12,4 7,6 7,5 9,5
Europa 250 | 262 | 163 | 165 14,5 | 124
Ameryka, 14,8 13,6 115 | 59 6,0 8,8
Afryka . .| 354 | 37 353 | 223 | 201 16,0
Azja . . .| 14, 30,7 22,8 17,9 22,5 19,2
Australja 315 [ 464 523 11223 1,8 | 11,5

Stosunek ilosci samochodéw osobowych do wozéw cig-
zarowych ilustruje nastepujace zestawienie: przypada samocho-
déw osobowych na 1 samochéd ciezarowy:

R ok 1925 1926 1927 1928 1929 l 1930
=\ l prea |

Caly $wiat . Lkl 6.0 o+ Al 5,7 5,6 6,7
Europa . . 2,8 2,5 2,6 2,6 | 2,7 2,7
Ameryka 7,3 7,6 6,9 6,8 6,7 | 6,9
Afryka . . 6,2 5,3 5.4 5,1 4,5 4,1
Azja . . .| 50 4,3 4,7 4,4 3.6 3,0
Australja . 78 5,9 4,8 4,7 4,4 4,3

Stosunek ten dla poszczegélnych czesci swiata wyraza
sie zatem jako pewne constans. Zwraca uwage wszakie wy-
razna tendencja ku -zmniejszeniu sie ilosci samochodéw oso-
bowych na korzys¢ samochodéw towarowych po za Europg zre-
szta, ktéra stoi na ostatniem miejscu pod wzgledem wysokos-
ci stosunku samochodéw osobowych do towarowych.

Podane nizej zestawienie wskazuje ilo§¢é samochodéw
w poszczegdlnych bardziej uprzemystowionych krajach i daje
pojecie o zwiekszeniu sle procentowem iloSci samochodéw
w czasach po wojnie Swiatowej (od r. 1922).

Ilos¢ samochodéw s o
I . osobowych i cieza- Zwigkszenie 35,
RSy rowych na 1 stycz- dw stoslugnzkzu
nia 1930 r. 0
Stany Zjednoczone Ameryki. 26.564.659 151
Wielka Brytanja 1.370.711 176
Francja 1 265,841 341
Kanada 1.169.445 152
Niemcy 629.030 567
Australja 570.000 540
Argentyna ! - 358.625 377
Wlochy 3 . ol 230.509 394
Brazylja ] : 188.349 652
Hiszpanja ! . ; 178.176 375
Nowo-Zelandja ’ 173.815 362
Indje Brytyjskie 164.275 257
Szwecja . : 144.519 —
Poludniowa Afryka . 141,674 436
Belgja 140.328 —
Danja 103.249 364
Holandja 98.428 628
Japonja 90.465 -
Meksyk 80,653 \ —
Szwajcarja 70.650 292
Czechostowacja 65.600 1489
Norwegja 40.650 —_
Austrja 34.500 —
Polska 33.319 —
Rumunja 31.922 —_

Dalej ida Irlandja, Finlandja, Portugalia, Rosja, Wegry
Grecja, Jugoslawja liczace 30.000 — 10.000 samochodéw, za
nimi 52 kraje z iloScig samochodéw powyzej tysiaca.

Nasycenie danego kraju samochodami w stosunku do
jego obszaru | ludnoSci charakteryzuje nastepne zkolei ze-
stawienie, (patrz tabl. nz str. nastepn.).

Powyzsze zestawlenia wskazuja na bardzo nieréwnomier-
ne rozpowszechnienie samochodéw w poszczegdlnych krajach,
ttomaczace sie dostatecznie warunkami geograficznemi, pozio-
mem kultury | uprzemyslowienia kraju. W kazdym razie
3 krotne zwiekszenie ilosci samochoddw na Swiecle w clagu
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N 1

Na 1 km? powierzchni Na 1 samochéd

przypada samochodéw sprzypada mieszkancéw

1At | [lo&é Kraj Ilog¢

Wielka Brytanja. . . 5,6 Stany Zjednoczone. . 4,5
Belajaw s B2, . 4.6 Kanada i % & o 8,2
Stany Zjednoczo-e. . 3,5 Australja . 11,1
Danja 7 e - 2,4 Argentyna, 30,4
Francja. . . . . 2,3 Francja ., . . 32,5
Niemecy. . . . . . 1,3 Wielka Brytanja. 33,3
Wtochy. . . . . . 0,7 Danja a 33,9
Sz WeC]asRIE S TR IEN] 0,3 Szwecja, 42,1
Hiszpanja . . . . . 0,3 Belgja . 57,1
Argentyna. . . . . 0,1 Niemc y. 101,1
Kanada £ cini s <m ioat s 0.1 Hiszpanja . 126,9
Polska . 0,08 Wlochy . ks B 178,2
Australja 0.07 Polgig s, SRl el B 900
Indje . 0,03 Indje . 2 1932

lat 8 jest groznem memento w stosunku do innych Srodkéw
transportowych, a przedewszystkiem drég zelaznych. W.

Wypadki we Francji. Poréwnanie kolei z samocho-
daml. Prasa paryska w ostatnich czasach duzo plsze o wzma-
gajacych sle floSclach wypadkéw w ruchu samochodowym.
W plerwszym kwartale 1930 r. bylo we Francji 4.000 oséb
zabitych, cyfra ktérej dotychczasowa statystyka Francji nigdy
nie notowala. Ponlewaz nie moina wydaé ostatecznego sadu
za rok 1930 moze byé rozpatrywany tylko rok 1929,
w ktérym na 3.717 zabitych przez samochody przypadio tylko
17 zabitych przez koleje. Obliczajac na 100.000 samocho-
déw, byto w 1927 roku 197 zabitych i byl to najszczesliwszy
ro w ostatnim dziesiecloleciu. Ponizejpodane jest zestawienie
wypadkéw za ostatnie 6 lat we Fracji:

Ilogé Na ;

Rok | Zabitych | pojazdéw 100 000 Zabltycr_’

motorowych | pojazdéw | N2 kolei
1924 1.626 716.951 225 29
1925 2.089 868.225 240 | ° 61
1926 2.160 974.699 321 53
1927 2.379 1,208.847 197 21
1928 2.941 1.417.755 207 40
1929 3.717 1.701.680 218 14

Zestawienle to daje w 1929 r. po 10 zabitych dziennie,
a za 6 lat razem 15.000 zabitych przez pojazdy motorowe.
Liczac na jednego zabitego 20 rannych, (stosunek odpowiada-
jacy statystyce ruchu kotowego), otrzymujemy dla Francji re-
kordowa liczbe 300,000 ofiar ruchu samochodowego w ostat-
nich 6 latach. W roku 1930 krytycznem dniem bylo sSwigto
Whniebowzlecla 15 sierpnia, ktére pociggnelo za sobg 36 za-
bitych 1 183 rannych. W 1929 r. w {ym samym dniu byto
22 zabitych 1 135 rannych. Byloby jednak bledem przypisy-
waé wzrost wypadkéw powiekszeniu sie liczby pojazdow.
Wagladniecie do policyjnej kroniki wypadkéw wykazuje w wig-
kszodci wine prowadzacych, ktéra mozna przypisaé cze$clowo
nieostrozno$cl, czesciowo wielkiej niedbatoscl.
r W roku 1929 otrzymujemy nastep. obraz powodéw wy-
padkéw:

1) z winy prowadzacych:

przekroczenia szybkoscl 844 wypadkéw

nlezachowanie przeplséw . 678
nleostrozno$é 1 opieszalosc 315 o
slabe oéwletlenie , . . . . 85 .
nletrzezwo$¢ . . . . . . . 43 .
przyczyny nleustalone . 150 ;
Razem 2.115 wypadkéw
2) z winy ofiar 918 &
3) Powody réine:
zly stan wozéw . 4 ¥4 36 wypadkow
pekniecle obrgczy . . . . . 19 =
odmowa hamulca {1 ztamanle steru 14 !
4) sita wyisza ., . . . . . . 1713 ,

316 o

5) nieustalone przyczyny . v
. 3.591 wypadkéw

Razem

W przeciagu tych samych 6 lat na kolejach bylo zabi-
tych tylko 228 oséb. Nie moina jednak bezposrednio po-
réwnywac tych liczb, poniewaz mamy z jednej strony do czy-
nienia z duza iloScia wozéw z malailoscia pasazeréw, z dru-
giej z mniejszg iloScia pociggédw, wiozacych duzo oséb. 1 dla-
tego nalezy wyprowadzié¢ statystyke w stosunku na miljon
kilometro/oséb, a wtedy otrzymamy:

[los¢ zabitych na 1 miljon kilom/osdb.

Stosunek %
Rok Koleje Samochody kolei od
samochodéw
1927 0,806 62,6 0,013
1938 0,48 68,7 0,022
1929 0,50 72,8 0,007

Z tyoch llezh widaé juz, ze ilodé $miertelnych wypadkéw
na kolejach stanowi nieznaczny odsetek od wypadkéw od sa-
mochodéw. Francuski prezes ministréw zwrécit uwage mini-
stra spraw wewnetrznych na potrzebe podwojenia uwagi na
przestrzeganle przepiséw ruchu, a jednocze$nie zazgdano od
prowadzacych pojazdy Swiadectw lekarskich i poddania Ich
ciezszemu egzaminowi niz to w poprzednich latach: prakty-

kowano, (Verkt. W. 47 — 1930).
wy.

Z kongresu budownictwa zelaznego w Liége. Jednym
z wielu miedzynarodowych kongreséw, odbywajacych sie z okazji
100-lecia niepodlegtosci Belgji, byt kongres budownictwa ze-
laznego, ktéry odbyt sle w Liége we wrzesniu r, z. przy bar-
dzo licznym udzlale technikéw wszystkich krajéw. W kongre-
sie tym przez referaty najwybitniejszych swolch fachowcdéw
uczestniczyla takze nauka polska.

Obrady kongresu, odbywajace si¢ przewainie w poszcze-
gélnych sekcjach obejmowaly szereg najbardziej Interesujacych
obecnie §wiat techniczny zagadnien z rozmaitych dzialéw mo-
zliwoéci stosowania zelaza w konstrukcjach budowlanych i in-
zynierskich,

W sekcji materjaléw omawiano przedewszystkiem wia-
snosci 1 mozliwoscl stosowania nowoczesnych stall wysokowar-
toSclowych, a wiec przedewszystkiem stali krzemowej (Si)
i Innych, W dazlale tym wyglosil referat rektor Politechniki
Warszawskiej, prof. dr. inz. Anfonz Pszenick? na temat sto-
sowanla stali krzemowej w budowie mostéw. Autor stwierdza
w nim, Ze zmniejszenle ciezaru przy uzyciu stali Si moze wy-
nies¢ okolo 25—30°%,, jednak zmnlejsza sie przytem znacznie
sztywno§é mostu, uwaza wiec za wskazane przy wiekszych
rozpietosclach kombinowanie uzycia dwéch stali, o lle stal
krzemowa nie okaze sie zbyt kosztowna.

Bardzo wazng i aktualng sprawe zastosowania Zelaza
w budownictwie mieszkalnem poruszyi prof. dr. inz. St
Kunicks:, stwlerdzajac nlewatpliwe zalety uzycia szkieletu
zelaznego, a mianowicle: lepsze wyzyskanie powlerzchni i ku-
batury budynku, znaczne skrécenie czasu budowy dzieki szyb-
ko$ci montaiu oraz mozliwoéci szybszego oddania do uzytku,
wskutek malej llosci wody wprowadzanej do Scian przy budo-
wie, a stad oszczedno$§é na procentach od kapitatu. Dziekl lek-
kosci budynku mamy zmniejszenije kosztéw. transportu materjaléw
oraz kosztéw fundamentowania, a takze mozliwo$§é stosowania
na stabych gruntach i na terenach podkopanych wskutek sil-
nej wewnetrznej spoistosci budynku,

Sekcja wielkich profiléw zajmowata si¢ kwestja spe-
cjalnych profiléw o szerokich stopach, t. zw. profiléw Greya
i Differdanga. Wygloszone tu referaty poruszaly ich wiasnosci
wytrzymato§ciowe, zalety konstrukcyjne montazowe oraz szcze-
gély konstrukcji, Ciekawem uzupelnienlem tematu byly przy-
klady stosowanla tych profiléw w mostach kolejowych.

W sekcji polgczen konstrukcjl rozpatrywano nowe te-
orje o wytrzymatosci czescl nitowanych, a wiec: obliczanie
przekrojéw oslabionych nitami, ustawlionemi w linjach uko$nych,
teorja naprezen w polgczeniach itp.

Bardzo duzo czasu poSwiecono jednemu z najnowszych
srodk6éw techniki, jakim jest spawanie. W dziale tym wy-
gloszono kilkanascie referatéw, {odnoszacych sle zaréwno do
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strony teoretycznej, a wiec sposobu obliczeh, rozktadu napre-
zen, jak 1 praktycznej, to jest form konstrukcji techniki spa-
wania, przykladéw zastosowania itp. Z polskich inzynieréw
nadestali referaty: prof. St. Bryla, przytaczajac ostatnle przy-
kiady zastosowania spawania w Polsce, a mianowicie: most
pod Lowiczem, Swiezo wykonany szkielet stalowy domu P.K.O,
w Warszawie jak réwniez inz. J. Jabloviskd, podkreslajacy
konieczno$é ustalenia form konstrukcji najodpowiedniejszych
dla tego sposobu laczenia.

