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Przedsiebiorstwo, jego kierownictwo i czynnik ludzki.

Inz. R.

drugiej polowie 1930 r. wyszia z druku ksiazka

Kazimierza Gehringa pod tytulem ,,Amerykanska

Administracja Przedsiebiorstw Przemystowych".
Przedstawia ona zbior cennych mysli i wskazowek, jak na-
lezy prowadzié przedsiebiorstwo.

Zanim przejdziemy do ich uwypuklenia, dajmy od-
powiedZ na jedna niepokojaca watpliwosé¢, wysuwana
obecnie przez sceptykéw, a przypisujacych t. zw. ,,ameryka-
nizacji w znacznym stopniu kryzys dzisiejszy. Byé moze
namerykanizacja'' jest rzeczywiscie tu winna, lecz w zad-
nym razie nie naukowa organizacja pracy. Co do tej
ostatniej odpowiedz moze by¢ tylko jedna: to, co sie po
wojnie $wiatowej dzialo i dzieje, przynoszac tak ujemne
wyniki, jest skutkiem lekcewazenia istofnych jej zasad.

Niezyjacy juz od kilkunastu lat Taylor kiedy$ pro-
roczo oswiadczyl, ze ,,grupy przemyslowe, holdujace za-
sadzie zmniejszania produkcii celem utrzymania wysokich
cen, popelniaja kradziez majatku calego swiata"”. Tymcza-
sem ustawicznie slyszymy o zatapianiu w morzu czesci
produkcji w tym wlasnie celu.

Wojna S$wiatowa, wskutek dokonywanych zniszczen,
wymagala odromnego wzmozenia produkcji. Jednym z jej
skutkéw byla emancypacia setek miljonow konsumentdow,
ktorzy zaprowadzili u siebie wlasne ogniska wytwérczosci.
Nie baczac na to, produkcje starych osrodkéw przemystu
niepohamowanie w dalszym ciagu rozwijano i to za pozy-
czone pienigdze. Tymczasem jeszcze na zjezdzie iniynie-
r6w przemystowych w N.-Yorku w 1922 r. inz- J. H. Pardee
podniést, iz egzystencja i dobrobyt kazdego przedsiebior-
stwa' s3 oparte na kilku prostych prawach i zasadach eko-
nomiki, lftc’)re nie moga by¢ naruszane; on to juz wtenczas
Do'dkres’!ll znaczny wzrost produkcji zamiast stopniowego
jej obnizania; coraz wigksze unieruchomianie kapitatow
zamiast utrzymania ich w stanie pltynnym.

Inz. J. W. Roe, prezes T-wa inzynieréw przemysto-
wych U. S. A, omawial na tvmze zjezdzie prawo zmniei-
szajacej si¢ dochodowosci. Wedtug niego jedna z przy-
czyn nadprodukcii jest niedocenianie faktu, ze stale po-
wickszenie produkcji tvlko do pewnego momentu daje
proporcjonalnv wzrost dochodowosci, nastepnie wzrost ten
stopniowo maleje, az znika zupelnie. Jeszcze dalsze po-
wiekszanie produkcji powoduje straty, a nie doéé wczesne
zorjentowanie si¢ w_sytuacji moze w rezultacie doprowa-
dzi¢ do bankructwa. Uwzglednienie przez fabrykantow pra-
wa zmniejszajacej si¢ dochodowosci pomogloby najlepiej
do uniknigcia nadprodukcji w okresach wysokich cen, prze-
chodzacej potem na okres nastepujacej depresii gospo-
darczej. ‘

Naukowa organizacja pracy glosi, iz obnizanie plac
jest szkodliwe, tymczasem s$rodek ten jest obecnie szeroko
stosowany.

Nagel.

Do zasadniczych bledéw administracji Taylor mie-
dzy innemi zalicza eksperymenty niefachowcéw. Tych
namnozylo si¢ po wojnie szczegoélnie duzo. Dodajmy od
siebie — i falszywych tlomaczy nauki o organizacji.

Napisanie instrukcji nie stanowi jeszcze reorgani-
zacji. H. L. Gantt twardo orzek}, ze niechybnie spotka sie
z niepowodzeniem ten, kto chce wprowadzié organizacje,
opierajac si¢ jedynie na instrukcjach, formularzach i ze-
stawieniach. Aparatura papierowa, jak ja nazywa Gehring,
jest tylko $rodkiem, ktéry — o ile nie jest podporzadko-
wany wlasciwemu swemu celowi — moze przyniesé wiecej
szkody, niz korzysci. Inny wybitny taylorzysta, H.
Hathaway, specjalnie podkreslal, iz bardzo czesto forma
brana jest za tresé¢ sama. Wreszcie znakomity Emerson
kladl zawsze nacisk na zaprowadzenie przedewszystkiem

odélnego porzadku i planowosci, ktére stawial wyzej
niz chronometraz i wzorce.
Wedlug postulatow Naukowej Organizacji Pracy,

rozwijanych przez Gehringa, przedsigebiorstwo przemysto-
we (do ktérego rownie dobrze zaliczyé mozina przedsie-
biorstwo transportowe jak koleje Zelazne) jest zespolem
ludzi, ktéremu kapital dal odoowiednie srodki, w formie
pieniedzy i urzadzen, do eksploatowania lub przetwarza-
nia tych czy innych produktéw, w celu osiagniecia zyskow.
Ten zysk ma da¢ oprocentowanie wlozonego kapitatu.
Osiaganie zysku jest zasadniczym celem kierownictwa przy
zados¢uczynieniu obowigzkom wzgledem konsumenta i ro-
botnika. Jest rzecza oboigtna, czy wlascicielem jest pan-
stwo, samorzad, czy osoby prywatne.

Jednym z warunkéw osiagania zysku jest zapewnie-
nie sobie jaknajwiekszej przeciwwartosci za kazdy wy-
datek, bez wzgledu na forme, w jakiej go ponosimy. Zuzy-
cie enerdji iest w kazdej formie wydatkiem; marnotraw-
stwem jest kazdy niepotrzebay lub zbyt wielki wysilek.

Dalszym warunkiem osiagania zysku jest uznanie za
aksiomat wspélnosci intereséw fabrykanta i panstwa, fa-
brykanta i jegdo pracownikéw, jedo dostawcow i jego od-
biorcow we wszystkich poczynaniach.

Sam kapital jako taki jest martwy. Martwe sg tere-
ny, martwe sa budypnki i martwe sa urzadzenia. Dopiero
wtedy, gdy zbierze si¢ grono ludzi zlaczonych checig ce-
lowej pracy, powstaje mozliwosé racionalnego wykorzy-
stywania wszystkich srodkow, jakie sita kapitalu przy ich
wspoldzialaniu stworzyé moze. :

Celowe kierownictwo nie moze polega¢ na wysilkach
kilku tylko oséb. Wymaga ono wspélnej odpowiedzial-
nodci calej organizacji, chetnego wspotdziatania w poste-
pie ze strony kazdego pracownika.

Najlepsze dyrektywy i najlepsze maszyny nie dadza
przewidywanych rezultatéw, jezeli nie bedzie dobrych wy-
konawcow.
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Hoover moéwi o trzech rodzajach odpowiedzialnosci
kierownictwa i grupuje je podlug waznosci jak nastepuje:
na pierwszym planie stawia odpowiedzialnos¢ wobec kon-
sumenta, dalej wobec robotnika, wreszcie wobec kapitalu.

Wszystkie czynnosci w przedsigbiorstwie mozna po-
dzieli¢ na techniczne, administracyjne, handlowe i czyn-
nosci dotyczace produkcji. Wydzial techniczny z jednej
strony $ledzi za postepem przemystu, z drugiej zas przy-
gotowuje prace wykonywane przez wytwornie. Wydzial
administracyjny zalatwia sprawy rachunkowe, budzetowe,
finansowe i administracyjne. Wydzial handlowy troszczy
sie o zakup i sprzedaz. Wytwornia zajmuje si¢ eksploa-
tacja lub wytwarzaniem.

W skitad wydziatu administracyjnego wchodzi biuro
personalne, ktorego gléwnem zadaniem jest dobierac¢ ta-
kich ludzi, kiérzyby umieli i chcieli wspétdziataé¢ z dru-
gimi, albowiem atmosfera wspoélpracy jest najskuteczniej-
szym srodkiem dla osiggnigcia dobrych wynikow. Prakty-
ka dowiodta, ze kierownicy biur personalnych, dzieki od-
powiedniemu wyksztalceniu oraz dzieki zrozumieniu za-
gadnien spolecznych, przyczynili sie ogromnie do popra-
wienia wzajemnych stosunkéw pracodawcoéw i pracowni-
kéw. Biuro personalne obowiazane jest badac¢ i sledzig,
z jakich przyczyn powstaje niezadowolenie wsrod robotni-
kow. Jest tez obowiazane przedstawi¢ odnosne sprawy na-
czelnemu dyrektorowi w oswietleniu zupelnie bezstronnem.

Aby scharakteryzowaé stosunek pracownikow do za-
rzadu, autor (K. Gehring) przytacza slowa Prezesa Za-
rzadu T-wa Stalowni w Betlehem, Grace'a, wypowiedzia-
ne do robotnikéw na jednem z zebran: ,Jezeli macie cos
na sercu, a nie wypowiadacie sie, to jest to wasza wlasna
wina; niema bowiem takie] sprawy, ktérej byscie nie
mogll poruszyé, skoro przysluguje wam prawo dysputo-
waé z nami i spodziewa¢ si¢ odpowiedzi bez odrodek Ani
na chwile nie zawahamy sie, by powiedzieé¢ ,nie”, jezeli
bedziecie zadali czegos, czego wam daé nie mozemy.
W wypadkach, gdy nasza decyzja wydaje sie¢ wam nie-
sfuszna, macie bezwzgledne prawo przekonania nas, ze
nie mamy racji'’.

»Wolatbym, zeby fabryki moje sie spality, niz ze-
bym mial straci¢ moja organizacje. Latwiej jest odbudo-
waé zaklady, niz stworzyé zesp6l harmonijnie z soba
wspoIpracu]acych ludzi, ktérzy dqzq do wytknietego zgé-
ry i jasno okreslonego celu”. Tak niejednokrotnie
oswiadczal publicznie Charles Schwab, jeden z wielkich
przemystowcow amerykarskich.

Do zasadniczych bledéw administracji Taylor mie-
dzy innemi zalicza: a) niezrozumienie faktu, Ze system je-
go wymaga docenienia waznosci czynnika ludzkiego b)
niedocenienie waznosci zasady wspdlnosci interescw
pracodawcow i pracownikéw; c) obcinanie akordéow, d)
eksperymenty niefachowcow (ten punkt byl juz wyzej
przytoczony).

Taylor przyjmuje, ze robotnika nalezy traktowac
nie jako maszyne, ale jak istote myslaca i czujgca, ze kie-
rownictwo ma obowiazek wnika¢ z jednej strony w po-
trzeby robotnikow, z drugiej zas strony musi zapewnié
wlascicielom maximum korzysci. Aby to osiagna¢ musi
dazyé¢ do pozyskania chetnej wspélpracy wszystkich pra-
cownikow; wysokie place sa jednym ze srodkéw dopiecia
tego celu.

Nie powinno si¢ obcina¢ raz ustalonych akordow,
jezeli jednoczesnie nie zmienia sie metod wykonania i nie
potrafi sie zademonstrowad, ze przez ich stosowanie mozna
wykonaé¢ robote predzej i lepiej. Przecietny robotnik,
majacy wykonaé przepisane zadanie, powinien zarabiaé od
30% do 100% wigcej, niz wynosi jego dniéwka. Fabry-
kant amerykanski wie, Zze wszelkie poczynanie w kierunku
obcinania ptac dla powiekszenia dochodowosci nigdy nie
zapewni {rwalych wynikéw.

Gehring poréownuje metody postepowania w Amery-
ce z przed 30 laty z dzisiejszemi i konstatuje ogromny
przetom, ktory nastapil w metodach. Przed 30 laty me-
toda najmu polegala na tem, ze majstrowie wybierali so-
bie do roboty ludzi, stojacych w rzedzie przed wejsciem
do fabryki; o wyborze rozstrzygato 5 dolaréw tapowki,
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ktore bral policjant fabryczny. Robotnik trakiowany byt

“jak maszyna, ktérg po zuzyciu wyrzuca sie na $mietnisko-

Maszyny ludzkiej nie trzeba bylo naprawia¢, gdyz z po-
§rod miljona nowych przybyszc')w zawsze bylo tatwo zna-
lez¢ potrzebna ilos¢ na miejsce usunietych. Wynikiem ta-
kiego stosunku pracodawcow byla oczywiscie bardzo nie-
przychylna postawa robotnikéow wobec nich i wobec przed-
siebiorstwa. Nawzajem pracodawcy uwazali zwiazki ro-
botnicze za swego wroga.

Dopiero Taylor zrozumial, ze polepszenie warunkow
pracy odbije sie dodatnio na jej wydajnosci. Stopniowo
wyrobila sie w nim pewnos$é¢, ze samo podnoszenie zarob-
kow nie wystarcza, ze trzeba przedewszystkiem pozyskaé
dobra wole robotnikéw. [ tak na podstawie obserwacji
zycia i doswiadczen dochodzi do wniosku, ze czynnik
ludzki to kwestja najwazniejsza we wszystkich poczyna-
niach, zwiqzanych z usprawnieniem produkcji.

W przedsiebiorstwach, pracujacych na zasadzie me-
tod Taylora zaszla ogromna zmiana w sposobie zapatry-
wania sie, tak pracodawcow, jak robotnikéw, na wza-
jemny ich stosunek. Obie strony rozumieja, iz bez wsp6t-
pracy do dobrych zarobkow dojsé¢é nie mozna. Robotnicy
zdaja sobie doskonale sprawe, Ze bez pomocy dyrekcji
nie mogliby dojs¢ do tak wysokich zarobkéw, jakie posia-
daja, a pracodawcy wiedza, ze jesli nie posiadg przyjaz-
ni robotnikéw, to ich wysilki spelzna na niczem. Dlateso
tez chetnie ptacg swoim robotnikom wiecej, nizby u kogo
innego zarobi¢ mogli.

Pracodawcy postuguja sie teraz lepszemi melodami
doboru pracownikéw (psvchotechnika) i wnikaja w ich po-
trzeby. Obecnie jest w Ameryce zjawiskiem codziennem,
ze wiele miljonéw akcji danego T-wa znajduje sie w re-
kach jego urzednikow i robotnikéw. Kazdemu ulatwia sie
nabycie wlasnego domu. Taki dom buduje si¢ wedlug
zyczenia wlasciciela pod dozorem architekta T-wa w celu
zapewnienia zakupu tanich materjatéow budowlanych i po-
rzagdnego wykonania roboty.

Robotnicy zrozumieli konieczno$é usuwania marno-
trawstwa nawet wtedy, gdy pociaga to za soba redukcje
personelu. Dalej uznali za sluszne, ze placi sie za wyniki
pracy, a nie za czas pracy. Zaniechali tez opozycji prze-
ciwko kontrolowaniu indywidualnej wyda]nosc1 pracy.

Jezeli koszty robocizny w zbyt wysokim stopniu
obc1a¢a1a, koszt produktu -— moéwi dalej Gehring — to mu-
csimy sie zastanowi¢ nad mozliwosciami zmniejszenia tych
kosztow.

Najprostszvm srodklcm do tego celu jest obnizenie
ptac. Doswiadczenie jednak wykazalo, ze takiem postepo-
waniem wywoluje sie skutek wrecz przeciwny, bo jezeli
nawet robotnik zgadza sie na obnizenie plac ze wzgledu
na nieprzychylng dla siebie konjunkture na rynku pracy.
to napewno nie bedzie sie staral o podniesienie swej wy-
dajnosci, a raczej postapi przeciwnie.

Tylko dobrze prowadzony interes, twierdzi Gehring,
moze zapewnié wysokie place. Nie moze byé mowy o wy-
sokich ptacach tam, gdzie interes nie jest tak prowadzo-
ny, zeby dawat odpow1edn1e zyski. W zle prowadzonvm
interesie, chociazby ptace robotnicze by{y najnizsze, zyski
beda tak mate, ze na kazde domaganie si¢ wyzszych ptac
robotnicy stysza odpowiedz, iz przedsiebiorstwo nie moze
pozwoli¢ sobie na taki zbytek. Fabrvkant nie osiagnie
zadnych korzysci, jesli bedzie przemysliwat nad sposoba-
mi zmniejszenia plac robotniczych, zas robotnicy nie
osiagna ich takze, jesli zechca uzyé grozby do wymuszenia
wyzszych plac. Pracodawca powinien pamletac o tem, Ze ro-
botnik niezarabiajacy dosyé na swoje utrzymanie, bedzie
pracowal niechetnie i ze szkoda dla firmy.

Przechodzac, w korcu swoiej ksigzki, do warunkow
pracy u nas, Gehring zatrzymuje sie na pracownikach
umystowych i zaznacza, iz mowi¢ w Polsce o' metodach
wybierania pracownikéw umystowych ijest wlasciwie zby-
teczne. W Polsce niema bowiem w tej dziedzinie zadnej
metody naukowej, a nawet systematyki. Szef zada od pra-
cownika umystowego napisanego przezen wlasnorecznie
curriculum vitae, swiadectwa szkolnego, oraz podania re-
ferencyj. Pozadane sa takze listy polecajace od oséb
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INZYNIER
wplywowych. Bywaja przedsiebiorstwa, w ktorych zbyt
wielka uwage zwraca sie wlasnie na te listy polecajace.
Sadzimy jednak — mowi Gehring ze tego rodzaju spo-
soby wybierania pracownikow umystowych w Polsce nie-
bawem beda nalezaly do przeszlosci, a wyrazajac te na-
dzieje powoluje sie na laboratorjum psychotechniczne przy
naszem Ministerstwie Komunikacji.

" Analizujac dalej warunki pracy w Polsce, a w szcze-
golnosci podkreslajac, ze u nas wynagrodzenie jest przy-
wigzane do posady, podczas gdy w Ameryce placa jest
dostosowana do czlowieka, a nie do posady, autor =za-
znacza, ze lego rodzaju warunki pracy, w polgezeniu z bra-
kiem nadziei na podwyzke placy, nawet w wypadkach wy-

KOLEJOWY

kazanej sprawnosci, pociagaja za soba skutki wprost fa-
talne, Pracownik przyzwyczaja sie do powierzchownego
zalatwiania roboty i traci wiare w mozliwosé polepszenia
swej sytuacji finansowej. Poprzestaje wreszcie na tem,
by tylko utrzymaé¢ konieczne minimum sprawnosci; nie
ma odwagi szuka¢ nowej posady, g¢dyz boi sig, ze tak juz
zasniedzial, ze po probnym miesigcu nie zdola utrzymac
sie na nowem stanowiskii.

Ksigzka Gehringa') pozostawia glebokie wrazenie.
Napawa nadzieja na uzdrowienie, gdyz daje djagnoze
choroby. Bez zgéry zadanego celu objasnia kryzysy
przedsiebiorstw i panstw. Jest cennym wkladem do
skarbnicy mysli polskiej i swiatowej.

Warsztaty gtowne w Omiya Japonskich Kolei Panstwowych.

Inz. Ed.

odany ponizej opis organizacji biura, dzialu parowo-

zowego i kotlarskiego w Omiya jest dopelnieniem re-

feratu inz. Yamashita, zamieszczonego w numerach
3 i 4 ,Iniyniera Kolejowego" za rok 1931. Dla lepszej
orjentacji czytelnikéw pozwole sobie przytoczy¢ na wste-
pie nieklére dane o roli warsztatow gtownych na kolejach
japoriskich. Warsztaty te nie sa zalezne od dyrekcyj
okregowych, lecz wprost od Ministerstwa kolei. Do kaz-
dych warsztatow przydzielona jest pewna ilos¢ parowo-
zowni, przydzial ten nie pokrywa sie z podzialem na dy-
rekcje, t. zn., Ze parowozownie przydzielone do danych
warsztatéw moga znajdowaé¢ sie w réznych okregach dy-
rekcyjnych. W samych parowozowniach dokonywaja sie
tylko drobne naprawy biezace, wszystkie za$ naprawy pa-
rowozow mate, gtéwne i wypadkowe wykonywane sa
w warsztatach. Te ostatnie majg nadzér nad stanem
maszyn w parowozowniach, inZzynierowie warsziatowi
objezdzaja je perjodycznie, dajac wskazowki co do wyko-
nywania napraw biezacych. Pozwala to administracji war-
sztatow otrzymywac¢ zrodiowe i sciste informacje co do
stanu parowozow, naznacza¢ je do naprawy we wilasciwym
czasie 1 przygotowywaé zgory potrzebne czesci, np. pale-
niska, cylindry i t. p.

W ten sposob warsztaty graja decydujaca role w wy-
konywaniu napraw. Zadne przepisy specjalne nie kre-
pujg ich pod tym wzgledem, w parowozie naprawia sie
to wszystko, co uznane zostato za konieczne dla podtrzy-
mania dalszej sprawne] pracy maszyny, niezaleinie od
tego, jak sie dana naprawa nazywa. Poniewaz naprawy
malte réwniez sa wykonywane w warszlatach; odktada-
nie tej czy owej roboty, wykonanie jej przy nastepnej na-
prawie malej, a nie przy glownej lub odwrotnie, dykto-
wane jest tylko wzgledami technicznemi; wzgledy po-
stronne na kredyty, przepisy, zadania parowozowni i t. p.
miejsca tu mie¢ nie moga. System ten do pewnego stopnia
zaciera roznice miedzy naprawa glowna a mala, jezeli
Przy tej ostatniej dokonywane sg roboty ,,odtoZone" i anu-
luje zupelnie wplyw parowozowni na zakres wykonywa-
nych robét. Parowozownie zalezne sa w zupelnosci co do
za.kresu 1 sposobu napraw od warsztatow glownych. Wza-
mian za to na warsztaty spada catkowita odpowiedzial-
nos¢ za stan parowozow oddanych parowozowni, a takze
1 za strone pieniezng caloksztaltu napraw parowozowych.

Przy wskazanym tu systemie wzrasta ogromnie ilogé
typow parowozow naprawianych w danych warsztatach.
Np. w r. 1929 na kolejach japonskich bylo w naprawie
przeszlo 90 typoéw parowozow, ilo§é wiec typéw napra-
wianych w jednych warsztatach dochodzi czestokroé¢ do
paru dziesiatkow.

I. Dane ogdlne o warsztatach w Omiya.

Organizacja, liczba i podzial pracownikéw, pro-
dukcja. Warsztaty Omiya wykonywaja naprawy gléwne
i male parowozoéw i elektrowozéw, a takie, w niewielkiej

') Powyisze streszczenie jest tylko przecytowaniem jej mysli
przewodnich, ujetych w szczuple ramy artykulu.

Osser.

stosunkowo ilosci, naprawy klas A i B wagonow osobo-
wych i towarowych,

Na czele warsztatow stoi naczelnik-inzynier, przy
nim biuro gtéwne: kancelarja z 24 oséb, wydziat rachuby—
25 0s6b 1 duze biuro techniczne, sktadajace sie ze 101
pracownikéw, podzielone na 5 oddziatow,

Warsztaty skladaja sie z 12 cechow glownych 1 do-
datkowych. Oprécz tego pod zarzadem naczelnika warszta-
tow znajdujg sie sktady (ogélny i cechowe), lecznica, ko-
operatywa i grupa dozorcow. Podziat szczegotowy i liczba
pracownikéw w poszczegolnych dziatach przedstawia sie
nastepujaco.

Pracownicy
NAZWA WYDZIALU admin'is'tra- Robotnicy
cyjni
A. Biuro glowne
Kancelarja 25
Rachuba 25
Biuro techniczne . 161
Ogélem 211
B. Warsztaty
1. Warsztat parowozowy 19 314
2. Kotlarnia . 18 239
3. Warsztat wagonéw osobowych . 19 203
4. 8 towarowych . 19 149
7 z elektrotechniczny 13 84
6. = tokarski . 19 Bfa
7. Kuznia . 12 114
8. Odlewnia . 15 148
9. Modelarnia 4 54
10. Malarnia 8 100
11. Narzedziarnia 14 60
12. Wykonczarnia 10 102
Ogétem 170 1172
C. Pomocnicze cechy
1. Warsztaty zuzytkowania starych
czesci i resztek materjatéow
2. Naprawa obrabiarek l 29 \ 366
3. Transformatory
4. Tokijski oddzial warsztatéw ‘ l
D. Dozorcy 217
E. Sklady . 40 85
F. Lecznica 11
G. Kooperatywa 14 19
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Ogétem (bez lecznicy i kooperatywy) losob admi-
nistr. 47 — robotn. 2223.

Zauwazy¢ nalezy, iz do personelu administracyjnego
wliczeni sa wszyscy pracownicy kancelaryjni  biura
glownego; do liczby robotnikéw wlaczeni sg wszyscy ro-
botnicy niekwalifikowani ; do administracji sktadow wia-
czeni sa 10 ,skladowych”; kancelisci zas oddzielnych
warsztatow nie sa w tablicy wymienieni.

