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Organizacja Ministerstwa Komunikacji w dziedzinie kolejnictwa.

Zwiqzek Polskich Iniynieréw Kolejowych, wypo-
wiadajqc na zebraniu Kola Warszawskiego swoje po-
glqdy w sprawie organizacji Ministerstwa Komunikacji
w dziedzinie kolejnictwa nie tudzil sie nadziejq, ie glos
jego bedzie wziety pod uwage przez czynniki decydujqce.

Rzeczywiscie, wedlug informacji prasy, Rada Mi-
nistréow uchwalila na posiedzeniu z dnia 8-go lipca r. b.
nowy statul organizacyjny Ministerstwa Komunikacji.
Nowy statut ustala, ze Ministerstwo Komunikacji dzieli
sie na: gabinet ministra oraz departamenty: ogélny, finan-
sowy, handlowo-taryfowy, ruchu kolejowego, utrzymania
i budowy kolei, mechaniczny i zasobéw kolejowych, drég
kolowych, oraz lotnictwa cywilnego.

Ponadto w centrali Ministerstwa Komunikacji funk-
cjonowaé¢ bedq biura: personalne, wojskowe, drég wod-
nych i sanitarno-kolejowe. Statut organizacyjny przepi-
suje szczegélowo odpowiedniq zmiane departamentow
i wydzialow, tudziez biur. Uchwala Rady Ministréw usta-
la réwniez, jakie wydzialy wchodzq w mys$l nowej orga-
nizacji Ministerstwa do poszczegélnych departamentow.
Degartament ogélny liczyé bedzie 5 wydzialéw: organiza-
cyjny, prawny, traktatowy, polityki komunikacyjnej i tu-
rystyki ogdlnej.

Ujawniajgc swoje stanowisko w sprawie organizacji
Ministerstwa Komunikacji Zwigzek Polskich Iniynieréw
Kolejowych bedzie, jak i dotqd pracowal nadal dla dobra
polskiego kolejnictwa w tej prawie niezmienionej dotych-
czasowej organizacji Ministerstwa.

W dniu 15 czerwca r. b odbylo sie w lokalu Zwigz-
ku Polskich Inzynieréw Kolejowych w Warszawie
(ul. Krucza 14) zebranie dyskusyjne, poswigcone za-
gadnieniu organizacji Ministerstwa Komunikacji. Zebra-
niu przewodniczyl inz. A. Wylezyrski, prezes Kota War-
szawskiego Zwigzku, kiory otwierajac zebranie zagail je
nastepujacymi slowami: Otwierajac zebranie, witam mi-
tych gosci, ktorzy byli laskawie przybyé¢ dzisiaj do nas,
a w szczegolnosci kolegéw prawnikow. Zebranie dzisiejsze
poswiecili§my wymianie pogladéow i dyskusji na {emat
. Organizacji Ministerstwa Komunikacji w dziedzinie ko-
lejnictwa’. Referentami tego zagadnienia zgodzili sie by¢
inz. S. Sztoleman, inz. A. Dunin, prof. J. Gieyszfor i inz.
A. Krzyzanowski. Mysl zorganizowania dzisiejszego ze-
brania powstala w komisji usprawnienia kolejnictwa, istnie-
jacej przy Zarzadzie Glownym Zwigzku. Sprawa wlasci-
wej organizacji naszych crganéw kierowniczych w kolej-
nictwie interesujemy sie oddawna, gdyz jako inzynierowie
powolani jesteémy do badania réznych przejawéw gospo-

darki kolejowej. Kazdy z nas zajmuje wigksze lub mniej-
sze stanowisko w zarzadzie kolejowym i jest administra-
torem wielkich nieraz jednostek gospodarczych. Dla tego
tez patrzymy na gospodarke kolejowa szerzej, badamy ja
mozliwie wszechstronnie 1 interesujemy sie kwestja
usprawnienia i nalezylego jej zorganizowania. Wiemy, ze
nasze koleje pracujg naogol dobrze, czytamy bardzo po-
chlebne opinje o kolejnictwie polskiem w prasie urzedo-
wej, fachowej, codziennej a nawet w beletrystyce. Wie-
my, ze zawdzieczajac mysli i pracy twoérczej naszych inzy-
nieré6w, parowozy polskie jezdza po kolejach bulgarskich
i po Marokku. — Ale nie zwazajac na to wszystko jedno-
czesénie zdajemy sobie sprawe, patrzac na caloksztalt ko-
lejnictwa naszego, Zze ma ono powazne usterki, ktore wy-
magaja fachowego usuniecia i ze organizm kolejowy za-
czyna nawet powaznie chorowac.

Sprawy niedomagan kolejnictwa naszego poruszamy
juz od szeregu lat na naszych zjazdach dorocznych, na %a-
mach naszego miesiecznika, w odczytach i dyskusjach,
a ostatnio, jak juz zaznaczylem, w komisji usprawnienia
kolejnictwa. Obecnie sprawy te sa bardzo na czasie, tem-
bardziej, ze dziwnym zbiegiem okolicznosci jak styszalem,
sprawa organizacji Ministerstwa Komunikacji jest oma-
wiana przez czynniki miarodajne wlasnie dzi§ wieczorem.

My inZynierowie kolejowi nie mozemy pozostaé bier-
nymi w chwili, gdy tak bardzo nas interesujace sprawy
organizacji wladz kolejowych sa na porzadku dziennym,
chcemy wypowiedzie¢ sig w tych sprawach, lecz niestety
nie mamy moznosci wypowiedzenia sie przed szerszem fo-
rum i dlatego postanowilismy wystucha¢ pogladéw na te
bardzo wazne sprawy najwybitniejszych naszych {a-
chowcow przynajmniej tutaj na terenie Zwigzku. Prosze
p. inz. S. Sztolemana o rozpoczecie swego referatu.

Inz. S. Sztolcman powoluje sie na artykul wstepny
w Nr. 6 Iniyniera Kolejowego, w ktorym w ogdlnych za-
rysach przedstawione sa zasady, na jakich powinno by¢
zorganizowane Ministerstwo Komunikacji i powiada, ze
wedlug programu ogolnego referat bedzie podzielony na
nastepujace trzy czesci: 1) Co z siebie przedstawiaja ko-
leje, 2) Koniecznosé rozdzialu w Ministerstwie funkcji
zwierzchniego nadzoru od bezposredniego zarzadu eksplo-
atacja kolei i 3) Schemat ogolny organéw Ministerstwa
i Glownego Zarzadu kolejami. Dzi§ gdy wszystkie inne
drogi komunikacyjne sg otwarte dla wszystkich, koleje na
swoich torach musza wykonywaé przewozy same i nikogo
do tego nie dopuszczaja. Koleje tacza w swem reku procz
drég i srodki przewozowe, stwarzajac jakby pewien mo-
nopol, ktéry naklada jednak pewne obowigzki. Wahania
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ilosci przewozow i ich wielka r6znorodnosé w duzej mie-
rze utrudnia kolei wykonanie tych obowiazkow. Jezeli
przytem zwazymy, Ze budzet kolei réwna sie polowie
budzetu ogélnego Panstwa to zrozumialem bedzie, jak
wielkie znaczenie posiada najmniejsza oszczednos¢ w tak
wielkim budzecie, a wiec jak wazna sprawa bedzie nale-
zyta organizacja wladz kolejowych, od nalezytego funkcjo-
nowania ktérych zalezeé¢ bedzie dobre wykonanie budzetu
kolejowego. Jezeli o dzialalnosci kolei sadzié z sumy wy-
datkow, to eksploatacja kolei w budzecie Ministerstwa
Komunikacji przewyzsza 8 krotnie wszystkie inne wydatki
t. j. budowe nowych linji, inwestycje, lotnictwo i t. d. Je-
zeli do tego przylaczyé te wszystkie wydatki, ktére pono-
silo Ministerstwo Robét Publicznych na roboty wodne
i drogi to i tak wydatki eksploatacji kolei przewyzszaja
czterokrotnie te wszystkie wydatki. Jezeli do tego dodaé¢,
ze gospodarka kolejami jest bardzo skomplikowana, doj-
dziemy do wniosku. ze zarzad eksploatacji kolejami powi-
nien by¢ traktowany odrebnie od wszystkich innnych dzie-
dzin, ktore beda ztaczone w Ministerstwie Komunikacji
i dlatego, zeby koleje mogly sprawnie pracowaé, zarzad
eksploatacja kolei powinien byé wyodrebniony od spraw
innych.
Przewodniczacy udziela glosu inz. A. Duninowi.

Inz. Sztoleman wymienit tu, jak kolosalnem
jest przedsiebiorstwo kolejowe 1 jak poteznym jest
wplyw jego na zycie gospodarcze kraju. Pozatem kolej,
pozostajac dotad najwazniejszym $rodkiem komunikacyj-
nym dla przewozéw masowych, odgrywa pierwszorzedna
role w obronie kraju. Wobec tego odpowiednie zorgani-
zowanie zarzadu tak doniostym srodkiem komunikacyjnym
powinno bvé jednym z czotowych zagadniern w Panstwie.

Nalezy z cala stanowczoscia podkreslic, ze zarzad
kolejami nie moze by¢ w zadnej mierze wzorowany na
modle zarzazdéw ogolnej administracji panstwowej. Pomi-
mo wyjatkowo skomplikowanej gospodarki, prowadzonej
przez koleje, réownej ktoérej zadne inne przedsiebiorsiwo
nie zna, cele i srodki kolei sa zupelnie inne, niz urzedow
ogolno-panstwowej administracji. Ogélna administracja
panstwowa normuje stosunki prawne wsréd obywaleli
i pomiedzy nimi a panstwem. Koleje zas wytwarzaja oso-
bliwego rodzaju wartosci dla obrotu handlowego, jakim
jest transport i odstepuja go swej klienteli, czyli maja za-
sadnicze cechy handlowego przedsigbiorstwa. Admini-
stracja panstwowa posiada prawo przymusu, — kolej od-
wrotnie jest zalezna od dobrej woli nabywcy jej produktu.
Im lepiej dzieje si¢ w Panstwie, im lepiej unormowane sa
stosunki prawne i im wigkszy jest dobrobyt obywateli, tem
mniej urzedy ogélnej administracji maja interesantow. Na
kolejach za§ odwrotnie, wéwczas zwicksza sie klientela.
W urzedach ogélnej administracji interesanci — to plaga,
obciazajaca urzednikow dodatkowa nieprodukcyjng praca,
na kolejach interesant — to przyjaciel przysparzajacy do-
chodow.

Administracja panstwowa przy najlepszej jej orga-
nizacji, nie moze posiada¢ tej swobody dzialania, jaka jest
niezbedna przy zarzadzaniu kolejami, jako instytucja
o charakterze wybitnie gospodarczym.

Aby médz prowadzi¢ planowo tak skomplikowana
gospodarke, jaka jest gospodarka kolejowa i przystosowy-
waé ja do zmiennych warunkéw zycia gospodarczego, za-
rzad kolejami powinien posiadaé¢ ciaglosé kierownictwa,
byé izolowanym zupelnie od wplywoéw politycznych, po-
siada¢ mozliwie wieksza samodzielnosé w wykonywaniu
swych czynnoséci, a budzet kolei powinien by¢ ruchomym,
zaleznym od intensywnosci ruchu, nie podlegajacym prze-
pisom prawa budzetowego i tylko saldo powinno by¢ wia-
czane do ogélnego budzetu Paristwa.

Dlatego tez w wiekszosci parstw calego $wiata jest
dazenie do uniezaleznienia administracji kolejowej od
ogblno-panstwowej i nadania jej charakteru handlowego
o wysokim poziomie etycznym przyczem wszystkie funkcje
wykonawcze, caly zarzad kolejami pod wzgledem admini-
stracyjnym, technicznym, gospodarczym i finansowym po-
wierza sie samodzielnemu przedsiebiorstwu kolejowemu.
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Ta zasada jest przeprowadzona w Niemczech, Au-
strji, Belgji, Francji, Rumunji i Anglji oraz w Stanach
Zjednoczonych i wielu innych panstwach. We Franciji,
gdzie wiekszos¢ kolei nalezy do towarzystw prywatnych,
koleje panstwowe sa wydzielone w odrebny zarzad utwo-
rzony identycznie z zarzadami kolei prywatnych. Odda-
jac jednak tak powazny w panstwie aparat, jakim sa kole-
je, w rece samodzielnego przedsiebiorstwa, czy to pan-
stwowego, czy to prywatnego, Parstwo, wobec wyjatko-
wego znaczenia kolei, nie moze wyrzec sie pewnego wply-
wu na dzialalnosé kolei oraz kontroli nad jej zarzadem.