Walka z rdzg byla tematem obrad oddzielnej sekcji.
Szereg referatéw oméwil rozmaite sposoby zwalczania rdzy
I korozji przez stosowanie odpowiedniego pomalowania, otule-
nia betonem itp. oraz istniejace stale nierdzewiejace a tak-
ze uzycie chemicznie czystego zelaza (Armco).

W dziale badania konstrukcji zelaznych rozpatry-
wany byl wplyw szybkoscl biegu pociagéw na mosty kolejowe.

W sekeji konstrukeji specjalnych wygloszono wlele
referatéw, oplsujacych najnowsze przyklady zastosowania zela-
za w konstrukcjach: mostéw drogowych, wiszacych mostéw
kolejowych, mostéw zwodzonych, stosowanie belek Viereendel.
la w konstrukcji mostéw, hangaréw lotniczych i Innych hal
o duzej rozpietosci, Mledzy Innem! referaty z dziedziny bu-
dowy mostéw zelaznych wyglosit rektor A. Pszenicki referat
o obliczentach tukéw przy mostach wiszacych i prof. inz. F,
Szelggowski na temat wzmocnienia mostu kolejowego 1 dro-
gowego przez Wiste kolo Torunia *).

Kilka referatéw poswiecono konstrukcjom o znacznej
wysokos$ci, a wiec amervkanskim drapaczom chmur oraz euro-
pejskim budynkom wielopietrowym. Poza referatami, poswie-
conemi sposobom konstrukcji i obliczen drapaczéw chmur, bar-
dzo clekawy byl referat amerykanskiego inzyniera Pislora
p.t. ,Umiejetno§é budowania drapaczy chmuri ich ekonomicz-
no§é“, w ktérym dat on historyczny rys rozwoju stalowej kon-
strukcii budowlanej i wypowledzial zdanle, Ze dzisiejszy stan
techniki pozwala na wznoszenie budynkéw o 200 pietrach, t.]j.
okolo 610 m wysokoSci. Staé sle to moze tylko dzieki sto-
sowaniu stall jako materjatu konstrukcyjnego oraz wskutek
rozwigznia problemu fundamentowania, konstrukcji wind, ochro-
ny przed pozarem,

Zagadnienle stosowania w Europie szkieletu zelaz-
nego w budownictwie miejskiem bardzo wyczerpujaco
ujat prof. Hawranek z Brna. Przeprowadzil on szereg cy-
frowych poréwnan szkieletu zelaznego z zelbetonowym, wyka-
zujac znaczna wyzszo$é konstrukcji zelaznej. W referacle
swoim podkre§la on coraz wiekszy procent budynkéw miejs-
kich w Europie wznoszonych na szkielecie zelaznym; jako przy-
ktad podaje Berlin, gdzie juz dzisiaj wiekszo§é powstajacych
doméw posiada szkielet zelazny.

Sprawa bezpiecznego budowania na terenach nie-
pewnych, podlegajacych obsunieciom lub trzesienicm ziemi,
zostala wyczerpujaco ujeta wreferatach kilku japonskich Inzy-
nieréw. Doswiadczente wykazalo, ze konstrukcje zelazobetono-
we nle sa dostatecznie odporne na drganla, usuniecla sie grun-
tu i t. p. Od pewnego wiec czasu stosuje sie w Japonjl szty-
wny szkielet Zelazny, otulony betonom t. zw, ,steel concrete”
jako zapewniajacy dostatecznie bezpieczefistwo.

Z Innych tematéw omawianych na kongresie, wymienié
nalezy nowa teorje obliczania konstrukciji na podstawie od-
ksztalcen, teorje naprezen wtérnych, stosowanie stalowych §cian
szpuntpalowych, zelaznych kesonéw przy budowie mostéw i por-
téw, stalowych tam na rzekach oraz konstrukcje wiez ra-
djowych,

Prace kongresu (przeszto 70 referatéw) daly jasny prze-
glad dZis'ejszego stanu techniki konstrukcii zelaznej i wykazaly,
jak wszechstronne 1 réznorodne zastosowanie moie miec zela-
z0 w nowoczesnej technice inZynierskiej 1 konstrukcjach bu-
dowlanych.

Stan ilo$ciowy i praca taboruna kolejach helgijskich.
W czasopiSmie ,Revue générale des chemins de fer®*—N: listop,
z 1930 r.— podane sa wyniki za 1929 r.- eksploatacji kolel
belgijskich, ktére od 1927 r. tworzg osobne przedsiebiorstwo
»Soclété Nationale des chemins de fer belges*. Koleje te,

*) Drukowano w I. K. Ne 9 — 1930.
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majac znacznie krétszg ilosé toréw w poréwnaniu z P, K. P,
(4.792 km., diugo$é P. K. P, 17.400), posiadaja tabor kole-
jowy w lloéci bardzo bliskiej do P, K. P,

Stan iloSciowy taboru kolei belgijskich na |1
1930 r. wynosit:

Parowozéw —4.476 (na P.K.P. 5.269); z tej 1losci zdys-
kwalifikowano, przeznaczono do pracy podrzednej i do skre-
Slenia z inwentarza w miare wycofania ze stuzby 668 paro-
wozbw,

Czynnych parowozéw (w pracy | w naprawie biezacej)
w konhcu 1929 r. bylo 3.647; przecietny przebieg parowozu
czynnego wynosit w 1929 r.—29,404 par. km,; w latach po-
przednich przebieg byt mniejszy, lecz przed wojng w r. 1913
dochodzit do 29.580 par. km. Wobec nadmiaru parowozdéw
koleje belgijskie od czasu powstania osobnego przedsiebiorstwa
nie zamawialy parowozéw pr6cz 10 silnych do pracy przeto-
kowej oraz 4 silnych do pracy pociagowei.

Wagonéw osobowych—10.542 (na P.K. P,—11.913); z tej
iloSci 1,345 stanowilo rezerwe¢ na wypadek wzmocnlonego ru-
chu w sezonie letnim; wagony sg przewaznie starych typdéw;

stycznia

" dopiero w ostatnich czasach zaméwiono 20 wagonéw osobo-

wych konstrukcji zelaznej kilku typéw, a to w celu wyprébo-
wania, jaki z tych typéw uznaé za najwiecej odpowiedni.

Wagony osobowe pod wzgledem zaludnienia sg dobrze
wyzyskane—na 100 mlejsc oddanych do ruchu przypada w kla-
sie IlI— 177 pasazeréw, w ll— 73,5, tylko w [— nlewlele,
bo 18,6.

Wagonéw towarowych—115.847 (na P.K.P.—150.929);
w r, 1930 mialo byé dostarczone 1.000 nowych wagonéw.
Ogélna fadownos$é tych wagonéw wynosi 1.896.365 tn,; w celu
lepszego wyzyskania przerabla sie pewne typy wagondéw. sta-
rych i podwyisza sie ich ladowno$é; przecietna }adownosé
jednego wagonu w 1929 r. wynosita 16,37 tn.; przecietny
ciezar fadunku w pociagu towarowym 264,8 tn, (na P. K. P.—
421 tn.); a przecletny clezar pociagu towarowego 713,2 tn,
(na P. K. P,—832 tn.).

T 8.

Zapotrzebowanie parownzow na kolejach niemieckich.
Organ T-wa keclei niemieckich - ,Die Reichsbahn® w Ne 41
z r. z, przytacza wyjasnienia, dlaczego koleje niemieckie maja
pokryte zapotrzebowdnie na parowozy 1 dlaczego zaméwienia
wytwérniom parowozéw nie beda mogly byé roblone w gra-
nicach liczb lat ubieglych. Zapotrzebowanie parowozéw po
wojnie Swiatowej opierato sle na przyroScie ruchu, ktéry na
kolejach niemieckich wynosit przecletnie 6—7°/; rocznie. Obec-
nie zrozwojem ruchu samochodowego | wzmozeniem sie zeglugi
srédladowej takiego przyrostu ruchu oczekiwaé niepodobna.
Przewozy lat ostatnich mogly by¢ wykonane przy zmnlejszo-
nej nawet ilosci parowozéw, zawdzieczajagc nastepujgcym oko-
liczno§ciom. Bleg pociagéw zostat znacznie przy$pleszony, zwia-
szcza dotyczy to pociagéw towarowych, predko§é ktérych po
wprowadzeniu hamulcéw samoczynnych wzrosta prawie dwu-
krotnie. Nastepnie zastosowanle metod naukowej organizacji
pracy zwolnlto z ruchu duzo parowozéw, tyczy sle to zwlaszcza
stacyj przetokowych, gdzle ilosé zajetych parowozéw zmniej-
szyla sie powaznle, tudzlez postoju parowozéw w warsztatach
przy naprawach rézrego rodzaju; postoje te, jak wiadomo zo-
staty znakomicle  zmniejszone, Wreszcie elektryfikacja niektd-
rych linij koleiowych, a przedewszystkiem miejskich i pod-
miejskich kolel berlinskich wplyneta réwnlez na zmniejszenie
zapotrzebowania lokomotyw.

Zapotrzebowanie na parowozy zmniejsza sie nietylko z po-
wodu ograniczenia zaméwien ze strony kolel niemieckich, lecz
réwniez na skutek uvtraty wielu rynkéw, ktére przed wojng zao-
patrywaly sie w parowozy wytacznie w wytwérniach niemieckich,
a obecnle stworzyly wiasny przemyst parowozowy. ,Reichs-
bahn“ wskazuje na pradmierna 110§é wytwérn parowozowych
w Niemczech, ich wzajemne zwalczanie sle na rynkach za-
granicznych, a nawet wewnetrznych, oraz niemozliwcs$é dal-
szych'subwencyj ze strony rzadu. Znaczenie egzystencji prze-
mysiu parowozowego dla zatrudnienia rak roboczych jest zwy-
kle silnie przesadzone, Wedlug obliczen oficjainego organu
T-wa Kelei Niemieckich na zbudowanie 1 parowozu potrzeba
rocznie 10—12 rzemiesinikéw, co przy zapotrzebowaniu kole
niemieckich, siegajacem rocznle przecigtnie setkl parowozéw
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daje potrzebe zatrudnienia wszystkiego 1000 — 1200 rzemies]-
nikéw, w.

Zamowienie taboru kolei niemieckich. Jak donoszg cza-
sopisma niemieckie zarzad T-wa kolei ,Reichsbahn“ wyda na
rok 1931 zaméwienie na 101 parowozéw i 10 lokomotyw
elektrycznych. Z tej liczby ma byé zaméwionych: 59 paro-
wozéw osobowych pospiesznych; otrzymajg je do budowy za-

ktady Kruppa, Borsiga, Schwartzkopffa (po 12 jednostek), Hen-

schla (14 sztuk) i Hanomag (9 sztuk).

37 parowozéw tendrzakéw rozdzielono pomiedzy firmy:
Schichau (12), Henschel i Krupp (po 7), Orenstein (5), Krau-
se (6). Poza tem zaklady Hanomag maja zbudowaé 5 paro-
wozéw waskotorowych. 10 lokomotyw elektrycznych rozdzie-
lonvch bedzie pomiedzy zaktady Siemens-Schuckert, Malffei,
Schwartzkopff, AEG 1 Brown - Boveri.

Zaméwienle na wagony podzielone zostalo procentowo
pomiedzy koncerny i wytwdrnie pojedyhcze. Czwarta czesé
zaméwienia otrzymal koncern Linke-Hcfmann-Busch. Warto$¢
calego zamdéwienia na wagony wynosi 52.000.000 m, n. Przy-
tem warto zaznaczyé, 1z osiaggnieto znizke cen na wagony
przecletnie o 10%/,.

Ograniczenie czasu pracy na kolejach niemieckich. Za-
rzad T-wa Reichsbahn wrowadzil na okres pazdzlernik - gru-
dzlen r. 1930 nastepujace zarzadzenia: 1) czas pracy w sluz-
ble drogowej zmniejsza si¢ do 8 godzin, przyczem w listopa-
dzle zostala zarzadzona dluisza przerwa Swiateczna; 2) w stuz-
bie warsztatowej czas pracy zmniejsza sie z 8!/, do 8 godzin;
poza tem beda wprowadzone co miesigc przerwy odpowiadaija-
ce 40 roboczym godzinom, _

Zapomoca tych zarzadzen T-wo Reichsbahn ma nadzie-
je uniknaé planowej redukcjl personelu kolejowego; podobne
zarzadzenia przewldywane sg réwniez na okres budzetowy
styczen - marzec r. 1931, Gdyby nie baczac na nie okazalo
sie, ze potrzebna jest dalsza redukcja godzin pracy, wyniknie
koniecznoéé wprowadzenia dalszych ograniczen; Zarzad T-wa
Reichsbahn sadzi, ze uda sie je przeprowadzi¢ w pertraktac-
jach z robotnikami, zagrozonymi zwigkszeniem kadréw bezro-
boczych. - W.