Nie baczac na tak niewielka stosunkowo liczbe ro-

botnikéw, produkcja roczna warsztatéw jest ogromna

i wynosi:

Parowozy — napraw gléwnych 166, malych — 345

Elektrowozy — i 60, = 38

Wagony osobowe — ,,  klasy A 1134, klasyB— 460
,, towar. — - w A 2663, . B—15274

Tak duza wydajnosé pracy w warsztatach objasnia
sie: 1) ogromnym personelem administracyjnym — 477
os6b (t. j. 21% liczby robotnikéw), 2) szeroko stoso-
wang mechanizacjg robét, 3) w nader daleko posunieta
specjalizacje pracy oddzielnych grup robotnikéw, a na-
wet oddzielnych oséb 1 4) robota akordowa, ktéra obejmu-
je przeszto 80% robotnikow.

Biuro techniczne. Biuro techniczne podzielone jest
na 5 oddzialéw, a mianowicie:

I oddzial (parowozowy). Sktada sie z zarzadzajace-
go-inzyniera i 10-ciu technikoéw.

Oddzial ten opracowuje zmiany konstrukcyijne
i przerobki parowozow i eleklrowozéw, zestawia planyich
naprawy i okresla potrzebna ilosé¢ robotnikow. Oddziat
sprawdza zaréwno stawki, jak i faktyczne wydatki na na-
prawe parowozow i elektrowozow bez wzgledu na to, czy
odnosza sie one do cechéw gléwnych (parowozowy,
kotlarski), czy do pomocniczych (odlewnia, kuznia i t. d.).
Tenze oddzial zestawia sprawozdania miesieczne o doko-
nywanych naprawach i o oddzielnych robotach specjalnie
waznych. Te ostatnie dane potrzebne sa przy uktadaniu
planéw dalszych robét.

Oddzial wydaje polecenia na naprawe parowozéw
i elektrowozow i kontroluje wykonanie robét w wyznaczo-
nych terminach. Do obowigzkéw odziatu odnosi sie przyj-
mowanie zamoéwien postronnych, sporzadzanie kosztory-
sow i nadzoér nad wykonaniem robét.

2 oddzial (wagonowy). Sklada sie z inzyniera-za-
wiadowey i 3-ch technikéw.

Zajmuje sie sprawami dotyczacemi naprawy wago-
noéw osobowych i towarowych. Robota jego jest w tym
zakresie analogiczna z robota oddziatu 1-go.

3 oddzial (drogowy). Personel sktada sie z inzynie-
ra-zawiadowcy i 18 technikéw réznej rangi. Pod zarzadem
i dozorem tego oddzialu znajduja si¢ wszystkie budynki
i tory kolejowe w warsztatach.

Kompetencja oddzialu obejmuje takze cale wyekwi-
powanie warsztatow, oddzial zestawia kosztorysy i wyka-
zy potrzebnych obrabiarek i przyrzadéw.

4 oddzial (elektrotechniczny). Personel — inzZynier-
zawiadowca, 4 technikéw, 1 pom. technika, 22-ch elektro-
monterow-maszynistow, 13 pomoc. maszynistow i 3-ch
inspektorow.

W tym oddziale wykonywane sa kosztorysy i plany
robot, dotyczacych naprawy elektrycznych czesci elektro-
wozéw. Oddzial bada konstrukcje elektrowozéw, ocenia
naprawy, wydaje polecenia, sprawdza ceny akordowe
1 poczynione wydatki,

Tez same roboty oddzial wykonywa w stosunku do
o$wietlenia wagonéow osobowych i wszelkich urzadzen elek-
trycznych, w nich si¢ znajdujacych.

Inspektorowie oddziatu sprawdzaja elektromotory,
przyrzady elektryczne, przewody i oswietlenie elektr.
elektrowozéw, wagonéw i samych warsztatéow, oraz wodo-
ciggi, kompresory i przewody powietrzne.

5 oddzial (inspekcyjny). Inspekcja wstepna, zaréwno
jak i kontrolujaca, gra wielka role w systemie napraw
przyjetym na kolejach japonskich. To tez i oddzial in-
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spekcyjny biura technicznego warsztatéw jest najliczniej-
szy, bo sklada sie z 71 osoby, w tej liczbie: inzyniera-
zawiadowcy, 18 technikéw i 52 inspektoréw, z ktérych
26 pracuje w oddziale, a 26 w oddzieinych warsztatach.

Oddzial 5-ty sprawdza dokladnos¢ wykonania od-
dzielnych czesci, ktére przygotowuja sie w warsztatach
dla parowozéw i wagondéw, zaréwno zuzywanych na
miejscu jak i wysylanych do parowozowni na linji, nazna-
cza ceny tych czesci i stawki na robocizne przy ich wyko-
nywaniu, Przeprowadza odbiér techniczny materjatow
i maszyn nanowo nabywanych. Inspektorowie oddzialu
5-go ogladaja i przyjmuja zbiérke wszystkich czesci paro-
wozéw 1 wagonow, sprawdzaja i przyjmuja resory i spre-
zyny, dokonywuja préb pomp, smoczkéw, manometrow
i innych przyrzadéw parowozowych. Oni tez odbieraja
odlewy z zeliwa, miedzi, stali, sprawdzaja narzedzia
przygotowywane w warsztatach, dokonywuja préb goto-
wych kotléw, parowozéw, elektrowozéw i wagonow.

Inspektorowie oddzialu 5-go, pracujacy w oddziel-
nych warsztatach w liczbie 26, sa niezalezni od zawia-
dowcow tych warsztatéw; ich obowigzkiem jest ogladad
parowozy i wagony, kierowane do warsztatéw i okresla¢
szczegolowo zakres potrzebnych robot.

I1. Warsztat parowozowy.

Warsztat parowozowy miesci sie w budynku pro-
stokatnym 55 X 150 metrow — t. j. zajmuje 8250 m* Bu-
dynek oswietlony z obu stron ma 15 m. wysokosci i czesé
dachu oszklona; rozdzielony jest filarami wzdluz budyn-
ku na 3 oddzialy. Oprocz zbiorki parowozéw miesci sie
tutaj warsztat tokarski, naprawnia elektrowozow i na-
prawnia przyboréw elektrotechnicznych. Zbiérka paro-
wozow, naprawa tendréw i elektrowozow zajmuje 3600 m*
t. j. jedno pasmo budynku; pozostale 4650 m* zajete sg
przez warsztat tokarski, naprawnie elektrotechniczna,
biuro, sktady materjatéw i czesci zamiennych.

Parowozownia ma 2 suwnice mostowe o nosnosci 50 t.
kazda. Pod temi suwnicami porusza si¢ mala suwnica
sity nosnej 7/, t. do przeniesienia czesci i innych postug
warsztatowych.

Kilka zérawi obrotowych, niewielkich rozmiaréw,
znajduje sie okoto tych miejsc, gdzie pracuja druzyny ro-
botnikéw. Proécz tego kazda duza obrabiarka ma swoj
z6raw obrotowy, a obrabiarki mniejsze maja po Zdérawiu
na kazde 2 sztuki. Wszystkie z6rawie maja podajniki
elektryczne. W warsztacie znajduje sie tez pomieszczenie
do wygotowania czesci w Tugu sodowym.

W warsztacie parowozowym ulozone s 3 tory
wzdtuz budynku, przyczem z jednej (poczatkowej) strony
tory sa zaopatrzone w kanaly rewizyjne dlugosci 36 m
i gtebokosci okoto 0,70 m. Odlegtos¢ miedzy osiami torow
wynosi 8 m., miedzy skrajnym torem i sciana — 4 m. Przy
korcu toréw, niedaleko od wyjscia z cechu urzadzona
jest ruchoma rura kominowa dla ufatwienia podpalania
parowozéw i zebrania pary, by proébowac parowdz parg
w samym cechu, podczas zbiorki.

Obok pomieszczenia dla wygotowywania czesci znaj-
duje sie pokoik powierzchni .4 > m., gdzie ustawiony
jest 2-u tukowy aparat Wilsona do spawania elektryczne-
go. Atoli spawanie to ma w Omiya i wogole w warszta-
tach japonskich male zastosowanie, Zamiast niego bardzo
jest rozpowszechnione spawanie acetylenem. Japonczycy
uwazaja, ze to ostatnie jest praktyczniejsze gdyz: 1) po-
zwala pracowaé¢ nietylko w specjalnem pomieszczeniu,
ale wszedzie w cechach, gdzie moze sie okazac potrzeba,
przez co unika si¢ wymagajacego czasu i kosztow przenie-
sienia czesci naprawianych i 2) spawanie takie nie wyma-
ga specjalnej ochrony oczu przy robocie.

Parowozownia znajduje sie w 100-u me_'trach od bu-
dynku warsztatowego, ma okofo 300 m* powierzchni i za-
opatrzona jest w 2 tory na 4 parowozy. W t)udynku tym
parowozy sa wazone na wagach ,Erckhardta.”

Obok warsztatu parowozowego, w oddzielnym bu-
dynku miesci sie piec dla cementowania (hartownia) pro-
sty stosunkowo, ogrzewany nafta.
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Po catym budynku warsztatowym przechodzg prze-
wody elektryczne, gazowe, parowe, powietrzne i hydrau-
liczne.

Wydajnos¢ cechu jest bardzo wielka — okoto 500
parowozéw rocznie. Naprawa glowna dokonywana jest
$rednio co 33 miesigce (dla tendrzakéw co 24 mies.), mala
co 12 miesiecy. W ten sposéb miedzy kolejnemi napra-
wami gléwnemi przypadajg 2 naprawy male. Przebieg
miedzy naprawami glownemi waha sie od 64 do 122 tysie-
cy mil. ang., t. j. od 102 do 195 tys. klm.

Faktyczny post6j w naprawie glownej parowozow
wielkich osobowych, typu 2-—3—1 i towarowych typu
1—4—0 trwa 5—5', dni, oprécz jazdy prébnej na
linji gléwnej; naprawa gléwna parowozéow mniejszych —
typu 1 —3—0,2—2-—01it p. trwa 4—5 dni. Ponie-
waz dzien roboczy trwa w rzadowych warsztatach japori-
skich 9 godzin, naprawa gitéwna wymaga w ten sposob od
36 do 50 godzin pracy, procz jazdy prébnej.

Naprawa mala parowozéw duzych trwa kolo 4-ch
dni, matych mniej nawet. Znacznie sie przedluza po-
st6j parowozu w tych wypadkach, kiedy trzeba wyko-
na¢ duza naprawe ramy parowozowej. Wtedy postoj
moze doj$é nawet do 10 — 12 dni, ale sg to wypadki na-
der rzadkie, wprost wyjatkowe. Wrypuszczane z napra-
wy parowozy wysylane sg do parowozowni dalszych w sta-
nie goracym — do blizszych czesto i w zimnym. Parowo-
zy podlegajace naprawie przybywaja z reguly w slanie
gorgcym.

Naprawa mala wykonywana jest w zaleznosci od sta-
nu rzeczywistego parowozu na podstawie informacyj
parowozowni i zapisow warsztatow o naprawach poprzed-
nich. W ten sposéb przy naprawie malej suwaki i nawet
cylindry bardzo czesto nie sg otwierane — i odwrotnie,
wykonywana jest czasem bardzo powazna naprawa kotla
lub mechaniczna, jesli okolicznosci tego wymagaja. Nato-
miast podwozie, mechanizm ruchowy 1 osprzet zawsze
podlegaja rozbiorce i naprawie.

Korzystanie z czesci zamiennych zarowno drobuych
jak 1 wigkszych, stosowane jest bardzo szeroko, i sklad
przy warsztacie parowozowym zaopatrzony jest bardzo
obficie w zapasowe czesci i przyrzady — polgolowe. czesci
drobne i osprzet zmieniaja sie w miare potrzeby, a zdjete
czescl, o ile nie mogly by¢ na czas gotowe, ida po naprawie
na skfad.

Personel administracyjno-techniczny i podzial robct-
nikéw. Na czele warsztatu parowozowego stol zawia-
dowca-inzynier, z ktérym pracujg 3-ej pomocnicy, 5 maj-
strow, 9 monterow i 1 zarzadzajacy kancelarjg (liczba
kancelistow w biurze jest zmienna). Procz tego pracuje
w cechu 8 inspektoréow biura technicznego, niezaleznych
od zawiadowcy. Ogolem zatem jest 27 administratoréw,
obowigzki ich sa nastepujace:

Zawiadowca — ogblne kierownictwo robota,.

1-szy pomocnik zarzadza zaopatrywaniem cechu
w materjaly i czesci zapasowe, zestawia plany zaopatrze-
nia, a takze plany graficzne i zarzadzenia codziennych
robot.

2-gi pomocnik zajmuje sie sprawami stawek, bada
koszta roboty, zestawia kosztorysy i naznacza ceny na
oddzielne roboty akordowe; ma nadzér ogélny nad ro-
bota.

3-ci pomocnik pilnuje rozchodu materjatow i czesci
zapasowych; dba o to, aby rozchéd ten byl jaknajmniej-
szy; do jego obowiazkéw nalezy takze nadzér nad obra-
biarkami i innemi urzadzeniami cechu i naprawa ich w od-
powiednim czasie.

1-szy majster zarzadza ulepszeniami w cechu, pro-
jektuje wszelkie przeréobki obrabiarek, przyrzadéw i wo-
gole wszystkich urzadzen warsztatu.

2-gi majster — projektuje nowe obrabiarki i przy-
rzady, ma nadzér nad porzadkiem i czystoscia w cechu.

3-ci majster — bada metody robét i sposoby ich wy-
konania — rowniez robét nowych i oblicza ilosé¢ ludzi, po-
trzebnych dla wykonania robét.

4-ty majster — zestawia podpolecenia na roboty,

 INZYNIER KOLEJOWY

153

z wykazem, ktéra czeé¢ i jak powinna by¢ naprawiona,
i w jakim terminie.

5-ty majster — robi to samo w stosunku do zaméwien
wplywajacych do warsztatu z parowozowni na linji i z in-
nych warsztatéw kolejowych.

1-szy monter — zarzadza naprawa i zbiorkg hamul-
cow automatycznych. (Monter ten ma w grupie 35 ludzi).
2-gi monter — zarzadza naprawa rur, otulin, pia-

secznicy, przyrzadow odiskiernych (49 ludzi).

3-ci monter — rzadzi naprawa i zbiorka mechanizmu
ruchowego, parorozdzielczego i cylindrow (30 ludzi).

4-ty monter — rzadzi wstawianiem kotla w rame,
zbiérka drobnych czesci nad rama 1 przygotowaniem pa-
rowozu do proby. Do niego nalezy naprawa dymnicy, rusz-
tow, popielnika i1 budki, oraz roboty ciesielskie (31 ludzi).

5-ty monter —naprawa czesci mechanicznych elek-
trowozow (34 ludzi).

6-ty monter — naprawa ramy, kol, mazZnic, wigza-
row, korbowodoéw, resor i sprzegiet oraz naprawa tendrow;
postawienie kotla z ramg na zestawvy kolowe (44 ludzi).

7-my monter — naprawa armatury, smoczkoéw, pod-
grzewaczy, przyrzadow smarnych i1 zawordéw bezpieczen-
stwa (30 ludzi).

8-my monter — rozbiérka parowozow i kierownictwo
spawaniem samorodnem i elektrycznem (47 ludzi).
9-ty monter — naprawa obrabiarek i wszelkiego wy-

ekwipowania warsztatu, przewéz lub przenoszenie napra-
wianych czesci, sprzatanie cechu (15 ludzi).

Zarzqdzajgcy kancelarjq. Prowadzenie korespon-
dencji, prowadzenie dziennika robo6t, nadzér za termina-
mi wypelniania zamowieri, obrachunek zarobkéw robotni-
kow; korespondencja, dotyczaca czesci zapasowych i ma-
terjalow. Ma do rozporzadzenia 14 kancelistow.

W warsztacie parowozowym pracuje 8-miu inspekto-
row biura technicznego. Funkcje miedzy nimi podzielone
s, jak nastepuje:

I-szy inspektor — kierownictwo ogélne.

2-gi inspektor — naprawa armatury, inzektoréw,
podgrzewaczy, przyrzadow smarnych i t. p. a takze proba
ci$nieniem wodnem.

3-ci i 4-ty inspekfor — ma nadzér za zbiorka i bie-
rze udzial w jezdzie probne;j.

5-ty inspektor — tloki, krzyzulce, prowadniki, su-
waki, mechanizm parorozdzielczy.

6-ty inspektor — hamulce, otulina, rurowody wszel-
kie, popielnik, czesci w dymnicy; drobne czesci wyzei

ramy.
7-my inspektor — kola, maznice, resory, mechanizm
ruchowy.
d 8-my inspektor — naprawy ramy, cylindrow i ten-
ra.

Przy ogladaniu czesci parowozow 1 okreslaniu po-
trzebnej naprawy inspektorowie dostaja, jako pomocni-
kow, 8-miu doswiadczonych robotnikow, ktérzy podtug
wskazéwek inspektoréw wymierzaja czesci, stawiaja na
nich znaki i t. p.

Ogolem w warsztacie pracuje 315 oséb, w tej licz-
bie 216 robotnikow wykwalifikowanych, 66 czeladnikow
i 33 uczniow. W kazdej grupie robotnikow 1—2 ludzi zaj-
muje si¢ specjalnie transportowaniem i oddawaniem czesci
na obrabiarki i z powrotem dostarczaniem ich robotnikom.
Z ogélnej liczby robotnikéw 75-—80% pracuja akordowo.

Srednia placa — 2 jeny (9 zlotych) dziennie.
We wszystkich przypadkach--gdzie warunki pracy
na to pozwalajg — robotnicy podzieleni sa na grupy

z dwuch i najwyzej trzech ludzi na jednej i tej samej ro-
bocie; bardzo zas wiele robot wykonywa jeden czlowiek.
Aby to osiagnaé, roboty przy obrabianiu oddzielnych czesci
i naprawie ich rozdzielone sg na pewna liczbe operacyj
elementarnych, okreslona jest $cisle ich postepowosé¢ i kaz-
da operacja zlecona jest jednej, dwum lub trzem osobom.
Czesci naprawiane przesuwane sa od jednych wykonawcow
do drugich, wedlug scistego planu i bez zbytecznych po-
stojow.

Wybér parowozéw, podlegajacych naprawie. Paro-
wozownie na linji posylaja do warsztatéw, na miesiac
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przed rozpoczeciem robo6t, dane o parowozach majacych
podlega¢ naprawie, wraz ze spisem potrzebnych robét.
Warsztaty sprawdzaja je krytycznie, opierajac sie¢ na
zapisach robét poprzednich i na notatkach swoich inzynie-
row, ktérzy po kolei objezdzaja czesto wszystkie parowo-
zownie.

W zaleznosci od liczby zgloszonych parowozéw, od
trudnosci i ilosci napraw na oddzielnych jednostkach,
warsztaty zestawiaja ostateczny program i porzadek
napraw na nastepny miesiac.

Scista charakterystyka naprawy gléwnej i matej, nie
egzystuje, warsztaty nie sa zwigzane koniecznoscig wy-
konania na danym parowozie okreslonego cyklu robot dla-
tego tylko, ze dana naprawa nosi te czy inna nazwe.
Wszystko zalezy od tego, czy stan parowozu wymaga
w danej chwili tej lub owej naprawy, czy tez moze ona by¢
odlozona.. W rezultacie niema wyraznej granicy miedzy po-
szczegélnemi naprawami, a wykonywa si¢ przy kazdej to
wszystko, co podlug zdania inzynieréw warsztatowych,
jest konieczne dla utrzymania dobrego stanu parowozu do
nastepnej naprawy.

Na 25-go kazdego miesiaca zjezdzaja sie do warszta-
téw gléwnych zawiadowcy parowozowni calego okregu
warsztatowego, na tem posiedzeniu ustala sie ostatecznie
plan miesieczny robét i rozsyla sie do oddzielnych cechéw
dla wykonania i zaméwienia zawczasu czesci zamiennych.

Sa jednak czesci zamienne, ktérych przygotowanie
wymaga wigcej czasu, niz go maja warsztaty do rozporza-
dzenia przed poczatkiem robét, jako to cylindry parowo-
zowe, komory przegrzewacza, sprzegla, smoczki, przyrza-
dy smarne, odlewy mosigzne i t. p. Aby uniknaé opéznien,
warsztaty maja staly zapas takich czesci, z ktérego korzy-
staja w miare potrzeby. Naznaczone do naprawy paro-
wozy przybywaja do warsztatow w dziern poprzedzajacy
poczatek naprawy i w pierwszy dzien naprawy, o godz
6!/, rano stoja juz w warsztacie parowozowym na torze
rozbiéorkowym., Druzyna rozbiérki parowozu natychmiast
rozpoczyna robote i do godz. 14—15 konczy rozbiorke
i oczyszczenie czesci procz oczyszczania ramy z cylin-
drami i otuliny kotla. W miare rozbiérki czesci parowozu
przenoszone sa do znajdujacego sie obok pomieszczenia
dla wygotowywania i opuszczenia do rezerwuaréw, gdzie,
zaleznie od stopnia zanieczyszczenia, leza od 10 do 20
minut. Po wyjeciu, rozkladane sg tuz na drewnianej krat-
ce dla inspekcji wstepnej, a potem rozwozone s3 do miejsc
roboty druzyn i do obrabiarek.

Przy inspekcji wstepnej inspektorowie (lub ich po-
mocnicy) - stawiaja na oddzielnych czesciach biala farba
znaki, wskazujace jak trzeba postapi¢ z dana czescia —
np. ,zalutowac”, ,przetoczy¢”, ,,dopasowac”, ,zamieni¢ na
nowa"” i t. p. Warsztaty oddzielne maja specjalne tablicz-
ki takich znakéw umoéwionych.

Précz tych znaczkéw, wskazujacych wprost, jakie
miejsce danej czesci trzeba naprawié, wyznaczone napra-
wy wpisuja sie do osobnych kartek -—— zaméwien, ktore
oddawane sa przez zawiadowce warsztatow odpowiednim
monterom.

Przy rozbiérce stosowane jest szeroko wypalanie ace-
tylenem wszelkich potaczen, ktére inaczej nie daja sie
tatwo rozluzowaé, jako to: srub, nitéw i t. p. Po zdjeciu
kotta i wytoczeniu z pod zestawow kolowych, rama usta-
wia sie na belkach i rozpoczyna sie jej oczyszczanie
i naprawa, a zaraz potem malowanie ramy.

Trzeba nadmienié, Ze, nie baczac na duza ilos$é ludzi
przy rozbiérce, na ich specjalizacje i na =zastosowanie
acetylenu robota przy rozbiérce prowadzona jest z wiel-
kim naprezeniem, czego mie mozna powiedzie¢ o innych
etapach naprawy (précz rozumie si¢, naprawy kotla,
przy ktérej intensywnos¢ i pospiech sa ogromne).

Przy ogledzinach rozbieranych parowozéw zwraca
uwage doskonaly ich stan ogélny. Widoczna jest nader
staranna opieka nad parowozami, prawidlowe smarowa-
nie czesci i t. p. wskutek czego oddzielne czesci wykazuja
tylko normalne zuzycie, Tak naprz. szczeki mazniczne
nie maja nigdy miejsc zadartych, nie widaé wytopionych
panwi mazniczych, zadartych czopéw osiowych, zadartych
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cylindrow i t. p. Na jednym z parowozéw w naprawie
glownej gladzie suwakowe zachowane byly tak doskona-
le, ze naprawe ich mozna bylo ograniczyé do nieznaczne-
go doskrobania, dokonanego w ciaggu 2-ch godzin.

W celu lepszego objasnienia organizacji i kolejnosci
robot przy samej naprawie podany jest ponizej opis
toku napraw oddzielnych czesci parowozow.

Rama parowozu. Natychmiast po ustawieniu ramy
na belkach oczyszcza sie ja od brudu i smaréw i jedno-
czesnie rozpoczyna inspekcj¢ tak samej ramy, jak i cylin-
drow i bez najmniejszej zwloki, wykonywa sie naprawa
obejrzanych czesci. Polega ona przewaznie na zmianie
przy pomocy wypalania niewielkiej ilosci $rub i nitow,
w samej ramie i jej poprzecznicach, i w zapelnianiu, przy
pomocy spawania acetylenem odlupanych lub zabitych
miejsc w ramkach mazniczych. Nastepnie odszlifowuje
si¢ powierzchnie ramek i zaczyszcza pilnikiem, sprawdza
rame, wytacza cylindry i ewentualnie tulejki suwakéw,
wreszcie zmienia czesé wkretek cylindrowych. Ku korco-
wi drugiego dnia rama jest prawie gotowa i pomalowa-
na, zostajg si¢ tylko niektére niewielkie roboty: wsta-
wienie tulejki, wytoczenie etc. Przy wytaczaniu uzywa-
na jest tokarnia przenosna na wozku, przyczem stacza sie
zwykle tylko jeden wiér. Wocisnigcie tulejki, o ile po-
trzebne, dokonywa si¢ przy pomocy prasy, na oliwie. Po
wciénieciu tulejka nie jest wytaczana.