Dlatego tez, powierzajac zarzad kolejowy autono-
micznej prawnej jednostce, rzady wszystkich panstw po-
zostawiaja sobie prawo zwierzchniego nadzoru. Nadzér
ten wyraza sie we wplywach na zalatwienie spraw doty-
czacych wyboru kierownika przedsiebiorstwa kolejowego,
ustalania taryf, zezwalania budowy nowych linij oraz do-
tyczacych przygotowania i utrzymania kolei z punktu wi-
dzenia potrzeb obrony Panstwa. To s3 najwazniejsze czyn-
nosci zwierzchniego nadzoru Panstwa nad kolejami. Lecz
pozatem Parstwo koordynuje dziatalnos¢ kolei z dziatal-
noscia innych srodkow komunikacyj i ustala te normy
prawne i techniczne, ktoremi przedsiebiorstwo kolejowe
powinno sie kierowaé dla przestrzegania interesow ogol-
no-panstwowych.

Poza tem Zarzadowi kolejowemu powinna byé po-
zostawiona szeroka swoboda dziatania w osiagnieciu naj-
lepszych wynikéw eksploatacji przy stosowaniu zasad do-
brego kupca. Zdarza si¢ slyszeé zdanie, ze zarzad kole-
jowy, ktéry bedzie powodowaé sie zasadami kupieckiemi,
bedzie dbal tylko o przeprowadzenie mozliwie wiekszych
oszczednosci przy mozliwie wiekszych obciazeniach klien-
teli, aby w ten sposéb osiagnaé wieksze dodatnie saldo. In-
teresy za$ przemystu, handlu, pasazeréw oraz pracowni-
kéw beda zupelnie zaniedbane. Taki poglad jest zupelnie
bledny, gdyz taka krétkowzroczna polityka przedsiebior-
stwa nie moze byé¢ nazwana dobra i rozumng zasada ku-
piecka i na dluzsza mete prowadzi do ruiny samo przed-
siebiorstwo. Podobna polityke rabunkowa moga prowadzié
tylko przedsiebiorstwa sezonowe, liczace na to, aby wy-
zyskaé¢ dang krotkotrwaly konjunkture, a potem znikna¢
z powierzchni. Solidne przedsigbiorstwo, liczone na dtu-
gi okres dzialania, dbajace o swoje stale dobro, bedzie
kierowaé sie tylko zdrowemi kupieckiemi zasadami i da-
zy¢ zawsze do tego, aby, okazujac swej klienteli najwie-
cej korzysci, rozszerzyé swa dziatalnosc.

W przedsiebiorstwie kolejowem, wiecej niz w kaz-
dem innem sprawnos¢ i dobre wyniki finansowe sa zalez-
ne od dobrego doboru zupelnie oddanego swej pracy per-
sonelu, co mozna osiagnaé tylko przy pieczolowitym sto-
sunku do swych pracownikow.

Ogolnie sa znane fakty z dzialalnosci przedsigbiorstw
kolejowych, gdzie najlepsze wyniki finansowe otrzymywa-
no przy najlepszej obstudze klienteli i znacznie lepszem
wynagrodzeniu personelu niz w innych analogicznych
przedsiebiorstwach. Klientela, personel i wlasciciele kolei
byli wszyscy zadowoleni. Znany jest przykiad hr. Witte-
go, ktéry aby pokryé¢ deficyt kolejowy z przewozu osobo-
wego, obnizyl taryfe o polowg i otrzymal powazne zwigk-
szenie dochodowosci kolei. Koleje zagraniczne stale da-
73 do wszelkich udogodnier dla swej klienteli i ustalaja
szereg znizkowych taryf, aby zwigkszyé swe dochody.
Francuskie koleje, ktére wobec ogélnego kryzysu, przy-
nosza znaczne deficyty, wyplacaja jednak swemu perso-
nelowi premje od zwiekszenia wplywéw brutto i zmniej-
szenia niedoboru, aby w ten sposéb zwiazaé interes przed-
siebiorstwa z interesem pracownika. To sa zasady dobre-
go kupca i na kolei innemi one by¢ nie moga-

Byt robiony tez zarzut faktycznemu wyodrebnieniu
kolei z pod ogélnej administracji paristwowej, ze wéwczas
koleje nie beda dbaé¢ o swe przygotowanie dla celow woj-
skowych. Tu zachodzi zasadnicze nieporozumienie. Abstra-
chujac od tego, ze im lepiej beda dziala¢ koleje podczas
pokoju, tem lepiej beda tez dziata¢ podczas mobilizacji,
imperatyw zadan obrony Parstwa wzgledem kolei pozo-
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staje zawsze nienaruszonym, bez wzgledu w jaki sposéb
bedzie zorganizowany ten zarzad. Kredytowanie inwe-
stycji dla celéw obrony Panstwa bedzie sie przeprowadza-
o w ten sam sposdb, jak obecnie, poniewaz budzet inwe-
stycyjny jest oddzielony od budzetu eksploatacyjnego.
Praktyka innych panstw, nawet tam, gdzie koleje stanowia
prywatna wlasnos¢ i sa zarzadzane przez towarzystwa
prywatne, wykazala podczas wojny swiatowej zupelna
ptonnoéé tych obaw.

Sa tez obawy, ze przeprowadzenie rozdzialu zarzadu
od zwierzchniego nadzoru wywola znaczne powickszenie
kosztow, ze trzeba bedzie zwigkszy¢ ilosé personelu. Je-
stesmy przeswiadczeni, ze nie mialoby to miejsca. Przez
ten podzial nie stwarza si¢ Zadnych nowych czynnosci,
a tyko istniejace czynnosci rozczlonkowuje sie i porzad-
kuje. Obecnie czynnosci te sa tak powiktane miedzy soba,
ze kazda sprawa dla jej zalatwienia wymaga uzgodnienia
miedzy soba kilku organéw ministerjalnych; w ustroju
ogélno-administracyjnym nie udalo sie podzielié¢ nalezy-
cie kompetencji. Wobec tego kazda sprawa wymaga za-
trudnienia nadmiernej ilosci urzednikéw i niepotrzebnie sie
przewleka. Takie przewlekanie spraw, to strata czasu,
lo pieniadz. Im powolniej zalatwiaja sie sprawy tem po-
wolniej obraca sie kapital w nie wlozony. Dla Polski,
w ktorej tak dotkliwie odczuwa sie brak kapitatu, powolne
zatatwienie spraw jest jednym z bardzo powaznych czyn-
nikéw obecnego kryzysu.

Prawidlowy rozdziat funkcji administrowania koleja-
mi jest zlaczony ze $cistem rozgraniczeniem kompetencji
i odpowiedzialnosci. Oczywiscie przypuszcza sie, ze to
bedzie zrobione z cala znajomoscig sprawy przez ludzi
catkowicie kompetentnych, znajacych gruntownie wszyst-
kie strony naszego kolejnictwa, Powinna byé przesirzega-
na zasada, ze kazda sprawe rozstrzyga odpowiedni czyn-
nik posiadajacy ku temu nalezyte kompetencje i za nig
oapowiedzialny i ze zalatwienie sprawy nie powinno prze-
chodzié¢ przez caly szereg instancji, jak to ma mieice przy
biurokratycznym ustroju ogolnej administracji- Osiggnie
sie przez to uproszczenie obecnie zbyt skomplikowane]
procedury. Ze zas obecna procedura jest skomplikowana,
nie mam potrzeby dowodzi¢ w tem gronie, gdyz my wszyscy
na nia sie uskarzamy. Uproszczenie za$§ procedury nie
moze wywolaé zwiekszenia kosztow, a dajac szvbkie zala-
twienie spraw, spowoduje wicksza sprawnos$é i korzysé dla
kolei, jej klienteli i Panstwa.

W wyniku powyzszego stawiam wniosek ulozony zgod-
nie z uprzedniemi uchwaltami naszych zjazdéw. Zaznaczam,
ze rezolucja ta zbiega sie co do tresci z rezolucjami przy-
jetymi przez sfery gospodarcze na posiedzeniach Panstwo-
wej Rady Kolejowej i Warszawskiej Izby Przemystowo-
Handlowe;j.

Rezolucja brzmiataby jak nastepuje:

. Koleje bedac najpotezniejszem przedsiebiorstwem
w Parnsiwie, s3 jednoczesnie jednym z giéwnych srodkow
regulowania zycia gospodarczego i obrony Panstwa. Wo-
bec tego z jednej strony zarzad kolejami powinien by¢
W_YOerbniony z og6lnej administracji panstwowej i zorga-
nizowany na podstawie zasad handlowych wielkich przed-
siebiorstw, kierowany przez osobe, posiadajaca naleiyte
kwalifikacje pod wzgledem zaréwno technicznym, jak
i administracyjnym, niezalezna od wplywéw ugrupowan
politycznych i majaca zabezpieczona dostateczna ciaglosé
swego urzedowania, niezaleznie od zmian skladu Rzadu.

Pozostawienie zarzadu przedsiebiorstwa w rekach
Ministra jest sprzeczne z zasada wyodrebnienia kolei
w samodzieine przedsiebiorstwo.

Z drugiej zas strony, nie naruszajac samodzielnosci
zarzadu przedsiebiorstwa w wykonywaniu swego zadania,
Paristwo powinno posieda¢ prawo inderencji w ustaleniu
wytycznych dla przedsiebiorstwa kolejowego w najwaz-
niejszych zasadniczych sprawach w formie wykonywania
zwierzchniego nadzoru przez resortowego Ministra
a w szczegdlnosci w sprawach wyboru kierownika przed-
siebiorstwa, ustalania taryl, przestrzegania obowigzuja-
cych norm prawnych i technicznych, oraz w sprawach
przystosowania kolei do polrzeb obrony Panstwa’.
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Przewodniczacy wita przybylego na zebranie Pod-
sekretarza stanu inz. W. Czapskiego zaznajamiajac go
z tematem dzisiejszego zebrania i z trescia wygloszonych
referatow, zaznaczajac, ze obecnosé p. Ministra na zebra-
niu daje dowéd, ze poruszony dzisiaj przez Zwiazek Inzy-
nieréw temat jest bardzo powazny i ze p. Minister zyczy
wystuchaé pogladéw na te sprawy wybitnych naszych
fachowcow.