0s$wietlenie elektryczne placykéw stacyjnych. Zadanie
oéwietlenla elektrycznego placykédw kolejowych posiada cechy
indywidualne, dzieki badz specvficznej konfiguracii powierzchni,
wymagajacej oswietlenia, badz charakterowi czynnoSci, jakie
w danem miejscu sg wykonywane.

Dlatego tez rezultaty o$wietlenia zalezg od nalezytego
rozmieszczenia ofrodkéw oswietlajacych w znaczeniu zapewnie-
nia natezania §wiatta, wymaganego W poszczegdlnych punktach,
dalej od sity lamp 1 wytkniecia linji, co czesto nie nalezy do
rzeczy tatwych.

Z punktu widzenia fotometrycznego nalezy daiyé zawsze
do oéwietlenia mozliwie jednostajnego, unikajac ostrych kon-
trastéw &wiatta i clenia miedzy sasiadujacemi ze sobg czeSclami
placyku.

Istnieia trzy typy rozstawlenia lamp, uzywane przy oswie-
tlaniu placykéw kolejowych.

1) Grupy lamp o duzej sile (1000—2000 watt.) zawie-
szone na wiezach metalowych, wysokosci 30—40 m., wysta-
wionych w odlegloci 300—600 m. od sieble. W pewnych
wypadkach sa to prawdziwe baterje projektoréw, nadajacych sie
do oéwietlania wielkich przestrzeni z natezeniem, umozliwia-
jacem wykonywanie wszelkich operacji kolejowych.

Przyczyny ekonomliczne | techniczne ograniczajg oczy-
widcle zastosowanle tego typu os$wietlenia do powlerzchni
duzych, o konturach mniej wiecej prawidlowych, specjalnie wy-
dluzonych, z szereglem toréw réwnolegtych, ma to miejsce
na duzych stacjach rozrzagdowych.

2) Lampy lub grupy lamp $redniej sity (200—600 watt,),
zawieszone na shlupach metalowych, betonowych lub drewnia-
nych, wysokoci 10—15 m,, W odleglosciach 30—100 m.

Jest to typ najbardziej rozpowszechniony. Przy nalezytem
wystudjowaniu w kazdym poszczegélnym wypadku najodpo-
wiednlejszej wysokoscl stupéw 1 odleglosci miedzy nimi, jak
réwniez rodzaju reflektoréw — typ ten przy dostatecznej réwno-
miernoéci ogdlnego oéwietlenia, pozwala otrzymac slinlejsze

natezenie Swiatla w pewnych najwazniejszych punktach (grupy
zwrotnic, niektére tory 1 t. p.), utrzymujagc jednak wydatki
catej instalacji i jej konserwacji w granicach odpowiednlch,

3) Lampy o matej sile (25—50 watt.), zawieszone na
slupach drewnianych, lub betonowych, wysokosci 8 — 10
m, przy odlegloSciach ostatnich 20—30 m. Typ ten uzywa
sie wylagcznie na placykach malych stacji, gdzie niewielki
ruch wymaga zaledwie oswietlenia &cisle koniecznego dla
bezpieczenstwa personelu 1 ogélnego nadzoru.

Uzycie stupéw metalowych pocigga za sobg znaczny
koszt. Slupy zelbetowe, kosztujac znacznie mniej, doskonale
odpowiadaja swemu celowi, a przedewszystkiem nie wymagaja
budowy fundamentu, ani tez konserwacji (malowania). (L'in-

gegnere Vol, IV N, 9, 1930).

Laboratorjum chemiczne kolei P. L. M. Kolej P. L. M.
zatozyla w Paryzu laboratorjum chemiczne na duzg skale,
speiniajace .potréjna role: analize, produkcje 1 badanie.

Analizy dotycza materjaléw, dostarczonych do magazynéw,
ktére to materjaly musza podlegaé analizie chemicznej na za-
sadzie warunkéw przyjecia (mydia, oleje, szkia wodowskazowe,
zelazo 1 surédwka, farby, stopy i t. p.). Analiz tego rodzaju
wykonano 4552 w roku 1929.

Analizom podlegaig réwniez prébki towaréw spornych
pod wzgledem stosowania klasy przewozowej (rudy, nawozy,
towary wiékniste etc.). Analiza jest réwniez stosowana do
wody, badz uzywanej do picia, badz do zasilania kotléw.

Produkcja dotyczy pewnych specyfikéw, dostarczanych
kolei, jak: atrament wieczny do znaczenia bielizny, ciecz izo-
lacyjna asfaltowa, amalgamat rteciowo-cynowo-sodowy uzywany
przy taczeniach trzeciej szyny na linji elektrycznej Culoz-
Modana etc,

Wreszcie sfera badan i poszukiwan obejmuje caly szereg
waznych dla kolejnictwa problematéw. A wiec np. dzieki
dlugiej pracy zdolano wynaleZé nowy proces regeneracji roz-
czynu sodowego, uzywanego w akumulatorach, stuzgcych do
oswietlenia pociagéw,

Obecne badania laboratorjum odnosza sie gléwnie do
kreozotu, stuzacego do nasycania podktadéw. (Chron. d. Transp.
Nr. 19. 1930). Z. K.

Niebezpieczenstwo reklam $wietlnych dla sygnatow
kolejowych. W ostatnich czasach zauwazono, ze reklamy
swietlne domdéw handlowych, hoteli i t. p. znajdujacych sie
w poblizu kolei, naruszaly prawidlowosé dziatania sygnaléw
kolejowych., Reklama pewnego zakiadu $wiecaca ponad da-
chem budynku stacyjnego sprawiata, Zze sygnal stojacy w od-
legtoScli 850 m., gdy pokazywal §wiatlo czerwone na ,stéj*,
przy pewnej pogodzie i warunkach widzenia, wygladal jak
sygnal zielony, wskazujacy na ,jazde“. Poniewaz w interesie
bezpieczenstwa publicznego prawidiowe dzialanie sygnaléw
kolejowych nie moze byé niczem naruszone, polecitlo Minister-
stwo bezpieczefistwa publicznego, by urzedy policyjne przed
wydaniem pozwolenia na urzadzenie reklam $wietlnych wi-
dzianych z toréw kolejowych, uprzednio zbadaly, ze bezpie-
czenstwo ruchu kolejowego, w szczegélnosci prawidiowe
dziatanie sygnalizacjl nie bedzie naruszone W tym celu
organa policyjne powinny porozumiewaé sie z dyrekcjami kole-
jowemi, To samo dotyczy bezpieczehnstwa ruchu na drogach
kotowych. (Verkt, 44—1930) wg.

Nowe przepisy ruchu kotowego w Anglji majace obo-
wigzywaC od 1 stycznia 1931 r,, zawleraja wiele nowych
przepiséw rzeczowych., Cze§é | przepiséw zawiera przepisy
ruchu samochodowego miedzy innemi o dopuszczalnych szyb-
koSciach, obciazeniu wozéw 1 t. p. Czesé Il méwi o odpo-
wiedzialno$ci przy kierowaniu samochodami. Czesé Il omawia
drogi i czesé IV publiczny przewéz pasazerdw. Anglje dzieli

"sle na 11, Szkocje na 2 komisarjaty ruchowe, obowlazkdéw

do ktérych nalezy nletylko udzielanie pozwolen na otwarcie
linji autobusowych i nadzorowanie eksploatacji tvch linij.
Réwniez przy rozstrzyganiu tych spraw nalezy uwzgledniaé ogélne
potrzeby ruchowe swych komisariatéw, usuwaé szkodliwe wspét-
zawodnictwo i wspélpracowaé dla usuniecia taré wszelkich
§rodkdw przewozowych ruchu osobowego wilacznie z kolejaml.

(Verkt. 47—1930) wg.
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Wagony ,Slip“ na kolejach angielskich. Osobliwoscig
kolei angielskich sg wagony t. zw. ,Slip“; sa to wagony bie-
gnace na konhcu pociagu po$piesznego | odczepiane od' niego
na stacjach, gdzie pociag nie staje. Ten system poza dodat-
nig strong — dowozenia pasazeréw na poszczegélne stacje bez
zatrzymywania pociggu, ma sporo wad, Przedewszystkiem
wypada posiadaé pewng ilosé wagonéw ze specjalnie urza-
dzoneml sprzegami, poza tem odczepiany wagon musi mieé
wlasnego konwojenta. Poniewaz przy systemie ,Slip® ostat-
ni wagon nie moze byé przejSclowy, stwarza to niewygode dla
pasazeréw, ktérzy pozbawieni sg moznoSci korzystania z wa-
gonu restauracyjnego. Nie jest bez znaczenia i ta okolicznosé,
iz pociag przeciwnego kierunku musi zabieraé pozostawione
wagony, a wiec zatrzymywacé sie na stacjach, gdzie mégiby
nie stawaé. Wobec powyzej opisanych niedogodnosci system
»Olip* wychodzi coraz bardziej z uzycia na kolejach angiel-
skich., Kolej London - Midland - Scottisch - Ry, ktéra do nieda-
wna prowadzila dziennie 44 wagony ,Slip¥, obecnie nie ma ani
jednego. Réwniez zmniejszyla ilo§¢ wagonéw odczepianych
i kolej Zachodnia, redukujac jg z 70 do 34,

Ogétem w stosunku do 177 wagondw ,Slip“, kursuja-

cych przed wojna na kolejach angielskich, pozostato przy kon-
cu r. 1929 zaledwie 45. W,

Koleje w Peru. Gtéwna kolej zelazna w Rzeczypospo-
litej Peru nalezy niewatpliwie do najbardziej ciekawych na
Swiecie, Zaczyna sie ona w porcle Callao, przechodzi przez
Lime i podnosi sle tunelami na wysokosé¢ 4783 metréw nad
poziom morza. Budowa kolel rozpoczeta zostata w r, 1870.
W r, 1876 osiagnieto na odlegtosci 145 km od portu Callao
wysoko§¢ 4000 m. Od tunelu Galera, ktéry jest najwyzej po-
fozonym na §wiecie tunelem normalnotorowym, idzie odgate-
zienie do st. Marococha na wysokoSci 4817 mtr. Od portu
Callao do st. Galera kolej ma diugo$ci 175 km; na tej prze-
strzeni linja przechodzi przez 41 mostéw (w tem sa mosty po-
tozone na wysokoSci 69 m nad doling), 61 tuneli i zmienia 13
razy klerunek o 180° Przejazd szlaku dlugosci 175 km trwa
9 godzin 32 m.; Srednio w minute podrézny wznosi sie zatem
o 9 metréw. Cala dlugo§c kolei peruwianskiej wraz z odno-
gami wynosi 416 km, na ktérych zbudowano 40 stacyj, Poza
stacig Galera kolej idzie stromym spadkiem do st. Empalme,
potozonej na wysoko$ci 3954 m, pdéZniej spadkami mniej znacz-
nemi osiaga punkt koncowy Huancayo, lezgcy na wysokoSci
3259 m nad poziomem morza, Najmniejsze tuki trasy wynosza
100 m, wzniesienla 469%/,.

Dla prowadzenia pociagéw na podobnych wzniesieniach
potrzebne sa bardzo silne parowozy. Niedawno koleje Peru
zaméwity w Anglji dla tej linjl parowozy systemu Beyer-Gar-
ratta typu 1 D 1 -1 D 1, rozwijajace moc 25.950 kg. Cle-
zar takiego parowozu wynosi 173,5 tn.,, z czego na wage na-
pedng przypada 128 tn. Oprécz hamulca recznego, dzialaja-
cego na polowe osl parowozu, parowozy posiadajg hamulce
parowe na wszystkich osiach napednych. Parowozy opalane
sa ropa i osSwietlane elektryczno$cia, ktéra wytwarzajg dla
oSwietlenia calego pociagu, w.

Nowe prawo wiloskie o akademickich studjach tech-
nicznych. W celu z modernizowania prawodawstwa, dotycza-
cego wyksztalcenia wyzszego technicznego we Wiloszech, rzad
wydat odpowiednie prawo 7 pazdziernika z, r.

Na zasadzle tego prawa wyzsze studja techniczne, ob-
jete jak poprzednio programem piecioletnim, nie daja prawa
do dyplomu inzynierskiego.

W celu otrzymania ostatniego (dyplomu doktora inzy-
nierji) kandydat obowigzany jest jeszcze uczeszczaé przynaj-
mniej przez rok akademicki na kursy specjalne, ktére zostana
utworzone przy szkole inzyniersklej.

Powyzsze prawo wejdzle jednak w site doplero po pew-
nym czasie, potrzebnym na utworzenie kurséw specialnych przy
Szkotach Inzynierjl.

Obecnle wlec jeszcze obowiazuja w tej dzledzinie daw-
ne prawa, na zasadzie ktérych siudja iniynierskie twajg S lat;
z nich 2 lata poSwlecone sa przedmiotom ogélnym, trzy
za$§ przedmiotom specjalnie’ technicznym.