Godzi sie zwr6ci¢ uwage, Ze przy naprawie pokry-
wy cylindrow i suwakéw nie przyciera sie, a wkretki sa
wyjmowane 1 zmieniane tylko w miare potrzeby. Dla
szczelnosci pokrywy obsmarowuje sie specjalna mazia
patentowana, a pokrywy suwakéw umocowuje sie na
listwach miedzianych.

Cylindry nie sa probowane cisnieniem wodnem, ani
nie przegrzewane lub przedmuchiwane po zbiérce rurowo-
déw. Na znacznie wytarte powierzchnie ramek maznicowych
stawiane sg nakladki na 4-ch wkretkach. Po umocowaniu
nakladek wkretki zostaja zgory spawane i zaszlifowane.
Naprawa ramy kornczy sie trzeciego dnia, stawiaja sie na
miejsce prowadniki i zaczyna sie zbiorka mechanizmu pa-
rorozdzielczego. Belek zderzakowych nie zdejmuje sie
z ramy. Tulejki pélgotowe zawsze sg w zapasie.

Naprawa két. Po zdjeciu maznic kola zostaja oczy-
szczone, obejrzane, sprawdzone i trasowane, poczem obta-
czane zostaja obrecze, a nastepnie na specjalnych obra-
biarkach toczy sie i szlifuje szyjki oraz czopy. Wytoczenie
obreczy jednej pary kot zajmuje okolo godziny czasuy,
zdejmuje sie¢ z poczatku jeden gruby wi6r 6—8 mm,,
a nastepnie szerokim nozem fasonowym wygladza sig
obrecz i obrzeze. Pozostale operacje dla duzych kol pa-
rowozoéw osobowych trwaja okoto 1!/, godziny.

Naprawa catego zestawu kotowego dla 12 kolowych
parowozow osobowych trwa wszystkiego okolo 14 godzin,
na 3-ci dzien, okolo godz. 11 zestawy sa dostarczane na
kanal zbiérkowy, gdzie rozpoczyna sie natychmiast pa-
sowanie i ustawianie mazZnic oraz nawieszanie resor.

Naprawa maznic. MaZnice parowozéw majg panewki
miedziane i naktadki slizgowe, wtopione w maznice. Przy
naprawie gléwnej stare panewki i nakladki rozcina sie na
dlutownicy i odsyla sie maznice do odlewni. Drugiego
dnia napraw do godz. 11 korczy sie zalewanie panewek
wprost do maZnicy, poczem natychmiast zalewa sie otwo-
ry wglebcze, dalej maZnice ida na plyte traserska i do
obrébki.

Dla topienia babitu jest specjalne ognisko naftowe.
Przed zalewaniem panewki i nakladek nagrzewa si¢ maz-
nice do temperatury 1000°.

Dla obrébki maznic przeznaczone sg 3 strugarki, 2
karuzelki, 1 dlutownica i 1 wiertarka. Obrébka 12
maznic parowozu osobowegn wymaga okolo 9-ciu
godzin pracy; kolo godz. 11-ej, jednoczesnie z wy-
stawieniem k6! na stanowisku zbiérkowem podawane sa
gotowe maznice i zaczyna sie dopasowywanie panewek do
czopéw. Same panwie i nakladki odlewa si¢ podlug sci-
stych szablonéw, aby obrébka byta minimalna, otwory
wglebsze nie frezuje sig, jeno starannie odlewa, aby tej
roboty uniknag.
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Podnos®enie i przesuwanie maznic przy dopasowy-
waniu wykonywa sie przy pomocy diwigu obrotowego
elektrycznego z wozkiem. Przy naprawie matlej panwie
i nakladki naprawia sie zalewaniem babitem, poczem sie je
obstruguje 1 wytacza.

Wiazary i korbowody. Wiazary i korbowody japori-
skich parowozéw nie maja kulistych tulejek, wskutek cze-
g0 daje sie im duze tolerancje, dochodzace przy tylnym
czopie do 1. Panewki stawia si¢ bez zacisku. Powierzch-
nia zewnetrzna wigzaréw nie wyréwnywa si¢ i nie poleru-
je, wskutek czego parowozy wychodza z naprawy giownej
7 wiagzarami majacemi miejsca nieréwne i wybite do 1,5~
2 mm glebokosci; toz samo obserwowaé¢ mozna nawel na
powierzchniach bocznych, ¢dzie praylegaja brzegi pa-
newek. Po inspekcji wigzary ida do trasowania, a potem
na frezarke dla obroki ramek. Po tej obrébce wiazar
idzie na wiertarke dla wytoczenia otworow dla tulejek;
patron tej wiertarki zaopatrzony jest w drazek kierowni-
czy, wstawiony w otwér stolu, co uniemozliwia przekrzy-
wienie obrabianych czesci. Tulejki wigzaréw sa obtaczane
i wytaczane na tokarni bardzo dokladnie i ida potem na
specjalna tokarnie dla wycinania kanalikéw smarnych,
a nastepnie na specjalng freze dla wyciecia miejsc na
zatyczki. Caly proces obrobki tulejek na roznych obra-
biarkach i przesuwanie ich z jednej obrabiarki na druga
odbywa sie bardzo szybko. Tak, np. na wytoczenie kanali-
kéw smarnych i frezowanie otworow na zatyczki traci sig
najwyzej 10 min. czasu. Na obu obrabiarkach pracuje
jeden czlowiek. Poki pracuje frezarka, stawia on dru-
ga tulejke na tokarnie i wycina kanalik smarny, poczem
natychmiast bierze ja na frezarke, obrabiajac w ten sposéb
jednoczesnie dwie tulejki. Nie baczac na to, pracuje,
jak 1 wogéle robotnicy japorscy, spokojnie, bez pospie-
chu i niecierpliwosci, ale bardzo uwaznie. Dla wyréwny-
wania wigzar6w i wciskania tulejek uzywana jest prasa
hvdrauliczna prostej konstrukeji z ruchomvm stotem. Po-
wierzchnie wigzarow sprawdzane s poczatkowo przy po-
mocy liniiki 1, o ile wykaza przegiecia, wyrownywa sie je
prasa. Nastepnie wstawiana jest tulejka wraz z zatycz-
ka i wciska sie w glowice. Obie te operacje zajmuja nie
wiecej niz 12—15 min. czasu.

Prasa iest obliczona na 14 t. cisnienia, atoli przy
wciskaniu tulejek to ostatnie nie przewyzsza 1 t. Z prasy
wigzar podowany jest na wiertarke dla wiercenia otwo-
row smarnych, na czem koriczy sie naprawa samego wia-
zara. Tulejki i czopki wiazaréw obrabiane sa na tokarni—
i po cementowaniu szlifowane na specjalnej szlifierce.
Panewki korbowodu, prostej konstrukcji, obrabiane sa po-
dhug rozmiaru ramki bardzo $ci§le i roztaczane wewnatrz
w przyblizeniu, poczem wstawiane sg w ramki bez dopa-
sowania. Wtedy trasuje sie je ostatecznie i wytacza na
specjalnej wiertarce.

Réwnolezniki, tloki efc. Réwnolezniki obrabia sie na
specjalnej szlifierce, obrobka zas tlokéw i pierscieni wyko-
nywana jest na 6 réznych obrabiarkach t. zn. na: 1) to-
kar,ni. do sprawdzenia rowkéw, przyczem te ostatnie to-
czg si¢ podiug szablonu i szlifuja; 2) tokarni specjalnej dla
przytaczania stozkéow; 3) szlifierce dla obrébki trzonéw:
4) karuzelce do toczenia pierscieni; 5) tokarni do szli-
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fowania pierscieni; 6) specjalnej obrabiarki do nakle-
pywania pierscieni.

Ta ostatnia robota wykonywana jest na specjalnej
maszynie 1 wymaga nie wiecej niz 10 min. czasu. Krzyzu-
lec z czopem i nakladkami przechodzi przez 4 obrabiarki.
Przedewszystkiem oba otwory w krzyzulcu (dla glownicy
trzonu i dla czopa karbowodu) wytaczane s i w slad za
tem rozwiertuja sie na specjalnej wiertarce ze stolem
obrotowym i dwoma suportami, jednym typu rewolwe-
rowego dla kilku nozy i drugim z rozwiertaczem. Ta
ostatnia robota wykonywana jest tak dokladnie, ze po-
wierzchnia otworu sprawia wrazenie szlifowanej. Docie-
ranie glowicy trzonu do otworu nie wykonywa sie. Obrébka
czopow i nakladek dokonywana jest na 2 strugarkach
i 1 tokarni; dla doszlifowywania pierscieni dlawnic war-
sztaty maja specjalng obrabiarke wiasnej konstrukecji.

Mechanizm ruchowy i parorozdzielczy. Obrébka
mechanizmu ruchowego i parorozdzielczego wykonywa-
na jest na 15 tokarkach, 1 strugarce, 1 obrabiarce dla na-
klepywania pierscieni suwakowych tegoz rodzaju, co i przy
tlokach, tylko mniejszej, 1 frezarce, 1 wiertarce i 4 szli-
fierkach. Na frezarce obrabiane sa kulisy i kamienie. Na
szlifierkach wykonywane sa nastepujace roboty: 1) szli-
fowanie kulisy na specjalnej szlifierce; 2] szlifowanie
otworéw w wieszadlach drazkowych i tulejkach mecha-
nizmu po cementowaniu, do czego sfuzy specjalna szlifier-
ka z podiuznym ruchem suportu; 3) szlifowanie czopow
(walkow) caleso mechanizmu i 4) szlifowanie pierscieni.
Tutaj takze jak i w innych dzialach robota slusarska po-
lega na trasowaniu czesci, a nastepnie na zbiérce wykon-
czonych na obrabiarkach czesci i stawianiu ich na miej-
scu, napraw zas samych $lusarze nie robig. Wszystkie
walki, tulejki, kulisy, kamienie etc. wykonywa si¢ podlug
kalibrow (w kilku standaryzowanych rozmiarach) i po
szlifowaniu si¢ nie przyciera. Po zbiorce mechanizmu ru-
chowego i parorozdzielczego zawiesza sie korbowod bez
wigzarow 1 sprawdza si¢ suwaki, przyczem zapomocq
specjalnego mechanizmu obraca sie kolo pedne, pod-
czas gdy pozostale stojg na miejscu. Mechanizm ten obsiu-
giwany jest przez jednego czlowieka, a cale sprawdzanie
suwakow zajmuje 1 godzine czasu.

Nalezy zauwazyé, ze cho¢ wszystkie czesci obrabia-
ne sa mechanicznie, jednakowoz nie zawsze S$cislosé dopa-
sowania czesci jest kompletna. Zdarzalo sie zauwazyé ka-
mienie, majace w kulisie *, mm. tolerancji, bywaja slabe
w tulejce czopki, czasem nawet nieprawidlowosci w zbior-
ce wieszadel i drazkéw usuwa si¢ przeginaniem ich. Za-
rowno czesci mechanizmu parorozdzielczego, jak i wiazary
i t. d. nie poleruje si¢ i nie szlifuje.

Hamulce aufomatyczne, armatura i ofulina. Obecnie
wszystkie parowozy kolei japonskich sa zaopatrzone
w hamulec Westinghouse'a. Dla wyprébowywania hamul-
cow warsztaty w Omiya maja caly szereg przyrzadow
i urzadzen, zapomoca ktérych mozna sprawdzi¢ wszystkie
wazniejsze czesci. Na linji, w czasie pracy, nadzér nad
stanem bamulcow jest bardzo staranny, dzieki czemu
napraw w warsztatach trzeba wykonywaé niewiele.

(D. n.).

Jaka twardos¢ powinny posiada¢ gtowki szyn kolejowych.

Inz. M. Kornaczewski.

A czkolwiek koleje Zelazne istnieja juz powyzej stu lat,
dotychczas jednak nie zostala jeszcze rozwiazana
sprawa dostosowania twardosci gléwek szyn kolejo-

wych do wielkosci naciskow, wywieranych przez kola po-
ciagow. Przy wyborze materjatu na szyny kolejowe zwraca
sie uwage na wytrzymalos¢ wobec uderzen i sil zginaja-
cych, natomiast dotad przynajmniej nie zwracalo si¢ nale-
sytej uwagi na wytrzymalos¢ wobec sil zgniatajacych. Co
prawda okreslenie sity ci$nienia kol na 1 mm® powierzchni

gtowki jest bardzo trudne z powodu trudnej do okreslenia
1 zreszta zmiennej wielkosci powierzchni stykania sie kota
z szyna, nie zwalnia to jednak od koniecznosci studjowania
tej kwestji, gdyz w torze szyny podlegaja nietylko sitom
zginajacym, lecz réwniez i zgniatajacym, ktére powoduja
splaszczenie, rozwalcowywanie sie 1 zuZzywanie glowki
szyny. Z dlugoletniego doswiadczenia wiadomo, Ze do-
stateczna wytrzymato§é na rozerwanie przy normalnem
wydluzeniu nie zabezpiecza jeszcze glowki przed zgniata-
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niem; przeciwnie, bywaly wypadki, ze glowki szyn w prze-
ciggu kilku miesigecy rozwalcowywaly sie do tego stopnia,
ze utrudnialy eksploatacje, chociaz materjal szyn posia-
dal catkiem normalne wtasnosci wytrzymatosciowe. W po-
dobnych wypadkach za przyczyng szybkiego rozwalcowa-
nia sig gtowek przyjmuje sie nadmierng miekosé materja-
tu; nie rozstrzygnieto jednak dotad pytania: jaka w takim
razie ma by¢ wlasciwie twardos¢ gtowki szyny?

W poprzednich swoich badaniach) stwierdzitem, ze
przyczyna zgniatania sie szyn jest zbyt duze cisnienie kot
oraz nieodpowiednia twardosé¢ materjalu szyn. Po zbada-
niv duzej ilosci zgniecionych szyn przyszedlem do prze-
konania, ze istnieje pewna twardosé¢, przy ktérej materjat
nie zgniata sie; jest to twardosé, jaka otrzymuje materjat,
dostatecznie juz przez kota ugnieciony. Twardo$é po-
wyzsza jest juz rownowazng cisnieniu kot dochodzacemu
wediug naszych obliczen do 90--100 kg/mm®* Jak wska-
zuja badania, zgniot materjatu powstaje wekutek przekro-
czenia granicy p’(ynnosm materjalu, przyczem zgniatanie
postepuje tak diugo, dopoki granica sprezystosci materjatu
dzieki powtarzajacym sie naciskom gniotacym nie pod-
wyzszy sie do tego stopnia, ze bedzie juz mogla réwno-
wazy¢ cisnienie kol. Im wyzszg zatem granice plynnosci
bedzie posiadal poczatkowo materjal szyn, tem predzej
7zostanie osiagnieta wspomniana zdolno$é réwnowazenia
cisnienia kot i odwrotnie.

Jak stwierdzit w swoich badaniach pr. 1. Feszczenko-
Czopiwski *), pomiedzy granica plynnosci Q, a twardoscia
materjalu H, okreslang wedlug Brinell'a, istnieje prosta

Q= 4, 25
dzania szyn mozna kontrolowaé¢ przez mierzenie twardosci
wedtug Brinell'a.

Zjawisko utwardnienia si¢ szyn pod cisnieniem kot
pociaggow jest znane oddawna. jednak nie robiono z tego
zadnych wnioskéw. H. Meyer*) wskazuje, ze po diluzszem
uzywaniu szyn w torach zauwazy¢ mozna wzrost twar-
dosci gtowki: u miekkich besemerowskich szyn—60% do
80", u szyn nakrzemowanych — 40 do 60% i u szyn
normalnych 30 do 40%,. Jezeli przyjmiemy, Ze przeciet-
na twardosé¢ miekkich szyn wynosi 167, normalnych za$
195, to na podstawie powyziszych danych znajdziemy, ze
twardos¢ ugniecionych glowek powinna wynosié przeciet-
nie: dla miegkkich szyn — 267 i dla normalnych — 273.
Jak widaé., twardosé gléwek szyn po zgniocie dosiega
prawie jednakowej granicy (okolo 270) niezaleznie od
twardosci poczatkowej; z tego mozna wnioskowaé, ze
utwardnienie zalezy tylko od sity naciskania két.

Zauwazyé¢ nalezy przy podobnem utwardzaniu, zZe
1) im mieksze beda szyny, tem w wiekszem stopniu beda
one zdeformowane; 2} szyny, ktérych twardosé poczatko-
wa réwna si¢ twardosci tej, ktora zazwyczaj osiagana jest

zaleznosé ; zatem zjawisko zgniatania i utwar-

z boku glowki wskutek rozwalcowania
kofami pociqgow

Fol. 1.

Wystep z

') O zuzywaniu sie szyn kolejowych. Przeglad Techniczny.
1930 r. Stron. 329/34 i 369/75.
) Zeitschrift d. Oberschles. Berg u. Hiittenmén. Verein. 1927.

Zeszyty 9 i 10.
?)  Werkstoff-Handbuch. Stahl und Eisen. 1927. Str. Q. 41--3.

dopiero po zgnieceniu, nie powinny oczywiscie ulega¢
zgniataniu.

Przy badaniu normalnie zgniecionych glowek (jak na
fot. 1) znalazlem, ze u szyn miekich z zawartoscig
0,42 0,46%C, 0,070% P, 0,80% Mn i 0,20% Si, o wy-
trzymatosci 7173 kg'mm* przy wydtuzeniu 159, twar-
dos¢ zgniecionej gtowki w odleglosci 10 mm od bocznego

wystepu wynosila:

Nr. szyny: 1 2 3 4 5 6
twardosé: 266 266 257 271 282 265
U szyn normalnych 2z =zawartoscia 0,50—0,56% C,

0,060% P, 090% Mn i 9,22%
81 kg/mm® przy wydluzeniu 14—11%
do 221 znaleziono:

Si, o wytrzymatosci 75—
oraz twardosci 200

Nr. szyny: 1 2 3 4 5 6 7
twardosé: 257 211 280 270 272 251 294

W obu wypadkach, jak widaé, otrzymano catkiem
jednakowe wyniki. Wahania twardosci zgniecionych

gtowek poszczegolnych szyn w granicach od 250 do 294
tlumacza sie niejednakowemi warunkami nacisku od két;
przecietnie twardosé wynosi 270. Znacznie lepsze wyniki
daja badania nad szynami ze zjezdzona polowa, stowki,
jak na fot. 2, gdyz w tym wypadku cisnienie kot bylo

Zuzycie szyny wskutek rozwalcowania kolami. Zgnieciona
glebokosci 5 mm wystepuje catkiem wyrecznie.

Fol. 2.
warslwa

wiecej jednostajne, i bardziej skoncentrowane na pewnej
powierzchni. Do zbadania wzielem 10 takich szyn, o skia-
dzie chemicznym, jak wskazuje tab. Nr. 1, oraz mecha-
nicznych, podanych w tab. 2. Dokonane sposobem
Brinell'a pomiary twardosci tak zdrowej czgsci glowki,
jak i zgniecionej, mianowicie w odstepach 10 mm i, 20—

Tabela 1. Sklad chemiczny zuiytych szyn.
SZI;IIII;Y C% P/, Mn"/, Si%/, S%,
1 0,50 0,027 0,73 0,206 0,028
2 0,50 0.047 0,76 0,197 0,044
3 0,46 0,083 0,89 0,263 0,039
4 0,50 0,049 0,87 0,206 0,033
5 0,48 0,028 0,77 0,197 0,024
6 0,48 0.060 0,90 0,244 0,047
7 0,48 0,046 0,85 0,197 0,037
8 0,43 0.038 0,75 0.188 0,031
9 0,48 0,058 0,68 0,206 0,046
10 0,43 0,056 0,68 0,206 0,037
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Tabela 2. Wlasnosci wytrzymalosciowe zuzytych szyn. 25 mm od powierzchni bocznej, daty wyniki, zebrane
w tab. 3. Jak wida¢, twardos¢ zgniecionej warstwy

Graiiica . : . w odstepie 10 mm od kraju gic'):wki dochc?dzi w wiekszo-

Nr. D P 5l AT Przeweze- sci wypadkéw do 290; odchylenia w granicach od 255 do
szyny pky e tosé kg/mm®* nie % nie % 208 mozna tlumaczyé réznica warunkéw obcigzenia oraz
SR roznemi wlasnosciami materjalu. A twardosé po srodku
zgniecionej czesci glowki jest bardziej jednolita i waha

sie w granicach od 260—285. Mozna zauwazyé¢, Ze przy

- 4044 s - 376 wiekszej powierzchni stykania sie z kolami (szyny 6 i 8),
2 39.0 73,1 15,5 34,7 twardosé .zgniecionej warstwy jest nieco nizsza, jednak
3 43,4 78,1 125 38,6 lezy kolo 270, : %t LT :
Badania powyzsze pokazuja, ze pod cisnieniem kot

4 44,1 72,3 15.0 354 gtowki szyn zgniataja sie zawsze do twardosci 260—285
5 37,0 69.8 15.0 37.0 (w niektérych wypadkach do 298); dalej zgniot nie po-

: suwa sie. Z tego mozna wyciagnaé wniosek, ze jezeli
0 41,9 i8d g7 g stowki szyn beda posiadaé twardos¢ 260—285, wzgled-
7 41,5 73,3 15,0 35,4 nie dla warunkéw najgorszych — 300, to zadnego roz-
8 428 69.1 180 432 walcowywania sie glowek nie bedzie. Szyny qormalne po-

: ' ' ' siadaja twardosé¢ 200—230, to tez musza sie rozwalco-

9 394 69,6 155 357 wywaé¢ w wiekszym lub mniejszym stopniu. Przeciwnie
10 36,3 64.6 18,0 41.7 szyny z zahartowana glowka wcale nie rozplaszczaja sie,
poniewaz twardosé ich glowek, jak to widaé¢ z tab. 4,

Tabela 3. Twardos¢ zuzytych szyn.

Wymiar‘y Z-l:liy(::ﬂ Twardoéé w/g Brinnell'a
gtowki

. — = T — e —

E- Gtebo- Szero- Zdrowa Zgnieciona Zgni_eciona
to ko$¢ | kose [ czesé pow. 10 mm. por‘;\i';ex;lz:h-
= mm mm growki ' od kraju i

|

1 5 36 200 ‘ 290 285

2 5 35 202 290 275

3 5 40 214 297 274

4 7 36 213 | 298 269

5 T 2 | 192 218 | 265

6 8 50 212 265 271

7 8 46 | 210 | 288 274

8 8 55 200 \‘ 255 260

9 8 42 | 193 293 269
10 10 40 ‘ 189 ‘ 272 268

|

przewyzsza twardos¢ zgniecionych szyn.

Tabela 4. Twardos$¢ hartowanych szyn.

T W A RD O S C
Nr. B gl | s
\
SEYEY szyny hartowanej gltowki
1 240 320
2 224 ,‘ 335
3 217 i 321
4 207 315
5 192 340
6 195 ‘ 330
7 197 i 343
8 219 r 409

Z powyzszego mozemy wysnué wniosek, ze glowki
szyn kolejowych powinnyby posiadaé twardosé minimal-
nie 260 do 280, lepiej zas — okolo 300, gdyz warunki
ich obcigzenia w torze wymagajg tak wysokiej twardosci.

Z DZIEDZINY WYNALAZKOW.

Samoczynne urzadzenie ostrzegawcze, uprzedzajace maszyniste
O przejechaniu sygnatu ,Stoj".

Inz. K. Chrzanowski.

Stalystyczne dane Ministerstwa Komunikacji o wy-
padkach i wydarzeniach na P. K. P. wskazuja, ze prze-
jechania semaforéow ustawionvch na sygnat »St6j", stano-
wia wieksza czes¢ wydarzen; wynosily one w roku 1928 —
41,7%, w roku 1929—39,19 kategorji wypadkéow z pocia-
gami.

Statystyka wazniejszych wydarzern na P, K. P. za
rok 1930 wykazuje, w poréwnaniu z takaz statystyka za
1929 r., ze ilos¢ przejazdéw sygnalu ,,stéj” zwigkszyla sie
do 44¢; a tem samem wzrosto niebezpieczenstwo prze-
jazdu sygnalu i skutki ujemne wywolane przekroczeniem
przez pracownikéow zasadniczych przepisow ruchu.