W dalszym ciagu referatu o znaczeniu i zadaniach ko-
lei Inz. Szfolcman stwierdza, Ze koleje nie produkuja sa-
me przedmiotow realnych, a przewoza produkty pracy
innych przedsiebiorstw. Przewo6z ten wskutek rozmaitego
zapotrzebowania w réznych okresach czasow jest bardzo
skomplikowany. Ruch osobowy odbywa sie wedlug roz-
ktadow jazdy bez wzgledu na to czy pasazerowie beda prze-
wozeni czy tez nie, czy jest ich duzo czy mato. Wskutek
tego z jednej strony sa czeste skargi na przeludnienie po-
ciagébw w innych za§ wypadkach pociagi chodza puste.
Przecietna ilosé miejsc zajetych na polskich kolejach wy-
nosi zaledwie 27% miejsc zaofiarowanych. Wprawdzie
pod tym wzgledem nie jetesmy odosobnieni, bo w Niem-
czech widzimy tylko 25%, w Czechach 31%, we Francji
35%. Gdyby mozna bylto zapelni¢ lepiej nasze pociagi, nie
mieliby§smy w ruchu osobowym strat, ktére w r. 1930/31
wyniosty okoto 70 miljonéw. W celu ich unikniecia orga-
nizacja przewozéw osobowych powinna polegaé nietyle na
kasowaniu pociggéw, co na przystosowaniu ich skladow
do zapotrzebowania i tutaj mozna zrobi¢ ogromne oszczed-
nosci. Koszt samych przewozow zajmuje przeszio 407 ca-
fego budzetu, a w pieniadzach w 1929 r. wynosito to 550
miljn. zlotych. Jezeli moglibysmy zaoszczedzi¢ z tego tyl-
ko 109, databy to powazng sume 55 miljonéw zl. Inna
rzecz jest przy przewozie towaréw, tam niema stalych
rozktadéw jazdy. Koleje moga kompletowaé przewozy
zaofiarowane i tworzyé pociagi dbajac jedynie o termino-
wa dostawe oddanych do przewozu towardéw. Z tego wi-
dzimy, Zze organizacja przewozéw bedzie dla kolei najdo-
godniejsza, gdy do ich wykonania uzyjemy najmniejsza
ilos¢ srodkéw przewozowych. Dlatego tez najwazniejsza
dziedzina eksploatacji kolei jest stuzba ruchu i przewo-
z6w. Nastepnie ida dwie wielkie dziedziny, do ktérych na-
lezy utrzymanie wszelkich urzadzen kolejowych i taboru.
Wydatki na te cele zajmuja tez przeszlo 40% calego budze-
tu, a wszystkich tych trzech grup przeszto 90% Dlatego te
trzy dziedziny sa najwazniejsze w zarzadzie eksploatacja
kolei. Jest jeszcze jedna dziedzina, ktéra nie nalezy deo
bezposredniego zarzadu samemi przewozami, ale ma
ogromne znaczenie dla wynikéw finansowych eksploataciji
t j. dziedzina handlowo-taryfowa. Jej zadanie w zarza-
dzie kolejami i w Ministerstwie zreferuje prof. J. Gieyszfor.
Pozostaje caly szereg dziedzin dodatkowych -— pomocni-
czych. Dziedziny te nie moga same stanowié¢ zarzadu
a stuza tylko jako organa pomocnicze do dziedzin zasadni-
czych. Nie wynika z tedo Zze te pomocnicze dziedziny nie
maja znaczenia. Sprawne dzialanie ich jest tak samo
wazne jak i pierwszych trzech zaadniczych i1 nikt nie mysli
lekcewazyé ich roli. Jest jeszcze na kolejach jedna dzie-
dzina, ktéra operuje srodkami nie z budzetu eksploataciji,
a z kapitalu zapasowego. Budzet jej wynosi rocznie okolo
200 milj. zt. Dziedzina zasob6w jest obecnie w Minister-
stwie potaczona w jednym organie z dziedzing mechanicz-
na, gdy zadania ich sa zupelnie rozne, a zakres dzialalnosci
w kazdej z nich ogromny. To tez laczenie ich w jednym
organie nie jest racjonalne i powinny by¢ one rozdzielo-
ne. Z tego co bylo powiedzianem dotychczas wynika, jaki
powinien by¢ podzial pracy pomiedzy Ministerstwem Ko-
munikacji i Gléwnym Zarzadem eksploatacji kolei. Mini-
ster musi mie¢ do pomocy pewien organ, zapomoca kté-
rego méglby sprawowaé ogélne kierownictwo i nadzér nad
eksploatacja kolei oraz zawiadywaé temi dziedzinami ko-
lejnictwa, ktore sa zwigzane z ogdlno-panstwowa polityka
gospodarczg, a wiec: 1) rozwojem kolei istniejacych, 2] bu-
dowa nowych kolei i 3) zatwierdzaniem taryf. Te dziedzi-
ny muszg by¢ w reku Ministra. W tym celu przy Ministrze
moglyby byé utworzone dwa departamenty, jeden tech-
niczny a drugi ekonomiczny dla taryf i finanséw. Dalej
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idzie Gléwna Inspekcja Komunikacji, wykonumca bezpo-
sredni nadzor nad eksploatacja kolei i referujaca Mini-
strowi o ich stanie, Sekretarjat Ministra, i wreszcie dwa
organa opinjodawcze: 1) Panstwowa Rada Komunikacyjna
i 2) Rada Techniczna- Ta ostatnia powinna mieé rozsze-
rzony zakres dziatania. Rada Techniczna ma zadanie roz-
patrywanie wnoszonych do niej projektow z punktu widze-
nia technicznego. Tymczasem w organizacji obecnej brak
jest organu, ktoryby mogt sie wypowiedzie¢ o celowosci
kazdego wazniejszego przedsiewziecia i jego oplacalnosci.
Na kolejach, jak i w kazdem innem racjonalnie prowadzo-
nem przedsiebiorstwie nie mozna nigdy wyda¢ ani jednego
grosza, jezeli ten wydatek si¢ nie oplaca. Tak robig kole-
je francuskie. Badaja one bardzo scisle czy dany wyda-
tek przyniesie korzys¢, czy sie oplaci. W tym sensie nale-
zaloby rozszerzyé kompetencje Rady Technicznej i Pan-
stwowej Rady Komunikacyjnej z wprowadzeniem odpo-
wiednich zmian w ich statutach i sktadzie osobistym. Tak
wygladalby schemat Ministerstwa. Glowny Zarzad kolejo-
wy powinien mieé cztery organa zasadnicze ktore mozna-
by nazwaé¢ w odroznieniu od departamentéw sekcjami,
a wiec sekcje: przewozowa, drogowa, mechaniczna i han-
dlowo-tarylowa. Pozostale dziedziny bylyby podzielone
pomiedzy wydzialy pomocnicze jak: kancelarja, wydzialy:
zasobéw, wojskowy, sanitarny, rachunkowy, prawny oraz
Biuro Statystyczne. lLaczenie kilku mniejszych wydziatow
w jeden nie moze by¢ uwazane za korzystne, lepiej bedzie,
gdy na czele kazdego wydzialu stoi jednostka kompetent-
na. Jezeliby np. dziat sanitarny byl w jakims wydziale
os6lnym, to kierownik tego wydzialu ogélnego nie mogiby
jako niefachowiec referowaé spraw sanitarnych wladzy de-
cydujacej. Ten schemat ogélny jako uzasadniony rzeczy-
wistymi zadaniami i potrzebami kolei powinien byé¢ wziety
za podstawe przy. organizacji Gléwnego Zarzadu kolejo-
wego.

Prof. J. Gieyszior zaznacza, Ze z uwagi na znacze-
nie dla zycia gospodarczego spraw taryfowych -~ prze-
wozowych, przytacza obszerniej projekt organizacji tych
wlasnie agend. Podzial pomiedzy Ministerstwo Komuni-
kacji a Zarzad Gtéwny P. K. P. czynnosci w zakresie spraw
taryfowych dokonany powinien byé w oparciu o przestanki
nastepujace.

Taryly kolejowe sa gtéwnem, a czesto jedynem Zrod-
tem dochodu dla przedsiebiorstwa kolejowego. Z tego Za-
rzad Gltéwny P. K. P., majacy prowadzié eksploatacje te-
go najwiekszego przedsiebiorstwa w kraju na zasadach
handlowych, musi mieé przemozny wplyw na uklad taryl,
od ktorego zalezy zarowno charakter, jak i wynik osta-
teczny tej eksploataciji.

Taryly kolejowe stanowia potezny czynnik, mogacy
przyspieszy¢ lub hamowaé rozwédj zycia gospodarczego
i z teso powodu wymagaja nadzoru ze strony Paristwa,
nadzoru, wyrazajacego si¢ powszechnie przez zagwaranto-
wanie wladzy panstwowej prawa ostatecznego zatwierdza-
nia taryl.

Zupelnie toz samo mozna powiedzie¢ o przewozo-
wem prawie kolejowem t. zw. regulaminach przewozu osob
i towarow, tak wewnetrznych, jak i miedzynarodowych,
czyli konwencjach. Regulujac w zakresie przewozow
wzajemne prawa i obowiazki stron, t. j. kolei i interesan-
tow, musza byé regulaminy i konwencje zatwierdzone
przez wladze panstwowa, réwnoczesénie jednak Zarzad ko-
lei, stosujacy praktyc7me i codziennie te regulaminy
i konwenc;e musi mie¢ moznosé ich nowelizacji, aby
uchronié zaré6wno kolej, jak i interesantéw, od szkodliwych
skutkéw petryfikacji przepiséw przewozowych.

W uwzglednieniu tego stanu rzeczy projektowana
organizacja przewiduje istnienie w skladzie Zarzadu
Gléwnego osobnei Sekcji  Handlowo-Taryfowej, ktora
przeja¢ ma prawie wszystkie agendy obecnego Departa-
mentu Handl, Taryfowego, a wiec wydzialy: taryf osobo-
wych, towarowych, wewnetrznych towarowych zagra-
nicznych i spraw przewozowych, uzupelnione specjalnem
Biurem Ekonomicznem (stworzonem ad hoc, wzglednie
wydrebnionem ze skladu osobowego dzisiejszego wydzia-
téw), ktére powinno mieé za zadanie rozszerzenie dotych-
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czasowych czynnosci organow taryfowych w kierunku po-
glebienia badan nad stanem gospodarczym kraju, nad zmia-
nami natury konjunkturalnej i strukturalnej w ukladzie
stosunkéw miedzynarodowych, nad wspotzawodnictwem in-
nych kierunkéw lub drég komunikacyjnych i t. p.

Sekcja Handlowo-Taryfowa bedzie opracowywala
w zakresie taryf oraz regulaminéw przewozowych i kon-
wencji projekty niezbednych zarowno dla kolei jak i zy-
cia gospodarczego zmian i przedkladala je do zatwierdze-
nia Ministrowi Komunikacji, analogicznie do tego, jak to
czynia obecnie zarzady kolei prywatnych.

Rozpatrzenie i zatwierdzenie tych projektow bedzie
stanowilo obowiazek Wydzialu Przewozowo-Taryfowego,
wchodzacego w sklad Departamentu Ekonomicznego Min.
Komunikacji, i dokonywane byé winno w porozumieniu,
z jednej strony, z Rada Komunikacyjna, opinjujaca ze sta-
nowiska sfer gospodarczych, a z drugiej — z Miedzymi-
nisterjalna Komisja Taryfowa celem uzgodnienia projektu
z zainteresowanemi Ministerstwami. Rozstrzyganie spraw
w Komisji Miedzyministerjalnej powinno sie dokonywaé
wiekszoscia gloséw obecnych, przy réwnem za$ podziale
glosow przewage daje opinja Min. Komunikacji.

Ze projektowane rozwiazanie sprawy podzialu czyn-
nosci taryfowo- puewozowych pomiedzy Min. Komunikacji
a Zarzad Gl. P. K. P. nie stanowi pomystu, oderwanego

od zycia, a ma za soba praktyke realna, 5w1adcza o tem

wypisy z ustaw, regulujgcych powotlanie do zycia Niemiez-
kieso T-wa Kolei Parnstwowych, oraz przedsiebiorstwa
-Austrjackie Koleje Zwiazkowe'  Art. 33 pierwszej 1 14
drugiej ustawy sprawy te wyraznie ujmuje i okresla.

Inz. A. KrzyZanowski zaznacza, ze jako uzupelnienie
referatu inz. S. Szfolecmana chce przedstawi¢ znaczenie
organow doradczych przy Ministerstwie Komunikacji,
a przedewszystkiem Panstwowej Rady Kolejowej. Rada
ta jako organ doradczy przy Ministerstwie jest wybierana
na 3 lata. Obecnie ostatnia kadencja skonczyla sie¢ w ma-
jur. b. i do obecnej chwili wybory do nowej Rady nie zo-
ctaly ogloszone; moze na jesieni beda nowe wybory. Pai-
stwowa Rada Kolejowa sktada sie z przedstawicieli zain-
teresowanych Ministerstw Przemystu i Handlu, Rolnictwa,
Spraw Wewnetrznych i Skarbu, z przedstawicieli wielkich
miast, przedstawicieli wojewodztw, organizaciji rolniczych,
fachowcow mianowanych przez Ministerstwo Komunikaciji
(10 oséb), ogotem 80 os6b w czem */, przedstawicieli zy-
cia gospodarczego Juz z tego widaé, ze Panstwowa Ra-
da Kolejowa nie jest rada fachowcow, a tylko podaje z3-
dane dezyderaty p. Ministrowi. Panstwowa Rada Kolejo-
wa, jako taka, nie moze wyrazaé opinji $cistej, i uwzgled-
niajacej warunki gospodarki kolejowej, bo nie posiada fa-
chowcéw, a tylko opinje klientéw kolejowych, a rzecza Mi-
nisterstwa jest wyciagna¢ odpowiednie wnioski. Juz od
1922 r. Panstwowa Rada Kolejowa zaczela przekraczaé
swoja kompetencje t. j. zajmowala sie sprawami poza Mi-
nisterstwem Komunikacji, a wiec komunikacjami na dro-
gach bitych i wodnych. Zwiazek miedzy tymi komunika-
cjami jest tak scisly, ze nie bylo mozliwosci ich rozdziele-
nia i dlateso Parnstwowa Rada Kolejowa zaczela wkra-
cza¢ w dziedziny, ktére do niej nie naleza.

Rada sktada si¢ z trzech komitetéw, na ktorych spo-
czywa caly ciezar spraw i przyimuje ich uchwaly prawie
milczaco. Sg to komitety: eksploatacyjny, taryfowy i no-
wych linji. Najwigcej pracy ma komilet taryfowy, naj-
mniej nowych linij. Wobec nowej organizacii Ministerstwa
Komunikacji i wobec przejecia przez to Ministerstwo in-
nych srodkow komunikacyjnych, staje sie rzecza konieczna
przeksztalcenia Rady aby ulegalizowaé co zycie samo wy-
sunelo, t. j. aby Rada zajmowala si¢ nietylko sprawami
kolejowemi, ale takze ruchem na drogach bitych i wodnych.
Sprawy te wiaza sie scisle ze sprawami kolejowemi i bylo
to konieczne kiedy ruch samochodowy zaczal si¢ rozwijaé.
Panstwowa Rada Kolejowa powimna bvé przeksztalco-
na w Panstwowa Rade Komunikacyjna, co byloby tylko
usankcjonowaniem faktycznego stanu rzeczy, ktory juz sa-
mo #zycie wysuneto.