Studenc! moga stuchaé pierwszego dwuletniego kursu we-
dle wyboru: na wydzlale matematycznym, fizycznym lub nauk

przyrodzonych dowolnego Uniwersytetu, wzglednie w Szkolach
Inzynierjl w Medjolanie, Turynie, lub w Szkole Inzynierji Mor-
skiej w Genui, wreszcie w Akademji Morskiej w Liworno,
i w Szkole Wojskowej w Turynie.

Kurs trzyletni moze by¢ odbyty tylko w® Szkotach Inzy-
nierj. Po pierwszych dwéch latach studenci sa poddawani
egzaminowi w celu otrzymania licencjatu, Egzamin ten skiada
sle zasadniczo z matematyki i fizyki,

Posiadacze licencjatu sg dopuszczani doplero do wiasci-
wych trzechletnich studjéw technicznych, ktére w rezultacie, po
zdaniu egzaminéw, uprawniaja do tytulu ,doktora inzynierji¥,

Legalizacja tego tytulu nastepuje po zdaniu specjalnego
egzaminu panstwowego, (I'Ingegnere Vol, IV, N 9 — 30).

Z. K.

Najnowsza statystyka sieci kolejowych na s$wiecie.
Diugos$é slecl kolejowej na 100 mil ang. kw, | na 10,000 miesz-
kancéw wynosi w milach angiel. (1 mila ang. — 1.609 m.).

na 100 mil | na 10.000

kw. mieszk.
W. Brytanija. 257 5,5
Niemcy | 20,0 6,1
FIanciam i ul o - ] of T REn st 15,7 8,5
Hiszpanja SRS =L e of o=y | 5,3 4,7

Dtugosci sieci kolejowej w poszczegélnych krajach, we-
dle ostatnich danych, sa nastepujace:

Argentyna . 23.482 mil ang
Australja 30.607 -
Austrja . AT
Belgja 6.893
Brazylja 18.951 .
Kanada 40,343
Chiny e K5400 IRt
Czechostowacja . 8371 NS
Danja sl
Francja 33.284 ,
Nlemcy . 36.246
W. Brytanja (z Irland]a) . 24396
Wegry .. . SHOZA U
Indje . 38.594 |,
Wiochy . 1 o VSRR L) RS, L
Japonija . YT = e 14,032
Meksyk 16.443
Holandja 2.267
Norwegja . 2.254
Polska , 12.054
Rumunja 7.424 ,
Rosja 47 061
Hiszpanja . 9.843 P
Szwecja . CHOCBL LR
Afryka Pol. . ., . 1L W/ REE SR
Stany Zjedn. A- 2. . . 250,030 , ,
(Railw.3Gaz. 9 r. 30). Z K.

Przesytki prywatne na kolejach sowieckich. Prywat
ny handel 1 przemyst w panstwie Z. S. S. R. z roku na rok
zamiera, jak wykazujg to nastepujgce liczby: w r. 1927/28
przewieziono towaréw 113,4 miljonéw tonn, z czego tadunkéw
prywatnych byto 4,9 miljona, czyli 4,4%; reszta przypada
na tadunki rzagdowe 89,8 miljonéw tn. i spéidzielczych organi-
zacji — 18,7 miljonéw tn. W przesytkach, ekspresowych udziat
przemystu prywatnego jest wiekszy, gdyz przy ogélnej ilosci
przesytek 172.00Q tn. przypada 75.000 tn. na przesylki rza-
dowe; prawle tylez, bo 71,000 tn, na przesylkl kooperatyw,
prywatne za$ siegajg 64.000 tn. Wartos¢ wszystkich przesy-
tek towarowych;wocenia sle odpowiednio™ liczbamil 797.253
{ 78,4 miljonéw rubli. Rok 1928/29 w poréwnaniu z poprzed-
nim dal obnizenie przewozu tadunkéw prywatnych zwyklych
do 2,1%/,, posplesznych do 13%,.

Konkurs miedzynarodowy na konstrukcje skrzyn wa-
gonowych, (container’dw). Niedawno odbylo sl¢ w Paryzu
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posiedzenie Miedzynarodowej Izby Przemystowej, na ktérem by-
ty rozpatrywane projekty konstrukcji skrzyh wagonowych (con-
tainer'6w), nadestane na konkurs Swiatowy ogloszony w Pa-
ryzu, Jury zakwalifikowato do blizszego rozpatrzenla 14 pro-
jektéw, odpowiadajacych zasadniczym warunkom konkursu.

Pomiedzy 15 — 20 stycznia r. 1931 jury zblerze sie po
raz drugi, aby ostatecznie wybraé
zgloszonych projektéw. Wyniki konkursu wzbudzajg duze zain-
teresowanie wérdd sfer przemystowych.

Witasciwosci szyn kolejowych przy duzych mrozach.
W Rosji dziatanie niskiej temperatury na szyny odgryw’a duza
role. Stwlerdzono, ze przy duzych mrozach wytrzymalo$¢ szyn
pogarsza sie 1 wzrasta i1lo$é peknigé szyn, Przedewszystkiem
obniza sie zwiezlo§é zelaza, ktéra ustalily Dnieprowskie za-
ktady przy réznych temperaturach dla twardych | migkkich
szyn, a mianowicie w kg/cm? wynosi:

i nagrodzi¢ najlepszy ze'

Prébna ’ ‘ Sred-

tempera- 1 g BN TRk .

tura l nia
Miekkie szyny C — 0,35 . +20° | 562 | 568 548 | 559
o | 482! 445! 551 | 492
—200 | 402 | 437 @ 1,86 | 3,41
Twarde szyny C — 0,40. +20° | 2,31 | 250 | 3,80 | 3,10
00 | 1,58 | 246 | 1,33 | 1,79

|

- 200 096 | 1,18 | 0,94 | 1,03

Na to samo zjawisko wskazywal juz Stumper w Ne 6
1929 r. Beton u. Eisen (Org. f. Fort. Eisb.w. 18—1930). wg.

Wzrost bezpieczenstwa ruchu na kolejach amerykai-
gkich. Urzad bezpieczenstwa ruchu. zwiazku kolel amerykan-
skich prowadzi od lat 7 kampanj¢ zmierzajaca do zmniejszenia
wypadkéw kolejowych; jako droge do tego celu wybrano po-
uczanie i wplywanie w odpowiednim kierunku na personel
kolejowy. Rozpoczynajac swa dzlalalnos¢, urzad postanowlt
zmniejszyé do r. 1930 o 35%, ilos¢ oséb poszkodowanych
wskutek wypadkéw kolejowych. Z dumg ogtasza obecnle urzad
wyniki swej pracy, Swiadczace o oslagnietym celu, W spra-
wozdaniu przytoczone sg liczby za plerwszy rok dzialalnoscl
(1923) i ostatnl — 1929. Wskazujg one, ze ilo$¢ rannych
funkcjonarjuszéw 1 robotnikéw kolejowych =zmnlejszyla slg
z 151.960 do 60.090, iloé¢ wypadkéw Smiertelnych spadia
z 1940 na 1348.

Podréznych w r. 1923 zabito 113 i raniono 6.463,
w r. 1929 odpowiednio 100 1 4,371. Oséb postronnych
W r. 1923 zabito 2.483 i raniono 9.997, w r. 1929 odpo-
wlednio 2.741 i 9.957. To sa ofiary, ktére ucierplaty w wa-
runkach ruchu normalnego. Poza tem z oséb przekraczajacych
nielegalnie tory kolejowe zgineto w r. 1923 — 2.819 i bylo
rannych 3.292, w r. 1929 odpowlednlo 2.307 i 2.577. 0Ogé-
‘tem ilo$é zabitych na kolejach w rozpatrywanym okresie
7-letnim zmnlejszyta sle z 7.385 do 6.496, a ilo$¢ rannych
spadta z 171.712 do 76.995. Nleznaczne stosunkowo zmniej-
szenle sie wypadkéw z osobami postronnemi znajduje uspra-
wiedliwienie w rozwijajgcym sie ruchu samochodowym; za
bezpieczenstwo tych podréinych kolej nie moze ponosi¢ cal-
kowicle odpowledzialnocl. W sprawozdaniu podkresiono do-
skonate wynikl bezpieczefistwa na kolei Southern—Pacific,
na ktérej w clagu lat 10 anl jeden podrézny nie ponidst
$mierci, mimo 1z w tym okresie czasu przewieziono 404,7 mil-
jonéw podréznych, ktérzy przejechali ogétem 25,6 miljardéw
km (Zeit. d. Ver. Deutscher Eisenby N 43). w.

Stan ilosciowy pracownikéw na kolejach amerykan-
skich. Koleje Stanéw Zjednoczonych osiagnely w ubieglym
roku najmniejsza notowang dotychczas ilos¢ personelu pracu-
jacego na kolejach. Wyraza sie ona liczba 1.553.003 giéw,
Najwiekszg ilos¢ dal rok 1923 — gdy bylo zatrudnionych
1.781.536 pracownikéw. W krétkim stosunkowo zatem okre-
sie osiggnieto zmniejszenie stanu iloSclowego o 228.533 glowy.
Takie zmniejszenie nablera jeszcze wiekszego wyrazu, gdy
si¢ zwazy, iZ w tym okresie koleje Stanéw Zjednoczonych
zwigkszyly znacznie swg prace, a ilo$é godzin pracy zmniej-
szyla si¢ z 10 do 8. Przechodzac na jednostkl pracy i przyj-
mujgc jedna pasazero-mile przebiegu =— 3 tonno-milom, mo-
zna obliczyé, 1z w okresie szescioletnim 1911 — 1917 stan
personelu zwiekszyt sie o 8,3°/,, przewozy osobowe wzrosty
o 21,99, towarowe o 56,3%/,. Wydajnosé pracy personelu
w tym okresie wzrosta o 369/,.

W szedcioleciu 1923 — 1929 iloé¢ personelu zmnlejszyla
sig o 10,5%,, ruch osobowy zwiekszyt sie o 18,1°/,, ruch to-
warowy wzrdst o 7,9%,. Wydajno$é personelu obliczona jak
wyzej, podniosta sie¢ o 14,79, w.

Wprowadzenie' hamulcow autematycznych w ruchu to-
warowym na kolejach czechostowackich. Koleje czecho-
slowackie od dluzszego czasu zajete sg pracaml nad wyborem
odpowledniego typu hamulca zespolonego dla ruchu towaro-
wego. Na jesieni ubiegtego roku zorganizowane zostaly na

wielka skale préby z hamulcem systemu Bozica, przy ktérych
byli obecni przedstawiciele zarzagdéw kolejowych wielu panstw,
w tej liczble i Polskl. Obecnie, jak donoszg czasopisma tech-
niczne niemieckle, zarzad kolel czechostowackich zdecydowat
sle na przeprowadzenie préb réwniez z hamulcem Kunze-
Knorra, w ktéry bedg wyposazone skilady wagonéw towaro-
wych. Préby odbeda sie w najblizszej przyszlosci, réwniez
przy udziale czynnikéw miedzynarodowych. w.

Uszkodzenia budynkow od ruchu kotowego na ulicach
stale wzrastaja ze zwiekszeniem ciezaru pojazdow. Ustalenle
prawdzlwych przyczyn uszkodzen jest nader wazne; ostatnio
maglstrat Berlina zwrdcil sle w tym wzgledzie do policyjnego
urzgdu budowlanego wskazujac, ze oprécz ruchu kolowego na
uszkodzenle doméw wplywaja i inne przyczyny, jak: zbyt
ptytkie ulozenie fundamentéw, lekka konstrukcja doméw, zly
grunt lub stan wéd gruntowych, ktére to przyczyny moga
powodowaé uszkodzenia doméw i przy normalnym ruchu
ulicznym, W wypadku ujawnlenia uszkodzen budowli, zdaniem
maglstratu, urzgd budowlany powinien zbadaé istotne przyczyny
uszkodzen.

W zwigzku z tem w Niemczech opatentowano sposéb
izolacji doméw od ullcy, polegajacy na oddzieleniu ulicy od
terenu budynku, zapomoca glebokiej szczeliny, siegajacej pod-
stawy fundamentu budynku. Szczeline tworzg duze plyty
zelazo-betonowe, opuszczone w waskl réw. Plyta od strony
ulicy przyjmuje na siebie uderzenia, pochodzace od ruchu
ulicznego 1 przekazuje je drugiej ptycie tylko w pewnych
punktach, przyczem wiele uderzen | drgnieé przetwarzajac sie
w prace zglecla zuzywa sle. (Verki. 46—1930). wg.

Muzeum Kolejowe w Norwegjl. Padstwowe koleje norweskie przy-
jely pod, swa opieke muzeum kolejowe w Hamar, przeks:talcone nieda-
wno calkowicie, Miesci si¢ ono w 3 budynkach starego dworca, w pobli-
zu szkoly kolejowej.

Muzeum liczy okolo 700 eksponatéw, zebranych z wystaw i daro-
wizn w ciagu ostatnich lat 30. W.