Badania powod6éw przejazdu sygnalu ,stéj" wyka-
zuja liczne przyczyny tego zjawiska. Pomijajac juz przy-
czyny wynikte z nieuwagi maszynisty, warunki widzial-
nosci stanu wskazywanego sygnalu sg w wielu razach
zmniejszone z powodéw nieprzewidzianych: badz to

wskutek naglych zmian w warunkach atmosferycznych,
jak np. nagle powstala mgta, dym, $niezyca, ulewa i 1. p.,
badZ tez przez chwilowe ol$nienia wzroku maszynisly
swiattem latarni umieszczonej na parowozie pociggu krzy-
zujacego sig, wreszcie wskutek warunkow terenowych,
wyjatkowo niekorzysinych dla widzialnosci sygnaléow
$wietlnych naprz. mosty sygnalowe. W ostatnich czasach
zauwazono, ze reklamy swietlne doméw handlowych,
hoteli i t. p. znajdujacych sie w poblizu kolei naruszaty
prawidlowosé sygnalizacji swietlnej, stosowanej w kolej-
nictwie. Reklama pewnego zakladu swiecaca ponad da-
chem budynku stacyjnego sprawiala, ze sygnal stojacy
w odleglosci 850 m., pokazujacy swiatlo czerwone na
..st6j", przy pewnej pogodzie i warunkach widzenia wyda-
wal sie sygnalem zielonym, wskazujacym wolna droge.
Poniewaz w interesie bezpieczenstwa publicznego dziala-
nie sygnatéw swietlnych kolejowych nie moze byé niczem
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naruszone, nalezy by urzedy policyjune przed wydaniem
pozwolenia na urzadzenie reklam swietlnych, widzianych
z toru kolejowego, uprzednio badaly, czy bezpieczeristwo
ruchu kolejowego, w szczegdlnosci prawidiowe dzialanie
sygnatéw s$wietlnych, nie bedzie naruszone. W tym celu
wladze policyjne powinny porozumiewac si¢ z dyrekcjami
kolejowemi. W razach gdy widzialnos¢ sygnaléw z przy-
czyn wyzej powiedzianych zostaje zmniejszona, zachodzi
potrzeba ostrzezenia maszynisty w slanie sygnaléw za-
pomocg czynnika dzialajacego na zmyst stuchu.

Czynnikiem takim, dotychczas stosowanym w ko-
lejnictwie, jest dZzwiek spowodowany wybuchem splonki
(petardy) zakladanej na szyny i wybuchajgcej pod cisnie-
niem koét pociggu wiezdzajacego na tory zamkniete dla
przejazdu. Sygnalizacja zapomocg splonki zakladanej przy-
godnie ma jednak zakres ograniczonego dziatania. Svy-
gnalizacja sama ma jedynie zastosowanie w przypadkach,
gdy zachodzi potrzeba zatrzymania pociaggu w warunkach
przewidzianych w przepisach uprzednio, jak np. w razie
nieczynnosci sygnaléw, uszkodzenia torow i t. p. W ra-
zach, g¢dy zmniejszenie widzialnosci sygnalow jest na-
stepstwem nagle powstalych zmian almoslerycenych,
badz tez wskutek przyczyn zgéry nieprzewidzianych, za-
trzymanie pociggu przed zamknielym sygnatem zapomoca
huku, wywolanego wybuchem splonki zakladanej przez
obsiuge stacyjna na tor kolejowy przed biegnacym ku
sygnatowi pociagiem, jest w przewaznej czeéci wypadkow
spéznione i sygnalizacja spionkami stosowana w tych ra-
zach moze speini¢ tylko czesciowo swe zadanie. Przy
dochodzeniach w sprawie wypadkoéw spowodowanych
przejazdem sygnalu ,stéj” wladze kolejowe i sadowe na-
potykaja na trudnosci w sledziwie, fakt bowiem przeje-
chania sygnatu ,stéj" jest zaprzeczany przez obsiuge
parowozu i dochodzenia polega¢ musza jednie na zezna-
niu $wiadkow.

Z powyzszych powodéw zachodzi potrzeba zasto-
sowania takiego urzadzenia, ktore z jednej strony usta-
laloby niezbicie, na podstawie dowodu rzeczowego, fakt
przejechania sygnatu ,st6j”, z drugiej za$ strony ostrze-
galoby maszyniste, ze sygnal ,st6j” zostal przejechany.

Urzadzenie, ktére ma na celu powyisze wzgledy,
rozwiazuje to zadanie w sposéb nastepujacy. Splonka,
umieszczona w specjalnym przyrzadzie (komorze), pote-
gujacym huk wybuchu i ustawianym obok toréw przed
semaforem od strony zblizajacego sie pociagu zawiera
zapalnik umieszczony w wewnetrznej czesci spionki.
Spionka jest zapalana zapomoca pradu elektrycznego,
w ktorego obwod wlaczony jest wylacznik, sprzezony
z dzwignia ramienia semaforu tak, ze wylacznik zamyka
obwéd pradu podczas sygnalu ,stéj”, przerywa zas pod-
czas sygnalu , wolna droga’.

Rysunek przedstawia schematyczne szczegoty urza-
dzenia. — Fig. 1. przedstawia urzadzenie z przerwanym
obwodem pradu, gdy odnosny semafor wskazuje sygnatl
stoy”

Fig. 2. przedstawia urzadzenie z zamknietym obwo-
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dem pradu, gdy odnosny semafor wskazuje sygnal ,,Wol-
na droga’,

Urzadzenie sklada sie z przyrzadu 1, wewnatrz kto-
rego umieszczona jest spionka z zapalnikiem elektrycz-
nym. Splonka, facznie z wylgcznikiem 4, jest wlaczona
w obwodd baterji galwanicznej 3, polaczonej przewodni-
kami 2 i 6 z szynami izolowanemi 5, lub 7. Szyny
51 7 sg odizolowane od szyn do nich przylegtych zapo-
moca zlaczy izolowanych. Wylacznik 4 jest ustawiony
na semaforze 8 i sprzezony z dZzwigniag ramienia semafora.

Wyzej opisane urzadzenie dziala w sposéb naste-
pujacy. Gdy semalor wskazuje sygna! ,wolna droga” wy-
tacznik 4 jest otwarty i podczas przejazdu poeiggu po
szynach 5 i 7 splonka nie wybucha.

Gdy natomiast semafor wskazuje sygnal ,st6j", wy-

4

lacznik 4 zostaje zamkniety. Jesli w tym przypadku po-
ciag wjedzie na szyny 5 i 7, to obwod pradu przez me-

talowe czesci podwozi pociggu zostaje zamkniety i spton-
ka wybucha.

Urzadzenie dajagce w sposéb powyzszy sygnal aku-
styczny maszyniscie pociggu, précz rejestracji przejazdu
sygnalu ,stéj" i dostarczenia dowodu rzeczowego faktu
przejazdu, przez fakt podania sygnalu ostrzegawczego
maszyniscie, Ze niewidzialny dla niego lub tez niezauwa-
zony sygnat wskazywal droge zamknieta, posiada zna-
czenie w sensie zlagodzenia skutkow ewentualnego zde-
rzenia pociggu bedgcego w ruchu z przeszkoda, znajdu-
jaca sie na torze przejezdzanym, badZ tez moze sie przy-
czynié¢ do unikniecia calkowitego zderzenia z taka prze-
szkodg. Znaczenie svgnalu w postaci udzielenia ostrze-
zenia maszyni§cie pociggu przez wybuch sptonki jest za-
lezne od miejsca znajdowania sie przyrzadu zawiera-
jacego spionke w stosunku do semaforu. W ukladzie to-
row stacyjnych, gdy przestrzen miedzy semaforem wja-
zdowym a zwrotnica najdalej wysunieta wynosi najmniej
50 m. a wybuch splonki nastapi przy semaforze, podanie
sygnatu akustycznego przyczyni sig, przy réwnoczesnem
zastosowaniu przez maszyniste srodkéw do zmniejszenia
szybkosci pociggu i zZywej jego sily, do zlagodzenia skut-
kow ewentualnego zderzenia.

W ukladzie toréw stacyjnych, g¢dy przestrzen miedzy
semaforem a ochraniana przez niego zwrotnicg wynosi
odlegtosé réowna drodze hamowania niezbednej do za-
trzymania pociagu znajdujgcego sie w ruchu, sygnalizacja
splonkowa speini wtedy swe zadanie, gdy przyrzad powo-
dujacy wybuch splonki bedzie ustawiony na osi semafora.
Spowodowany przejazdem zamknietego sygnatu wybuch
bedzie réwnoczesnie sygnalem zawierajacym ostrzezenie
o przejechaniu zamknietego semaforu; maszynista ma
umozliwione zatrzymanie pociggu przed przeszkoda, znaj-
dujaca sie na drodze przebiegu pociagu.

Jak z powyzszego opisu wynika, urzadzenie sygna-
lizujace zapomoca wybuchu splonki przejazd sygnaltu
,.st6i", jest uzaleznione od istniejacego systemu sygnali-
zacji i dziala dopiero w tym przypadku, gdy wskutek
zmniejszenia widzialnosci sygnalu lub niezauwazenia, po-

ciag przejedzie sygnal ustawiony na ,stdj". Zamiast

e i it et |

szyn izolowanych, ktérych stosowanie wymaga pod-
' sypki tlucznia, moze by¢ zastosowany kontakt szy-
| nowy rteciowy, dla zwierania obwodu elektrycznego,

i e —————— = —¥——CT——— przyczem zamknigcie obwodu elektrycznego dokony-

; LY m——a—%\* wa nacisk két na przepone kontakiu szynowego.
L o T e El'ébY przeprowadzone w roku ubiegtym przez
1 D. O. K. w Poznaniu 1 Warszawie §wiadcza, ze urza-
e e — e e Th dzenie, przy niewielkim koszcie, zabezpiecza od prze-
S — 1 jazdu sygnatu ,st6j" wskazywanego przez semafor,
- | oraz ze omawiana sygnalizacja jako zasadniczo od-
e = Z ———— powiadajaca swemu zadaniu moze mieé zastosowanie
5 C}x;&,_g;:#ﬁd na kolejach, w szczegélnosci zas moze mie¢ wazne
} b Tﬁ H————— znaczenie przy niekorzystnych podejsciach do stacji
i s G 3 i posterunkéw o zmniejszonej widzialnosci sygnatow.

Schemat urzqdzenia alarmujqcego przejazd sygnalu ,,Stoj"”.
4. Kon-

1. Komora wybuchowa. 2—6 Kabel. *3. Ogniwa galwaniczne.
taktf semaforowy. 5—7 Szyny izolowane.

Z decyzji P. Ministra urzadzenie wyZej opisane jest
obecnie wbudowane w 3-ch Dyrekejach P, K. P. ce-
lem przeprowadzenia trwalych préb.
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Praca Polskich Kolei Panstwowych w | kwartale 1932 r.
K. K.

rzew6z podréznych w I kwartale r. b. wyniést ogotem
28.055.274 osoby; w porownaniu z tymze okresem cza-
su r. ub. (32.755.066 os6b) zmniejszyt sie o 14,3%.

Regularnos$é biegu pociagéow pasazerskich w zwiazku
z niesprzyjajacemi warunkami atmosferycznemi z powo-
du opaddéw snieznych wynositla 88%.

Przewé6z towarow w powyzszym okresie czasu przy
74 dniach roboczych wyniost 10.733.313 t (oprécz ladun-
kow kolejowych gospodarczych) i w poréwnaniu z I kwar-
tatem r. ub. (13.909.431) zmniejszyl si¢ o 22,8%.

Natadowano na stacjach linij normaltorowych Pol-
skich Kolei Panstwowych 1 wolnego miasta Gdanska 780.142
wagony 15-tonnowe, przyjeto od kolei zagranicznych
81.115 wagonow z ladunkami adresowanemi do Polski
oraz przechodzacemi przez Polske tranzytem, czyli razem
przewieziono 861,257 wagonow tadownych (lacznie z prze-
sytkami gospodarczemi kolejowemi).

W poréwnaniu z I kwartalem r. ub. (1.104.500 wago-
néw) ogolna praca kolei w zakresie przewozu towaréw
zmniejszyla si¢ o 229, natadunek zas na stacjach Polskich
Kolei Panstwowych i wolnego miasta Gdairiska (985.173 wa-
gony) zmniejszyl sie o 20,80%.

Naladowano wagondéw 15-fo tonnowych.

1932 r. 1931 r. wlkw. 1932,
—— = wiecej + lub
WYKONANO W I kwar- | W I kwar- | mniej — w 2%
tale dni tale dni w stosunku
robocz. 74 | robocz. 74 do 1931 r.
A. Naladowano
Wegla 368.324 446.739 — 17,6%
Drzewa . 57.525 76.689 — 25,0%
Nawozéw sztucznych . 14.311 16.259 — 12.0%
Materjaléw budowla-
nych (oprécz drzew-
nych) . 6.211 10.796 — 42,5%
Rolniczych i aprowi-
zacji 72.226 93.631 — 22,9%
Pozostalych tadunkéw 261.545 341.059 — 23,3%
Razem . 780.142 985.173 — 20,84
B. Przyjeto tadownych
wagonbéw od kolei
zagranicznych do
Polski . e 14.247 30.984 = Gply
tranzytem przez Polske 66.868 88.343 — 24.3%
C. Ogolem przewie- i
ziono wagondw la-
downych 861,257 1.104.500 — 223

Rozmiary naladunku wegla wedlug zaglebi
wych przedstawiaja sig jak nastepuje:

Z ponizszego zestawienia widoczny jest znaczny
spadek w okresie sprawozdawczym natadunku wegla
eksportowego w dwoch kierunkach: 1) przez porty Gdansk
i Gdynie (prawie 35.000 wagonéw mniej, niz w [ kwartale
r. ub.) i 2) do Austrji, Czechostowacji i Wtoch (przeszlo
o 14.000 wagonéw mniej). Natomiast wzrést zgora o 9.000
wagonéw naladunek wegla, idacego przez Niemcy.

Norma ladowania wegla w dniu roboczym wynosita
w okresie sprawozdawczym 8100 wagonéw 15-tonnowych
dla wszystkich trzech zaglebi, przecietny zas naladunek

weglo-

1932 r.

1931 r.

W I kwar- | W I kwar-

wlkw.1932r.
wigcej + lub‘

ZAGLEBIA mniej — w 4%
tale dni fale dni w stosunku
robocz. 74 | robocz. 74 do 1931 r.
Gérnoslaskie . 278.512 i 330.292 = 151
Dabrowskie 65.518 87.071 — 24,8%
Krakowskie 24.294 29.376 == /17,33
Razem . 368.324 446.739 - 17,6%

Z tego naladowano na wywdz zagranice

a) przez:

Gdansk, Gdynie i por-
ty rzeczne . . . . 112011 146.970 — 23,8%
b) do:

Wegier, Czechostow..

Austriji, Wtoch 23.273 37.497 37.9%
Rumuniji . 575 450 + 27,8%
Niemiec, i poza Niemcy 16.594 7.725 + 114,8%
Rosii i Lotwy . 854 801 =+ 6,62

Razem . 153.307 193.443 ~— 20,7%

wegla wynosit w dniu roboczym 4977 wagonéw, czyli mniej
od normy o 3123 wagonoéw, co stanowi 38,6%.

Praca ogélna portéw Gdanska i Gdyni przedstawia
sie w I kwartale 1932 r. jak nastepuje:

Ogdlna praca Gdanska w tonnach.

1932 rok 1931 r. wlkw, 1932 r.
RODZAJ = wigcej + lub
W I kwar- | W I kwar- | mniej — w %%
EADUNKOW tale dni tale dni w stosunku
robocz. 74 | robocz. 74 do 1931 r,
wywoz .
Wegiel . 859.377 1.370.474 - 37.3%
Zboze 42.048 58.622 — 28,3%
Cukier 1.185 10.819 ~ 89,1%
Drzewo . 173.048 231.366 - 25,2%
Cement . 630 7.948 — 92,1%
Zelazo 2.078 10.238 - 19.7%
Produkty naftowe . 15.104 11.578 + 30,5%
Inne ladunki . 45.594 54.076 - 15,7%
Razem 1.139.064 11755.121 — 351
przywdoz:
Ruda zelazna . 12.419 73.550 ==L R3ui%
Ztom . — 1.516 100%
Zelazo 368 595 — 38,.2%
Nawozy sztuczne . 144 10.954 - 98,6%
Inne tadunki . 43.032 35.250 + 22,1%
Razem 55 963 121.865 — 54.1%
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Ogolna praca Gdyni w tonnach.

1932 r. 1931 r. w'I ln'/v. 1932
RODZAJ,-E, W1 kwar-- W I kwar- n‘lvnlieeciel—-twhf;}k?j,
LADUNKOW tale dni tale dni w stosunku
robocz, 74 | robocz. 74 | do 1931 roku
Wywaoz:
Wegiel . 865.844 813.117 f 6.5%
THGZE [ o e e b — 10.800 — 100%
Drzewo . 210 — i 100%
Cukier 12,630 20.178 — 37.4%
Zelazo 3.305 —- + 100%
Inne tadunki . 41.444 29,478 4 40.6%
Razem . 923.433 873.573 T 9%
Przywoz:
LRCTETENT N 0 o P Tl — 5.0715 — 100%
Ziom . 4,380 57.169 92,3%
By LT e s 5.955 6.585 - 9,6
Nawozy sztuczne 7.995 7.875 I 1,5%
Bawelna 3.210 =
Inne tadunki . 29.079 7.834 + 271,2%
Razem . 50.619 84.478 — 40,1%

Jak wida¢ z powyziszego zestawienia wywoz wegla
przez port w Gdanskn zmnieiszyl sie w okresie spra-
wozdawczym przeszio o '/, miljona tonn (37,39), natomiast
przez port w Gdyni wzrost praw1e o 53.000 tonn (6,5%).
Wogole zas tak wywoz jak i przywdz towarow przez
obydwa porty razem wykazujg w I kwartale r. b. zmniej-
szenie: wywo6z o 566.000 tonn (21,5%), a przywoéz o 100.000
tonn (48,3%).

Wywéz z Polski przez wszystkie stacje graniczne
oraz porty Gdansk i Gdynie razem wyniost w okresie spra-
wozdawczym 192.567 wagonow, w poréwnaniu z wywozem
za tenze okres czasu r. ub. (269.204 wagony) zmniejszyl
sie o 28,5%.

Przywiz do Polski przez wszystkie stacje graniczne
i przez porty wyrazil si¢ w tymze okresie czasu liczba
19.962 wagonéw i w poréwnaniu do roku ubiegltego (44.099
wagonéw) zmniejszyl sie o 54,7%.

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 31 marca r. b.
wynosil:

Parowozow 5404, w poréwnaniu z marcem r. ub.

(5389) wiecej o 1,8%,. W naprawie bylo parowozow
11,887, mniej niz w tymzZe miesigeu r. ub. (14,56%)
2,689%.

Wagonow osobowych bylo 12119, wiecej niz w roku
ubieglym (12030) o 0,79

W naprawie byto wagonéw osobowych 9,19%, mniej
niz w roku ubieglym (9,92%) o 0,73%

Wagonéw tfowarowych bylo 160.411, wiecej niz
w roku ubieglym (155.522) o 3,19%.
W naprawie bylo wagonéw towarowych 2,47%,

mniej niz w roku ubiegtym (3,687:) o 1,21%.

Nowego taboru normalnotorowego wytwérnie dostar-
czyly w I kwartale r. b. ilosci nastepujace:

parowozow towarowych 16, wagonéw osobowych 36,
towarowych 650.

Liczba wagonéow towarowych, odstawionych do re-

zerwy wskutek zmniejszenia sie przewozow, wynosila na
1 kwietnia 1932 r. 65,302 wagony.

Przebieg pociqgéw w 1 kwartale r.

15.148.898 poc. km.
8432359 ,

b wynosit:

w ruchu osobowym
& towarowym

razem 23.581.257 poc. km.

W poréwnaniu z I kwartalem r. ub. (27.368.480 poc.
km). puebleg pociagéow w okresie sprawozdawczym
zmniejszyl sie o 13,8%.

Wplywy Polskich Kolei Panstwowych w poréwny-
wanych okresach wyniosty:

[ kwartal [ kwartat BT

1932 r. B, N[ S IRosLE

mniej —

a) z przewozu podréznych 55.608.147 65.650.437 — 15,29
b) " bagazu i prze-

sylek ekspres. . 2.498.863 3.398.947 — 26.5%

c) z przewozu towarbw 158.812.956 | 201.618.873 — 21,2%

d) uboczne , 2.690.100 4,792 515 — 43,9%

Razem . 219.610.066 | 275.370.772 — 20.2%

Do Nr. 7 (95) ,,,nzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 7 (63)
»Przegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”
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INZ. MIECZYSEAW NIEBIESZCZANSKI

Szeregi nasze opuscil jeden z wybitnych i zastu-
zonych w kolejnictwie cztonkow

§. p. Inz. MIECZYSEAW NIEBIESZCZANSKI.

Urodzony dnia 1 stycznia 1877 r. w Tarnopolu,
po ukonczeniu gimnazjum wstapil na Wydziat Inzy-
nierji Drog i Mostéw na Politechnice Lwowskiej, gdzie
uzyskal dyplom inzyniera.

W roku 1899 wstapit do stuzby kolejowej jako
adjunkt budownictwa w Dyrekeji Stanistawowskiej,
poczem po zlozeniu egzaminéw kolejowych przecho-
dzi poszczegblne stopnie stuzbowe. W roku 1910 zo-
stal mianowany Naczelnikiem Sekcji Utrzymania
Kolei w Turce nad Stryjem, poézniej Naczelnikiem
Sekcji w Zagérzu i w Przemyslu.

W czasie wojny $wiatowej pelnit stuzbe w woj-
skach zaborczych jako zastepca Naczelnika Dyrekecji
Kolejowej przy wladzach wojskowych na froncie.

Z chwilg odrodzenia Polski §. p. Inz. Niebiesz-
czanski poswieca si¢ z calym zapatem pracy dla Kra-
ju, oddajac wybitne ustugi przy organizacji wojsko-
wego kolejnictwa polskiego. W czasie walk polsko-
ukrainskich, bedac Naczelnikiem Sekcji Urzymania
Kolei w Przemyslu organizuje skutecznie kolejnictwo
i przyczynia sie do utrzymania Przemysla w rekach
polskich, co mialo poZniej znaczenie przy obronie
Lwowa. Bierze tez udzial w organizowaniu pomocy
dla obrony Lwowa i za powyzsze czyny otrzymuje
pisemne uznanie od Generala BU]aka a nadto odzna-
ki ,Orleta” i , Gwiazde Przemysla".

Po przydzieleniu Go w r. 1919 do stuzby przy
Sztabie Generalnym organizuje koleje wojskowe na
Kresach Wschodnich Rzeczypospolitej Polskiej.
W czasie najbardziej krytycznym przyczynia sie w ten
sposéb do utrzymania ruchu na linjach przyfronto-
wych, zniszczonych 4-roletnia wojna $wiatowa.

Za powyzsza dziatalnos$¢ otrzymal od 6wczesnego
Ministra Spraw WO]skowych Generala Sosnkowskie-
go specjalne pisemne uznanie.

W r. 1921 przechodzi do Ministerstwa Komuni-
kacji, gdzie pracuje do r. 1925 jako Kierownik Biu-
ra Orddmzacy]nego. a nastepnie w Departamenme
Utrzymama i Budowy. W r. 1926 zostal mianowany
Inspektorem Ministerjalnym, skad w dniu 1. VIL
1926 r. przechodzi na stanowisko Wiceprezesa do
D. 0. K. P. w Wilnie skad zostal przeniesiony z dniem

1. X. 1927 r. do D. O. K. w Kalowicach w tym sa-
mym charakterze stuzbowym. W dniu 1. X. 1929 r.
objal stanowisko Dyrektora Kolei w Katowicach, a w
czerwcu 1930 r. zostal mianowany Dyrektorem Kolei.

Zarowno na stanowisku zajmowanem w Wilnie jak
i w Katowicach oddal na kazdym kroku kolejnictwu
wvbitne ushugi. W uznaniu tych zastug zostal odzna-
czony Kr/y7em Otficerskim orderu ,,Polomd Restituta’.

Na terenie Gérnego Slaska dal sig, po krotkim
czasie swego dzialania, pozna¢ jako wybitny organi-
zator i ofiarny dziatacz spoteczny. Bierze tu czynny
udzial w wielu TowarLystwach spotecznych, oswiato-
wych, towarzyskich i w kazdym z nich wybija sig
swa energja, pracg i inicjatywa. Szczegdlnie czynnie
placowa} jako przewodniczacy Sekcji Propagando-
wej i Finansowej Komitetu Budowy Katedry Slas-
kiej, dalej jako wiceprezes w Lidze Morskiei i Ko-
lonjalnej, jak rowniez na lerenie Zwiazku Harcer-
stwa Polskiego, Polskiego Towa17ystwa Tatrzan-
skiego, Stowa17yszema In7ymerow i Technikéw Wo-
|ewod7twa Slaskiego, Zwiazku Oficerow Rezerwy
i t. d. Byl prezesem Wojew. Sekcji Kolej. L. O. P. P,
ktora pod Jego kierownictwem przezywa okres roz-
woju i wewnetrznej konsolidaciji.

W r. 1931 organizuje Aeroklub Slaski, ktorego
zostaje prezesem 1 plastu]e te godnosé az do smierci.
Byl tez zaltozycielem i szczerym oredowmklem 3-ch
przedszkoli kolejowych na Sla,sku mianowicie w Ry-
bniku, Tarnowskich Gérach i Suminie; wreszcie byl
inicjatorem i zalozycielem Tow. Kolonij Letnich dla
dzieci kolejarzy w Wisle.

Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych traci
w Zmartym wybitnego czlonka. Od pierwszych dni
powstania Zw13,zku jest jego czynnym pracownikiem,
a w latach 1924 i 1925 byl czlonkiem Zarzadu Gléw-
nego Zwigzku i jego pilerwszym wiceprezesem. Na
stanowiskn tem oddal Zwiazkowi wielkie zaslugi,
opracowujac nowy Statut Zwm‘zku 1egulam1ny i stale
sledza,c za sprawami rozwoju stowarzyszenia i intere-
sami czlonkéw. Szczegélng troska otaczal sprawy zbli-
zenia inZynieréw z réznych dzielnic Polski, sam biorac
zywy udzial w zyciu otaczajacego Go spoteczeristwa,
dobrze rozumiejac jak waznem jest zespolenie Polski
nietvlko lizyczne lecz przedewszystkiem duchowe.

Stosunek ten do Zwigzku zachowal §. p. Zmarly do
ostatnich dni Zycia, pozostajac cztonkiem Kota Slas-
kiego i stuzac mu chetnie we wszelkich poczynaniach
swa pracg, a osobistym przykladem i1 wplywem
wciagal wszystkich kolegéow do wspoTpracy w Kole.

Jako zdolny organizator dat si¢ poznaé s. p. Inz.
Niebieszczanski na wielu polach pracy spoleczno-
o$wiatowej: nie bylo wogdle odcinka tej pracy, do
ktérei nie przylozylby Swej twcrcze] mysli 1 reki.

W stosunkach stuzbowych i towarzyskich umial
sobie zdobyé¢ szacunek wszystkich, z ktérymi sie
stykal. O Jego pracy i zastugach swiadcza najlepiej
stowa Pasterza Djecezii Katowmkle] Ks. Biskupa
Adamskiego, wypow1ed71ane na pogrzebie:

. Towarzystwa osierocone z plawd21wa, troska za-
daja sobie pytanie, kto wypelni te proznie, ktora po-
wstala wskutek smierci §. p. Inz. Nlebles7c7ansk1ego .

Wyczerpujaca, ciezka praca, jaka pelnit na Swym
posterunku na terenie Goérnego Slqska przyspieszyla
u §. p. Zmartego meoc7ek1wana, grozng chorobe serca
tak, ze wszelkie wysitki utrzymania Go przy zyciu oka-
zaly sie daremne, Dnia 21 maja 1932 r. zmarl w szpi-
talu w Cieszynie po krotkich, lecz ciezkich cierpieniach.

Pogrzeb, jaki sie odbyt w Katowicach byt zywio-
Towa, manifestacja, bedaca wyrazem powszechnego za-
lu i bélu z powodu przedwczesnego zgonu tego wy-
bitnego i zastuzonego In7yn1e1a Kolejoweca.

Czest Jego Pamieci!
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Wynagrodzenie pracownikéw Kolejowych z wyzszem
wyksztalceniem. Celem jednolitego wynagrodzenia praco-
wnikéw z wyZszem wyksztatceniem technicznem, prawni-
czem i ekonomicznem p. Minister Komunikacji zarzadzit co
nastepuje: w razie zezwolenia przez Ministerstwo Komuni-
kacji, pracownikéw z wyzszem wyksztatceniem nalezy
przyjmowaé w charakterze umownym i przyznawaé im
wynagrodzenie réwne uposazeniu pracownikéw efatowych
VIII grupy szczebla ,,a" bez dodatku mieszkaniowego.

Wyjatek stanowia b. stypendysci kolejowi, co do
ktorych obowiazuje nadal rozporzadzenie Ministerstwa
Komunikacji z dnia 23. I. 1927 r. Nr. 1/12835/27 z ta
zmiang, ze po roku nieprzerwanej stuzby kolejowej nale-
zy im przyznawaé VIII grupe uposazenia.

Zatrudnionym obecnie pracownikom [ czasowym
i kontraktowym przyjetym przed zakazem przyjeé,
wzglednie na podstawie upowaznienia Ministerstwa Ko-
munikacji, a posiadajacym wymienione wyzsze wyksztal-
cenie 1 pobierajacym wynagrodzenie niZzsze od wyzej usta-
lonego, nalezy w drodze zmiany umowy przyznaé wyna-
grodzenie odpowiednio do powyZszego, o ile sa zatrudnie-
ni na stanowiskach referendarskich lub Dyrekcja zamie-
rza ich po wyszkoleniu przeznaczyé na te stanowiska.

Z praktykantami referendarskimi moze Dyrekcja na
ich prosbe rozwigzaé¢ stosunek stuzbowy i przyja¢ ich
w charakterze umownym na warunkach wyzej ustalonych.

Pracownikéw etatowych i nie etatowych, posiadaja-
cych wyzsze wyksztalcenie i egzamin referendarski, a po-
bierajacych nizsze uposazenie (wynagrodzenie), powinny
Dyrekcje przy najblizszem udzieleniu im zezwolenia na
awansowania i przyjecia na etat mianowaé asesorami re-
ferendarskiemi w VIII grupie, o ile zajmuja te stanowiska.

Wszystkie przesunigecia moga jednak dokonywaé
tylko w ramach normowania i etatoéw, ustalonych w bud-
zecie na okres 1. IV — 31. XII. 1932 r. z tem, ze kosztem
wolnych etatéow w VII grupie uposazenia moga byé doko-
nywane przesuniecia do VIII grupy uposazenia.

Motorowka na oponach gumowych. W korcu maja
r. b. odbyly sie na linji Warszawa—Grodzisk prébne jazdy
pokazowe motorowki na kotach, zaopatrzonych w opony
gumowe, przystanej w tym celu przez fabryke opon gumo-
wych Michelin et C-ie w Clermont—Ferrand we Franciji.
Motoréwka przyszla z Francji o wlasnej sile. Jest to we-
hikut, sktadajacy sie z dwu czesci, kazda na osobnej
ramie. Przednia cze$§é, zawierajaca silnik i kabine kie-
rowcy, opiera si¢ na dwuch osiach napednych. Tylna czgsé
opiera sie na trzech osiach, z ktérych dwie tylne sg pola-
czone w woézek; w czesci tej znajduja sie 24 miejsca sie-

wMicheline’” 24-osobowy. '

dzace dla podréznych, w obu koricach zas, nad kolami
przedzialy bagazowe. Hamulce — hydrauliczne sa na
wszystkich osiach. Silnik benzynowy typu samochodowe-
go 20-konny, 4-cylindrowy, z przekladnig lancuchowa, ma
po 4 biegi w obydwu kierunkach. Oswietlenie i ogrzewa-
nie elektryczne. Cigzar wlasny motorowki — 4,7 tonn.
Na prébach motorowka rozwijala szybkosé do 92 km/godz.
Wedtug danych firmy zuzycie paliwa wynosi przecigtnie
okolo 25 litrow na 100 km. Bieg motorowki jesl bardzo
spokojny, bez wstrzaséw i hatasu, dzieki temu jazda mo-
torowka nawet przy duzej szybkosci nie wywoluje zmecze-

krajowa.

nia. Hamowanie — tagodne, przy szybkosci 70 km/godz.
zatrzymano motoréwke po przejechaniu 70 m od chwili
rozpoczecia hamowania. Ujemna strone motorowki sta-
nowi konieczno$é posylania jej na obrotnice przy zmianie

wMicheline” 24-osobowy pordwnany z pociqdiem podmiejskim.

kierunku jazdy. Konstruktorzy jej zapewniaja, ze obecnie
opracowuje sie projekt przebudowy kabiny kierowcy, kto-
ra usunie te niedogodnosé. Koszty utrzymania i eksploa-
tacii motoréwki sa dosyé wysokie, podtug pobieznych obli-
czeri wynosza one okolo 1 zlotego na kilometr przy na-

Obrecz stalowa prowadzaca
opon¢ na szynach.

Obrecz typu uzywanego
do ciezaréwek.

Kolo Michelin.

Opona szynowa Michelin
125 X 610
pompowana do 6 atm.

b

3

szych stosunkach. Rysunki przedstawiaja koto motorow-
ki, jej widok ogélny oraz w poréwnaniu do zwyklegp po-
ciagu podmiejskiego. K—i.

Ruch sluzbowy w Ministerstwie Komunikacji. Pan
Minister Komunikacji przeniést z dniem 1 czerwca b. r.
Dyrektora Kolei w Radomiu inz. Staqlsiawa ngune do
Katowic, gdzie Dyrektor Laguna obejmuje Dyrekcje po $. p.
inz. M Niebieszczanskim. Réwnoczesnie Pan Minister Ko-
munikacji delegowal do Radomia Naczelnika Ruchu w Dy-
rekcji Warszawskiej inz. Michata Budkiewicza celem pel-
nienia obowiazkéw Dyrektora Kolei.

Autobus na szynach na szlakach podgérskich. Autobus na szy-
nach, ktory odbywa obecnie préby na linjach P. K. P. odby! ostatnio
podr6z z Warszawy przez Poznan do Krakowa, wiozac specjalna k(?-
misje Ministerstwa Komunikacji. Z Krakowa wyruszyl autobu‘s dpla
5 b. m. do Zakopanego celem wyprébowania go na szlaku podgorskim.
W podrozy tej wzial udzial Podsekretarz Stanu Ministerstwa Kom.u-
nikacji, inz. Jézef Gallot, ktéremu towarzyszyli: DY]:thOI‘ Ruchu Min.
Kom., inz. Grotowski, Dyrektor Kolei w Krakowie, inZ. A.'Bobkowski
oraz wyzsi urzednicy Ministerstwa i Dyrekcji Krakowskiej.

Autobus przebyl przestrzen miedzy Krakowem a Zakopanem
w 2 godz. 55 min. z tego 31 minut przypadlo na postoje i zmiany kie-
runkn jazdy na obrotnicach. Autobus osiagnal przecigtng szybkosé
60 km na godzine a na wyzszych wzniesieniach 40 km. Dnia 6 ub. m.
odby! autobus podréz na linji Krakéw — Krynica i zpowrotem.

Ogotem autobus na szynach przejechal w prébnych jazdach
2000 km po linjach P. K. P. Obeonie w Ministerstwie Komunikacji
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odbywa sie analiza tych prébnych jazd pod kazdym wzgledem tak, iz
dopiero po zakonczeniu tej pracy bedzie mozna wysnué wnioski co do
zastosowania tego typu autcbusu na polskich linjach kolejowych

Posiedzenie Kolejowej Rady Technicznej. Dnia 30 maja c_)dbyio
si¢ w Ministerstwie Komunikacji posiedzenie Rady Technicznej przy
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Ministrze Komunikacji. Na posiedzeniu tem, ktéremu przewodniczyl
inz. J. Eberhardt, rektor Politechniki Warszawskiej inz. dr. prof. Psze-
nicki referowal projekt wzmocnienia malych przesel mostéw przez
Wisle w Toruniu. Poza tem dr. Huber, profesor Politechniki Warszaw-
skiej referowal sprawe zmiany warunkéw technicznych przy dostawie
zelaza do budowy mostéw kolejowych.

Z Przemystu.

W jaki sposéb zabezpieczyé nawierzchnie betonowe od dzialania opadéw
i jak uczynié¢ je nieprzepuszczalnemi.

Wiadomem jest, Ze beton 6w najwyzszy wyraz tech-
niki w nowoczesnem budownictwie, jako materjal budo-
wlany — bardzo trwaly — jest niestety zbyt porowaty,
i podlega w dos¢ szybkim tempie dziataniu wplywow
atmosferycznych, a takze jest przesigkliwy na opady
i wilgoé.

Od dluzszego czasu biedzono sie nad sposobami za-
pobiezenia owemu ,,wietrzeniu’’ betonu. Sprawa ta w do-
bie obecnej jest juz rozwigzana dzieki domieszkom do
cementu.

Domieszki owe robiac beton nieprzesigkliwym czy-
nig go tem samem niewrazliwym na wplywy atmosfe-
ryczne.

Manipulacja, dzieki tego rodzaju zabezpieczeniu
jest bardzo prosta, sprowadza si¢ do wykonania zwyklego
tynku z zaprawy cementowej z domieszka, na grubosé 15
do 20 mm.

Tynk, raczej powloka tak wykonana stanowi idealna
nawierzchnie wszelkich powierzchni poziomych, jako to
balkonow, taraséw, dachéw plaskich i tukowych, mostéw,
basenéow, i t. p. jednym slowem, w tych wszystkich wy-
padkach, gdzie pozadang jest bezwzgledna nieprzemakal-
nosé i suchos¢. Tynk taki stosuje sie bezposrednio na be-
ton, i nie potrzebuje byé¢ pokrywany asfaltem.

Ze znanych nam domieszek tego rodzaju najskutecz-
niejszym jest hydrofugo ,,Castor’”, Wplywa on na umoc-
nienie samego betonu, dajac w rezultacie bezporowata
nawierzchnie, ktéra nie peka i nie odsadza.

Z tego co powiedziano wynika, Ze nie jest to tylko
teoretyczne rozwigzanie sprawy, jest to w praktyce wy-
probowany fakt, odnoszacy sie do robét wykonanych juz
i przed wojna.

Z robot tego rodzaju, wykonanych w Warszawie
podaé¢ mozna miedzy innemi: balkony w Hotelu ,Po-
lonia", tarasy Teatru Wielkiego i Polskiego, caly szereg

balkonow, ktérych niesposéb wyliczyé na tem miejscu,
nawierzchnia podwérza w gmachu P. K. O., przy ulicy
Okrag Nr. 1/3, pod ktérem mieszcza sie garaze, tarasy
w Dolinie Szwajcarskiej, przy ulicy Szopena, basen ply-
walni przy ulicy Lazienkowskiej, nie méwiac juz o robo-
tach pozamiejscowych, jako to: tarasy Teatru Miejskiego
w Krakowie, jak réowniez na Wawelu, roboty portowe
w Gdyni, sciany oporowe na kolejach, zbiorniki wodne, etc.

Hydrofuge ,Castora” jest pochodzenia bitumicznego,
z wygladu przypominajacym smole, i rozprowadza sie z za-
prawa cementowa w wodzie.

Inna jego zaleta jest to, ze miesza sie z kazdym ce-
mentem.

[los¢ cementu i piasku potrzeba do wykonania tej
zarpawy w celu zabezpieczenia od przeciekania wynosi
1:2,5, lub 1:3. Na kazda za$ beczke cementu, wagi netto
180 kg. potrzeba okofo 8 kg. ,Castoru”. Jeden kg. wy-
starcza do otynkowania 3 mtr. kw. powierzchni, przy gru-
bosci 15 do 20 mm.

Najtrudniejsze i najsubtelniejsze roboty sprowadzaija
si¢ do zwyklego cementowego tynkowania.

Z tego i innych wzgledéw osuszanie zapomocy ,,Cas-
toru" zasluguje na wszechstronna uwage.

Uzycie ,Castoru’ zaleca sie réwniez przy budowie
rezerwoar6w, basenow, cystern, do olejéw roslinnych i mi-
neralnych, plynow gryzacych, etc. — przy budowie tuneli,
instalacji sanitarnych i wodociagowych, dotéw kloacznych,
kompostowych, szambo, pod plytki terrakotowe w lazien-
kach, przy kryciu dachéw plaskich, etc.

Izolacja cementowo-Castorowa jest znacznie tarisza
od innych, dzieki swej prostocie, gdyz nie wymaga specija-
listy i moze by¢ wykonana przez robotnikow znajacych
roboty cementowe wogble.

Roboty wykonane z ,,Castorem”

wykazuja
najlepsze rezultaty.

Zawsze

Kronika

Wplyw komunikacji samochodowej na budowe kolei
wazkotorowych w Niemczech (Nadradca budowlany
Miiller-Touraine). Rozw6j komunikacji samochodowej wy-
wolal zmiany w przewozach na male i srednie odlegtosci,
wykonywanych przez koleje wazkotorowe. Stwarza to
konieczno$¢ zbadania wlasciwosci i podstawy obu tych ro-
dzajéw lokomocji w celu rozgraniczenia ich wplywoéw i usu-
nigcia w ten sposéb pomiedzy niemi konkurencji, bedacej
bezsprzecznie zjawiskiem ujemnem z punktu widzenia
ogblnej gospodarki narodowej.

Koleje wazkotorowe w Niemczech maja przewaznie
charakter kolei dojazdowych badz komunikacji pomiedzy
niektéremi punktami niezbyt odlegiemi. Kazda kolej, przy-
stosowana najcze$ciej réwniez, do regularnego ruchu oso-
bowego, daje mozno$¢ dokonywania w sposéb najtariszy
przewozu i zbytu masowych wyrobéw i produktéw danej
okolicy wszelkich rodzajow. Dzieki temu oraz dzieki
umozliwieniu rozwoju lokalnego przemystu, miejsco-
wosci dotad odcigte od swiata, nawet ubogie w naturalne
bogactwa, staja sie krajem kulturalnym, podnosi sie war-
tos¢ ziemi i wogéle nieruchomosci, zwieksza sie zdolnosé

zagraniczna.

platnicza ludnosci etc. Za jeden z dodatnich objawéw
istnienia kolei dojazdowych nalezy uwazaé tez zmniej-
szenie kosztéw utrzymania drég kotowych zuzycie ktérych
staje si¢ mniejsze. Dzieki jednak konkurencji samocho-
dowej, ktéra w znacznie mniejszym stopniu posiada wyzej
opisane dodatnie wiasciwosci, ruch, zwlaszcza osobowy,
zmniejszy! si¢ na kolejach wazkotorowych. Jedna z przy-
czyn tego zmniejszenia si¢ ruchu osobowego autor upa-
truje w tem, Ze dla uniknigcia wiekszych naktadéw na ruch
osobowy, mniej oplacajacy sie, ten ostatni byt dokonywany
pociagami mieszanemi, ktére z powodu diugich postojow
na stacjach, kursuja z szybkoscia niewielka. Rozpatrujac
dalej szanse konkurencyjnej walki kolei waskotorowych
z samochodami, ktére mniej sa obcigzone serwitutami na
dobro interesow fiskalnych Parstwa, zapewnienia bezpie-
czeristwa ruchu oraz nie sa obciazone obowiazkiem prze-
wozenia wszelkich tadunkéw, lecz moga dowolnie wybie-
ra¢ wéréd towaréw do przewozu tylko te, ktére sie im
oplaca, autor dochodzi do przekonania, ze tam tylko, gdzie
istnieje ruch nieznaczny, samochéd moze wystarczyé
badz w zupelnosci badz tez moze byé¢ srodkiem pomocni-
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czym kolei waskotorowych dla obstugi ruchu osobowego.
Tam jednak gdzie istnieje ruch masowy, koleje waskoto-
rowe nie dadza sie zastapic.

W koricu pytanie, czy w obecnych ciezkich warun-
kach finansowych jest rzecza racjonalna budowa nowych
kolei waskotorowych, autor rozstrzyga, wychodzac z zalo-
zenia, ze rozbudowie sieci kolejowej (normalnotorowej
i waskotorowej) w wiekszym stopniu obecnie stoi na prze-
szkodzie brak srodkéw, anizeli konkurencja samochodowa.
Z tego powodu zaleca sie tam, gdzie rozwoj sieci kolejowej
wymaga uzupelnienia, budowaé zamiast kolei normalnoto-
rowych waskotorowe z jednoczesnem uruchomieniem po-
mocniczych linij autobusowych. (Verkehrstechnik Nr. 28—

1931 r.). Z. H.

Gospodarka parowozowa kolei Midland et Scot.
Kolej ta, liczaca 3330 km sieci, posiadala w r. 1923 —
10316 parowozow, obecnie ma ich tylko 9032, czyli
0 12,5% mniej. [lo§¢ seryj parowozow spadla z 393 do
264, a moc ogolna parku parowozowego wzrosta o 12¢ .
Swiadczy to o dazeniu kolei do wyzbycia sie malo war-
tosciowych parowozéw i zastgpowania ich mocnemi jed-
nostkami. Istotnie w r. biezacym zaméwiono 130 takich
parowozow w wytwérniach Crewe i Derby. Bardzo po-
zyteczng okazala sie dla gospodarki parowozowej inowa-
cja w prowadzeniu statystyki. Od r. 1926 kazdy parowéz
ma wlasna ksiazke, do ktérej zapisuje sie nietylko prze-
bieg parowozu, wykonane naprawy i t. d., lecz réwniez
zuzycie wegla i smaréw, koszty napraw biezacych i t. p.
Na skutek tej stalej kontroli, udato sie obnizyé koszty
trakcyjne w ciagu lat 5 o 3,25 miljona funtéw szterlingow.
Dane tej statystyki zuzywane sa w nastepstwie pray
opracowywania nowych typow, parowozéw, jak réwniez
pozwalaja orjentowac sig co do racjonalnosci eksploato-
wania parowozow pewnych typow na najbardziej odpo-
wiednich do tego linjach. Podnies¢ nalezy w gospodarce
parowozowej tej kolei jeszcze dwie strony: przerabianie pa-
rowozow bez przegrzewaczy na parowozy z parag prze-
dgrzang (w ciggu 8 lat przerobiono 1770 parowozéw) oraz
wydluzanie met przebiegu parowozow, Tak na linji Lon-
don—Aberdeen dlugosé¢ 870 km parowéz zmienia sie tyl-
ko raz jeden w odleglosci 480 km. (Zeit d. Ver. D. Eisenbv.
Nr. 129). W.

Gospodarka mostowa kolei sowieckich, Rozbudowa
kolei sowieckich zwigzana jest z koniecznosci z budowa
wiekszych mostow, a rekonstrukcja i staly wzrost transportu
kolejowego, szczegolnie wprowadzanie ciezkiego taboru,
wymagajgq masowego wzmocnienia mostéw istniejacych,
przy maksymalnem ich wykorzystaniu i zmusza do szcze-
golnie uwaznego ustosunkowania si¢ do ich eksploataciji.
Budowa nowych mostéw i wzmocnienie istniejacych po-
winny byé wykonywane metodami, zabezpieczajgcymi ja-
kos¢ i tempo wykonania, co w znacznym stopniu zalezy
od wartosci technicznej projektow, ktoére, oproécz warun-
ku ekonomji, powinny dawaé budowle odpowiadajaca wa-
runkom przysztej eksploatacji. Wiadomo, Ze racjonalna
eksploatacja mostéow, t. j. maksymalne wykorzystanie
wlozonych w ich budowe srodkow, jest bardzo skompli-
kowanem zagadnieniem, wymagajacem glebokiego tech-
niczno-ekonomicznego przygotowania. Wymaga nawet
wprowadzenia stalych i specjalnych eksperymentalnych
badan nad mostami eksploatowanemi i dopiero takie ba-
dania doprowadzajg do ulepszenia istniejacych typow,
wzglednie do tworzenia nowych. Projektowanie mostow,
ich fabryczne przygotowanie, montaz i wreszcie eksploa-
tacja tacznie z naukowem badaniem, sa to dziedziny tak
$ci§le z soba zwiazane, ze przy ich rozlaczeniu nie moze
by¢ mowy o prawidtowem postawieniu gospodarki mosto-
wej, bardzo specylicznej, skomplikowanej i odpowiedzial-
nej galezi gospodarki kolejowej. Wymaga to glebokiej
specjalizacji i wielkiej znajomosci rzeczy.

Dziedzina ta na kolejach sowieckich jest dotychczas
zupelnie zapoznana i rozdrobniona pomiedzy réine urze-
dy nie powiazane ze soba. Mostami zajmuja sie nastepu-
jace urzedy o réznych funkcjach:
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Nazwaurzedu. Funkcje.

Stalmost . Fabryczne przygotowanie
Gik , . Montaz.

Mostotrest . - Fabryczna inspekcja.
Giprotrans . . Budowa opér i masywow.
Cis . . . . . . . .Projektowanie.

Zarzad drogi (NKPS) . Obstalunki (zamawianie).
CPTU . . . . . . . Eksploatacja.

Gus Planowanie.

Instytut budowli (WSNH) Naukowe badanie.

Az 10 réznych instytucji, z ktérych prawie kazda,
nawet dwie ostatnie, projektuja, buduja, montuja, a jezeli
dodamy, ze poszczegolne zarzady kolejowe, a nawet od-
dzialy na kolejach réwniez projektuja i buduja mosty,
trzeba dojs¢ do przekonania, ze na kolejach sowieckich
dzial ten dotychczas nie jest uporzadkowany. Wedtug po-
siadanych informacji sprawa ta stoi gorzej niz mozna
wnioskowa¢ na podstawie artykuléw prasowych, ktére
w bardzo ostrych slowach potepiaja bezlad i marnowanie
pieniedzy. Mosty budowane sa niedbale, projektowanie
kuleje a w dziedzinie badan naukowych nic sie nie robi.
Ostatnio robione préby naprawy sprowadzily sie podobno
do przesunig¢ personalnych i przestawienia funkcji réznych
urzedow. I dlatego znawcy rzeczy nawoluja do reformy
catosci sprawy. Jako srodek uzdrowienia proponuja
utworzenie ,,cenfrum mostowego”, zarzadzajacego mosta-
mi w catosci. Przy zarzadach kolejowych nalezy utworzyé
oddzialy mostowe, z zakresem prac jak organ centralny
i jemu podwladne. Projektodawcy sa zdania, zZe organ
centralny moznaby utworzy¢ i przy Zarzadzie drég, jedna-
kowoz smutna praktyka z tak zw. Sekforem (zarzadem
budowlami) nie przemawia za tem i dlatego radza utwo-
rzenie samodzielnego organu, ktéry moégltby podlegaé jedne-
mu z czlonkéw kolegjum Zarzadu.