Odnosnie lotnictwa, to w dziedzinie tej Ministerstwo
nie posiada Zadnego organu opinjodawczego i dlatego trze-
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ba go stworzyé, ale nie jako osobny tylko w projekcie Ra-
dy Komunikacyjnej. Co do ustawy samochodowej, ktora
wchodzi w zycie w lipcu, to przy jej zastosowaniu prze-
wozy podlegaé¢ beda poprzednio koncesjonowaniu, bo do-
tychczas moégl przewozié¢ kazdy kto chcial. Obecnie trzeba
bedzie posiadaé¢ koncesje. Sprawe ta takze trzeba bedzie
mie¢ na wzgledzie przy zmianie Ustawy Panstwowej Ra-
dy Kolejowej na Komunikacyjna.

Co do Rady Technicznej, to uzupelniajac to co po-
wiedzial p. inz. Szfolcman, aby Rada Techniczna opinjo-
wala o optacalnosci pewnych zamierzen technicznych, za-
znaczam, ze dzi§ Rada Techniczna sklada sie z fachowcow
i zadaniem jej jest wydawanie opinji fachowej-technicz-
nej. Cecha kazdego inzyniera jest dazenie do wykonania
kazdej danej pracy jak najlepiej. Pragnie on posiada¢
wszelkie urzadzenia kolejowe najlepsze. Jednak trzeba
pamietaé¢ o tem, Ze czasem nie wszystko co jest dobre i co
stanowi ostatni wyraz techniki jest rowniez dla nas do
przyjecia. Trzeba pomysleé¢ czy sie oplaci wprowadzié po-
dobne urzadzenie. Dlatego Rada Techniczna powinna
zwracaé uwage, czy przez wprowadzenie danej inowacji
zwicksza sie zyski, czy oszczednosci beda wieksze. Naprz.
przy wprowadzaniu nowych typéw parowozéow o wigkszej
wadze 1 predkosci, czy oplacaja sie w zwiazku z potrzeba
zmiany nawierzchni. Niedawno bylo zagadnienie wprowa-
dzenia wagonow o wielkiej sile nosnej, okazato sie jednak,
ze koszta przewozoéw w wagonach 20 t. sa mniejsze niz
w 30 t.

Roéwnoczesnie z organem Panstwowej Rady Kolejo-
wej byly utworzone Dyrekcyjne Rady Kolejowe, tak ze
do skladu Panstwowej Rady Kolejowej, wchodzili przed-
stawiciele Rad Dyrekcyjnych. Obecnie ci dyrekcyjni
przedstawiciele zostali skresleni, co bylo pierwszym kro-
kiem do stopniowego skasowania rad dyrekcyjnych. Byé
moze, ze te rady dyrekcyjne nie pracowaly jak nalezy,
byly zapewne braki, ale nie zrobiono tez nic aby te braki
usunaé 1 rady te byly odrazu skazane na zaglade. Skaso-
wanie rad dyrekcyjnych zycie gospodarcze odczuje ujem-
nie, gdyz tam mogli si¢ spotykaé i wypowiedzie¢ przed-
stawiciele zycia gospodarczego kraju-

Inz. Sztoleman na zakonczenie referatow zabiera glos
i powiada, ze mowiono o organizacji Ministerstwa Komu-
nikacji tylko w dziale kolejnictwa. Obecnie to Minister-
stwo zostalo potaczone z Ministerstwem Robét Publicznych
i dlatego trzeba stworzyé jakies organy, ktore przejda do
Ministerstwa Komunikacji. Mysmy tego nie opracowywali,
nie uwazajac siebie za dostatecznie kompetentnych, moze-
my tylko wskazaé, ze te organy, ktore beda przy Ministrze,
powinny w pewnym stopniu sluzyé nietylko dla kolei, ale
tez tym dzialom, ktére beda przylaczone z Ministerstwa
Robét Publicznych.

Przewodniczacy sireszcza zasadnicze wartosci kaz-
dego z wygloszonych referatéow, zaznaczajac, ze przedsta-
wione zostaly zasady ogélne dotyczace organizacji Mini-
sterstwa Komunikacji i otwiera dyskusje nad poruszonymi
sprawami, proszac by omawiano tylko zasady ogélne bez
wdawania sie w szczegoly.

Z tego co {u bylo powiedzianem, powiada inz. Emil
Landsberg, przedstawiam sobie organizacje nastepujaco:
Ministerstwo i Minister na czele. Jemu podlegaja dwa De-
partamenty techniczny i ekonomiczny. Dalej sekretarjat
Ministra i Gléwna Inspekcja Komunikacji. Przy Ministrze
maja byé Rada Techniczna i Paristwowa Rada Komunika-
cyjna. Dalej Zarzad Kolejowy wyodrebniony, Naczelny
Dyrektor, ktory ma sekcje ruchowa, mechaniczna, drogo-
wa i handlowa, reszta jako drugorzedne sekcje czy wy-
dzialy. Ma bardzo wielkie watpliwosci czy nalezy zalecaé
rozszerzenie kompetencji Rady Technicznej w sposéb jak
tu bylo przedstawione, aby Rada Techniczna wypowiada-
la sie réwniez co do celowosci. Sktad Rady, jej zadania
sa zupelnie $cisle okreslone. W tej Radzie musza byé¢
technicy pierwszej klasy naprz. profesorowie, ktérzy sie
maja wypowiedzie¢ tylko o stronie technicznej opinjowa-
nej sprawy. Uwaza, ze inni ludzie sa powotani do decydo-
wania o celowosci, i do ich decyzji musza naleieé te
sprawy. Widzi, Ze w tem, jak slusznie powiedziano,
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bardzo skomplikowanem przedsiebiorstwie bedzie duza lu-
ka. Nie widzi organu, ktory jest w przedsigbiorstwach
przemysfowych t. j, Rady Nadzorczej, ktérej obowigzkiem
jest pilnowaé gospodarczej strony przedsiebiorstwa i ona
powinna wydawaé omawiana opinje o celowosci, naturalnie
stuchajac glosu Rady Technicznej. Rada Techniczna po-
winna decydowaé o wszelkich ulepszeniach, ktore nalezy
robi¢ z punktu widzenia celowosci bo to jest sprawa finan-
sowa, a to jest dzi§ najwazniejsze. Od poczatku istnienia
kolei polskich powtarza sie ogromny btad, Ze strona finan-
sowa jest traktowana jako drugorzedna, naturalnie strona
finansowa w prawdziwem znaczeniu tego stowa. Nie mozna
powiedzieé, Ze na pierwszem miejscu stoi wydzial ruchu,
pozniej mechaniczny i . d. a potem idg wydzialy drugo-
rzedne. Najmniej klopotéow miata zawsze kolej z tech-
niczng strong, zapewne dlatego, ze miata zawsze niezlych
technikéw, natomiast administracja i wydzial handlowo-
tarylowy sa Zle prowadzone i tam jest duzo bledow. To
samo widzimy w przemysle, to samo spotykamy i na kole-
jach. Wydzial finansowy kuleje, handlowy réwniez, admi-
nistracyjny takze, a techniczny stoi najlepiej. Wszedzie,
jezeli sie chwali nasze koleje, to chwali si¢ je za strone
technicza, ale nie handlowo-taryfowa i finansowg i to jest
zle, nawet bardzo zle. Dzi§ czytalem prace jednego z na-
szych kolegow, ktory dobrze ujal sprawe i wykazuje sza-
lone btedy. To ze tabor dobry i wagony dobre, to wszyscy
wiedza, ale reszta kolei? — I w tej organizacji widzi brak
tego nadzorczego organu, ktéry badalby przedsiebiorstwo
1 decydowal co trzeba wprowadzié, jakie ulepszenia za-
stosowaé. Wlasnie ta Rada musi zastanowié sie nad ce-
lowoscig i stosowaniem inowacji- W niektérych parnstwach
sa takie Rady Nadzorcze w przedsiebiorstwach kolejo-
wych. Mozna mieé rozne zdanie czy do tej Rady mo-
ga wchodzi¢ przedstawiciele przemystu prywatnego, o tem
nie bede obecnie mowié, ale Ze ten organ jest potrzebny,
to jest fakt. Jeszcze chce zaznaczyé, ze w tej organizacii
jest przewidziane, Ze sprawy taryfowe maja nalezeé¢ do
sekcji handlowej. Wydaje sie, ze sprawy te raczej powin-
ny wejs$¢ do sekcji eksploatacji. Dalej inz. Landsberg za-
znacza, ze w naczelnej Dyrekeji przedsigbiorsiwa musi byé
nalezycie zorganizowany wydzial finansowy. Musi on obej-
mowa¢é sprawy budzetowe, wydatki, dochody, i rachunko-
wos¢. Sprawy trzeba grupowaé w pojedyniczych sekcjach,
a nie rozczlonkowywaé. W przedsigbiorstwie przemysto-
wem kazdy z dyrektoréw ma wielkie pelnomocnictwa i Na-
czelny Dyrektor nie jest przecigzony. Do niego naleza spra-
wy finansowe i inne wazne, ale nie moze on wchodzi¢ we
wszystkie szczegoly przedsiebiorstwa. Naprzyklad zaku-
py, — tu odpowiedni dyrektor decyduje sam, a jezeli ma
pewne watpliwosci zwraca si¢ wéwczas do dyrektora.
Prof. Al. Wasiutyniski nie zgadza sie z opinja inz.
Landsberga co do kompetencji Rady Technicznej. Zapy-
tuje czy technik moze byé oddzielony od spraw ekono-
micznych- Nie mozna pomys$leé, aby technik zalecal cos
bez wzgledu na koszta i materjalne korzysci. Dlatego
tez punkt widzenia inz. Landsberga — co do zadan Rady
Technicznej jest bledny. Nie wchodze w to czy polski
technik jest zawsze na wysokosci zadania, lecz technika
powinna by¢ scis$le zwiazana z ekonomika, Jezeli jakis po-
myst techniczny pod wzgledem ekonomicznym nie jest do-
bry, to wogole taki pomyst nie jest dobry. Inz. Landsberg
powiedzial, ze odczuwa potrzebe istnienia Rady Nadzor-
czej. Jestem zdania, Ze taka Rada powinnaby, znajdo-
waé sie przy Dyrektorze Gléwnym, i wypowiadaé sie o ca-
toksztalcie spraw jemu podleglych z punktu widzenia fi-
nasowego, ale co innego jest Rada Techniczna. W obec-
nym ustroju Ministerstwa powinna to byé ogélna Rada
Komunikacyjna. Nie mozemy wyodrebnié¢ kolei od calosci
spraw komunikacyjnych. Rada Komunikacyjna jest ko-
nieczna przy Ministrze, dla wypowiadania sie w sprawach
techniki i ekonomiki. Bardzo waznem jest, Ze uznano za-
celowe polaczenie wszystkich komunikacji w jednem reku.
Naczelnem zadaniem komunikacji jest obrona Parstwa,
dlatego tez komunikacje powinny tworzyé calo§é ktéraby
pozwolila najlepiej to zadanie osiggnaé. Czy Rada Ko-
munikacyjna ma si¢ skladaé wylacznie z technikow, czy
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tez réwniez z prawnikow i innych specjalistéw, to jest
kwestja. Technika gra tu wielka role, zdaje si¢ ze pierw-
szorzedna. Ze technik nie moze byé nieobecnym tam gdzie
chodzi o wielkie przedsigbiorstwo techniczne, jest zrozu-
miatem-

Przechodzac do zadann przedsigbiorstwa kolejowe-
go do projektow i ich optacalnosci, to technika gra w nich
tak wielka role w tem przedsiebiorstwie, ze technik musi
by¢ wszedzie. Czy technik moze byé¢ dobrym finansista,
handlowcem w sprawach komunikacji? Nie powiadam, Ze
tylko technik moze prowadzi¢ przedsiebiorstwo kolejowe,
moze by¢ tez kto inny, ale mam glebokie przekonanie, ze
tylko odpowiednio uzdolniony technik bedzie ogarnial ca-
toksztalt zagadnienia, Talent administracyjny, finansowy,
gospodarczy — to sa talenty od wrodzenia, niezalezne od
wyksztalcenia, ale wszystkie wiadomosci, jakich ten talent
potrzebuje sa dla technika dostepne. Bylo i jest wielu
wybitnych technikéw, dobrych administratoréw, znajacych
si¢ na sprawach finansowych, ale rzadko zdarzalo si¢ od-
wrotnie, azeby prawnik czy finansista znal si¢ na spra-
wach technicznych. Naczelny dyrektor musi posiadaé te
wszystkie zalety, Dlatego w Radzie Komunikacyjnej mu-
sza by¢ technicy, ktérzyby umieli oceni¢ strone finansowo
gospodarczg tego o czem radza; radzi¢ o sprawach tech-
nicznych abstrakcyjnie, to absurd. Rada Komunikacyjna
powinna zastapi¢ obecna Rade Techniczna. Powinna ona
uzgadniaé¢ dzialalnosé réznych rodzajow komunikacji Te-
raz Ministerstwo ma przed soba wielkie zadanie, ktore
trzeba rozstrzygaé¢. Minister nie bedzie wystuchiwaé od-
dzielnie o potrzebach komunikacji ladowej, wodnej i t. d.
Minister nie moze sam osobiscie tego koordynowaé, ani tez
ulegaé temu kto mu lepiej pewne sprawy przedstawi. Po-
trzeby musza by¢ gdzies skoordynowane. Koordynowanie
musi by¢ rezultatem wspélnej pracy wielu gléow, azeby ko-
munikacje dzialaly najlepiej. Trudno naprz. powiedzieé,
ze samochody sa wazniejsze, albo ze trzeba uprzywilejo-
waé koleje. Ani jedno ani drugie ale trzeba skoordyno-
wacé, aby otrzymaé maksimum pracy przy minimum wy-
sitku-  Chociazby budowa parowozoéw, samochodéw albo
aparatow lotniczych byla kazda oddzielnie najlepiej po-
myslana to wszystko bedzie na nic, jezeli bedzie jedno
drugiemu przeszkadzato.