Elektryfikacja kolei na Madagaskarze. Parowozy kolei madagas-
karskiej opalane byly dotad drzewem z powodu zupelnego braku wegla na
wysple. Ze wzgledu na trudnodci magazynowania drzewa opatowego, tu-
dziez zwiekszajace sie stale koszty zaopatrywania sig w drzewo, zdecydo-
wano sie na elekryfikacjg linji prowadzace] z Tananariwy na wschéd.
Dlugodé tej linji wynosi 370 km. Oczekiwane jest znaczne zmniejszenie
kosztéw eksploatacji oraz zwiekszenie rentownoéci kolei, ktéra bedzie mo-
gta odstepowac prad przedsigbiorstwom przemystowym.

Do Nr. 1(77) ,InZyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 1 (45)
wPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Przeglad pism.
Przeglad organizacji. Nr. 10 z roku ubiegtego dah: badawczy Narodu, i rozpor’zqdz.aia $rodkami, pozwalajacemi

notatke inz. J. Dgbrowskiego ,Budietowanie kosztéw warszta-
towych“, w ktérej autor wskazuje sposéb opracowania bud-
zetu kosztéw warsztatowych w formie, jaka moze znalezé za-
stosowanie do zakfadu przemysiowego o okreslonym charak-
terze. Dr. J. Zieleniewski konczy swe interesujace ,Uwagi
o nlektérych zagadnieniach zwigzanych z kalkulacjg przemy-
stowa“. W tej czeSci pracy przeprowadzona jest analiza teo-
retyczna kosztéw wlasnych oraz wskazane jest prowadzenie
zapiskow o kosztach wlasnych i przebiegu kalkulacji nastep-
nej. Inz, H. Jaskiewicz oplsuje ,Prébe zorganizowania kon-
troli nad gospodarka materjalowg na kopalni wegla kamien-
nego“. Inz. M. Borstein podnosi ,Znaczenie statystyki graficz-
nej przy zarzagdzaniu zakiadami przemystowemi®. Nastepnie
znajdujemy oryginalne ujecie ,Dokonywania pomiaréw pracy
urzedniczej w fabryce® przeprowadzone w biurach zakfadéw
Hawthorn, nalezacych do T-wa ,Western Electric Company*®,
Czesé zeszytu poSwiecona jest ,Organizacji biura“; bedzie to
staty odrebny dziat ,Przegladu organlzacji®*. Na plerwszem
miejscu umleszczono ,Kontrole przebiegu pracy w Sekre-
tarjacle Kamitetu Ekonomicznego Ministréw®, Zalecony tu sy-
stem kontroll, oparty -na operowaniu specjalnie skonstruowana
tablica przez Instytut Naukowej Organizacji, zastuguje na szcze-
gélng uwage przez swa prosta koncepcje 1 wszechstronnosé
zastosowania. Dalej znajdujemy K, DBarlisiskiego ,Zasady
opracowywanla | przechowania drukéw biurowych®, W. Ada-
mieckiego ,Markowy dziennik do kontroli korespondencji®,
Zeszyt zamykaja prace Il Polskiego Zjazdu Naukowej Orga-
niza cji, zawlerajace referaty D-ra W. Mrdyriskiego ,Psycho-
logja pracy” oraz inz. J. Wojciechowskiego ,Plerwsza Polska
Pracownia Psychotechniczna Kolejowa“. Jest to szczegblowy
opis pracowni, oraz metod badan i aparatéw w niej stosowa-
nych,

Nr. 11 tegoz mieslecznika zawiera nastepujace prace:
D-ra 1. Gdrza ,Naukowa organizacja pracy a Kasy chorych”,
Dalszy ciag wyzej wymienionej pracy W. Smitha ,Dokony-
wanie- pomiaréw pracy urzedniczej w fabryce“. K. Bernela
sDysponowanie pracg w oddziale kart dziurkowych“, Intere-
sujace zagadnienie ,Poradnictwa zawodowego w zastosowaniu
do przyszlych Iniynierdw* prébuje rozwigzaé inz, Veuchet,
»Budzet panstwowy w poréwnaniu z budzetem przedsiebior-
stwa* zawiera my$li wypowiedziane przez M. Bunbury na
Miedzynarodowej Konferencji Kontroli Budzetowej w Genewie.
W artykule , O koordynacji sit 1 placéwek badawczych z punktu
widzenla naukowej organizacji* p. W. Mzleski wzywa do
utworzenia instytucji naukowej, ktéraby reprezentowata intelekt

na syntetyczne ujmowanie wynikéw wiedzy i zjawisk Zycia.

‘Instytucja taka zdaniem autora powinna spdétdzialaé z Rzadem,

Dzial ,Organizacji Biura“ przynosi kilka nowych prac, wséréd
ktérych zwraca uwage proponowany przez inz, K. Adamiec-
kiego ,Systemat kontroli czasu pracy*.

W pracach 1l Polskiego zjazdu naukowej organizacjl znaj-
duja sie referaty poswiecone psychotechnice 1 szkolnictwu:
inz. Z. Zawirskiego ,Urzadzenia i metody lwowskiej poradni
zawodowej* 1 A. Staniszewskiego ,Wynlkl dotychczasowych
badan psychotechnicznych motorniczych i szoferéw poznanskiej
kolel elektrycznej“. w.

Psychotechnika. Zeszyt 3 kwartalnika z r. 1929 po-
Swiecony jest prawie w catoscl zagadnieniom zastosowania
badan psychotechnicznych dla celé6w komunikacji. Znajdujemy
w nim: prace prof. Glamellz ,0 wartosci czasu reakc)i prostej,
zwlaszcza w zastosowaniu do doboru zawodowego“., Jest to
zadadnienle sporne jeszcze, a niezmlernie doniosle przy bada-
nlu stuzby kolejowej. Na podstawie licznych doswladczen pr.
Gamelli dochodzi do wniosku, zZe metoda mierzenia czasu
reakcji jest prawie ze idealng metoda doboru osdéb, ktére
maja odpowladaé wymaganiom dokfadnoSci 1 jednolitosci reak-
c¢yj ruchowych. P. W, Kruk opisuje ,Psychotechnike doboru
pracownik6w w komunikacjt w Wiedniu®“; sa to opisy 2 pra-
cowni—tramwajéw miejskich 1 austrjackich kole] zwigzkowych.
Ta ostatnia, jak widaé z opisu, znajduje sie pod wplywem
pracowni berlinskiej. Inz, J. Wojciechowsk: podal opis ,Psycho-
techniki kolejowej na Wystawie komunikacjl 1 turystyki w Po-
znaniu“.Stoisko psychotechniki, urzagdzone przez autora artykutu,
jak wiadomo wzbudzifo ogélne zainteresowanle wsréd zwiedzaja-
cych, zwlaszcza go$cl zagranicznych. Zeszyt biezacy kwartal-
nika zawiera ponadto ,Kronike® oraz niezwykle starannie
opracowana ,Bibliografje“, ktéra daje calkowite pojecie o bie-
zacych zagadnieniach psychotechnicznych poruszanych w pra-
sie perjodycznej I wydawnictwach naukowych. o

w.

Przeglad elektrotechniczny. Zeszyt 22 poswiecony jest
XXII Kongresowi Miedzynarodowego Zwiazku przedsigbiorstw
tramwajowych, kolei dojazdowych i przedsiebiorstw autobuso-
wych. Ponadto zeszyt przynosi Interesujace zestawienie ,Pari-
stwowych i Miedzypanstwowych projektéw elektryfikacji w Eu-
ropie* piéra inz, M. Altenberga. Refleksje poréwnawcze au-
tora dotycza przedewszystkiem projektow elektryfikacji Nie-
miec i Polski. Pewna uwage poSwieca autor réwniez slyn-
nemu projektowi ,piatiletki w panstwie Z. S. S. R. W.

Bibljo

Guide du Charpentier. Caleuls des poteaux, plan-
chers et fermes en bols, par M. Bousquet, Ingénieur Architecte
(S. A, P.). Librairte Polytechnique C. Béranger, Paris et Lié-
ge. 1930. Nadestany nam z Paryza., (Przewodnik ciesli. Obli-
czenla stupéw, podiég i wiazan drewnianych) str. 199--33 tabl.

Ksigzka znanego architekta francuskiego zawiera szereg
opiséw 1 obliczen konstrukcji drewnianych, objasnionych na
obfitych przykiadach liczbowych.

Autor koryguje wiele wzoréw empirycznych uzywanych
dotychczas, ktére jednak okazaly sle albo nieScistymi, albo
zgota biednymi.

Widocznym jest wysilek autora w kierunku uprzystepnie-
nia 1 sprowadzenia wzorédw { rozumowan do najprostszej for-
my, co usprawledliwiloby tytul, nadany temu dzietku.

Jednakzie uzywanie przez autora réwnan algebraicznych,
wzoréw z teorii wytrzymaloSci materjaléw 1 wprowadzenie
funkcjl trygonometrycznych, kaze przypuszczaé, ze pozyteczne
jego dzietko mozie okaza¢ sle przydatnem raczej dla techni-
kéw, konstruktoréw i kierownikéw robét budowlanych, anizeli
dla zwyklych cle$li i samoukéw.

grafja

Jezyk pod wzgledem przejrzystoSci 1 doktadnosci bez za-
rzutu, jak zresztg niemal zawsze w technicznych pracach
francuskich. Z. K.

Tabela do obliczeh rozmiaréw piecéw kaflowych,
prof. inz. R. Dawidowski, Krakéw 1929. Uwzglednlajac, ze
do opalu domowego uzywamy w Polsce 40 miljondw cetnaréw
wegla o warto§cl 200 miljondw zi., staje sle zrozumiatem jak
wazne jest racjonalne budowanie pilecéw kaflowych, Autor po-
daje zasady obliczania plecéw kaflowych i przyklady oblicza-
nia pieca, zestawiajac szereg tablic utatwiajgcych wyliczenie
w stosunku do strat clepta przez Sclany, okna, powale, podto-
gl 1 poddasze. Te same tabele moga by¢ uzyte do obliczen
centralnych egrzewan, jak réwniez piecéw gazowych, Wreszcle
podaje autor wymiary konstrukcji piecéw kaflowych z wyli-
czenlem ilosci kafli, powierzchni I wymiaru rusztu oraz prze-
kroi kanalu kominowego, Tabele te moga znacznle ulatwic
racjonale stawlanie piecéw 1 lepsze zuzytkowanie opatu.

wy.
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La Mandchurie Moderne et la Compagnie du
chemin de fer Sud-Mandchnurien. Henry W. Kinley
wydat w Paryzu monojrafje poludniowej czesci Mandaurji,
lezacej w sferze wplywu kolei Poludniowo-Mandzurskiej, ktéra
po wypadkach r. 1905 przeszta w rece zarzadu japonskiego.
Autor, postugujac sie wazkiemi argumentami, popartemi licznemi
cyframi, dow~odzi, Zze kolej Potudniowo-MandZurska bynajmniej
nie jest li tylko aparatem kontroll politycznej i kolonizacji,
lecz potezng diwignig w rozwoju tego niezmiernie bogatego
kraju. _

Kolej Potudnlowo-Mandzurska nie moze by¢ poréwnywana
do zwyklych drég zelaznych, prowadzi ona olbrzymig ilos¢

przedsigblorstw pomocniczych, posiada wiasne grunta dzler-
zawne, kopalnie, fabryki, prowadzi handel, wspomaga przemyst,
jest ogniskiem wzorowych urzgdzen kulturalnych i humanitarnych.
Po oméwieniu historji powstania kolei, historji kraju,
zalozenia poszczegélnych miast i centréw handlowych, autor
daje przejrzysty opis réznych galezi gospodarki narodowej
w poludniowej Mandzurji, bada lch rozwéj od czasu przejscla
kolel w rece Zarzadu japonskiego | daje szczegélowy opis
organizacji | pracy kolei Poludniowo-Mandzurskiej. Wydaw-
nictwo zdobi kilkadziesiat zdjeé artystycznie wykonanych, oraz
mapa sleci kolei Potudniowo- Mandzurskiej, liczacej wszystkiego
1,111 km, w.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.

Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Wobec rozgorycezenla | znlechecenla do pracy w kolej-
nictwie, szerzgcego sle zwiaszcza w szeregach miodych inzy-
nleréw kolejowych i w zrozumieniu niebezpieczenstwa jakim
przedtuianie sie tego stanu rzeczy zagraza pomy$lnemu roz-
wojowi kolejnictwa polskiego Zwiazek Polskich Inzynieréw Ko-
lejowych podejmuje akcje zmlerzajaca do poprawy bytu, ochro-
ny godnosci i stanowiska inzyntera oraz usuniecla tych zbed-
nych a licznych dokuczliwosei natury administracyjnej, ktére
bez istotnej potrzeby | korzysci dla przedsiebiorstwa P. K. P.
obrzydzajg prace na kolei najbardziej nawet oddanym 1 pei-
nym zapatu jednostkom, badZ skazujgc je na beznadziejng
wegetacje, bagdZ tez narazajgc na ustawiczng walke z nad-
miernle rozrosiemi
usposobionemi organami personalno-rachunkowemi.