Jak widzimy, przy calym rozmachu swoich projek-
tow, gospodarka sowiecka nie moze natrafi¢ na trafne roz-
wigzanie wielu dziedzin swej pracy i uporaé sie z zagad-
nieniami eksploatacji, ktéra przechodzi okresy ciezkich
prob i eksperymentéw. we.

Nowa lokomotowywa elektryczna na kolejach hi-
szpanskich. Polnocna kolej w Hiszpanji otrzymala nowa
lokomotywe elektryczna o mocy 3600 KM, przeznaczona
do obstugi pociagéow pospiesznych na linji Irun—Alsu-
sua. Lokomotywa jest zbudowana przez Hiszpanskie T-wo
Konstrukcji Morskich, wraz z firma Vickers'a, ktéra do-
starczyta urzadzenie elektryczne.

Lokomotywa jest typu 2—3-+3—2 i wazy okolo
150 t. Sktada si¢ ona z dwéch wozkéow gtéwnych, pola-
czonych sprzgglem przegubowem, i posiada z obu koncow
budki dla maszynisty. Kazdy z wézkéw ma trzy osie na-
pedne. Kazda z tych szesciu osi napgdzana jest przez
dwa silniki o mocy 320 KM. kazdy. Silniki moga byé¢
wlaczane szeregowo, rownolegle, lub systemem miesza-
nym, dajac dziewieé¢ kombinacji w znaczeniu predkosci.
Lokomotywa jest zaopatrzona w dwa pantograly, z kté-
rych jeden tylko jest normalnie podniesiony podczas

jazdy. (Railw. Gaz. Nr. 14—31). Z. K.

Inowacje w ruchu osobowym na kolejach wloskich.
Koleje wloskie wprowadzaja obecnie szereg ciekawych
inowacji do ruchu osobowego. Biorac amsumpt z powodze-
nia, jakiem ciesza sie lekkie pociagi towarowe, koleje te
powziely mysl puszczenia lekkich pociaggéw osobowych po
pewnych linjach sieci kolejowej.

Pociagi takie posiadaja tylko dwie klasy, w okregach
za$ z przewazajacq ludnoscia wiejska — jedna klase.
Predkos¢ pociagéw tego rodzaju jest znacznie zwiekszona,
a postoje na stacjach zostaly zredukowane do pét minuty.

Pierwsze lekkie pociagi zjawily si¢ na linjach: Bol-
zano—Verona, Bolonja—Ferrara, Piacenza—Parma i kil-
ku innych.

Doskonate rezultaty, otrzymane ta droga, sklonily
zarzad kolejowy do zastosowania melody lekkich pocia-
géw na linjach o duzym ruchu, jak np. na przebiegu Pisa—
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Florencja, gdzie czas jazdy zredukowano ze 120 do 88
minut.

Letni rozklad jazdy na kolejach wloskich zawiera
duzo podobnych pociagéw na réznych linjach sieci.

Inna inowacja jest wprowadzenie biletéw okreznych
8-io lub 10-0 dniowych, wydanych przez Koleje Panstwo-
we. Bilely te sa wydawane bez zadnych formalnosci, je-
dynie za okazaniem dowodu osobistego. Ceny wahaja sie
w granicach do 1,350 lir za 1-sza klase z prawem korzy-
stania z calej sieci kolejowej w ciggu dni 15-tu do 280 lir
za bilet 3-ej klasy, z prawem korzystania przez 8 dni
z polowy, mniej wiecej, sieci. Rail. Gaz, Nr. 161932 r.).

Z. K.

Most kolejowy przez Kali-Progo w Indjach Holen-
derskich, zbudowany na kolei Batawja—Sverabaja, zwra-
ca uwage rozpietoscia i systemem dzwigaréw. Przy za
stosowanym systemie zaoszczedzono 40% w zelazie
w poréwnaniu do zwyklej kratownicy. Ogdlna waga
mostu diugosci 138 m wynosi 493 t.

System dzwigaru mozna rozpatrywaé jako

belke,

ktorej stata opora O spoczywa na belce przegubowej
DAOB, a opore ruchoma stanowi filar $cienny wahadlo-
wy. Poniewaz jednak ten ostatni nie jest pionowy, a na-
chylony, powstaja przy obcigzeniach pionowych oprocz
pionowych oporéw takie poziome sily oporowe. Caly
system pod wzgledem statycznym nalezy rozpatrywaé jak
tuk. Caly system mozna tez oblicza¢ jako niesymetrycz-
ny tréjluk przegubowy, przy kiérym jeden przegub wez-
glowiowy spoczywa na dzwigarze przegubowym. Jeden
luk tworzy woéwczas system O—2'—14'—16—0, drugi
filar wahadlowy SE, a przegub zwornikowy bedzie
w punkcie S. Most budowano w czasie najmniejszych
deszczy, co pozwolilo zbudowaé wieze pomocnicza po-
§rodku przelolu i montowaé most 7 jednesn konca
zapomoca pomocniczych konstrukeji. (Baut. 9. 1932 r.)
wg.

Stan obecny Kolei Chinskich, Koleje chinskie, zbu-
dowane przewaznie przez kapitaly obce, stuza celom wy-
wozu i przywozu, stad ich kierunek péinocno-potudniowy,
z niewielkiemi stosunkowo odnogami w glab kraju na
wschéd i zachod, Stad drogami komunikacyjnemi we-
wnatrz panstwa sa przewaznie rzeki i drogi bite, a drég
zelaznych wypada w Chinach wszystkiego 0,3 km na
10.000 mieszkanicow. Podnies¢ nalezy bardzo wysoki
poziom taryf w ruchu wewnetrznym, stawki sa 10—15
razy wyzsze niz w St. Zjednoczonych Ameryki P. Prze-
wozy na kolejach chirskich zalezg wybitnie od rozwoju
handlu zagranicznego. To tez nic dziwnego, iz ciggle za-
mieszki wewnetrzne doprowadzily koleje chinskie do
slanu graniczacego z ruina. Zwlaszcza niekorzystny byl
r. 1931. Z powodu spadku przewozoéw i nikltych wplywéw
utrzymanie nawierzchni, mostéw, taboru parowozowni
i réznych urzadzern mechanicznych doznato znacznego
pogorszenia. Jeszcze przed inwazja japoriska polowa pa-
rowozéw kolei Pekin—Mukden byta niezdatna do ruchu,
Z 89 parowozéw kolei Pekin—Suichuan bylo w uzyciu
tylko 16. Na jedynej magistrali wschodnio-zachodnie;
KaifengoHonan nie mozna bylo utrzymywaé¢ ruchu z po-
wodu zupelnego zniszczenia parowozéw. Regularny ruch
pociagow odbywatl sie tylko w kierunkach Schanghai-
Nankin i Pekin—Mukden. Zadluzenie panstwowych kolei
chiriskich okresla sie suma przeszlo 1 miljarda dolaréw
srebrnych, oplata od nich %% w zlocie staje sie obecnie
ponad sily rzadu chinskiego. Obecny zatarg z Japonja
pogorszyl jeszcze stan kolei chinskich, Przestala praco-
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waé kolej Mukden—Hailun, ktéra jeszcze w r. 1931 dala
dochodu 2,5 miljnéw dolaréw. Podobny stan jest i na ko-
lejach Mandzurji, jak réwniez na kolei Poludniowo-Man-
dzurskiej, zarzadzanej przez japoriczykéw. Wywéz zboza
i innych towaréw przez port Dajren zmniejszyl sie

w r. 1931 o 42%. (Zeit d. Ver. D. Eisenbv. Nr. 12). W.

Tunel pod ciesning Gibraltarska, projektowany je-
szcze przez rzad krolewski Hiszpanji, réwniez i przez
cbecny rzad republikanski jest forsowany. W ostatnich
dwu latach brak srodkéw nie pozwalal na rozpoczecie
zadnych krokow, stwierdzono jednak, Ze geologiczne wa-
runki umozliwiaja polaczenie tunelowe Hiszpanji z Afry-
ka. Projekt popierany jest wiecej z politycznych wzgle-
déw niz komunikacyjnych. Scislejsze polgczenie z Hisz-
panja umozliwi wickszy wplyw na posiadlosci afrykan-
skie. W budowie tunelu zainteresowana jest rowniez
Francja, ktéra droga przez tunel bedzie miala potacze-
nie z zachodnio afrykarnskiemi kolonjami w przeciagu
rzech dni, Koszta budowy tunelu, zaczynajacego sie pod
Punta Palomas na zachéd od Taryly, a na ladzie afrykain-
skim przy Ras el Buara na wschéd od Tangeru, obliczone
sg na 450.000.000 ztot. Zachodzi obecnie pytanie, kto
poniesie te koszta? we.

Podwéjne tendry. W Stanach Zjedn. Amer. Poéln.
zostala znacznie zwiekszona pojemnosé tendréow: stosuje
sie tam juz tendry 6-io osiowe o pojemnosci wody do
90 m*.

Po wieloletnich prébach kolej Missouri—Kansas—
Texas przeszta na tendry podwéjne: za parowozem znaj-
duje sie normalny tender 4-o osiowy, posiadajacy wode
i wegiel, a do tego oslatniego doczepiony jest drugi ien-
der 4-0 osiowy jedynie na wode. Do drugiego tendra na-
bierana jest zwykle taka ilos¢ wody, by ogélna jej ilosé
w obu tendrach byta wystarczajaca do przewozenia skla-
dow na danej linji bez potrzeby dobierania wody w dro-
dze.

Gloéwna zalete stosowania podwojnych tendrow wy-
mieniona kolej widzi w znacznem skroceniu czasow
jazdy. Skrocenie osiaga sie nietylko przez to, Ze odpada
strata czasu na zatrzymanie i ponowne uruchomianie po-
ciggu oraz nabieranie wody, ale i dlatego, Ze nabieranie
wody, szczegélnie na linjach jednolorowych, zwigzane
jest zwykle z odczepianiem parowozu od pociggu, minie-
ciem szeregu rozjazdéw w celu dotarcia do zérawi wodnych
i wreszcie z jazda powrotng dla ponownego zczepiania
z pociggiem.

Dalszg zaleta stosowania podwoéjnych tendrow na-
lezy upatrywaé¢ w oszczednosci na weglu, ktéra w tym
wypadku osiaga sie z kilku powodow, mianowicie:

1) z powodu moznosci statego nabierania wody za-
silajacej odpowiednio migkkiej (przy niewielkiej ilosci
miejsc do nabierania wody kalkuluje si¢ stosowanie w tych
miejscach odpowiednich urzadzen dla otrzymania dobrej
wody), powierzchnia ogrzewalna kotléw nie zanieczyszcza
sie kamieniem kotlowym i dlatego jest wiecej skuleczng
przy wymianie ciepla,

2) zmniejszenie ilosci zatrzyman pociaggu nie wyma-
ga zbytecznego zuzycia paliwa na niepoirzebne ponowne
uruchomienie pociggu

i 3) ogélne skrécenie czasu jazdy przez zmniejsze-
nie zbytecznych postojow daje réwniez pewne oszczed-
nosci na paliwie, gdyz odpada zuzycie wegla podczas tych
postojow.

Stosowanie tendréw duzej pojemnosci ma roéwniez
wplyw na obnizenie kosztéw naprawy; obnizenie to osig-
ga sie z 2-ch powodow:

1) moznos¢ stalego zasilania kotléw dobra woda wy-
eliminowuje ujemny wplyw kamienia kotlowego na scian-
ki kotta, a

2) rzadsze zatrzymanie pociagéw, a wiec i zmniej-
szenie ilosci ich hamowan, oszczedza obrecze zestawow
kotowych, co wplywa na zwickszenie ogélnego czasu
stuzby tych zestawéw, czyli zmniejszenie koszléw na-
prawy.
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Wreszcie nie nalezy rowniez zapomina¢, iz w zwiazku
z moznoscig skrocenia czaséw jazdy, osiaga sie szybszy
obieg taboru kolejowego, co niewatpliwie ma duze znacze-
nie w ogolnej gospodarce kolejowej.

Wprawdzie woZenie w pociggach dwoch tendrow
zwieksza nieco martwy ciezar pociagow, jednakze w bardzo
ciezkich pociggach, ktoremi szczegélnie wyrozniaja sie ko-
leje amerykanskie, wplyw ten jest niewielki, tak, Ze nie-
duze z tego powodu zwickszenie zuzycia paliwa oraz
koszty zwiagzane z zastosowaniem drugiego tendra nie-
watpliwie beda pokryte wyzej wymienionemi oszczedno-
§ciami, osigganemi z powodu stosowania podwéjnych ten-
drow.

Koleje rumunskie w r. 1931, Rok ubiegly zamknely
koleje rumuriskie deficytem 1,8 miljona lei. Dla oceny
tego wyniku nalezy wziaé¢ pod uwage, iz koleje zmuszone
byly ze wzgledow panstwowych do poczynienia daleko
idacych znizek i ze obce 1esorty nie wplacily dotych-
czas 600 miljonow lei za $wiadeczenia ze strony kolei. Jak
obliczono znizki dla personelu w taryfie osobowej ludziez
bilety bezplatne kosztowaly koleje rumurnskie okolo 1,3
miljardéw lei. Ze wzgledow gospcdarczych koleje udzie-
lity znizek na przewoz zboza, ropy i wegla, stanowigcych
podstawowe artykuly przewozowe kolei rumunskich.
Straty na tem wynosi¢ majag 2,3 miljarda lei.

Pocieszajaca okolicznoscig jest to, iz koleje rumuri-
skie dzieki uzyskanej w r. 1928. powaznej pozyczce za-
granicznej sa w stanie rozwijaé¢ i kontynuowaé obszerny
program inwestycyjny, wspierajacy powaznie przemysl
krajowy. Z inwestycyj kolejowych zasluguje na wspom-
nienie rozbudowa pélnocneso dworca w Bukareszcie,
przebudowa i wzmocnienie wielu mostow, elekirylikacja
linji Kimplina—Kronstadt, budowa linji Curtea—Rimnik—
Valcea, Kronsztadt—Burkat i innych, budowa nowego
gmachu Generalnej Dyrekeji Kolei, budowa wagonow
motorowych i t. d. Oprocz tego majg byé calkowicie znie-
sione warsztaty gléwne w Bukareszcie przy dworcu
gléwnym; na miejsce ich ma powsta¢ olbrzymi hotel ko-
lejowy, reszte terenu poza potrzebami kolejowemi bedzie
oddana miastu w celach regulacyjnych, urzadzenia par-
ku i t. d. Zamiast zburzonych beda wybudowane z du-
zym nakladem nowoczesne warsztaty gltéwne. Ww.

Wypadki na kolejach amerykanskich w r. 1930.
Wedle urzedowego sprawozdania amerykanskiej Komi-
sji Miedzystanowej, ktére ukazalo sie w maju, ilos¢ po-
dréznych zabitych podczas wypadkow na kolejach ame-
rykanskich w r. 1930 wynosi tylko 7 oséb. Przed ro-
kiem 1927 srednia ilo§é zabitych w ciagu pieciu poprze-
dzajacych lat byla 77 os6b. Podobny stosunek liczby
ofiar doskonale podkresla wzrost bezpieczenstwa podro-
zy kolejami w ostatnich latach,

Rowniez i liczba rannych w r. 1930 (790 os6b) jest
mniejsza o przeszlo 507% w porownaniu z rokiem 1929,
Nawet biorac pod uwage zmniejszenie sie liczby pa-
sazero-km. w roku ostatnim, otrzyma sie jeszcze rezul-
tat bardzo dodatni za rok 1930.

Ilos¢ pracownikéw-godzin w r. 1930 byla o 14%
nizsza, niz w roku ubieglym, co nalezy przyja¢ pod uwa-
ge przy wyciaganiu wnioskéw z nastepujacych danych.
Caltkowita ilosé pracownikéw zabitych na miljon pracow.-
godzin wyniosta 0,26 (0,32 w roku ubieglym), a ran-
nych — 9,7 (14,22).

Wypadki na przejazdach kosztowaly zycie 2020
os6b (2485 w r. zeszlym). Rannych w tej kategorji bylo
5517 (6804).

Powyzsze liczby obejmuja takze kategorje oséb,
znajdujacych sie bezprawnie na lerytorjach kolejowych.

Z

(Ry Age Nr. 16—1931 r.).

Dazenie sanacyjne kolei francuskich. W sklad kole-
jowej sieci francuskiej t. zw. ,,Grands Réseaux’’, obejmu-
jacej 41.913 km linij, wchodza: koleje panstwowe (9.134 km),
koleje alzacko - lotaryngskie (2.292 km), kolej wschodnia
(4975 km), kolej pofudniowa (4.292 km), kolej pétnocna
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(3.830 km), kolej ,,Paris—Lyon—Mediterranée” (9.870 km)
i kolej ,Paris — Orléan" (7.520 km).

Podstawa prawna ustroju i dziatalnosci francuskich
kolei stanowi — obok dokumentéw koncesyjnych umowa
z r, 1921, zawarta miedzy panstwem a piecioma towarzy-
stwami kolejowemi, majaca rowniez zastosowanie do kolei
panstwowych. Na podstawie tej umowy utworzono kase
wspolng, do ktorej Towarzystwa wplacaja swe nadwyzki
eksploatacyjne, celem pokrycia ewentualnych niedoborow
w latach pézniejszych. Druga istotna zasada umowy jest
postanowienie, ze taryly kolejowe powinny byé dostoso-
wane do wydatkow eksploatacyjnych poszczegélnych kolei.

Celem umozliwienia zorjentowania sie w trudnosciach,
z ktéremi walcza obecnie koleje francuskie, nalezy siegna¢
do lat porownawczych z r. 1913, Poréwnujac rok 1913 z ro-
kiem 1930 stwierdzi¢ mozna, ze ilo§é pracownikow kolejo-
wych (bez AlzacjiiLotaryngji) wynoszaca w 1931 r.—355.612
0s6b wzrosta w r. 1930 do 505.103 gléw, na co wplynelo
migdzy innemi wprowadzenie 8-godzinnego dnia pracy. Row-
noczesnie z wzrostem ilosci pracownikéw wzroslto ich upo-
saie}rllie (emerytury) droga réznych postanowien ustawo-
wych.

Ruch osobowy wzrost z 541.342.000 podréznych w r.
1913 do 718.726.000 podroznych w r. 1930, Najznaczniejsza
cze$¢ tego wzroslu przypada jednak na paryski ruch pod-
miejski, ktory z powodu niskich taryl jest interesem defi-
cytowym, Wzrost ruchu osobowego wynoszacy w okresie
1913—1920 — 2,4% slabnie z powodu konkurencji samo-
chodowej, osiagajac w okresie 1921—1930 tylko 1,69 rocz-
nie. Efekt finansowy ruchu osobowego jest ujemny, gdyz
mimo wzrostu ilosci przejazdéw dochéd z tego ruchu w r.
1930 byl nawet o 1,2% mniejszy, niz w r, 1913,

W przeciwienstwie do ruchu osobowego dochod z ru-
chu towarowego wzrost w r. 1930 w poréwnaniu do r, 1913
o 77% (ruch pospieszny), wzglednie 83% (ruch zwyczaj-
ny) — mimo, ze wzrost tego ruchu co roku maleje skut-
kiem konkurencji samochodowej (z 3,8% na 0,8 rocznie
w r. 1930).

Réwnoczesnie, lecz w silniejszym jeszcze stopniu,
wzrosly wydatki kolei francuskich, przekraczajac kwoty
z r. 1913 srednio o 114%. Wzroslo rowniez bardzo w tym
okresie opodatkowanie kolei (110%).

Rezultatem tego kolosalnego wzrostu wydatkéw kolei
[rancuskich w zwiazku z ogélna depresja gospodarcza sa
deficyty tych kolei wynoszace w 1930 r. 1770 milj. ir. a sza-
cowane na 3000 milj. fr. w r. 1931. Deficyt w r. 1932 moze
by¢ jeszcze wiekszy.

Celem znalezienia $rodkéw ratunku z tej fatalnej sy-
tuacji, koleje irancuskie (Comité de Direction des Grands
Réseaux des Chemins de fer frangais) opracowaly obszerny
memorjal, okreslajacy szczegolowo syluacje i srodki jej na-
prawy. Na skutek tego malerjatu rzad francuski opracowal
projekt kolejowej ustawy sanacyjnej i po uwzglednieniu go
z ,,Conseil supérieur des Chemins de fer’ przedstawil go
parlamentowi do zatwierdzenia.

Glowna wytyczna projektowanej ustawy jest ustale-
nie rozmiaréw i kierunku $cislej wspélipracy ruchu samo-
chodowego 1 kolejowego i to tak w zakresie ruchu wlagci-
wego, jak rozkltadow jazdy, taryf i t. p. Sie¢ kolejowa fran-
cuska miataby w zasadzie pozosta¢ niezmieniona, na linjach
jednak o stabym ruchu, normalne pociagowe przewozy ko-
lejowe (calowagonowe, drobnicowe, osobowe) ograniczone-
by byly do pewnych punktéw centralnych, podczas gdy
przewozy pomiedzy temi punktami na kroétkie odleglosci,
dokonywaneby byly samochodami drogowemi lub kolejo-
wemi i lekkiemi pociggami motorowemi. Srednia odlegtos¢
stacyj kolejowych, wynoszaca obecnie 5 km zwiekszonaby
byta do 25 km; tylko migdzy temi stacjami zwanemi ,,Gares-
Centres”, odbywalby sie¢ normalny pociagowy ruch kolejo-
wy. Stuzbe dowozowa do tych dworcow wykonywalyby sa-
mochody drogowe lub wagony (pociagi) motorowe, Stwo-
rzoneby by¢ mialy rowniez state potaczenia kolei z lotniska-
mi, celem umozliwienia latwego przejscia {przewiezienia 1o-
waru) z kolei na samoloty.

Umozliwienie wykonania lych projektéw zalezy od
zwolnienia kolei [rancuskich od licznych wiezéw, natozo-




e <7 i 2

nych na nie w dokumentach koncesyjnych (z przed 50 lat),
majacych moc ustawowa. Do tych zobowigzan naleza mie-
dzy innemi: normy co do skladow pociggdw i ilosci miejsc
w przedzialach, obowigzek prowadzenia trzech klas w kaz-
dym pociagu, obowigzek przyjmowania {owaréw do prze-
wozu w kolejnosci ich nadawania, obowiazek uruchomienia
pewnej minimalnej ilosci pociagow w cigdu dnia (trzy), obo-
wiazek oparkaniania urzadzen kolejowych i zaopatrywania
przejazdow w rogatki i t. p.

Projekt ustawy sanacyjnej przewiduje moznosé znie-
sienia tych postanowien oraz wprowadzenia pewnych ulg
w zakresie przewozoéw wojska, poczty i wiezniow. Wpro-
wadza on réwniez mozno$é zniesienia rogalek kolejowych
w pewnych okreélonych wypadkach i na czas do odwolania.

Jaki bedzie los projektowanej ustawy trudno narazie
przewidzie¢. Postanowienia jej sa w kazdym razie tak do-
nioste, Ze moga by¢ one tylko stopniowo i z duza rozwaga
wprowadzone w zycie. (Z. V. D. E. V. Nr. 7 — 1932}B

W.

Koleje Swiata w r. 1929. Dorocznym zwyczajem
wArchiv fiir Eisenbahwesen” w pierwszym Nr. przytacza
statystyke kolejnictwa s$wiatowego. Wyjmujemy z niej
kilka liczb. Dlugosé kolei swiata na 1/ 1930 r. wynosita—
1.258279 km i zwiekszyla sie w stosunku do r. ubieglego
tylko o 3199 km, co stanowi wszystkiego 0,2%. Jest to
wynikiem poczatku kryzysu swiatowego. Jezeli chodzi
o poszczegoblne czesci $swiata to pobudowano nowych linij:
w Europie — 1703 km, w Azji 1288, w Afryce — 606,
razem 2597; zamknieto zas w Ameryce 398 km. linij.
Na 100 km® powierzchni ladu przypada 1 km linij kolejo-
wych, a na 10.000 mieszkancow — 6,1 km (w Europie
odpowiednio: 1.9 i 8,1, w Ameryce: 1,5 i 25,5, w Afryce:
03 i 58, w Australji: 0,6 i 63,9). W kolejnosci panstw
co do obszaru linii kolejowych zmian nie nastapilo:
I. Ameryka - 462859 km. II. Rosja—77035, III. Kanada—-
68600, IV. Indje Brytyjskie 62478. V. Niemcy — 58619,
VI Francja — 53561, VII. Argentyna — 37790, VIII An-
glja — 34416, IX Brazylja 31.549. Pozostale kraje licza
mniej niz 30.000 km. sieci. W.