Inz. Landsberg zaznacza, ze nigdy nie moéwil, ze
technik nie mozZe byé ekonomista. Powiedzial, ze nie za-
wsze technik moze byé ekonomista. W Radzie Technicznej
sa nieraz ludzie, ktérzy nic nie maja wspélnego z kolej-
nictwem. Celowo$é rozumiem w szerokim znaczeniu tego
stowa, ze dane inwestycje, dana maszyna da te albo inne
rezultaty, Ze zastosowanie tej maszyny, tych urzadzen
da takie i takie rezultaty, albo wykonanie tych robot moze
byé tak a tak zamortyzowane. W Radzie Technicznej te
rzeczy nie moga by¢ rozpatrywane. Nawet bardzo zdolny
profesor jako technik moze byé zlym administratorem
i moze nie by¢ zdolnym do wydawania opinji o oplacal-
nosci inwestycyj. W Radzie Nadzorczej powinni byé tech-
nicy, ktérzy byliby obznajmieni z gospodarka i ekonomi-
ka. Ta Rada nadzorcza nie musi byé w Dyrekeji, moze byé
tez przy Ministrze. To jest przedstawicielstwo przedsie-
biorcy — wlasciciela.,

Inz. Sztolcman uwaza iz dyskusja pomiedzy inz.
Landsbergiem 1 prof. Wasiutyriskim wynikla naskutek nie-
porozumienia. Inz- Landsberg proponuje, azeby daé¢ Radzie
Technicznej pewne sprawy dla technicznego ich rozpatry-
wania, ale dzi§ Rada Techniczna jest naznaczana przez
Ministra, a wiec Minister moze wybieraé do Rady Tech-
nicznej tych, ktérzy beda mogli sprawy wnoszone do tej
Rady rozpatrywaé i pod wzgledem gospodarczym. Co do
Rady Nadzorczej to jestem przeciwny tworzeniu bardzo
wielu organéw. Obecnie jest Inspekcja Gléwna i ona po-
winna by¢ tak zorganizowana, aby mogta spetniaé funkcje
Rady Nadzorczej w tem rozumieniu, jak to poruszyl inz.
Landsberg. -

Inz Dunin o$§wiadcza, ze zagranica tam gdzie sa Ra-
dy Nadzorcze, sa one przy przedsiebiorstwie i reprezen-
tujg interes wlasciciela. Rady nadzorcze nigdy nie sa kie-
rowane przez Ministra, bo to naruszaloby sama zasade za
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wyjatkiem Wiloch, gdzie Minister przewodniczy Radzie,
lecz tam Rada ma inny charakter niz zwykta Rada Nad-
zorcza. W jednej osobie nie mozna laczyé zwierzchniego
nadzoru i kierownictwa, gdyz nie byloby to autonomiczne
przedsiebiorstwo. W przemoéwieniu swoim nie wspominat
o Radzie Nadzorczej naumys$lnie, gdyz chodzilo mu
o udowodnienie potrzeby catkowitego wyodrebnienia ko-
lejnictwa w samodzielne przedsigbiorstwo. W spote-
czenstwie jest pewien sprzeciw ku wyodrebnieniu kolei.
Wojskowos¢ i pracownicy sa temu przeciwni. Podnoszenie
obecnie sprawy Rady Nadzorczej skomplikowaloby jeszcze
ta zasadnicza sprawe. Kiedy sprawa Rady Nadzorczej
byla omawiana w Ministerstwie na roznych konferencjach,
byly ogromne sprzeciwy. Utworzenie takiej Rady ma swe
zalety, lecz tez duzo ujemnych stron dla przedsigbiorstwa
kolejowego w naszych warunkach. Niezawsze Rada Nadzor-
cza jest koniecznie potrzebna. Caty ciezar kierowniciwa
lezy na naczelnym dyrektorze. W kazdym razie Rada
Nadzorcza, koordynujac czynnosci naczelnego dyreklora,
powinna byé przy Naczelnej Dyrekcji, a nie przy Mini-
strze.

Inz. Landsberg jeszcze raz wyjasnia, ze Rada Nad-
zorcza nie moze kierowaé, a tylko kontrolowaé, a w spra-
wach zasadniczych np. zaciggania pozyczek musi ona o tem
wiedzie¢ i decydowa¢ jako przedstawiciel wlasciciela. Ra-
da Nadzorcza to jest organ nadzorczy, a poniewaz Mini-
ster jest organem nadzorczym to Rada moze jemu pudie-
ga¢. Naczelny Dyrektor powinien rozstrzygaé wszystkie
sprawy, a tylko waine Minister, Natomiast Minister nie
moze kierowaé przedsiebiorstwem. Nalezy stanowczo za-
protestowaé, aby Glowna Inspekcja mogia mie¢ kompe-
tencje Rady Nadzorczej. 1o jest tylko kontroler, ktory
przyszedt, zbadal i donidst temu komu potrzeba. Glowna
Inspekcja musi by¢ jako oko Ministra 1 bedzie organem
Ministra ale nie jako organ nadzorczy.

Zabiera glos radca Ministerstwa Komunikacji p. K.
Bialowgs, ktory chcialby nawiaza¢ do wewnegtrznej orga-
nizacji Ministerstwa Komunikacji. Wdyskusji zostaly po-
miniete prace prowadzone pomiedzy departamentami- Dzis
jest tak, ze kazdy uwaza si¢ za najwazniejszy, a nikt nie-
ma programu wytknietego. Zdawaloby sie, ze wszystkie
wykonywane prace mogiby koordynowaé Minister czy tez
kto inny. Zdawaloby sig, ze tylko inZynierowie powolani sa
do koordynacji, a Rada ma by¢ tylko cialem doradczym.
Jakkolwiek jest zastrzezenie, Ze Minister powinien wy-
zyskaé¢ zalecenia Rady, ktéra jako Biuro Kierownictwa ma
taczy¢ w sobie fachowcow (specow) i byé sztabem Mini-
sterstwa, zwraca uwage, ze w Radzie tej beda zasiadac
najwybitniejsi fachowcy i mezowie zaulania Ministra.
Taylor i Fajol stale dazyli do koordynacji prac i biora do
tego caly sztab. Z kogo ma sie ten sztab sktada¢? Wedlug
projektu komisji usprawnienia administracji z najlepszych
tachowcow, a wejda tam réwniez Dyrektorzy Departa-
mentow, ktorzy beda w Biurze prym wodzi¢, wejdzie tez
delegat Sztabu Gléwnego. Musi byé jakis wynik ogélno-
organizacyjny i organizacja srodkow materjalnych. Radca
do spraw personalnych dziala w porozumieniu z Dep. Fi-
nansowym jako dysponent, ktéry bedzie czuwaé nad wy-
konaniem wszystkiego. Zadanie jakie ma byé przedsie-
biorstwo, jakie zadania Ministerstwa a jakie Dyrekcji,
szczegoly prac w samym Ministerstwie, kompetencja Dy-
rektorow Departamentu — sa to rzeczy, ktérych pominaé
nie mozna. Moéwiono tu, ze chodziloby o szybkie zalatwie-
nie spraw. Dzi§ jest poczwérna aprobata przy kazdem
zalatwieniu. Chodzi o to, by daé referentom pewna samo-
dzielnosé, azeby nie bylo tej wielostopniowej aprobaty.

Inz. Landsberg przypadkowo mial ten projekt we-
wnetrznej organizacji Ministerstwa. Nie mogl go zupeinie
zrozumieé, a po przeczytaniu go w nocy podczas podréozy
w wagonie, nie mogl zasnaé. Mial wrazenie jakiegos kosz-
maru. Jakie§ komorki, sztaby i to wszystko nie wiaze
si¢ z soba, nie mozna nic zrozumieé. Chcialby widzieé¢ jak
byloby kierowane podobne przedsi¢biorstwo, jak kolej.
Ma wrazenie, Ze robili to ludzie, ktérzy zupeinie nie zna-
ja warunkow pracy, Projektuje sie zeby wszedzie daé sa-
mych komisarzy, ktérzy beda dawali jakies wytyczne
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Projektuje sie zalatwienie spraw kolegjalnie z udzialem
przedstawiciela z kazdego wydzialu. Musza oni zbieraé
sie aby da¢ wytyczne dla kazdego Departamentu. Skutek
bedzie taki, ze jeden sie zna na danej sprawie, a reszta
niema pojecia. Bedzie rozpatrywana sprawa finansowa,
a rozpatrywa¢ bedzie Dyrektor techniczny, ktéry o tem
nie bedzie mial pojecia. Im jest wigcej skomplikowane
przedsiebiorstwo tem musi byé¢ wicksza specjalizacja. Po-
wiadaja, Ze sprawy si¢ zazebiaja. Ot6z wlasnie do tego
jest ten naczelny dyrektor. Nie powinien on zalatwiaé in-
teresantow, przyjmowac¢ kazdego kto sobie tego zyczy, jak
to jest obecnie, a juz bezwzglednie nie moze zalatwiaé
tej masy roznych malej wartosci papierkéw. Ja sig¢ nie
znam na wielu sprawach, ale ja mam koordynowaé dzia-
falnos¢ wszystkich dyrektoréw. Kazdy dyrektor postepu-
je w swoim zakresie samodzielnie lecz jezeli ma pewne
watpliwosci, zwraca si¢ do naczelnego dyrektora, ktory to
koordynuje i rozstrzyga. W przedsiebiorstwach prywatnych
nigdzie niema podobnego ,sowietu”. Przypomina to orga-
nizacje nie zachodnio-europejskie, a raczej wschodnie.
Taylor potrzebg planowania i koordynowania pojmuje pra-
widlowo, ale w programie naszej organizacji Ministerstwa
jest ona zle zrozumiana- Jezeli jest jakie§ nieporozumie-
nie, to naczelny dyrektor decyduje ale razem z odpowie-
dzialnymi dyrektorami. Zwracam tu jeszcze uwage na te
odpowiedzialnosé osobista, ktéora u nas jest zupelnie spa-
czona. A kolej ma bardzo duzo interesow, ktére wymaga-
ja szybkiej decyzji. Jezeli na czele Departamentéow be-
da stali fachowcy, to oni powinni decydowaé, a tylko spra-
wy pomiedzy dyrektorami powinien decydowaé Minister.
W ministerstwie papier chodzi od jednego do drugiego
i uzgadnia si¢ a tedo ktoryby byt odpowiedzialny niema.

Inz. A. Dunin projekt ten rowniez przypadkowo
czytal. Zrobil nawet na podstawie tego projektu schemat
organizacji oraz techniki zalatwienia spraw 1 otrzymat
szalona wedrowke spraw. Podobnej organizacji niema
nigdzie w zadnem przedsigbiorstwie. Zasady organizacji
pracy przyjete przy opracowaniu projektu sa sluszne, ale

Parowo6z osobowy typu 1-4-1

Inz. Juljan

rancuskie Towarzystwo Kolejowe ,,Compagnie de

Chemins de fer du Maroc” zamowito w styczniu 1931

roku w Chrzanowskiej ,Pierwszej Fabryce Lokomo-
tyw w Polsce” 12 sztuk osobowych parowozéw typu
1-4-1 dla nowobudowanej linji kolejowej Oudjda—Fez
w Marokku.