Wiekszosé postulatéw inzynleréw kolejowych dotyczy
przyznania lm tych podstawowych, nalezacych niejako do praw
przyrodzonych pracownika umystowego uprawnien, z ktérych
w calej pelni korzystajg pracownicy umystowi wszystkich urze-
déw panstwowych | przedsieblorstw prywatnych w Polsce,
a ktérych bez dostatecznych ku temu powodéw sg pozbawieni
inzynierowle kolejowi, Jednym 2z charakterystycznych. przykia-
déw uposledzenia inzynieréw w przepisach P.K.P. jest zarza-
dzenie o urlopack, podclqga]a,ce pod jeden. strychulec prace
pét umystowa a pdl fizyczna nizszego funkcjonarjusza z twdr-
cza | wymagajaca specjalnego natezenia umystu i napigcla
nerwéw pracg Inzynlera, Pozbawienie inzyniera wstepujgcego
na kolej, niezbednego normalnego wypoczynku przez plerw-
szych 10 lat pracy, prowadzi niewatpliwie do przedwczesnego
wyjalowienla umystu i utraty energji —bez zadnego stad dla
kolel pozytku ani oszczedno$ecl i jest smutnym przykiadem
marnotrawlenia sit | zapatu do pracy mlodego, tak bardzo dla
kolei cennego materjatu inzynierskiego. Z nlecelowosci, a na-
wet z wyraznej szkodliwoéci tego i innych przepiséw Zwiazek
P. I. K. moze jedynie czerpaé silne przeswiadczenie o stusz-
noszl swych postulatéw, jak réwniez | o tem, ze pomimo nie-
watpliwych trudnosci zmiany raz wydanych zarza,dzen muszg
one jednakze byé dla dobra kolejnictwa predzej ‘czy péznlej
zmlienione.

Zdajac soble sprawe z ohecnych trudnych warunkéw go-=
spodarczych Zwigzek jest zdanla, e prze nijajgce konjunktury
chwili nie mogag W Zadnym razie usorawiedliwiaé tolerowania
w dalszym ciagu obecnego upo§ledzenia inzynieréw kolejowych,
zwlaszcza, ze znaczna czgS¢ dezyderatéw moze byé przepro-
wadzona bez specjalnych clezaréw dla kolel, droga racjonali-
zacjl lub uzupetinienia niektérych przeplséw.

Zwiazek Polsk. Inzynieréw Kolejowych jest gteboko prze-
konany, ze chodzi tu, bez zadnej przesady, o przyszto$é¢ kolej-
nictwa polskiego. Ucieczka inzynlerédw z kolei, na ktérg Zwia-
zek niejednokrotnle zwracal uwage, jest, pomlmo obecnego
kryzysu gospadarczego, zjawiskiem chronicznem, jezeli za$ utwo-
rzone luki s3 w pewnym stopniu zapeinlane przez inzynieréw
pozostajacych bez zajgcla, napetniajgc wiadze kolejowe bez-
troskiem przeswiadczeniem, ze nlc zlego sig¢ nie dzieje, to
nalezy tu z nacisklem zaznaczy¢, ie w obecnych warunkach

I z rejuly nieprzychylnie dla Inzynieréw:

. dzenla jej

na kole] wslgpowad begdg przewainle niedobitkl z poéréd tych
Inzynleréw, dla ktérych nle bylo miejsca w przemys$le | bu-
downictwie, przysparzajac kolel, zamiast twérczych t energicz-
nych jednostek na przysziych kierownikédw, kandydatéw do
pobierania emerytury, stanowiacych dla przedsigblorstwa mar-
twy balast.

Poza miernem wynagrodzeniem i matem| widokami awan-
su, giéwna przyczyna ucleczki inzynieréw jest wspomniane juz
uposledzenie ich w prawodawstwie kolejowem. We wszystkich
przepisach iniynierowie sa pod kazdym wzgledem zréwnani
ze stokilkudziesieclo-tysieczng rzeszg nizszych funkcjonarjuszéw
I robotnikéw kolejowych, Wyréwnanie to, a wilasciwie podcig-
gniecie drobnej stosunkowo grupy inZynieréw pod przepisy
przeznaczone przedewszystkiem dla tej wiaSnie ogromnej rze-
szy funkcjonarjuszéw i robotnikéw 1 ulozonej pod katem wi-
potrzeb i obowiazkéw, wtloczenle twoérczej pracy
umystowej w ramy przeznaczone dla surowej pracy fizycznej,
przytem wtloczenle bezwzgledne, bez zadnej elastycznoscl, bez
pozostawienia w tych przepisach zadnego wentyla bezpieczen-
stwa — oto co powoduje, ze warunki pracy inzynieréw na
P. K. P. sa zwlaszcza dla bardziej wartosclowych jednostek
trudne do zniesienia, ze inzynierowie w tych ramach sie du-
sza i ze w rezultac1e ze stuzby kolejowej uciekaja.

Inzynierowls kelejowl muszg uSwiadomié sobie | tym
kogo to dotyczy, ze P. K. P. sa zywem przedsiebiorstwem
techniczno-handlowem, ktére traci obecnie swoje monopolls-
tyczne stanowisko w dziedzinie przewozéw ladowych 1 ktére
z kazdym rokiem bedzle muslalo sie doskonali¢ i szukaé no-
wych drég | metod, aby sprostaé groznej konkurencji samo-
chodowej, tak jak to juz obecnle dzieje sie w Europie Za-
chodniej a zwlaszcza w Ameryce. Tembardziej palgcg staje
sle sprawa przyclagniecia na kolej mlodych, twérczych sit
inzynierskich, stworzenia dla nich znosnych warunkéw pracy,
zalnteresowanla ich w wynikach dzialalnoScl koleil i zwiagzania
ich z koleja tym najtrwalszym wezlem, jaki stanowl $wiado-
mos$é, ze praca dla przed51eblorstwa jest jednoczesnle praca
dla siebie samego.

Dzislaj jestesmy, niestety, jezell chodzi o InZynieréw ko-
lejowych, na przeciwleglym biegunie tego normalnego stosunku
i Zwigzek P. I. K. uwaza, ze wziglby na siebie zbyt ciezks
odpowledzialno§¢ moralng wobec przysziych loséw kolejnictwa
polsklego, gdyby przy pomocy wszystkich dostepnych $rodkéw
nie podnidst w te] sprawie gloSnego 1 wyraznego ostrze-
Zenia., :

Oczekujgc poparcia obecnej akeji w miare moznosci przez
wszystkich inzynieréw kolejowych, Zwigzek P. I. K. wierzy,
iz spotka si¢ ona z zainteresowanlem i pelnem zrozumieniem
u tych czynnikéw, na ktérych cigzy faktyczna odpowiedziel--
no$¢ za przyszto$¢ kolejnictwa polskiego, ktéra inzynierowie
kolejowi pragneliby jak najrychlej ujrzeé na prostych i jasnych
szlakach racjonalnej, naukowej organizacji réwniez 1 w tych
dzledzinach; w ktérych dotychczas panujg resztki blurokratycz-
no-kancelaryjnych metod, ku niewatpliwej szkodzle przedsie-
biorstwa Polskich Kolei Panstwowych.
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Memorjal w sprawie bytu inzynieréw
kolejowych.

Do Pana Ministra Komunikaciji.

Kwestja poprawy bytu inzynieréw kolejowych utkneta od
pewnego czasu na martwym punkcie, Memorjaly, sktadane
w tej sprawle od szeregu lat przez Zwigzek Inzynieréw Ko-
lejowych do wiasciwych wiladz, zostaly w wiekszosci wypad-
kéw pozostawione nie tylko bez przychylnego zalatwlenia, lecz
wogble bez zadnej odpowledzi. W tych warunkach inzyniero-
wie kolejowi, w glebokiem przekonaniu o stusznosci i wyko-
nalnoscl swych postulatéw, nabierajg przeswiadczenia, ze po-
stulaty te nie znajdujg urzeczywistnienia jedynle wskutek ja-
kiegos nieporozumienia i zbyt skomplikowanego funkcjonowania
aparatu biurokratycznego.

Stwierdzi¢ nalezy, Zze nietylko stan materjalny inZyniera
kolejowego, lecz | pozycja jego w hierarchi spolecznej w os-
tatnich latach coraz bardziej sie pogarsza, gdyz poza prze-
milczenlem sprawy polepszenia bytu, stosowane sg wzgledem
inzynieréw kolejowych rézne drobne, lecz nlezwykle dokucz-
liwe | upokarzajgce przepisy, nie majgce zadnego uzasadnie-
nia ani pod wzgledem finansowym, ani pod wzgledem spraw-
nosci stuzby, Na dowéd wystarczy przytoczyé jedno z ostat-
nicz zarzgdzen, prawle uniemozliwiajgce otrzymanie biletu na
pociagi pospieszne, oraz punkt pragmatyki, przewidujacy dla
etatowych Inzynieréw dwutygodniowe urlopy do trzech lat stuz-
by, a umozliwiajagcy otrzymanie normalnego urlopu czteroty-
godniowego dopiero po dziesieciu latach.

Nic tez dziwnego, ze wsréd inzynieréw kolejowych wzra-
sta rozgoryczenle i1 urabia sie przekonanie, Ze inzynier na
kolel jest kim§ podrzednym, bo sie nietylko o niego nie dba,
lecz nawet zniecheca. Na dowéd pewnego zainteresowania sie
wladz kolejowych inzynierem nie mozna przytoczyé wprowa-
dzenia dodatku budowlanego, gdyz dodatek ten wyplacany jest
tak wielkiej iloSci oséb, nic z technika, nie majgcych wspél-
nego, ze mozna go jedynle uwazaé za pewne polepszenie bytu
pracownikéw kolejowych,  tembardzlej, ze wysokosé jego, po-
dana przez Pana Ministra Komunikacjl w przeméwieniu w Sej-
mie dnia 24. VII, 1928 r, zostala przez dalsze zarzadzenia
znacznie zredukowana.

Rezultat postepowania wtadz kolejowych z inzynierem az
nadto jaskrawo wystepuje we wszystkich dziedzinach zycia
kolejowego. Mlodzi inzynlerowie stronig od kolejnictwa. Je-
szcze dwa wydzialy: drogowy | mechaniczny majg narazie pe-
wien doptyw miodych sif, rekrutujgcych sie z ludzi, ktérzy
zbyt umitowall kolejnictwo w czasie swoich studjéw, aby sie
go wyrzec i ktérzy ciagle zyja nadziejg zmiany na lepsze,
lecz i ci si¢ znlechecajg, tracg energje 1 zywotno§¢ 1, w mia-
re pojawiania sie coraz to nowych i krzywdzgcych ich rozpo-
rzadzen, zaczynajg mys$leé¢ o ucleczce,

Inne Wydziaty, majagce mniej wspélnego z technlka,, jak
Wydzial Ruchu, Zasobéw i t. p., s prawle zupeinie pozba-
wione doptywu mtodych sit inzynierskich, pomimo to, ze wa-
runki awansa 1 t, zw. karjery stuzbowej sg tam daleko wiek-
sze, niz w wydziatach . Sci§le technicznych. Juz to ostatnie
$wiadczy dobitnie, ze miodziez iniynierska, naplywajgca pomi-
mo wszystko — wprawdzie w bardzo niedostatecznej ilosei —
na kolej, nie jest zadna 'szybkiej karjery i wierzy, ze jej pra-
ca nalezycie .oceniona zostanie.

Zbednem byloby podnosié tutaj to, co poruszane bylo
juz az nazbyt czesto, ze stan, jaki sie wytwarza .jest dazeniem
do niechybnej katastrofy, jezeli oczywiscie, przyjaé pewnik, ze
kolej bez inzynieréw nie moze istnie¢, Pewnik ten dla wielu
jest bardzo mato przekonywajacy, ale trudno przypuscic, aby
Ministerstwo Komunikacji, wydajgc szereg krzywdzgcych za-
rzadzen opleralo sle na przestankach, wynikajgcych z opinijl
0séb nieprzychylnie dla inzynieréw usposobionych.

Jezell rozpatrze¢ spis czlonkéw Zwiazku P, I. K., rzuca
sie w oczy fakt, ze na kolei pracujg przewaznie ludzie starsi,
majacy do emerytury 5—8 lat, lub mtodzi, ktérzy przed 3 — 6
laty na kolej wstapili. Ci plerwsi znajdujg sie przewaznie na
stanowiskach powaznych, zwiazani sa z kolejg calym szere-
glem weztéw i kolei nie opuszczg pomimo bardzo niekorzyst-
nych dla nich warunkéw pracy i placy. Mlodzi, ktérzy wste-
puja na kolej przewazinie dla idei, zniechecg sle w koficu do
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stosowanych z nimi metod postepowania i z bélem serca po-
swiecg kolej, jak dotychczas poswiecili lepsze warunki placy
gdzieindziej dla kolel. Doplyw najmiodszych albo ustanie, albo
zmniejszy sie¢ do minimum, niedostatecznego dla normalnego
biegu prac w kolejnictwie. Stan, jaki sie wytworzy bedzle
bardzo clezki dla kolejnictwa. Po 5 — 6 latach starzy ustg-
pia, miodzi opuszcza kolejnictwa.