Jak postepuje elektrylikacja kolei sowieckich. Sze-
roki program elektryfikacji kolei sowieckich, ktéry ma po-
stawi¢ te koleje na pierwszym miejscu w Europie, napo-
tyka na powazne trudnosci w zrealizowaniu potrzebnych
dla tego celu urzadzen elektrycznych. Wedlug danych
z dotychczasowego wykonania widaé, Ze gléwne fabryki
sowieckie, dostarczajace tych materjaléw, nie stoja na wy-
sokosci zadania, nie baczac na nacisk sfer miarodajnych,
nacisk, ktory w stosunkach sowieckich koriczy sie czesto
bardzo zaltosnie dla rzekomych szkodnikéw rozwoju ,,so-
wieckiego ustroju”. Fabryki, dostarczajace naprz. motorow
elektrycznych, wykonujg je bardzo niedbale. albo tez nie
posiadajg odpowiedniego materjalu. Fabryka ,,Dynamo”
miata dostarczyé w 1931 r. 204 motory. a dostarczyla tylko
55, czyli 279, Jakos¢ dostarczonych motoréw wedtug
sprawozdania bvla bardzo niska, a fabrvka zupehnie
nie interesowala sie sprawami transportu. W 1929 r. bylo
w ruchu 25 motoréw, z kisrych wycofano 21 (84%/), wr. 1930
na pracujacych 48 wycofano 62 t. i. 129%, a w r. 1931 pra-
cowalo 90, a wycofano 282, czyli 313%. W ten sposob
w ostatnim roku kazdy motor mial srednio wiecej niz trzy
uszkodzenia i wracatl do fabryki dla dokonania kapitalnego
remontu. Jako$¢ motoréw charakteryzuie i to, ze na 62
motory, ktére wykonaly od 10 do 60 tys. km., wycofano 43
motory, czyli 70%. Motory spalaly sie nawet na fabryce
podczas odbioréw (na 34 probowane w 1932 r. spalilo
si¢ 12). Przyczyny tego nalezy szuka¢ w nader zlych ma-
terjalach i niedbalem wykonaniu. Ale i inne materjaly
dostarczane przez fabryki elektryczne, jak prostowniki
rteciowe, pantografy, kontakty i t. p. byly nie wielkiej war-
tosci.

nRozpaczliwy obraz”, powiada sprawozdanie przed-
stawia tez tabor: motoryv i przyczepki, dostarczane przez
fabryke Mytiszczyriska. Zobowiazanie swe fabryka wyko-
nala w 1929 r. w 887, w 1930--66‘7, a wr. 1931 juz tylko
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w 33%. Jakos¢ dostarczonego taboru byla bardzo nizka
i trzeba go bylo zwraca¢ do fabryki do przerobki i kapital-
nego remontu. W rezultacie kolej Pélnocna zamiast 36
sekcji zelektryfikowanych ma tylko 25, a z tych tylko 15
pracuje normalnie, a czes¢ sekcji, pomimo dostawy arma-
tury zagranicznej, nie pracuje zupelnie poniewaz fabryka
W. E. C. nie przygotowata aparaty, do ktérej sie zobowia-
zala. Trzy lata eksploatacji probneso odcinka doprowa-
dzily do tego, ze w ruchu podmiejskich trzeba bylo przy-
wroci¢ trakcje parows. Na skutek protestow kolei, po-
stanowiono odda¢ winnych pod sad, czy jednak nawet tak
bezwzgledne sady, jak sowieckie, przyczynia si¢ do podnie-
sienia jakosci motorowki. we.

Katastroifalny spadek ruchu osobowego na kolejach
emerykanskich. Ciekawe dane stalystyczne przed-
stawiaja katastrofalny spadek ruchu osobowesgo na kole-
jach amerykarskich, zaznaczony juz od r. 1920.

Okazuje sig, ze jesli w tym roku przecietny obywa-
tel przejezdzal rocznie 440 mil ang. koleja, to w r. 1931—
tylko 177 mil, czyli o 609 mniej.

A zatem spadku tego nie mozna przypisywaé jedy-
nie kryzvsowi obecnemu, gdvz poczatek jeso zauwazono
juz w r. 1920. Jednoczesnie koszty przejazdu na kole-
iach spadly w okresie od r. 1920 do 1931, z 2,745 do
2,513 centa za mile.

W ten sposob dochéd z przewozu pasazeréw zma-
lal w r. 1931 0 738 miljonéw dol. w poréwnaniu z rokiem
1920.

Rézne srodki, stosowane dotychczas przez zarzady
koleiowe w celu zaradzenia podobnemu stanowi rzeczy.
zawiodly w wiekszosci wypadkéw. Zgadzaja sie naogot
zdania specjalistéow kolejowvch, ktérzv tlomacza 6w spa-
dek ruchu osobowego nietvlko istnieniem kryzysu s$wiato-
wego, ale i tendencia mlodego pokolenia, ktére za natural-
ny srodek lokomocii uwaza samochéd, a nie kolej.

W roku zeszlym jeszcze niektére koleje samorzutnie
obnizyly stawki przejazdu do 2 centéow za mile, lecz
i w tym wypadku rezultat okazal sie bardzo skromnym.

Natomiast zmniejszenie tarvi osobowych do . centa
za mile. przeprowadzone na niektorvch terytoriach amery-
kanskich, dalobv, wedle przepowiedni snecjalistéw. dobre
wyniki, odbierajac zastepy podréznych komunikacii auto-
busowej, a nawel prvwatpym samochodom osobowvm.
Tlos¢ nmodrézv, odbytych na koleiach przez pasazeréw, by-
ta 0 107 miljon6éw nizsza w r. 1931 niz w roku poprzednim,
a $rednia podréoz koleja iest obecnie krétsza, niz byla
w r. 1920. (Rail. A. Nr. 14).

Nowe wagony dla komunikacii podmieiskiej na kolei
Parvi — Orlean. Wskutek zwiekszenia sie ruchu ood-
miejskiego kolej Paryz — Orlean przystapila do budowv
36 wagonéw osobowych, nowego typu, 1-ej, 2-¢j i 3-¢j
klasy. Wagony te posiadaia korytarz srodkowy, przecho-
dzacy przez srodkowe, obszerne pomieszczenie i dwa
matle przedzialy z obu korcoéw, wychodzace na platfor-
my wejsciowe,

Cecha charakterystyczna konstrukeji tych nowych
wagonéw sa drzwi rozsuwane dwuskrzydlowe, zaopa-
trzone w specjalne zamki, i w rurki dumowe, umoco-
wane na brzegach skrzydet. Podobny typ wagonu oka-
zuje sie nader wydodny w komunikacii podmiejskiei, ze
wzgledu na latwosé zapelniania i oprézniania wagonéw
przez nublicznosé.

Wagony te, calkowicie metalowe, bardzo mocnej
budowy. odpowiadaja w zupelnosci warunkom higjenicz-
nvm, jakie sa stawiane komunikacji podmiejskiej, przy
ktérei czyszczenie wagonéw musi odbywaé sie predko.

Sprawe izolacii metalowych $cianek rozsirzygnieto
w ten sposéb. ze zachowano warstwe powietrza miedzy
obu blachami, tworzacemi te s$cianki, pokrywajac jed-
noczeénie filcem strony wewnetrzne blach zewnetrznvch.
Co zas dotyczy izolacji dolnej czesci pudla, osiagnieto
i3 zapomoca warstwy cementu magnezowego, pokrywa-
jacej podloge z galwanizowanei blachy falistej.

Siedzenia sa kryte imitacja skory, a okna skladaja
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sie z dwoéch szyb, z ktorych tylko gérna jest ruchoma.
Posiada to te dobre strony, ze szyba ruchoma, bedac
nieduzych rozmiaréw, moze byé tatwo podnoszona i opu-
szczana, i ze okno podobnej konstrukecji pozwala utrzy-
ma¢é szczelnosé.

Ogrzewanie i oswietlenie wagonéw jest elektryczne.

Z jednej strony wagonéw istnieje pomieszczenie dla
przewozu poczty i drobnego bagazu, szczegélniej rowe-
réw. Budowa tych wagonéw wymagala calej serji spe-
cjalnych studjéw. (Chem. d. t. et. Tram. Nr. 10—1931 r.).

Z. K.

Paryska komunikacja miejscowa, eksploatowana
przez Société des Transports en Commun de la Région
Parisienne i obejmujaca tramwaje, omnibusy i niektére ko-
munikacje wodne wykazuje w r. 1930 przewéz 1045,5 milj.
pasazerow, czyli o 3,617 mniej, niz w r. 1929. Niemniej
jednak wplywy w poréwnaniu z tym rokiem wzrosty
o 17,24% i wyniosty 773 milj. {r., a facznie z wplywami
z przewozu towaréw i poczty wyniosty 792,14 milj fr. Wy-
datki towarzystwa wyniosty 789,72 milj. fr. (wiecej o 77
milj. fr. niz w r. 1929). Otrzymano w ten sposob dochéd
2,42 milj. fr. wobec 37 milj. fr. w r. 1929. Jezeli jednak
doda¢ oprocentowanie kapitalu i koszta utrzymania zarza-
du centralnego, to ogolne wvdatki wzrastaja do 898,43 milj.
fr., dajac deficyt 106,3 milj. fr. Rozwéj ruchu przedsta-
wia sie nastepujaco:

Tramwaje :

Rok 1913 1929 1930
wagono/km milj. 82,0 108,9 109,5
pasazerow milj, 485,8 734,4 676,2
wplywy milj. fr. 62,306 416,736 478,450
Omnibusy:
wozo/km milj. 38,5 57,9 65,0
pasazerow milj. 246,2 346,7 366,2
wplywy milj. fr. 34,7 2341 289.,8

W 1930 r. otwarlo 29 km nowych linij tramwajowych
i 14 km omnibusowvch. Tabor powiekszono o 214 omnibu-
séw benzynowych i 145 przvczepnych wozéw iramwajo-
wych. Eksploatowano 117 linii tramwaiowych i 115 omni-
busowvch, nadto 14 nocnych linij omnibusowych. Caly ta-
bor sktadatl sie w koncu roku z 2191 wozéw tramwajo-
wych, 942 przyczepnych, 1622 czteroosiowych omnibuséw,
51 szescioosiowych, 30 pospiesznych i 22 specjalnych sa-
mochodéw. Nadto kolejka parowa posiadata 29 lokomotyw,
83 wagony pasazerskie. 153 lowarowe, a komunikacia
wodna 40 parowcéw i 70 innych statkéw wodnych. (Verkt.
Nr. 7--1932 r.). wg.

Koleje a samochodv w Belgii, Ilos¢ samochodow
w Belgji w ciagu lat 3 (1927--1930]) wzrosta z 96858 do
155000, w tei liczbie ilo$¢ samochodow ciezarowych zwiek-
szyla sie z 26840 q do 40250. Nie mosgto to si¢ odbi¢ na
wynikach eksploatacyjnych kolei. Tak, wplywy z ruchu
w r. 1931 w poréwnaniu do r. 1930 zmniejszyly sie o 555
miljonéw fr. Wprawdzie zmnieiszono rowniez i wydatki,
. lecz nie w tvm stosunku. bo tylko o 186 milionéw. Zysk
kolei belsiiskich w r. 1931 zmalal o 369 milionow, przy
czem nie liczono oprocentowania kapitalu wlozonego w ko-
leie. co powinno wynie$é¢ okolo 80 miljonéw fr. Zarzad
kolei belgijskich zarzadzil szereg s$rodkow zmierzajacych
do zwalczania konkurencii samochodowej. Juz w r. 1930,
podwyzszajgc nieco stawki taryfowe na przewéz towarow,
wylaczyl z podwyzki te, towary, ktére szly przewaznie
samochodami, usprawniono przew6z przesylek drobnico-
wych i usunieto wiele formalnosci. zwiazanych z nadawa-
niem do przewozu tych towaréw. Przesytki wagi do 5 kg
zezwolono przewozié tytulem préby bez listow nadawczych.
Nadawcy, ktérzy codziennie przvnajmniej w ciagu 3 mie-
siecy, wysylali tadunki, otrzymali znizke 25%.

Rzad belgijski dopomaga kolejom w tei walce, przy-
najmniej co dotyczy ruchu osobowego. Tak, wydajac
koncesje na uruchomienie linji autobusowych, rzad wyma-
ga, aby koncesjonarjusz wpltacal na rzecz kolei, obok lub
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w poblizu ktérej przechodzi trasa samochodowa, czesc
wplywoéw brutto. Wynosi to niekiedy 107 . Przygotowu-
je sie réwniez wydanie ustawy, moca ktérej pierwszer-
stwo przy uruchomianiu linij samochodowych bedzie na-
leze¢ do obu zarzadéw T-wa kolei narodowych. Przedsie-
biorstwa samochodowe beda musialy utworzyé specjalne
fundusze, z ktérych beda pokrywane wydatki na utrzyma-
nie drég bitych, oraz zmniejszenie deficytow kolei naro-
dowych.

Tunel miedzy wlochami, a Sycylia. Stwierdzono
obecnie, iz przeprowadzenie pod ciesnina messyrska tu-
nelu, aczacego polwysep Apeninski z Sycylja — nie na-
potka na wieksze trudnosci. Skala bowiem, przez ktéra tu-
nel zostalby przewiercony, spoczywa na warstwie geolo-
gicznej trzeciorzedowej, obejmujacej serje skal, lezacej
ponad pierwotna i drugorzedowa warstwa i tatwo pod-
dajacych si¢ dzialaniu nowoczesnych narzedzi mecha-
nicznych.

Co za$ do obaw, zwiazanych z trzesieniami ziemi, to
uznano je za nieuzasadnione, gdy? podczas trzesien, kié-
re nawiedzaly niejednokrotnie ten krai. loze ciesniny
morskiej nigdy nie bylo uszkodzone. (Modern Transp.
Nr. 684 — 1932 r.). Z. K.

Koleje hiszpaniskie w Parlamencie. Minister Robél
Publicznych przedlozyl Parlamentowi stan kolei hiszpar-
skich, przyczem wypowiedzial sie przeciwko dalszej bu-
dowie nowych kolei i uznal za wazniejsze dostarczenie
krajowi urzadzen nawadniajacych. Przejecie 8 mniejszych
kolei prywatnych nie dalo panstwu zadnych korzysci,
a w przyszlosci budowa nowych linji tylko zaostrzy sy-
luacje. W ostalnich latach towarzystwa kolejowe otrzy-
mywaly od rzadu znaczne subsydja, czego kraj nie moze
na dalsza przyszlo§é wytrzymaé. Minister wskazal na
trudnosci, jakie powstaja dla kolei lacznie z kryzysem
gospodarczym, wspélzawodnictwem z drogami kolowymi
i z powodu innych przyczyn, majacych ten skutek, ze
wplywy kolei maleja bez moznosci jednak zmnieiszenia
wydatk6éw, a przeciwnie ostatnio wegiel i materjaly bu-
dowlane i eksploatacyjne wzrosty w cenie. W ostatnich
czasach cztery towarzystwa kolejowe, ktore nie byly juz
w stanie dalej prowadzi¢ orzedsigbiorstwa kolejowego we
wlasnym zakresie, zwrocilv sie do rzadu o przejecie przed-
siebiorstwa i rzad, na podslawvie obecnie obowigzujacych
praw, musial te niekorzysine przedsigbiorstwa przejaé i ze
strata dla siebie prowadzi¢. Obecnie rzad wniést projekt
prawa, ktére o ile bedzie przyjete, pozwoli rzadowi w ta-
kich wypadkach nie przeimowaé upadajacych przedsie-
biorstw, ale w takim razie cze$é kraju przylegajaca do
takiej kolei bedzie pozbawiona komunikacji kolejowe;.

(2. V. D. E. V. Nr. 19—1932 r.). wg.

Wyniki ekspolatacji wielkich kolei angielskich
w 1931 r. Deficyt 4 kolei angielskich wyniost 1,048 542
f. szt. wobec 781.323 w r. 1930. Poszczegolne koleje wy-
kazaly nastp. wyniki w funtach szt.: .

Deficyt

Kapital Dochéd | Wydatki | Wynik osta-

teczny
L. M. S. | 453.441.064| 70.754.231 | 58,988.952| 11.755.279 | — 495.904
L. N. E. | 348.295.511| 53.828 366 | 41.489.556| 8 838.810| — 49.680
G. W, 174.113.945| 31.139.630| 26 052 984 | 5.086.646 | — 509.923
Southern.| 160.771.595| 24 373.592| 19.761 665| 4.611.927( — 35
1.136.622.115 |180.095.819 | 149 803.157 | 30.262.662 |—1.048.542

Ogélny wspoétezynnik ekspl. wzrost z 81.91 (w 1930 r.)
do 83.18. W porownaniu do 1930 r. dochody zmniejszyty
sic o 18.411.699 L., wtedy gdy wdatki zwickszyly sie
o 12.799.532 L. (Rev. Gen. d. ch. d. f. Nr. 5—1932 r.). -

wg.
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Nowy barwnik olowiowy antikorozyjny, Na rynku
angielskim ukazal sie nowy barwnik o podstawie olowio-
wej, zwany ,Arcanol”.

Srodek ten posiada wybitne wlasciwosci anti-koro-
zyjne dzieki metalowym czgsteczkom olowiu, o budowie
gabczastej, pokrytym blonka tlenku olowiowego.

wArcanol” stosuje sie jak zwykla farbe, ktorej
czastki metalowe, w zetknieciu z olejem lnianym, w obec-
nosci wody i tlenu, wytwarzaja krystalicznag emalje, wia-
zaca substancje barwng i nadajaca jej duza S$cistos¢, ni-
szczac jednoczesnie w zarodku tworzenie si¢ rdzy, na-
wet powstalej pod warstwa farby. (Rail. Gaz. Nr.ZZ6K—3I).

Budowa kolei w Aiganistanie. Afganistan dotychczas nie po-
siadal wcale sieci kolejowej, nie mozna bowiem uwazaé za nig 3 km
kolei okolo Kabulu, funkcjonujacej w dodatku bez $cistego rozkladu.
Obecnie opracowany zostal program budowy dosé duzej sieci kolejo-
wej. Ma ona za zadanie przedewszystkiem polaczyé¢ koleje Indyj Bry-
tyjskich (stacja graniczna Khaiber — Pass) przez Alalabad ze sto-
lica — Kabulem; dalej sie¢ idzie na Kandahar i koto Chamonu konczy
sie przy granicy brytyjskiego Beludzystanu. Oprécz tego przewidziane
sa rézne odnogi, lgczace bardziej handlowe centra. Ogélna dlugosc
sieci ma wynosi¢ 1500 km, przy budowie jej trzeba bedzie przezwy-
ciezyé duze trudnosci terenowe. Co do szeroko$ci toru, to sie¢ za-
sadniczo projektowana jest 1-metrowa, aczkolwiek rzad zastanawia
si¢ jeszcze, czy nie nadaé jej szerokosci 1,68 m dla zréownania z siecig
brytyjska. Calosé programu budowy sieci kolejowej oparta jest na
daleko idacej wspotpracy kolei z ruchem samochodowym, kioryby po-
zostal w reku rzadu. w.
Tt

Wprowadzenie trakcji elektrycznej w Brazylji. Centralna kolej
brazylijska skladajaca si¢ z 1540 km sieci szerokosci 1 m i 1200 km
sieci szerokosci 1,6 m opracowala plan przejscia na trakcje elektrycz-
na w ruchu podmiejskim Rio de Janeiro i zelekiryfikowania linij
obslugujacych ruch towarowy z portu. W ten sposcb zostaloby zelek-
tryfikowane 200 km linij z Rio do Sao Paulo i 47 km linij Deodoro —
Santa Cruz. Wykonanie tego planu wymaga wydatku 18 miljonéw do-
larow. W Sao Paulo przewidywane jest polaczenie sieci kolei Cen-
tralnej z koleja Paulista majaca juz trakcje elekiryczna. Z tego po-
wodu wybrano dla napgdu prad staly o napigciu 3000 v., na ktérym
pracuje kolej Paulista. Dla wytwarzania tego pradu beda zbudowane
2 centralne dworce. Obliczenia wskazuja na rentowno$é wprowadzenia
trakcji elektrycznej i mozliwo$é zwiekszenia zdolnoéci przewozowej

przecigzonych obecnie linij. (Z. V. D. E. V. Nr. 12).

Turystyka niemiecka w r. 1930. Niemieckie Narodowe Biuro
Statystyczne oglasza, miedzy innemi rzeczami, spadek ruchu tury-
stycznego w r. 1930 w wysokosci 7,3% w stosunku do r. 1929. Rzecza
godna uwagi jest fakt, ze ilo§é turystéw, przyjezdzajacych do Niemiec
z obcych krajéw wzrosta nawet o 8,6%, gdy lymczasem wewnelrzny
ruch turystyczny spadl o 10%.

Pomimo to wszystko frekwencja 1930 roku przewyzsza przed-
wojenng frekwencje, co daje sie zauwazyé gléwnie na liczbie przy-
jezdnych turystéow, ktéra od r. 1925 — 13,5% wzrasta do 18,7
w 1, 1930. (Rail. Gaz. Nr. 18—31). Z. K.

Nowy projeki kolei Panamerykanskiej. Czwarty Zjazd Paname-
rykanski, ktéry odbyl si¢ w Waszyngtonie w okresie od 5 do 13 paz-
dziernika r. z. zajmowal si¢ projekiem kolei Panamerykanskiej, zmo-
dyfikowanym odpowiednio, w zaleznosci od zmian, jakie zaszly w cia-
gu ostatnich lat, jak réwniez od ewolucji, jaka nastapila w sposobach
lokomociji.

Zjazd polecil wigc Konlerencji Paristw Amerykanskich przero-
bienie projektu kolei Panamerykanskiej zgodnie z powyiszymi postu-
latami i majac na wzgledzie najkorzystniejszy rozw6j handlu i sto-

sunkéw migdzynarodowych wéréd Panstw Amerykanskich., (Rail. A.
Nr. 17—31). Z. K.

Wagony aluminjowe na kolei elektrycznej. Amerykanska kolej
elektryczna Indiana, w daznosci do mozliwego obnizenia ciezaru
wlasnggo taboru, w zwiazku z powigkszeniem szybkosci pociagow,
zakupila 35 motoréw o nadwoziach aluminjowych, zaopalrzonych
w szybkobiezne silniki.

Wehikuly te mieszcza po 20 podroznych. Tylne platformy prze-
znaczone sg na bagaz,

Dlugo$é nowych molorowek wynosi 15 m miedzy zderzakami,
a ciezar kazdej — 20 t. Poniewaz ciezar poprzednich jednostek ta-
boru, zwyklej konstrukcji, wynosil 37 1., oszczedno$é na cigzarze wa-
gonu, dzigki uzyciu wylacznemu aluminjum — wyniosla 17 t. (Rail. A.
Nr. 11—31). Z

o

40.000 nakazéw karnych w ruchu kolowym Berlina w r. 1931,
wobec 28,940 w r. 1930 $wiadczy o wzmagajacem sie nieprzestrzeganiu
przepisébw ruchu kolowego, przewaznie samochodowego. Najwiecej
nalozono kar za zderzenia si¢ dorozek (4064), nastepnie za jazde
wbrew przepisom (3365), za zatrzymywanie siec na niewskazanych
miejscach (2864) i . p. Za nielrzezwo$¢ ukarano 181 kierowcow.
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Kolejowy ruch samochodowy Ameryki Polnocnej obejmowatl na
poczatku 1930 r. 32 amerykainskie towarzystwa kolejowe, k‘t()reﬁekgt
ploatowaly omnibusowy ruch przy kapitale 46 milj. dc?laruw, Czesé
przedsiebiorstw nalezala oczywiscie do Towarzystw l(-:)le]owych,.\\' in-
nych uczestniczyly one w 50%%. W pierwszej polowie 1930 r. posiadaly
te towarzystwa 3105 wozoéw, ktére wykonaly 61.000 km wewnalrz
miast i 44.000 km w ruchu miedzymiastowym, przewozac 36 milj.
pasazeréw. W czasie tym osiagnigto wplywy 16 milj. dolarow. Nadlo
17 Towarzystw Kolejowych posiadalo 551 wozdéw towarowych z 115
przyczepkami, wykonywujac w lym samym czasie przewoz 415.000 i
towarow. (Verkt, 7—1932).

Pocztowy ruch samochodowy w Czechostowacji zwigkszyl sig
w 1930 r. o dalsze 23 linje, wzrastajac do 160 linij (w 1929: 137,
1928: 122, 1927: 119), a dlugosé linij obslugiwanych wyniosta 3792 km
[loé¢ wozéw motorowych wzrosta z 358 na 433. Przewieziono 6,16 milj.
os6b wobec 5,06 w 1929 r,, oraz 295.000 paczek (wobec 239.000]
i 333.800 t. towaréw (wobec 184.900). Ilos¢ przejechanych wozo/km
wzrosta z 535 na 7,2 milj. Ogoélne wplywy z ruchu samochodowegso
wyniosty 41,19, wydatki 40,82 milj. kr., dajac przewyzke wplywow
366,500 kr., wobec 1.290.000 kr. niedoboru w 1929 r. (Verkt. 7—1932).

Obnizenie ceny przejazdéw na kolejach czechoslowackich.
Od 1 maja wprowadzono zmniejszenie ceny biletéow s$wiatecznych
i powrotnych w ruchu podmiejskim o 25 do 33%, z jednoczesnem
powiekszeniem odleglosci do 60 km. Réwniez zmniejszono ceny prze-
jazdéw pociagami pospiesznemi, a to przez rozciggniecie dodatkow
na te pociagi ze 160 na 150 km.