Jako pierwowzér dla tych parowozow postuiyly 2
parowozy tego typu zbudowane przez warsztaty kolei Pa-
ris—Orleans.

Chrzanowskiej fabryce polecono uskutecznié zmiany
tyczace dostosowania tylnej czesci parowozu do nowego
tendra o pojemnosci 37 m* wody, wzmocnienia czesci, spo-
wodowanego zwiekszeniem ci¢nienia kotlowego z 12 na 14
atm oraz zastosowania szeregu nowych urzadzen, jak za-
silanie kotla pompa ,Dabeg”, zmiana hamulca powietrz-
nego ,,Westinghous'a”, urzadzenie wydmuchowe ,Kyl-
chap”, smarowanie szyn na lukach, zainstalowanie pia-
secznicy systemu , Leach” i t. p.

Z gory musze¢ zaznaczyé, Ze parowozy Irancuskiej
konstrukcji stosunkowo mniej znane, a w kazdym razie
jeszcze nie budowane w Polsce musialy nastreczyé duze
trudnosci w wykonaniu, tak z punktu widzenia innej tech-
nologji materjalow, uzywanych do budowy, jak i samej
konstrukeji, mocno odbiegajacej od polskiej, czy tez u nas
dobrze znanych niemieckiej, rosyjskiej czy austrjackiej.
Jezeli jeszcze dodam zupelnie inne wymagania wykona-
nia, jak wreszcie odbioru czesci parowozéw, to mnalezy
przyznaé, ze duza odpowiedzialnosé przyjela na siebie
fabryka chrzanowska, podejmujac si¢ wykonania tych pa-
rowozow.
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niewlasciwie zastosowane. Racjonalizacja pracy polega na
tem, aby jaknajmniej oséb zajmowalo sie ta sama sprawa.
Musi byé podzial kompetencji, a tego w omawianym pro-
jekcie niema, bo jedne osoby narzucaja drugim plany wy-
konania prac co do ktérych wecale nie sa kompetentne. Je-
zeliby projektowany system byl zastosowany w fabryce, to
taka fabryka w bardzo predkim czasie stanetaby. Po cze-
sci podobne organizacje istniejg tylko w Rosji, a poza tem
nigdzie na $wiecie tego niema, nie wylaczajac i Ameryki,
ojczyzny tych zasad naukowych, ktére starano sig¢ zasto-
sowaé w projekcie. Z zewnatrz, ze strony reprezentacyjnej
dotychczas w Rosji wyglada taka organizacja niby dobrze,
ale w pracy niema zadnej harmonji- Tam w Rosji niema
koordynacji pracy. Pochodzi to w Rosji stad, ze Rzad nie
ma zaufania do swoich specjalistéw (specow) i nie nadaje
im zadnej kompetencji. Wyniki gospodarcze sa znane.
U nas chciano zrobié¢ jaknajlepiej lecz nie dostatecznie
zbadano objekt (kolejnictwo), dla ktérego zostal opraco-
wany projekt organizacji. My inzynierowie kolejowi zna-
my dobrze ten objekt, gdyz sami przechodzilismy osobiscie
wszystkie szczeble kolejnictwa. Wiemy dobrze, ze jezeli
jedna z branz tej dziedziny bedzie sie¢ miesza¢ do drugiej,
bedzie brak odpowiedzialnosci, bedzie zZle, a tego chcemy
uniknaé.

Przewodniczacy jeszcze raz streszcza wypowiedzia-
ne poglady w sprawie ogélnych zasad organizacji Mini-
sterstwa Komunikacji i stwierdzajac brak rozbieznosci po-
gladow poszczegolnych mowcow uwaza za konieczne przy-
jecie wniosku zebrania, wynikajacego z referatéow i prze-
moéwien. Ze wzgledu na pézna porg i trudnosé¢ sformulo-
wania takiego wniosku, opracowanie wniosku nalezy pole-
ci¢ Komisji usprawnienia kolejnictwa przy Zarzadzie
Gléwnym Zwiazku, co zebranie jednoglosnie aprobowato.

Przewodniczacy wyraza podzigkowanie referentom,
za wygloszenie tak interesujacej wszystkich inzynierow
sprawy i jeszcze raz dziekuje p. podsekretarzowi stanu
inz. W. Czapskiemu za zaszczycenie zebrania swoja obec-
noécia, poczem zebranie zamyka.

Kolei Francuskich w Marokku.

Paczowski.

Przepisy techniczne materjaléw uzywanych do bu-
dowy parowozow sa zebrane w ksigzce wydanej przez ko-
leje francuskie pod tutulem ,,Specifications techniques et
cahiers des charges unifiés”. Ksiazka ta zupelnie wyczer-
pujaco przepisuje jakie materjaly maja byé uzywane na
czesci parowozowe i zarazem podaje szcezgolowo proby
jakim maja podlegaé. Nie bede sie zapuszczal w szcze-

. gélowe poréwnania wytrzymaltosci materjaléw uzywanych

w Polsce z francuskimi, lecz tylko podkresle jaskrawsze
réznice.

Dla wyjaénienia zaznaczam, Zze wymiary probek ma-
terjalow roznia sie p/¢ przepiséw francuskich od polskich
lub identycznych niemieckich, a mianowicie dlugos¢ prob-
ki francuskiej okresla si¢ wzorem L= 66.67 S, gdzie
S oznacza przekréj. Rézna dlugosé wplywa na wynik wy-
dluzenia przy rozrywaniu w ten sposob, ze krétsze probki
daja wigksze wydluzenia. Aby mie¢ zawsze te¢ réznice
przed oczyma, fabryka wykonala szereg doswiadczen po-
rownawczych w swem laboratorjum i wykreslita krzywe,
ktére wskazuja wplyw réinych prébek na  wydluzenie
przy rozrywaniu identycznych materjatéw. Rys. 2 poka-
zuje t¢ zaleznoséé pecjalnie wykreslona dla dwu rodzajow
materjaléw BK i EK-1. Z powyzszego wynika, ze malerja-
ty zadane przez przepisy francuskie majg wieksze wydtu-
7enia, anizeli jest to wymagane w Polsce przy tej samej
wytrzymalosci materjalu, co jest jednak czesto tylko po-
zorem, ze wzgledéow wyzej wyluszczonych.

Powracajac do wlasciwosci samych materjalow uderza,
ze za podstawowe zelazo uzywaja we Francji zelazo wy-
trzymatosci minimum K=40 kg/mm* 1 wydluzeniu
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Rys. 1. Lfadowanie parowozdw na okret w Gdyni.

E=289% (co odpowiada naszemu E =—26,5%), podczas
gdy u nas K =33 —42 kg/mm?* i E=126%. Z tego tez ma-
terjatu wykonane sa blachy kottowe i ostojnicowe, wszyst-
kie czesci kute hamulca, stawidta, podwozia i t. d., ktore
u nas sg wykonywane z gatunku o K=min. 33 kg/mm?*. Tak
samo powyzsze zelazo jest uzywane dla czesci cementowa-
nych. Staliwo i zZeliwo zasadniczo nie réznia sie¢ wytrzy-
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maloscia od naszych warunkéw. Na wszystkie zesporki
kotlowe uzywaja miedz manganowa. Blachy popielnikowe
i dymmcy sa wykonane z technicznie czystego zelaza t Z.
,Armco' o zawartosci zelaza min. 99 7%

Ponizej podane zasadnicze wymiary i Rys. 3 i 4
daja ogélny obraz parowozu.

Kociol typu Balpaire’a uderza przedewszystkiem

Rys. 3.

wu-—---_-,.

Rys. 4.

l

Uldadaosi . o ¢ = fh s o . eiaE]
llos¢ cylindrow . . . . . . . . .2
Srednica cylindra. . . . . . . . !620 mm.
Skok ttoka . . . e o o « . 100 mnoy
Srednica kot w1azanych [ . 1650 mm.
Srednica két tocznych przedn i tyln . 1050 mm.
Nadciénienie pary . . . . . 14 atm.
Powierzchnia rusztu ., . . .38 m.?
Powierzchnia -ogrzewalna palemska . . 151 m®
Powierzchnia ogrzewalna plomienic . . 61,3 m®

Powierzchnia ogrzewalna plomieniéwek 112,0 m2

Ogo6lna powierzchnia ogrzewalna . . . 188.4 m?
Powierzchnia przegrzewacza. . . . . 654 m*
Laczna powierzchnia ogrzewalna . . . 253.8 m?
Catkowita diugoéé parowozu . . . , 13795 mm.
Ci¢zar w stanie préznym . . . . . . 850 tonn.
Cigzar w stanie roboczym . . . . .934 tonn.
Cigzar napedny. . . . . . 1722 tonn.
Najwieksza dopuszczalna czybkoéc . . 105 km/g.
.d%.s X

Sita pociagowa 0,6 = . 13700 kg.

5
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budowa swego stojaka. Rys 5. Stojak bowiem w tylnej
swej czesci ma szerokosé¢ 1900 mm i jest wzniesiony po-
nad ostoje, zweza sie ku przodowi do szerokosci 1195
i chowa sie przednia swa czescia miedzy ostojnice. Ta
konstrukcja stwarza skomplikowany ksztalt bocznych scian

famanych w kilku miejscach, dalej pociaga za soba tru-
dny dla obrobki wieniec stopowy, ma jednak tez strony
dodatnie, mianowicie otrzymujemy wysoka $ciane pod-
gardlang przy okreslonym potozeniu kotta, dtugi ruszt,
korzystne ustosunkowanie si¢ powierzchni rusztu do po-
wierzchni ogrzewalnej paleniska i tatwiejsze rozmieszcze-
nie punktu ciezkosci nie przeciazajac tylnej osi tocznej,
przy zachowaniu prostej formy $ciany podgardlanej. Ruszt
jest stosunkowo maty, lecz z gory przewidziany dla wegla
wysokowartosciowego 7700 kal. Palenisko jest polaczone
ze stojakiem wyze] wspomnianym wiericem stopowym
o nietylko skomplikowanym zarysie, lecz i nie jednako-
wym przekroju, przy stalej bowiem wysokosei 70 mm sze-
roko$§¢é paséw poprzecznych wynosi 95 mm a wzdluznych
80 mm. Zespérki z miedzi manganowej majg S$rednice
18 mm a miejsca gwintowane sSrednice 23, Charakterystycz-
nemi sa naciecia zespérek, kotw i §ciagaczy specjalnym
gwintem o profilu P. O. (Paris—Orleans). Kotwy sufitowe
wykonane sg z zelaza okraglego walcowanego juz z otwo-
rem wewnatrz. Walczak sktada sie z 3 dzwonéw i posia-
da wewnetrzna najwieksza s$rednice 1720 mm, grubosé
blach wynosi 17,5 mm, co jest obficie zwymiarowane. Na
$srodkowym dzwonie jest umieszczony kolpak dzielony
z przepustnica suwakowa, ktéra jak moglem sadzi¢ z roz-
méw z inzynierami francuskimi zasadniczo uwazaja za
lepsza od zaworowej. W kolpaku widzimy odkraplacz pa-
ry skladajacy si¢ z dwoch blach poziomych, z ktérych
dolna dziurkowana przepuszcza pare, ta za$ uderza o gor-
na blache posiadajaca na swym obwodzie katéowke i w ten
sposéb para gwaltownie zmieniajac kierunek przeplywa
w kierunku strzalki {Rus, 6).

Powickszenie przegrzewa-
cza bylo podstawowa zmiana
w parowozie. Powierzchnie
— przegrzewcza o wielkosci 65,4

r,—l‘_"li m® tworzy 24 rurek umieszczo-
= nych w plomieniach o przekro-
C ju 148140, Rurki przegrze-
L wacza posiadajg przekroj 38
— £66_ 31. Skrzynia przegrzewacza
iest dwudzielna dla uniknie-
cia wspélnych scianek dla pa-
ry przegrzanej i mokre;j.

Drzwiczki stojaka bardzo duze prostokatne (przeswit
400 x 700 mm) sktadaja sie z 3 czesci, ktére mozna otwie-
ra¢ do wewnatrz po 2 czesci razem lub wszystkie 3. Racz-
ki do otwierania sa celowo umieszczone od strony maszy-
nisty a nie palacza.