Pozostana nleliczne jednostki, nlezdolne wypeinié po-
wstatych luk, poniewaz wediug wszelkiego prawdopodobienstwa
w ciagu tego czasu kolejnictwo sie rozwinie, a nie skurczy.
Nie pomoze wtedy zmiana polityki, bo choé¢ moze spowodo-
wat doplyw bardzo wielu liczebnie jednostek, to jednak ko-
lejnictwo jest tak powaznym [ zlozonym mechanizmem, ze dla
objecia stanowisk kierowniczych nie wystarczy paromiesigczna
praktyka.

Aby nie dopuscié do takle] ostateczno$ci, ktérg Zwigzek
Inz. Kol. uwaza za katastrofalng 1 grozgcg wprost nieobliczal-
nemi stratami dla kolejnictwa, Zarzad Gtéwny Zwigzku przed-
kiada niniejszy memorjal Panu Ministrowl z prosbg o najrych-
lejsze rozpatrzenie i wierzy, ze Pan Minister, po zaznajomie-
niu sie z jego trescia, nie omieszka wydaé odpowiednich za-
rzadzen, zmierzajagcych do wydatniejszej poprawy bytu.inzy-
nieré6w kolejowych.

Najbardziej aktualne 1 pilne zagadnienia poprawy bytu
inzynlera kolejowego s3 nastepujace:

1) Zwiazek Inz. Kol, niejednokrotnie podnosit koniecz-
no$é jak najszybszego zrealizowania rozporzadzenia Prezyden-
ta Rzeczypospolitej o powolaniu do zycla przedsieblorstwa P.
K. P. Cze$é tego rozporzadzenia zostatla juz zrealizowana
w postacl ustawy o pragmatyce, emeryturach i t. d, Najbar-
dziej krzywdzgace punkty pragmatyki zostaly P. Ministrowi
Komunikacji przedstawione w odpowlednich memorjalach, lecz
dotychczas Zwiazek nie doczekat sie na swoje postulaty od-
powiedzl. Zwiazek zdaje sobie sprawe z trudnos$cl, jakie po-
wstajg przy wprowadzaniu poprawek w ogloszonej juz ustawie
i obecnie pragnie zwréci¢ uwage na wytyczne, jakie nalezy
przyjaé przy opracowywaniu odno$nej ustawy uposazeniowej
P. K. P., aby bledy Istniejace w niej obecnie, krzywdzace
ogét inzynieréw i hamujace normalny bieg spraw, nie zostaly
w przysztej ustawie nieopatrznie powtdrzone,

Obecna ustawa uposazeniowa jest nlestychanie wadliwie
skonstruowana w czeSci, dotyczacej awanséw i podzialu sta-
nowisk na grupy. Do grupy V zaliczone sg stanowiska wi-
cedyrektora Kolei i naczelnlka wydzialu. Do grupy VI stano-
wiska: zastepcy naczelnlka wydzialu, naczelnika oddziatu,
kierownika dzialu, starszego referendarza, naczelnika stacjiit.d.
Do grupy VII stanowiska: zastepcy naczelnika oddzialu, kon-
trolera, referendarza, starszego asesora, st. technika, st. za-
wiadowcy odcinka, zawiadowcy stacji I klasy, maszynisty - in-
struktora i t. d. Pobiezny nawet rzut oka na przytoczony
podziat musi kazdego uderzyé swojg nielogicznoscia, gdyz do
tej samej grupy sg zaliczone stanowiska przelozonego i pod-
wladnego w wielu stopniach. Zaliczenie do tej samej grupy
zastepcy naczelnika oddzialu i zawiadowcy odcinka, lub star-
szego technika obniza wage polecefi tego plerwszego i bardzo
ujemnie wptywa na bleg pracy. Uwzgledniata to czesclowo
poprzednia ustawa uposazeniowa, gdzie stanowiska powyzsze
byty zaliczone do V i VI grupy kolejowej,

Przyjecle powyzszej zasady przez Ministerstwo Komuni-
kacjl potwierdzito wiescl, ktére przedostaly sle do prasy w 1927
roku, obecnle wszakze, jakoby przy opracowywaniu nowej us-
tawy uposazen na P,K.P. zasada ta jest pomijana, co byloby
wielkg krzywda dla inzynieréw.

2) Niezwykle ujemnie na bleg spraw wplywa zupelnie
wadliwie pomy$lana sprawa awanséw. Tutaj dochodzi si¢ wprost
do absurdu i dane stanowisko obsadza sie¢ nie przez tego,
przez kogoby nalezalo, bo ten najczesclej z awansu rezygnuje.
ale przez tego, kto jest w danej chwill pod reks i o kim sie
zgéry wie, ze jest mniej od innych odpowiedni, Niepodobna
jednak zachecié¢ naczelnika oddzlalu do zajecla stanowiska
zastepcy naczelnika wydziatu, kiedy to stanowisko, zwieksza-
jac odpowledztalno$é, nietylko nie daje korzySci materjalnych,
bo oba te stanowiska zaliczone sg do tej samej grupy, ale
przeciwnle, daje minusy pod wzgledem materjalnym, gdyZ np.
pozbawia mieszkania stuzbowego. Na taka samg trudnoéé na-
potykamy przy checl mlanowania referendarza w grupie VII-d
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(780 punktéw) na znacznie odpowledzialniejsze stanowisko
kierownika dziatu, kiedy takie mianowanie przyniesie mu w re-
zultacie 20 punktéw rdznicy przy zastosowaniu obecnej ustawy.
W danym przykladzie VI-a daje 800 punktéw. Jezeli przytem
chodzi o przeniesienie ze stolicy na prowincje, gdzie niema
dodatku stotecznego, a takze moznosci dodatkowego zarobko-
wania, to zrozumialemi sie stang autentyczne fakty, ze po ta-
kiej nominacji bez uzgodnienia z odpowiednim kandydatem,
kandydat zaszczytnie wyrézniony musi sie ucieka¢ do wszel-
kiego rodzaju protekcji i poruszyé wszystkie mozliwe sprezyny,
aby nominacja go ominela i spotkala kogo innego. Rzecz oczy-
wista, ze stosunki takie sa anormalne.

Poruszone wyze] sprawy hamuja rozwdj kolejnictwa, przy-
czyniaja sie do pogorszenia gospodarki, ktéra w rezultacie
daje krociowe straty.

Przyklady amerykanskich kolei §wiadczg, ze zaintereso-
wanie pracownikéw kolejowych w zyskach przedsigbiorstwa
kolejowego wybitnie przyczynig si¢ do zwiekszenia dochodo-
wosci kolel, podczas gdy u nas prawle nikt nie jest zalntere-
sowany w zyskach kolei z wyjatkiem poniekad maszynistéw
i warsztatowcéw, otrzymujacych pewne premje. W wydziale
drogowym, ktéry rozporzadza 1/, budzetu kolel, ani naczelnik
oddziatu drogowego, ani zawiadowca odcinka drogowego w ra-
zie wykonania pewnej pracy lepiej i taniej niz inni, lub niz to
bylo wykonane w latach ubiegiych, nie bedzie mial z tego
zadnej korzyécl osobistej. Nie mozna zatem spodziewaé sig
wydajniejszej pracy. Nie mozna si¢ tez spodziewa¢, aby pra-
cownik kolejowy poswiecal kolejnictwu mysl kazda, sity wszyst-
kie, a przeciez wtedy tylko kolejnictwo mogloby sie podniesé
na nieosiggalne obecnie wyzyny pod kazdym wzgledem, Zasa-
da premjowania jest uznana za nadzwyczaj wydajng przez $wiat
caty. U nas niletylko nikogo si¢ nie premjuje we wlasciwem tego
stowa znaczeniu, .ale tego, kto zgodnie z pogladem zwierzch-
nika zasluguje nato premjowanie, przedstawia sie do awansu,
ktéry w duzej iloScl wypadkéw zwiekszylby znacznie jego od-
powiedzialno$é stuzbowsz, a bytu jego nietylko nie polepsza,
ale czesto pogarsza.

3) Pigkna plerwotnie mysl przyznania inzynierom dodat-
ku budowlanego zostala w nastepstwie zupeilnie zmieniona,
gdyz dodatek ten tylko wtedy mdgiby odgrywaé role 'pewnej
premji, gdyby byl traktowany indywidualnie. Moze byé okre-
élone .pewne minimum tego dodatku, ale maximum winno byé
zalezne wylacznie od mozliwosécl finansowych 1 wielkosé dodat-
ku- winna by¢ uzalezniona od wynikéw pracy uzyskanych przez
dana jednostke, od odpowiedzialnoScl, jaka za swoja prace po-
nosi 1 t. p. czynnikéw,

4) W wielu dzledzinach gospodarki panstwowej uznano
zasade wyplacania pewnej miesigcznej kwoty, jako rekompen-
sate za poniesione wydatki na studja wyzsze i za to, ze pra-
cownik takl zaczyna pracowaé bardzo péino, kiedy inny, bez
wyzszego wyksztaicenia, zdotal juz oslagnaé przez dlugoletnia
prace czasem nawet lepsze od niego warunki materjalne. Na
kolel ta zasada uznang zostala za stuszng i przy przemiano-
waniu pracownikéw kolejowych w 1923 r., pracownicy z wyz-
szem wyksztalcenlem otrzymali jeden szczebel wigcej, niz im
normalnie przystugiwato, Bylo to wynagrodzenie minimalne,
ale chodzi tu o stwierdzenie zasady, ktéra istniata, i z przy-
czyn niewiadomych zagingta. W tej sprawie Zwigzek Inz.
Kol. zloiy! w swoim czasle memorjat, ale niestety nie otrzymat
dotychczas zadnej odpowiedzi. Otéz obecnie Zarzad Zwiazku
przypomina - poWyZsza sprawe, stwierdzajac, ze nie jest ona
niczem nowem.

5) Jednym z najbardzlej dokuczliwych punktéw pragma-
tyki jest przepis, w mysl ktérego inzynierom naréwnt z nizszy-
mi fuukcjonarjuszami kolejowymi, normalny miesigczny urlop
przystuguje doplero po 10 latach stuzby. W czasach gdy kan-
celistka na posadzie prywatnej lub pafstwowej korzysta z pet-
negu miesiecznego urlopu juz po roku pracy, inzynierédw kole-
jowych, ktérych praca nie jest tylko pracag umystowq,’ale pra-
ca twércza, wymagajaca specjalnego natezenia 1 Swiezosci
umystu, obecne przepisy traktujg naréwni z pracownikami fi-
zycznymi i przez 10 lat pozbawiajg moznoscl normalnego wy-
poczynku niezbednego dla zdrowla i efektu pracy. Jezell wziaé
pod uwage, e mlodzi inzynierowle, ktérych pozyskanie dla
P, K. P. stanowl troske wiadz kolejowych, maja za sobg
w przewazajacej czesci wypadkéw clezkie przezycia wojenne
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i nienormalnie dlugie studja politechniczne, réwniez bez nie-
zbednego wypoczynku, to jest rzecza oczywista, ze pozbawie
nie tych ludzi przez dziesieé lat normalnego urlopu musi
W znacznym stopniu obniZza¢ ich energje i wydajnosé pracy.
Zamlast wyzyskania energji, inicjatywy ‘i checi do pracy, jaka
mlodzi inzynierowie na stuzbe wnosza, zamiast wykorzystania
ich zapatu dla dobra stuzby, zbyt bezwzgledne stosowanie ry-
czaltowych przepiséw przeobraza ich w kandydatéw do urlo-
péw zdrowotnych i przedwczesnej emerytury, Kwestja przy-
znania normalnych urlopéw inogltaby zdaniem Zwiazku nie
byé sprzeczna z obowigzujacemi przepisami, wydanemi dla
ogdétu pracownikéw kolejowych, przez udzielenie dodatkowych
urlopédw wypoczynkowych dla inZynieréw, jako wykonywuja-
cych specjalnie ¢lezka prace umystowa.

6) Wysoce demoralizujacy przepis o potrgcaniu dodat-
ku budowlanego za czas .urlopédw i choroby wywoluje w prak-
tyce dazenie do unikniecia skutkéw tego przepisu w najro-
zmaitszy sposéb, jako to: dzielenie calego urlopu na kilko-
dniowe urlopy, starania o wyzyskanie urlopéw w koficu jed-
nego miesigca i poczatku nastepnego i t. p. sposoby ratowa-
nia catoSci dodatku budowlanego, stanowlacego znaczny do-
datek skromnego uposazenia. Wynikiem tego systemu, dawa-
nia z jednej strony a odbierania z druglej, jest naogdt nie-
moznos$¢ bez powainej straty wykorzystania nawet dwutygod-
niowego urlopu bez przerwy, przyczem nalezy stwierdzié, ze
potracenie to nie jest stosowane w Innych Ministerstwach (Ro- |
b6t Publicznych i Spraw Wojskowych). Raczej przeciwnie,
istniejg przedsiebiorstwa prywatne i komunalne w Polsce | pan-
stwowe w Innych krajach Europy, gdzie na czas urlopu jesit
przyznawany specjalny dodatek, umozliwiajacy wypoczynek
bez troski o byt codzienny. Réwniez krzywdzace jest potra-
canle dodatku budowlanego za czas éwiczen wojskowych, gdyz
rozdzial gospodarstwa domowego pociaga za soba wieksze
wydatki, ktére nie moga byé pokryte nawet z gazy oficerskiej,
nle méwigc juz o podchorazych, ktérych zold jest znikomy.