O kolejach polskich podaje Z. V. D. E. V. Nr. 20 w kronice
3 wzmianki o dalszej budowie kolei Slask—Gdynia, o taborze kolei
polskich i o elektrylikacji wezla warszawskiego. Ostatnia wzmianka
podaje, ze otwarcie tunelu ma nasiapi¢ 15 marca 1933 r., a na elek-
tryfikacje wezla otrzymalo Min. Kom. 17 ofert.

Budowa linji Bolonja — Florencja (Diretissima), Kryzys gospo-
darczy wplynal na zahamowanie robot przy budowie tej magistrali,
otwarcie jej oczekiwane jest dopiero na wiosne r. 1934. Tory ulozone
sa na calej przestrzeni (82 km), a urzadzenie elektryczne na 24 km na
poltudnie od Bolonji. 31 tuneli z ogoélng dlugoscia 37 km stanowiag
35% linji, najdluzszy tunel — 18,5 km bedzie nalezal do najwiekszych
na Swiecie. Budowa linji nalezatla do niezmiernie trudnych terenowo,
wypadlo walczyé¢ ustawicznie z wielkiemi masami wod, kiére zalewaly
tunele, oraz zbieraniem si¢ gazéw, kitére wywolywaly niejednokrotnie
grozne wybuchy i pozary. Mimo, iz przy budowie bylo stale zatrud-
nionych 3000 robotnikéw, postepowala ona b. pomatu. Dzienne posu-
wanie si¢ naprzod mozna ocenié przecietnie na 7 m.

Koleje waskotorowe w krajach egzotycznych. W Londynie od-
byla sie dyskusja na temat kosztéw, zwiazanych z urzadzeniem ko-
munikacji kolejowej w krajach egzotycznych. Na Cejlonie np. sa ko-
leje o torze 1,676 m i 0,785 m. Ostatnie kosztuja okolo 10.000 funt.
ang. za mile (1,6 km), a wysoki koszt ich tlumaczy sie wyjatkowo
trudnemi warunkami lokalnemi; w normalnych warunkach jest on
o 10% nizszy.

Odgrywa tu role ciezar szyn, znacznie wplywajacy na koszt
budowy. Innym wazZnym czynnikiem jest predkos$¢ pociagow, zwia-
zana z szerokoscig toru,

W kolonjach np. wiekszos¢ pociagdw osiaga 40 do 48 km/godz.
na linjach o torze 0,785 m i 65 do 80 kmj/godz. — na torach szero-
kosci metrowej, choé w Indjach Holenderskich na takich torach cho-
dza pociagi z predkoscia do 100 km/godz.

Na torach metrowych w Afryce Poludniowej kursuja parowozy,
wazgce po 214 t., a pociagi, zlozone z wagonéw 45-tonnowych, o cie-
zarze 2000 t., sa zjawiskiem normalnem. (Railw. Gaz. Nr. 17 — 1932 r.).

Z K.

Kolej irancusko-etjopska, Linja francusko-etjopska laczy stolice
Abisynji Addis-Abeba z Dzibuti, na brzegu francuskiego Somalisu.
Dlugosé linji wynosi 784 km, z czego przypada 473 km na terylorjum
abisynskie. Jest to linja o torze metrowym. Najmniejsze promienie
krzywych wynosza 100 m, a najwieksze wzniesienia — do 30"/ws. Linja
ta zostala oddana do eksploatacji w r. 1917.

Pociagi pospieszne odbywaja cala droge, 1. j. 784 km, w 33 go-
dziny, pociagi towarowe wymagaja do 5 dni.

Warunki finansowania kolei byly nadzwyczaj korzystne. Ko-
sztorys jej opiewa na 700 milj. fr., oprocentowanych w stosunku 6%¢.

Eksploatacja odbywa sie jednak w warunkach niekorzystnych,
gdyz paliwo jest sprowadzane z Europy, woda za§ miejscowa niszczy
kotly. (Rivis. tec. d. Ferr. Ital. Nr. 4 — 1932 r.). Z.K

Standaryzacja wagonéw towarowych w Hiszpanji. Proces stan-
daryzacji w Hiszpanji doprowadzil do ujednostajnienia budowy ca-
lych seryj dwuosiowych wagonow towarowych. Dotychczas ustalono
24 lypy ich, obejmujace: weglarki, platiormy, wagony kryte, wagony
z ruchomemi $ciankami, cysterny, wagony motorowe j wagony z bud-
kami dla hamulcowych. :

Ufzadzenia hamulcowe przy wagonach sa réznego typu, nie
wylaczajac prozniowego automatycznego, przyczem te wagony, klore
moga wchodzi¢ w sktad pociagow osobowych, sa zaopatrzone w sy-
stem rurowy do ogrzewania para. W okresie od 1927 do 1929 r. zbu-
dowano 6981 jednostek taboru towarowego.

Prace komitetu standaryzacyjnego lrwai: dal {
aryza go trwaja nadal. (Railw. Gaz.
Nr. 19 — 1932 r.). 3 (Z. * Hikiae
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Przeglad pism i bibljografja.

,,Tablice momentéw siatycznych i bezwladnosci blach
i katéw uzywanych w mostownictwie i budownictwie
stalowem*. Dr. Inz. Andrzej Pszenicki. Warszawa 1932 r.

Pod powyzszym tytutem zostaly opracowane pod kie-
runkiem proil. A. Pszenickiego tablice, zawierajace momen-
ty statyczne i momenty bezwladnosci blach i ksztaltowni-
kow, oraz innych elementéow konstrukcyjnych, majacych
zastosowanie w budownictwie mostowem, jak réwniez
w budownictwie stalowem. Ksiazka podzielona jest na
trzy czesci. Czes¢ pierwsza obejmuje tablice do oblicza-
nia ciezaru blach, tablice przyblizonych promieni bez-
wladnosci przekrojow zlozonych, oraz tablice ,wybocze-
niowe’* wedlug przepiséw Ministerstwa Komunikacji i Mi-
nisterstwa Robot Publicznych, obowiazujacych w Polsce.
Czes¢ druga zawiera momenty statystyczne blach piono-
wych, poziomych oraz katownikéw réwnobocznych i nie-
réwnobocznych. Czesé trzecia zawiera momenty bezwlad-
nosci tych samych elementéw. Tablice powyzsze zostaly
ulozone dla sortymentu rosyjskiego, oraz dla sortymentu
niemieckiego, gdyz do chwili obecnej znormalizowanie
stali ksztaltowej w Polsce nie jest jeszcze dokonane, zas
huty polskie produkuja stal ksztaltowa wedlug norm by-
tych paristw zaborczych. Brak powyiszych tablic dawatl
sie odczuwaé oddawna, to tez ukazanie sie ich nalezy po-
witaé z wielkiem uznaniem.

Ini. K. Jackowski. Muzea Przemystu i Techniki
zagranica i w Polsce. (57 str.). Nakladem Stowarzyszenia
Technikéw Polskich w Warszawie wyszla broszura, maja-
ca na celu popularyzowanie idei zakladania i rozwoju
istniejacych Muzeéw, z dziedziny techniki i przemyslu.
W przedmowach Inz. Z. Slomiriskiego i Prof. Czochral-
skiego znajdujemy apel do skoordynowania wysitkéw po-
szczegblnych organizacji i urzedow celem utrzymania
wspolnego Muzeum Przemystu i Techniki, ktére powinno
sie sta¢ sprawdzianem polskiego postepu technicznego
i tezyzny narodowej. Broszura dzieli si¢ na 2 czesci, w [-ej
znajdujemy w jednym skrocie opisy Muzedw: Monachij-
skiego, Paryskiego, Londyrnskiego, Wiedenskiego i Chica-
gowskiego, ilustrowane zdjgciami fotograficznemi urza-
dzen wewnetrznych i elewacji budynkéw. Czes¢ II daje
zarys powstania idei organizowanego obecnie Muzeum Prze-
mystu i Techniki i pobiezny opis tych zbioréw z ktérych
moze ono w przyszlosci powstaé: a wiec ,,Muzeum Prze-
mystu Wojennego”, ,,Muzeum Kolejowe™, ,Muzeum Poczt
i Telegrafiow"”, Zbiory Ministerstwa Robét Publicznych
it d. W 7 zalacznikach znajdujemy tres¢ uchwaly i re-
zolucji zapadlych w sprawie utworzenia Centralnego Mu-
zeum Narodowego Techniki Polskiej, wytyczne przy orga-
nizacji, wyjatki ze statutéow, plany gmachéw, wreszcie
preliminarze budzetowe, listy dotacji i skladek.

Nalezy zyczyé, aby poZyteczna ta broszura dostala
sie jaknajszerzej do rak technikéw polskich, aby w kraju
naszym, tak ubogim w muzea spopularyzowac ideg koniecz-
nosci utrzymania nowoczesnego muzeum techniki polskie;j.

,Ksiega Pamiatkowa". Dla uczczenia zastug prol.
Maksymiljana Thulliego, w chwili gdy rozpoczal 80 rok
zycia, nie szczedzac nadal swej zewszechmiar ofiarnej
pracy w szlachetnym oddaniu sie spoteczerstwu, gdy
jednoczesnie mija 54 lata od jego pierwszego wystepu na
polu naukowem, a 42 lata od chwili gdy rozpoczal ksztal-
cenie inzynieréw polskich, objawszy Katedre¢ Budowy
Mostéw na Politechnice we Lwowie, powstala mysl wy-
dania Ksiegi Pamiatkowej, kiéra odpowiadajac intencjom
Jubilata, przyniostaby technice polskiej pozytek jako do-
kument polskiej pracy naukowej.

Na tres¢ Ksiegi Pamiatkowej zlozyly sig 24 prace
wybitnych profesoréw polskich, obejmujace swa trescia
roine dziedziny budownictwa i techniki. Przysiepna cena

wydawnictwa (20 zl.) obejmujacego 328 str. teksiu z licz-
nemi ilustracjami i rysunkami, powinna zacheci¢ technikow
polskich do rozpowszechnienia ksigzki. We wsiepie znaj-
dujemy biogratje prof. M. Thulliego i spis jego prac
w liczbie 220 réznych ksiazek i rozpraw, nie liczac licz-
nych recenzji, sprawozdan i krytyk technicznych. w.

W Nr. 5. ,Revue Générale des chemins de fer"
z czerwca r. b. znajdujemy nastepujace artykuly Inz.
Cardon ,Utrzymanie i naprawa lokomotyw i wago-
néow motorowych elekirycznych na kolei Orleanskiej". Jest
to wyszczegolnienie prac, wykonywanych przy utrzymaniu
taboru trakcyjnego elektrycznego w trzech depot, oraz
obszerny i szczegolowy opis urzadzer i organizacji pracy
w Vitry, gdzie skoncentrowana jest naprawa tego taboru.
P. Legoux — , Maszyny do drukowania biletow” — do-
konczenie artykutu z Nr. 4 tegoz pisma — zawiera opis
zastosowania omawianych maszyn na paryskim dworcu
kolei Wschodniej. Inz. Lassaigne ,,Naprawa tréjwentylow
hamulca Westinghouse'a w warsztatach w Noisy—le—Sec"
przebieg prac przy naprawie tych wentyléw, ilustrowany
schematami i rysunkami obrabiarek. Wreszcie, artykul inz.
R. Le Besnerais ,Bezpieczeriistwo podréznych na kole-
jach"”, zawiera porownanie ilosci wypadkéw nieszczesli-
wych przy rozmaitych rodzajach komunikacji oraz skres-
lony popularnie opis urzadzen i prac, dokonywanych na
kolejach w zakresie wszystkich sluzb technicznych w ce-
lu zapewnienia bezpieczernstwa podréznym. K—i.

Sprawozdanie Stowarzyszenia dla rozwoju spawania i ciecia
metali w Polsce (str. 60). Broszurka ta wydana zostala w kwietniu
1932 r. z okazji dorocznego walnego zgromadzenia Stowarzyszenia dla
rozwoju spawania i ciecia metali i ma na celu zilustrowanie cztero-
letniej dzialalnosci Stowarzyszenia w okresie 1927—1931 r. Kolejno
znajdujemy tu sprawozdania dotyczace: szkolnictwa, (kursy stale
i lotne, szkoly panstwowe i t. d.) wydawnictw Towarzystwa (czaso-
pismo, podreczniki do nauki, tablice wykladowe, wzory i filmy, wy-
gtoszonych odczytéow, prac laboratoryjnych, stuzby doradczej i infor-
macyjnej i t. d. Na uwage zasluguje dzial prawodawstwa, gdzie wy-
szczegolniono cpracowane przez Stowarzyszenie przepisy oraz wska-
zano jakie przepisy znajduja sie w toku pracy. Uzupelnieniem sprawo-
zdania sa zalaczniki wéréd ktérych znajdujemy dobrze opracowany
program normalnego kursu spawania i ciecia metali, ktérym sie moz-
na postugiwaé przy organizowaniu tego rcdzaju kurséw np. w war-
sztatach kolejowych, w wylwérniach i t. d. Program obejmuje réwniez
¢wiczenia praktyczne. Broszurke zamyka krétkie jej streszczenie w je-
zykach francuskim i niemieckim.

Przetarg.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Warszawie
oglasza przetarg na dzien 4 lipca 1932 r.,, na dostawe réinych
materjalow i sprzedaz starych szyn waskotorowych oraz sta-
rych zel. okien i slupéw.

Blizsze szczegoly w Monitorze Polskim Nr. 129 z dnia
8/VI 1932 r.

Przetarg.

Dyrekeja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie
oglosita w ,Monitorze Polskim" Nr. 128 2z dnia 7 czerwca 1932 r.
przetarg publiczny na dostawe w okresie trzech-kwartalnym
okolo 40.000 m.2 szkla taflowego przeiroczystego i mato-
wego o grubosci 2, 3, 4 i 5 m/m.

Termin skladania ofert do dnia 5 lipca 1932 r.

Przetarg-

Dyrekeja Okregowa Kolei P‘arislwowygh w  Krakowie
zwraca uwage na rozpisany w Monitorze Polskim Nr. 144 prze-

targ na malowanie msstow.
Wyjasnien udziela Dyrekcja Okregowa Kolei Parstwo-
wych w Krakcwie, drzwi Nr. 189a.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Iniynierow Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Ggssowski.
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Do Ministerstwa Komunikacji.

Z wprowadzeniem w dniu 1 czerwca b. r. obnizZenia
poborow miesigcznych na prowincji, dotychczasowe ciez-
kie polozenie pracownikéw kolejowych ulegto dalszemu
pogorszeniu, tembardziej, ze koszta utrzymania w tym
czasie nietylko nie zmniejszyly sig, ale zgodnie z Urzedem
Statystycznym nawet wzrosty. W odniesieniu do wigkszych
miast prowincjonalnych, ostatnia redukcja uposazen.
dotknela pracownikéw, mieszkajacych w tych miastach
szczegolnie bolesnie, a to ze wzgledu, Ze warunki Zyciowe
w tych wiekszych miastach prowincjonalnych nie sa lepsze
niz w st. m. Warszawie.

Wychodzac z zalozenia, Ze ciezkie warunki materjal-
ne odbijaja si¢ ujemnie na sprawnosci sluzbowej praco-
wnikéw, ze jesli chodzi o kolejarzy nalezy da¢ im na
stuzbie atmosfere spokoju i ré6wnowagi duchowej, co jest
niemozliwem do osiagniecia przy wzmagajacej sie nedzy
z drugiej strony rozumiejac trudnosci finansowe Parstwa,
Zwiazek Polskich Inzynierow Kolejowych prosi Minister-
stwo o rozpatrzenie mozliwosci zastosowania pewnych ulg,
ktore nie wymagajac zadnych ofiar ze strony Skarbu
ulzylyby ciezkiemu potozeniu pracownikéw. Do ulg takich
nalezy zaliczyé miedzy innymi:

1. Obnizenie ceny deputatu weglowego do wysokosci
rzeczywistych kosztéw wlasnych kolei.

2. Rozlozenie na raty conajmniej dziesieciomiesiecz-
ne, zamiast obecnych szesciomiesiecznych, wptat za skre-
dytowany wegiel.

3. Zastosowanie powickszenia ilodci rat dla splat po-
branych na poczet poborow zaliczek, ktére byly zaczerpnie-
te przed znizky poborow t. j. przed 1 czerwca b, r.

4. Zredukowania czynszu za mieszkania w domach
P. K. P,, conajmniej o 30 procent, a to ze wzgledu na obni-
zenie czynszu w poszczeddlnych miastach prowincjonal-
nych przez Magistraty, w domach P. K. O., a nawet przez
wlascicieli nowych doméw prywatnych.

Wreszcie Zwiazek prosi Ministerstwo o rozpatrze-
nie mozliwosci wylaczenia od ostatniej znizki uposazen
pracownikéw wiekszych miast prowincjonalnych, w kto-
rych koszta utrzymania nie r6znia sie od kosztéw utrzy-
mania w stolicy.

Uwazajac, ze zarzadzenie powyzszych ulg lezy w za-
kresie samego Ministerstwa Komunikacji, Zwiazek Pol-
skich Inzynieréw Kolejowych prosi Ministerstwo o przy-
chylne potraktowanie tych wnioskéw, wprowadzenie w zy-
cie ktorych bezwatpienia wywrze dodatnie wrazZenie na
pracownikach o trosce wladz kolejowych o ulZenie ich
bytu.

W sprawie zmniejszenia oplat za mieszkania.

Werrowadzenie przepiséw mieszkaniowych, obowia-
zujacych w domach kolejowych, spowodowato w niektérych
Okregowych Dyrekcjach Kolejowych znaczne podwyzszenie
obowiazujacego przedtem komornego siegajace od 100 do
200% dotychczasowego.

Poniewaz dodatek mieszkaniowy nie jest jednocze-
énie wyplacany pracownikom kolejowym wszedzie w je-
dnakowej wysokosci, a w zaleznosci od kategorji miejsco-
wosci, przeto wynika, ze pracownik na tym samym stano-
wisku sluzbowem, pobiera réznej wielkosci dodatek
mieszkaniowy 1 w jednym wypadku doptaca mniejsze lub
wigksze sumy do mieszkania w innym nawet mu pozosta-
je czes¢ dodatku.

Dla przykladu pozwalamy sobie przedstawié pordow-
nanie pobieranych dodatkéw mieszkaniowych i oplat za
mieszkania, ujete w dwie nastepujace tablice:

Tabl. I. Dodatkéw mieszkaniowych.
.. Bvia ' Byta Byta
I Grupa dzielniza | dzielnica dzielnica Warszawa
: rosyjska | austrjacka pruska
uposazen. 54 T
miejscowoséci l-cj klasy
A% 114,20 128,86 817.97 168,58
V1l — VI 65,00 72,08 55,76 96.68
Tablica 1. Wyciqg z tabeli Nr. 1. Przepisow
mieszkaniowych.
Ponudto dolicza sig od 1 mt. kw. w zlot.
. - W Za mieszkania
Miejscowosé : ‘_ T i
zlo.ych Polozone ontone e | w $éréd-
na pietrach | ' we, | Ziazien a‘] miesciu
[ ‘ )
Warszawa 11 0,5) 1,00 0,50 1,50
Miejscowosci
I kategoriji 10 0.50 0.'0 0.50 1,00
\

Na podstawie tych dwuch tablic opracowana jest ta-
blica 111, w ktorej wskazane sa ceny mieszkan, jakie po-
bierane sa na podstawie przepisow mieszkaniowych
Nr A 7 za mieszkania na pietrze wielkosci 150 lub 90
melr., kw. powierzchni, przyczem wzigte sa trzy wypadkl

a] wysokosc ceny mleszkama nie frontowego i bez
fazienki,

k) wysokosé ceny mieszkania frontowego
zienki,

c) wysokosé ceny mieszkania frontowego z lazienka,.

Tabl. IIl. Obliczenie ceny mieszkarn za jeden miesiqc
i poréwnanie z otrzymywanym dodatkiem mieszkaniowym.

bez Ia-

Mieszka- Dodatel _pracownik
nie po- | Miejscowosé | Komorne 9 ake doptlata |oz
o ¥ | wierzch- za 1 Tesze 5L TS
E an, s niowy za OO 58
2 g |nia i ro- asy miesiac { miesigc | mornego {253 §
O 5| dzaj wzl |BEEE
a) 131,25 43.28 |
v 150 b) Poznan 137,50 87,97 49,53
c) 143.75 55,78
a) . 131,25 16,95
A" 150 b) Lublin 137,50 114,30 23,20
c) 143,75 29,45
a) 131,25 2,39
A" 150 b) Krakéw 137,50 128.86 8,61
c) 143,75 14,89
\
a) 142,88 25,70 | 25,70
\Y% 150 b) Warszawa 156,25 168,58 12,33
c) 162,50 6.08
a) 78,75 22,99 i
y VII 90 b) Poznan 82,50 55,76 26,74 |
c) 86.25 30.79 |
a) 78,715 13,75
VII 90 b) Lublin 82,50 65,00 17.50
c) 86.25 21,25
a) 78,75 5,70
VII | 90 b) Krakow 82,50 72,98 9,52 \
c) 86,25 13,27 i
a) 86,25 = | 10,43
VII 90 b) Warszawa 93,75 96.68 ~— i 2,93
c) 9759 082 |



Z zestawienia tego wida¢, ze poza Warszawag we
wszystkich dzielnicach do otrzymywanego dodatku miesz-
kaniowego pracownicy dopltacaja do otrzymywanych
mieszkan °ka1bowych z wlasnych pieniedzy pewne sumy,
nieréwnomierne dla réznych dzielnic.

Uwzgledniajac ostatnie obnizki uposazen pracowni-
kéw na prowincji, podobny stan z oplatami za mieszka-
nia zajmowane w domach kolejowych jest wysoce
krzywdzacym dla pracownikéw, tembardziej, Ze i dro-
Zyzna zycia w wymienionych naprzykiad miastach jest
prawie jednakowa i nie mozna znalezé zasady dlaczego
pracownik w jednem miescie ma doplaca¢ 43 zl. a znajdu-
jacy sie w tych samych warunkach mieszkaniowych pra-
cownik innego miasta doptaca tylko 5,77 zl.

Majac powyzsze na wzgledzie, a takze przyjmujac
pod rozwage, Zze same Ministerstwo Komunikacji przy
ustaleniu dodatku mieszkaniowego uznalo, ze w innych

0

dzielnicach mieszkania sa droZzsze niz naprz. w dzielnicy
b. pruskiej, Zwiazek Polskich Inzynieré6w Kolejowy, uprzej-
mie prosi Ministerstwo o decyzje aby skarbowe mieszka-
nia kolejowe byly oszacowane w roznych dzielnicach w tym
samym stosunku co dodatki mieszkaniowe, skoro sam do-
datek mieszkaniowy nie moze byé¢ zrownany dla wszyst-
kich dzielnic do jednakowej wysokosei.

Jednoczesnie Zwiazek Inzynieréw Kolejowych uwa-
?a za stuszne zwrécenie uwagi Ministerstwa, Ze obliczanie
komornego za mieszkania znajdujace si¢ na I, IT lub III
pietrach w ]ednakowe] wysokosci nie zgadza sie z przyje-
tym zwyczajem prawie we wszystklch miastach gdzie
mieszka na III pietrze liczone sg w cenie jak na parterze,
a tylko mieszkania na I i II pigtrze najczesciej liczone sa
po cenie jednakowej, wyzszej od ceny parteru.

Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych uprasza
Ministerstwo o zawiadomienie Zwiazku o swej decyzji.

ZWIAZEK POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH

Zarzad Glowny
Konto P. K. O. Nr. 66.30

Kola Warszawskiego
P. K. O. Nr. 99.55

’AZI""
INZYNIEROW

KOLEJOWYCH

WARSZAWA
KRUCZA 14

TEL. 9-60-82

KONTO P.K.Q. (domu)
Nr. 21.885.

' B Y i

DOM. Z\

Kasa Kolezenska Czlonkéw Kola Warszawskiego
Zwiazku Inzynieréw Kolejowych. Na zasadzie zatwierdzo-
nego przez wladze w dniu 22 maja 1929 r. Statutu, udziela
pozyczek krotko i dlqutermmowych przyjmuje wklady
oszczednosciowe na oprocentowanie i t. p.

Udzial czlonkowski — 50 zl. plalny w pigciu ratach,
stata skladka czlonkowska — 5 zl. miesiecznie.

Konto czekowe P. K. O. Nr. 20690.

Adres: Warszawa, N.-Swiat 14 — Ministerstwo Ko-
munikacji, Departament VI, telefon Nr. 89, lub 143 we-
wnetrzny, albo — \X/ydzml Zasobow Warszawskle) Dy-
rekcji K. P.., ul. Wileriska Nr. 2, telefon 322.

Jednoczeénie podaje sie do wiadomosci pozamiejscn-
wych czlonkéw Zwiazku P. I. K., ze moga korzystaé z po-
koi goscinnych, urzadzonych przy Zwiazku. Dla uniknie-
cia nieporozumieri nalezy zglaszaé przyjazd zawczasu
(Krucza 14 m. 4), karla pocztowa lub telefonicznie.
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