Rysunek 7 daje obraz rozkladu plomienic i ptomie-

pgé40

Rys. 6.

niéwek od strony dymnicy (prawa strona rysunku) i od
strony paleniska (lewa strona rysunku)

Ruszt na przewaznej swej pow1erzchn1 jest wstrza-
sany i tylko na przodzie jest umieszczony ruszt wywroto-
wy Czes¢ wstrzasana sklada sie z dwu polaci niezalez-
nie od siebie poruszanych diwigniami w budce maszy-
nisty, czesé za§ wywrotowa jest uruchomiana $ruba po-
kretna.
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W osprzecie kotta Rys. 8 uderza brak scentralizo-
wania w glowicy osprzetowej, co nadaje odmienny cha-
rakter rozlozeniu osprzetu. Poniewaz czes§é zawordow jest
umieszczona na walczaku i kotpaku, przeto w budce nie
wida¢ tego przetadowania tak przestraszajgcego w pierw-
szej chwili widza na innych parowozach. Zasilanie kotla
odbywa si¢ przy pomocy pompy ,Dabeg’ Nr. 120 B.; dru-
gim organem zasilajacym jest umieszczony z prawej stro-
ny smoczek ssacy Friedmann'a. Podstawowa zasada dzia-
tania systemu zasilania pompa ,,Dabeg" jest naped pompy
od kot parowozu i podgrzewanie wody para odlotowa. Nie
bede podawatl blizszego opisu, gdyz byl juz kilkakrotnie
omawiany na tamach fachowej prasy i zastosowany na 3-ch

polskich parowozach OK-22 i 4-ch 0S-24. Z armatury
kotla nalezy jeszcze wymieni¢ wodowskaz systemu ,Boi-
sard"”’, o masywnej oprawie bronzowej i stalowym kollek-
torze zamknietym grubym szklem. Rozszerzanie poszcze-
golnych czesci wodowskazu jest tak skompensowane, ze
moze wytrzyma¢ bez uszkodzenia wszelkie wahania tem-
peratury, a staly docisk sprezynami Bellevillé’a zapewnia
doskonala szczelnosé. Sam wodowskaz jest przymocowa-
ny Slepo na prawej stronie stojaka, pola,czeme za$ jego
z przestrzenia wodng i parowa kotla ma miejsce posrednio
przez dwa kurki odcinajace, umieszczone w duzej odle-
glosci po lewej stronie stojaka i polaczone z wodowska-
zem dwoma rurkami. Urza,dzeme to ma na celu zabezpie-
czenie obstugi przed poparzeniem w razie uszkodzenia
wodowskazu. Dla zalewania dymnicy, wegla czy popiel-
nika sluza niezalezne od siebie kurki, przyczem specjalnie
kurek dla zalewania popielnika dostarcza wode z tendra.

Do popielnika maja wylot takze inne rury spustowe
i rura przelewowa smoczka. Aby jednak bylo widaé wo-
de przelewajaca sie, rura ta konczy sie w budce i wpada
w lej, ktérego odprowadzenie wchodzi do popielnika. Tak
samo w popielniku konczy si¢ rura idaca od specjalnego
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zaworu stuzacego dla oczyszczania gornej powierzchni
wody w kotle, rura ta wznosi si¢ 50 mm ponad najnizszy
poziom wody w kotle. Nastepnie na stojaku w budce sag
umieszczone: zawory ogrzewania parowo-powietrznego, za-
wory wodny i parowy dla hamulca przeciwci$niowego, za-

wor dla turbogeneratora o$wietlenia elektrycznego, wreszcie
zawor parowy dla lubrykatora i sam lubrykator systemu
Detroit’’. Po prawej stronie na bardzo widocznym miej-
scu jest umieszczony szybkosciomierz ,Teloc”. Na kotpa-
ku sa umieszczone zawory dla pompy powietrznej, dla
dmuchawki 1 specjalny zawor dla odbioru pary. Na
walczaku wreszcie tuz za budka maszynisty widzimy
duza wsp6lna podstawe na 2 zawory bezpieczenstwa

.Poppa’” oraz gwizdawke parowa, na pierwszym za$
dzwonie umieszczony jest zawor dla przedmuchiwa-
cza sadzy.

W miare obszerna dymnica jest wykonana z blach
+Armco’ i posiada wysciétke oraz zacementowany w dol-
nej swej czesci szew laczacy dymnice z walczakiem. Cha-
rakterystycznem jest obszycie dymnicy jako dalszy ciag
otuliny walczaka., Moze to mie¢ tylko watpliwe wartosci
estetyczne, przysporzylo jednak duzo przykrosci przy pod-
noszeniu parowozu, gdyz w tym wypadku odrazu odpa-
da mozliwosé zaczepienia liny za dymnice, jako najko-
rzystniejsze przy podnoszeniu tak ze wzgledu na napigcie
w ostojnicach jak i wywrotnosci.

- Wydmuch systemu ,Kylchap' jest wykonany po-
dtug projektu inzyniera Kolei P. O. p. Chapelon wspol-
wynalazcy tego systemu. (Rys. 9). Zasadnicza mysla jest
rozbicie strumienia pary odlotowej na 4 czesci co dokonu-
je dysza z 4 wkladkami, poszczegdlne zas stozki pary znaj-
duja dalsze prowadzenie w okapie tez o 4 przegrodach.
Specjalnie zwrocono uwage na bardzo dlugie sklepienie
w palenisku., We Francji system ten znalazl ogélne za-
stosowanie i jest nadzwyczaj chwalony.

Poplelnlk wykonany z blach ,,Armco” jest bardzo
obszerny i biegnie wzdluz stojaka regularnym spadkiem

swego dna ku przodowi parowozu. Z przodu posiada 2 kla-
py, dolna bardzo duza i mniejsza gorna, obie olwierane
wspolnym ciggltem. Z boku sa przewidziane jeszcze otwory
przykryte pokrywami dla wyczyszczania popielnika, ktéry
zasadniczo jest oczyszczany przez przedni dolny otwoér.
Otwory nie posiadaja krat, tylko dno u wylotu jest wy-
giete ku goérze, na co byla specjalnie zwrécona uwaga
przy konstrukcji i ma na celu zapobieganie wysypywaniu
sie popiotu.

Kociot jest polaczony z ostoja z przodu poprzez
dZwigar poddymniczny zapomoca silnie wbitych srub; dalej
lezy slizgowo na 2 dzwigarach sztywnych i wreszcie sto-
jak spoczywa na 2 s§lizgach o bronzowych podktadkach
i bocznem nastawieniu klinowem. Polaczenie takie ma te
wyzszo$¢ nad blachami wahadlowemi, ze kociol tworzy
lepsza catos¢ z ostoja, ktéra zyskuje przez to na sztyw-
nosci, z drugiej jednak strony przy podnoszeniu parowo-
zu nie wiaze tak ostoji z kottem jak blachy wahadlowe.
W opisywanym parowozie niema to takiego znaczenia, gdyz
ostoja jest zbudowana z bardzo wysokich blach.
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Rys. 10.

Przechodzac do samej ostoji nalezy przedewszyst-
kiem zwrdci¢ uwage na specjalny charaktere, ktory nadaja
staliwne polaczenia migdzyostojnicowe. Rys. 10. Ostoja
sktada sie bowiem z dwéch ostojnic blachowych o grubosci
30 mm polaczonych ze soba jedynie skrzyniami staliwnemi
w nastepumcym porzadku: skrzynia mledzycyhndrowa sta-
nowi jedna calosé¢ z poddymnicznym dZwigarem i miesci we-
wnatrz razem odlany tréjnik wylotowy, nastepne polacze-
nia tworzg 2 dzwigary walczaka, ktore sa uksztalcone ja-
ko pionowe skrzynie, idgce wzdluz calej wysokosci ostoj-
nic, nad 4-ta osia wiagzana umieszczona jest duza skrzynia
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sluZaca zarazem za podporg dla przodu stojaka, wreszcie
nad tylna osig toczna wiaze ostojnice skrzynia stuzaca za
tylna podpore stojaka i mieszczaca w sobie loze czopa
oporowego tylnego potwozka. Miedzy 4-ta osia wiazana
i tylna toczna jest jeszcze mniejsza skrzynia poprzeczna
stuzaca jako toze dla czopa obrotowego dyszla polwézka.
W ten sposob powiazane ostojnice tworza bardzo sztywna
i jednolita konstrukcje ostoi i dosyé korzystna dla monta-
zu w stosunku do znacznie wiecej skomplikowanych kon-
strukcji przecznicami blaszanemi.

Przednia skrzynia sprzegowa jest dosyé slabo skon-
struowana, podczas gdy tylng t{worzy mocny odlew sta-
liwny. Czolownice sa polaczone nadto z ostojnicami na-
roznikami staliwnemi. Przy montazu jest jednak przewi-
dziany luz 1 mm miedzy czolownica a naroznikami, aby
uderzenia przenoszone przez zderzaki byly chwytane wy-
facznie przez ostojnice, a nie przez slabe narozniki. W obu
skrzyniach sprzegowych sa przewidziane otwory dla wkla-
dania specjalnych sworzni stuzacych do podnoszenia pa-
rowozu. W miejscach gdzie skrzynie miedzyostojnicowe
nie mogly siegaé az do dolu ostojnic np. miedzy 2-ga
a 3-cig i 3-cig a 4-ta osia wiazana, sa przewidziane rozpo-
ry kute. Hak zostal przepisany wzmocnionedo typu kolei
francuskich o obcigzeniu rozrywajacem 70.000 kg, tak sa-
mo zderzaki znormalizowane typu tulejowego o plaskich
zwinietych sprezynach.

zczeki maZnicze staliwne sq na pierwszych 3 osiach
wigzanych zamknigte na 4-ej otwarte. Tylna gladz t. j.
przeciwlegta klinowi posiada wyklad z twardego bronzu.
To ma zwiazek z konstrukcja kadlubéw maznicowych,
ktore sa bez wykladéw lecz o cementowanych gladziach
slizgowych. Maznice takie trwaja wedlug zapewnien
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francuskiego odbiorcy do kilkunastu lat, a zmianie z po-
wodu zuzycia podlegaja tylko wyzej wspomniany wyklad
i ewentualnie klin nastawczy wykonany z migkkiego Zela-
za cementowany. ' Tu musze zaznaczyé ogromne trudnosci
i kosztowng obrobke takich maznic spowodowang pewnem
zwichrzeniem si¢ korpusu po zacementowaniu zwykle w 2
plaszczyznach i w korncu dodatkowe szlifowanie gladzi.
Maznice posiadajg panwie gérne i dodatkowe polozone ni-
zej srodka osi (u nas znane jako system Obergethmann'a).
Spody maznicze sa staliwne i posiadaja boczny lej na
smar a u dolu specjalna $rube z przewierconym ukosnie
otworem dla odpuszczenia wody zbierajacej sie podczas
jazdy.

Podwieszenie parowozu tworzy zespol resoréw nie-
polaczonych wahaczami za wyjatkiem tylko resoréw
przedniej tocznej i 1-szej wiazanej osi; w ten sposo6b ostoja
jest podparta w 9 punktach, t. j. 2 punkty przypada na
przedni woézek Krausa, 6 punktéw na 3 osie wigzane i 1
punkt na tylny polwozek ze wzgledu na typ kotyskowy.
Resorv 1-szej osi wigzanej sg gorne, nastepnych 3-ch dol-
ne i sktadaja sie z 15 plaskich pior o przekroju 120 x 12 mm.
Na podkladki resorowe byla bezwzglednie zadana stal
manganowa. Ze wzgledu na niemozliwa mechaniczna
obrébke tego tak twardego materjalu (poza szlifowaniem,
ktore nie moze wchodzié w tym wypadku w gre), niektore
z nich o wiecej skomplikowanym ksztatcie musialy by¢
odlane. Uklad osi teraz coraz czesciej spotykany dla pa-
rowozéw osobowych i pospiesznych przedstawia sie naste-
pujaco: przednia of toczna tworzy z 1-sza osia wiazana
wozek (Krauss'a), nastepnie ida 3 osie wiazane z ktorych
przedostatnia jest napedna i wreszcie tylna os§ toczna two-
rzaca z dyszlem zwykly polwozek. (C.d. n.)

Warsztaty gtéwne w Omiya Japonskich Kolei Panstwowych.
Inz. Ed. Osser.