7) Brak sit inzynierskich stwierdzony niejednokrotnie
przez czynniki miarodajne, wywotuje przecigzenie praca tych,
ktérzy pomimo malo sprzyjajacych warunkéw materjalnych
poswiecili sle kolejnictwu. Inzynierowie ci, zajmujacy prze-
waznie stanowiska kierownicze, zmuszen! sg pracowaé po kil-
kanaScie godzin na dobe 1 nietylko za swoja nadliczbowa
prace nle otrzymujg zadnego wynagrodzenia, lecz nawet w tym
wypadku, kiedy dana prace moznaby bylo wykonaé akordowo,
proponowane warunki sa tak niskie, Ze wprost nie pozwalaja
na podjgcle si¢ tej pracy. Zdarzajg sle czesto wypadki, ze za
wykonana juz prace akordowa odmawia sie wogdle wynagro-
dzenia, motywujac to wzgledami oszczednosciowemi, Nalezy
nadmienié, ze optacanie projektéw opracowywanych akordowo,
ze specjalnych kredytéw na ten cel przydzielonych, jest nie-
racjonalne i wysoce szkodliwe dla wykonywanych robét. Obec-
nie projekt nle moze byé oplacony z kredytéw, przydzielo-
nych na dang robote, co wywoluje anormalne zjawisko oszcze-
dzenia znikomych sum na projekcle kosztem utraty wielkich
przez poblezne i niedokiadne opracowanie projektu.

_ 8) W odpowiedzi- na kilkakrotnie skiadane memorjatly
Zarzadu Zwigzku do Pana Ministra Komunikacji w sprawie
rozciagniecia prawa korzystania z biletéw bezplatnej jazdy
I klasy na wszystkich inzynieréw kolejowych, sprawa ta zo-
stala zatatwiona negatywnie pomimo rzeczowych argumentdéw,
przedstawionych przez Zwiazek, Obecnie wytworzyl sie taki
stan, ze z biletu | klasy korzystaja bez ograniczen, poza le-
karzami kolejowymi, ktérzy uzyskali to uprawnienle zwizzane
z akademickiem wyksztalceniem, réwniez 1 pracownicy Mini-
sterstwa Komunikacji w VII st. st, bez wzgledu na posiadany
cenzus naukowy. Zwazywszy, ze znaczna wiekszo§é inzynie-
réw w Okregowych Dyrekcjach Kolejowych nie majacych pra-
wa do przejazdu I klasy, posiada VII-my stopien sluzbowy
jest przeto wyraZnie pokrzywdzona w stosunku do pracowni-
kéw Ministerstwa, a zwlaszcza do nieposiadajacych cenzusu
akademickiego 1 majacych naogé! w departamentach nietech-
nicznych mniej clezkg i odpowiedzialng prace. Raczej prze-
ciwnie, inzyalerowle pracujacy w Dyrekcjach P. K. P. po-
winnl byé pod tym wzgledem wyrdznieni, a nle uposledzeni.
Wobec niewielkiej stosunkowo iloci inzynieréw w grupie VII
i stabego zaludnienia wagonéw I klasy, przyznanie biletéw
[.klasy nie powinno wywotaé jakichkolwiek trudnosci.
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Pozatem, précz odmowy przyznania wszystkim inzynie-
rom biletéw I klasy, ograniczono do minimum prawo bezptat-
nego przejazdu pociggami poéplesznemi, a bilety bezptatne
jednorazowe wydawane sg w Dyrekcjach bez wzgledu na odle-
gloé przejazdu, réwniez i inzynierom i ich rodzinom tylko na
pociggi osobowe. I zndéw wytworzyla sie anomalja i wybitne
pokrzywdzenie inzynier6w w Dyrekcjach w stosunku do urzed-
nikéw Ministerstwa, gdzle nawet w gruple X uposazenia jest
przyznawany bez trudno$ci przywilej korzystania z pociggéw
pospiesznych. Poniewaz doplata za poSpiech do biletéw bez-
platnych na pociggl osobowe jest wyisza, niz cena biletu
znizkowego kolejowego, przeto przy dalszych lub pilnych po-
drézach bilety bezplatne na pociagl osobowe najczesciej w tych
wypadkach nie przedstawiaja zadnej warto$ci. Ten ostatni na-
der dokuczliwy 1 do niedawna nawet przy wiekszym niz
dzisiaj ruchu osobowym na kolejach, nie stosowany przepis,
wywoluje zrozumiale rozgoryczenie wsréd inzynieréw, ktdrzy
zmuszeni sg placié za przejazd swdj i rodziny.

9) Zwigzek Inz. Kol. zlozyl dnia 12.X, — 1929 r. Panu
Ministrowl Komunikacjl memorjat, obszernle uzasadniajacy pro$-
be skasowania egzaminéw stuzbowych dla pracownikéw z wyz-
szym cenzusem naukowym. Obecnie Zwigzek uwaza za swdj
obowiazek przedstawié Panu Ministrowi, ze wymagane warun-
ki mianowania na stanowiska etatowe, t.j. skladanie egzami-
néw $cistych po odpowiedniej stuzble przygotowawczej, wywo-
tuje wsrédd inzynieréw nilecheé do stuzby kolejowej i tamuje
doptyw miodych fachowych sit inzynierskich na kolejach. Ko-
leje przedwojenne nle znaly podobnego warunku dla inzynle-
réw, tem niemniej posiadaly znaczne zastepy inzynieréw, kté-
rymi nietylko one, ale i koleje polskie sie szczyca. Egzaminy,
jako sprawdzlan przygotowania do objecia pewnego stanowi-
ska, maja zapewne swe uzasadnienie w warunkach, gdzle
o wartoScl pracownika decyduje Swiadectwo, a nie jego rze-
czywiste uzdolnienie. Stwierdzi¢ nalezy, ze egzamin taki sta-
nowi dla pracownika juz zatrudnionego (jak to sie dzieje 100%/,)
dosé powazny wysltek, ktéry przewaznie idzie na marne, gdyz

- wladomo$ci ta droga zdobyte nie sg trwate, I gdybyz zlozenie

tego egzaminu dawalo rzeczywiscle nagrod¢ w postaci dora-
znego awansu? W wiekszoSci wypadkéw chodzi o egzamin
kwalifikujacy inzyniera na stanowisko, ktére z pozytkiem i ku
zadowoleniu przetozonych zajmuje juz od paru lat.

Wytuszczone wyze] 1 oméwione obszernie zagadnienia
poprawy bytu inzynieréw kolejowych dajg sig stresci¢ w for-
‘mie nastepujacych postulatéw:

1) nalezy wprowadzié wieksza rozpietos¢ plac w sto-
sunku do zajmowanego stanowiska, co czgSclowo mozna usku-
tecznié przez wprowadzenie podziatu grup V i VI na cztery
grupy, za$ grupy VII na trzy grupy z tem, ze najnizsza z tych
grup, do ktérej zaliczeni zostana pracownicy bez wyzszego
wyksztalcenla, pozostajagcy obecnie w gruple VII, nie powinni
mieé uszczuplonych i tak bardzo niskich obecnie poboréw.

2) Uwzglednienie w przyszlej ustawie uposazeniowej za--

sady, aby awans, zwiekszajac odpowiedzialnos¢, w réwnym
stopniu poprawiat warunki materjalne, co da sie osiggngé przez
zwiekszenie iloci szczebll w poszczegélnych grupach uposa-
zenia oraz przez awansowanle do nastepnej grupy w szczeblu

posiadanym w chwili awansu. Pozatem konieczne jest racjo-
nalne premjowanie wydajnej i oszczednej pracy.

3) -Ustanowienie dodatkéw funkcyjnych dla pracownikéw
na kierownlczych stanowiskach, jako rekompensate za pozba-
wienle ich moznoSci dodatkowego zarobkowania i zajecia ich
calego czasu, ktérym inni swobodnie rozporzadzajg.

4) Przyznanie specjalnego dodatku do uposazenia (do-
datek cenzusowy) za studja wyzsze, wynoszacego nie mnlej,
niz 250 zlotych miesigcznie, w mysl memorjalu w tej sprawie
ztozonego Panu Ministrowi Komunikacji w kwietniu 1930 r.

5) Przyznanie dodatku budowlanego w zaleznosci od in-
dywidualnych wynikéw pracy, uzyskanych przez dang jednost-
ke i1 nie okreslanie zgéry maximum tego dodatku, ktéry winien
zaleieé przedewszystkiem od oceny pracy przez bezposredniego
zwierzchnika.

6) Przyznanle urlopdw wypoczynkowych wszystkim in-
zynierom kolejowym w wymiarze przystugujgcym pracownlkom
umystowym w urzedach panstwowych 1 prywatnych, t.j. w wy-
sokoSci jednego miesigca po ‘roku, S tygodni po 10 latach
i 6 tygodni po 20 latach pracy.

7) Niepotracanie dodatku budowlanego za czas urlopéw,
choroby 1 éwiczen wojskowych, jako stanowiacego znaczny pro-
cent skromnego wynagrodzenia inzynieréw na P.K.P., zgodnie
z .memorjalem zlozonym Panu Ministrowi Komunikacji przez
Z.P.LK. w dnju 26.VI—1929 r.

8) Umozliwienie wykonywania prac akordowych w go-
dzinach pozabiurowych i optacanie ich wedlug ceny godziwej
oraz wynagradzania pracy dodatkowej.

9) Przyznanie wszystkim inzynierom 1 ich rodzinom pra-
wa bezplatnego, wzglednie znizkowego, przejazdu I klasa oraz
cofniecia krzywdzacego zarzadzenia praktycznie uniemozliwia-
jacego przejazd pociggami pospiesznem!.

10) Skasowanie egzaminéw stuzbowych dla inzynieréw.

Zwlazek Inzynieréw Kolejowych zaznacza w koncu, Ze
wszystkie poruszone w ninlejszym memorjale sprawy, zreasu-
mowane powyzej w formie konkretnych wnioskéw, sa bardzo
zywotne, pilne i aktualne, Zwigzek wszakze zdaje soble spra-
we, 2ze uwzglednienie postulatéw, wymienionych w p. 1 i 2,
jako zwigzanych z wydaniem ncwej ustawy uposazeniowej mu-
sl by¢ poprzedzone-ostatecznem opracowaniem tej ustawy, tem-
bardziej przeto uprasza Pana Ministra o szczegélniejsze zwré-
cenie uwagi na punkty dalsze, ktére moglyby byé w stosunku
do inzynieréw, w krétkiej drodze na podstawie istniejacych
ustaw i bardzo szybko zalatwione przychyinie, gdyz poruszone
sprawy sa naog6t tatwe do przeprowadzenia.

Zarzad Gléwny Zwiazku P.LK,, jeko organizacji powaz-
nej, lczacej okolo 1000 czlonkéw z wyiszem wyksztalceniem,
wierzy, 2e Pan Minister uzna nasze postulaty, majace na ce-
lu polepszenie sprawnos$ci i rozwoju kolejnictwa polskiego,
oraz zmniejszenie pauperyzacjl inzynierdw kolejowych i wydo-
bycie z nich maximum energjl § Inicjatywy, za stuszne i nle
omieszka wydaé odpowiednich zarzadzen, ktére przywréca in-
zynierowi kolejowemu nalezne mu stanowisko i zachecg miode
i zdolne jednostki z wyziszem wyksztalceniem technicznem do
poswiecenia sie kolejnictwu,

Warszawa dnia 19 grudnia 1930 7.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynierdw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Gqssowski

Zakl. Graf. B. Wierabicki i S-ka, w Warszawie,

ZAPISUJCIE SIE NA CZLONKOW
LIGI OBRONY POWIETRZNEJ PANSTWA.




	ik31 - 0003
	ik31 - 0004
	ik31 - 0005
	ik31 - 0006
	ik31 - 0007
	ik31 - 0008
	ik31 - 0009
	ik31 - 0010
	ik31 - 0011
	ik31 - 0012
	ik31 - 0013
	ik31 - 0014
	ik31 - 0015
	ik31 - 0016
	ik31 - 0017
	ik31 - 0018
	ik31 - 0019
	ik31 - 0020
	ik31 - 0021
	ik31 - 0022
	ik31 - 0023
	ik31 - 0024
	ik31 - 0025
	ik31 - 0026
	ik31 - 0027
	ik31 - 0028
	ik31 - 0029
	ik31 - 0030
	ik31 - 0031
	ik31 - 0032
	ik31 - 0033
	ik31 - 0034
	ik31 - 0035
	ik31 - 0036
	ik31 - 0037
	ik31 - 0038