(Dokoniczenie),
III. Kotlarnia. 1-szy zarzqdzajqcy — pilnuje dobrego stanu i nale-
zytej wydajnosci wszystkich przyrzadow w kotlarni.
Budynek kotlarni sktada si¢ z dwuch arek gléwnych, 2-gi zarzqdzajqcy — pilnuje specjalnie rurociaggéw.
dwuch dobudéwek i pomieszczenia bocznego do czyszcze- Starszy majster — (przy nim dwaj praktykanci)
nia plomienic i plomieniéwek. W jednej arce gléwnej kieruje bezposrednio robota wykonawcza w cechu.
mieszcza sie obrabiarki, prasy, ogniska i wykonywane sg 1 monter — spawanie samorodne i elektryczne.
rézne roboty kotlarskie oraz obrabianie oddzielnych 2 monter — naprawa plomienic i plomienidowek.
czesci. Arka ta zaopatrzona jest w suwnice mostowa sily 3 monter — naprawa ramy i tendra.
nosnej 20 t i 7-oma dZwigami obrotowemi, przymocowa- 4 monter — wstawianie rur do kotla i préba cisnie-
nemi do kolumn zelaznych. DZwigi e obstuguja obrabiarki niem wodnem.
i prasy przy robotach z ciezkiemi przedmiotami. 5 monter - naprawa paleniska i popielnika.
Arka druga przeznaczona jest do naprawy kotléw 6 i 7 monter — ogdlne roboty kotlarskie.
i rur oraz do wyciskania rozmaitych czesci przy pomocy 8 monter — przygotowanie ram wagonéw osobo-
prasy hydraulicznej. Ta arka ma réwniez suwnice 20-0  wych.
tonnowg i 7 dzwigow obrotowych; z tych 5 obstuguje ro- 9 monter — naprawa obrabiarek i rurociagow.

boty przy tlokach, jeden — prase hydrauliczng i jeden—
obcinanie rur. W jednej z przybudéwek miesci sie narze-
dziarnia, biuro warsztatowe, motory, rezerwuar powietrz-
ny, piec do nagrzewania i 5 okraglych ognisk kowalskich.
W przybudéwce z drugiej strony budynku miesci sie war-
sztat slusarski, sklad zespérek, srub ankrowych i innych
drobnych czesci do napraw kotlarskich. Tamze wykony-
wa sie naprawa popielnic przy pomocy jednego ogniska
i jednego dzwigu obrotowego. W pomieszczeniu bocznem
mieszcza si¢ dwie wanny do czyszczenia rur.

Na czele kotlarni stoi zawiadowca-inzynier — maja-
cy do rozporzadzenia 2-ch pomocnikéw, 2-ch zarzadzaja-
cych, 1-go starszego majstra, 9-ciu monteréw i biuro z 3-ch
starszych kancelistow i kilku mtodszych. Précz tego pra-
cuje w kotlarni 9-ciu inspektoréw. Zakres dzialania wy-
mienionych powyzej 0s6b jest nastepujacy:

1-szy pomocnik — projektowanie i nadzér ogélny za
naprawa kotlow,

2-gi pomocnik — roboty kotlarskie.

1-szy st. kancelista — znajduje sie w rozporzadzeniu
2-go pomocnika zawiadowcy.

2-gi st. kancelista — wypisuje zapotrzebowania na
materjaly i prowadzi ich wykaz.
3-ci st. kancelista — zapisuje i oblicza robocizne.

Praca inspektoréw podzielona jest jak nastepuje:

1 inspektor — ogledziny kotla ogélne wstepne
1 przy wyjsciu.

2 inspekfor — ogledziny czesci wytartych, wyzar-
tych etc. :

3 inspektor — ogledziny robét spawanych.

4 inspektfor — sprawdzanie robét na kotle w toku
ich wykonania.

5 i 6 inspektor — ogledziny tendra i ramy.

7 i 8 inspekior — nadzér za robotami ogélnemi.

9 inspektor — prowadzenie dziennika robét.

Kolejnosc robét. Praca reperacyjna kotlarni zaczy-
na si¢ juz podczas rozbiorki parowozu. Natychmiast po
dostarczeniu parowozu do warsztatu zbiérkowego z oczy-



szczonym popielnikiem robotnicy z kotlarni zaczynaja
wycinaé acetylenem plomieniowki ze strony paleniska.
W chwili, gdy zakarncza sie zdjecie otuliny z paleniska wy-
cinanie rur réwniez jest skonczone, palenisko sie oswo-
badza i naznacza sie czesci paleniska, ktére maja byé
zmienione lub naprawione. Jednoczesnie, jezeli to jest
mozliwe, zaczyna si¢ wycinanie zespérek, podlegajacych
zmianie. Po rézbiérce dymnicy wyjmuje si¢ elementy
przegrzewacza, a nastepnie zaczyna sie wycinanie plomie-
niéwek z tej strony. Po ukoriczeniu tej pracy rozpoczyna si¢
natychmiast wycinanie ptomienic z obu stron jednoczesnie,
reczng robota przy pomocy specjalnego przyrzadu z no-
zem. Robota ta, jak réwniez zdejmowanie otuliny osprze-
tu, koriczy sie jednoczesnie z rozbiérka, tak ze kociol zo-
staje przywieziony do kotlarni z naznaczonemi naprawa-
mi, bez elementéw, armatury, z wycietemi rurami i z cze-
Sciowo' wycietemi zesporkami. W kotlarni kociol stawia
si¢ na miejsce pod kran obrotowy i zaczyna sie bezzwlocz-
nie wyjmowanie wycietych rur i zesporek, wyplawianie
acetylenem glowek nitéw na ramie dolnej paleniska, wy-
cinanie acetylenem czesci paleniska podlegajacych zmia-
nie i czyszczenie walczaka. Wszystkie te roboty wyko-
nywane sa jednoczesnie i koricza si¢ 1-go dnia wstapie-
nia kotla do warsztatu (oprécz wycinania zespérek). Na
drugi dziern po wejsciu kotla do warsztatu okolo godz.
9—10 rano koriczy si¢ wyjmowanie sciany sitowej i miejsc
wycietych na laty. Po ukoriczeniu tego stawia sie na miej-
sce nowa §ciana sitowa, ktorej gérna krawedz spawa sie
z podniebieniem paleniska, poczem stawiane sa na miej-
sce 1 spawane laty z jednej, a potem z drugiej strony.
Jednoczesnie ze spawaniem $cianki i at nacinane sa otwo-
ry dla zesporek i otwory w nowej $cianie sitowej i w latach
dla znitowania ich z dolng rama paleniska. Wszystkie te ro-
boty koricza si¢ zwykle drugiego dnia.

Na trzeci dziern odbywa si¢ stawianie i umocowanie
plomienic i plomieniéwek, zespérek i nitowanie ramy
dolnej. Na czwarty dzienn zakoricza sie ostatecznie stawia-
nie zesporek, stawia si¢ na miejsce armatura, elementy
przegrzewacza, i probuje sie kociol ci$nieniem woda, co sie
koriczy zazwyczaj o godz. 3-ej pp. Opo6znienia w wykori-
czaniu kotla s nadzwyczaj rzadkie i zdarzaja sie tylko
w razie wyjatkowej ilosci napraw przy kotle np. w razie
zmiany calego paleniska i t. p.

Wyjmowanie i stawianie rur i elementéw przegrze-
wacza. Plomienice wycina sie ze $ciany sitowej acetyle-
nem; tymze sposobem rozlutowuje sie ze strony paleniska
krawedzie ich spawane elektrycznoscia. Dwuch robotni-
kow wycina w ten sposéb 15 plomienic na godzine. Plo-
mieniéwki wycinane sa recznie specjalnym przyrzadem
zaopatrzonym w noéz, 2-ch robotnikéw moze wyciaé¢ w go-
dzine 30 sztuk.

Po obcigciu rur i wybiciu recznem pierscieni miedzia-
nych oraz pierécieni, pozostalych po recznem wycinaniu
z otworéw $ciany sitowej — latwo jest wyjaé rury przez
te otwory, poniewaz kamienn kotlowy bywa na nich prze-
waznie miekki. Wyjmowanie i obcinanie kompletu rur,
sktadajacego si¢ z 28 plomienic i 100 plomieniéwek trwa
zwykle 9—10 godzin i zakancza sie w 1-y dziei napraw.
Po wyjeciu rur éciane sitowa i otwory nie czysci sie i nie
wyréwnywa owalnych otworéw do 1—1,5 mm. Natomiast
pierscienie miedziane stawia sie nietylko na $cianie sito-
wej w palenisku, ale przewaznie takze i w dymnicy, przy-
czem po postawieniu rozwalcowuje sie je. W ten sposéb
kompensuje sie widoczne owalnosci. Rury stawiane sa
na miejsce zwyklym sposobem; plomienice sa uszczelnia-
ne specjalnym przyrzadem, ptomieniéwki za$§ uderzeniami
mlota po krawedziach. Rozwalcowuje sie rury zwyklemi
roztlaczarkami przy pomocy wiertarki pneumatycznej
i walka skladanego.

Wszystkie korice rur ze strony ognia sa odginane, ze
strony za§ dymnicy odgina si¢ tylko krawedzie plomienic
i tych plomieniéwek, ktére sa polozone miedzy nimi, Ca-
ta procedura stawiania na miejsce kompletu 28 plomienic
i 100 ptomieniéwek trwa okolo 10 godz. przy udziale 4-ch
robotnikéw. Elementy przegrzewacza stawiane sa na miej-
sce przed proba cisnieniem wodnem. Glowic przyciera-
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nych elementy nie maja (z wyjatkiem parowozéw naj-
nowszej konstrukcji) i stawiane sa na soczewkowych
pierscieniach miedzianych z azbestem; przy stawianiu na
miejsce pierscienie te ze strony wewnetrznej smarowane
sa mieszaning tlenku cynku i gotowanego oleju. Wyjmo-
wanie 28 elementéw trwa 1 godz. 30 min., przyczem nie-
odkrecajace sie mutry rozcina si¢ acetylenem; stawianie na
miejsce trwa 1 godz. 15 min. W obu wypadkach pracuje
§rednio 4 ludzi.

Naprawa rur i elementéw przegrzewacza. Oczyszcza-
nie rur dokonywa si¢ w dwuch rezerwuarach z woda, za-
opatrzonych w lancuchy Galla, poczem kawalki kamie-
nia, ktére nie odpadly w wodzie odbija si¢ recznie mlotka-
mi. Zaladowuje si¢ rury paczkami po 20 szt. plomienic
lub 50 ptomieniéwek do kazdego rezerwuaru. Czyszczenie
takiego kompletu trwa okoto 3-ch godzin.

Nadsztukowywanie plomieniéwek dokonywane jest
sposobem Thomasa, 80 rur na godzine przy pracy 4 ludzi:
dwu ludzi na spawaniu, jeden oczyszcza konce rur na
toczydle karborundowem, i jeden obcina rury i nacina
sztukéwki na obrzynarce rolkowe;j.

Plomienice i sztukéwki do nich obcina sie na tokarce
i luluje acetylenem; réwniez acetylenem spawa si¢ i wy-
pelnia miejsca wyzarte. Na godzing wykancza sie 5 sztuk
ptomienic.” Po ukoriczeniu napraw korice wszystkich rur
wyzarzaja si¢ 1 zaczyszczane sg na szlifierce, jeden ko-
niec zaciska sig. Stosuje si¢ takze spawanie rur acelyle-
nem, jezeli trzeba nadsztukowywaé konce dlugosci do 500—
700 mm. Po naprawie probuje sie rury cisnieniem wod-
nem — plomienice na 30, plomieniowki na 40 atm. Ele-
menty przegrzewaczy nie czysci sie, tylko wymywa woda
i probuje cisnieniem 40 atm.

Spawanie samorodne, stawianie {at i naprawa $cianki
sifowej. Spawanie stosowane jest w bardzo szerokich gra-
nicach, wszelkie wyrebywanie zamienione jest wycina-
niem przy pomocy acetylenu. Réwniez przy pomocy
acetylenu naprawia si¢ plomienice i czegsciowo plo-
mieniéwki, spawa si¢ cieknace pekniecia kolo zespo-
rek, $cina glowki nitéw przy ich zmianie, sta-
wia laty i falbany w palenisku, stawia niewielkie laty
w walczaku kotlta (do 500 mm. dlugosci i szerokosci).
Nowe §ciany sitowe spawa sie calkowicie acetylenem, bez
uzycia nitow. Spawanie i ciecie wykonywane jest bardzo
szybko: tak np. na jednym kotle wycieto acetylenem
z paleniska $cianke sitowa 1 cze$é obu $cian dlugosci
2000 mm i wysokosci (od spodu) 650 mm w ciaggu 2/,
godz. Pracowali dwaj robotnicy na 2-ch aparatach. Nowa
§ciane i laty na miejsce wycietych wlutowano w ciggu 5-ciu
godzin, przyczem 1 godz. pracowal 1 robotnik i 4 godz.
pracowali dwaj.

Przy wstawieniu nowej $cianki sitowej spawa si¢
krawedzie jej bez nakladania ze staremi $ciankami pale-
niska. Tak samo spawa si¢ na styk krawedzie lat (na
calag dlugosé scianek) ze staremi sciankami, przyczem
wycinane sa odpowiednie kawatki starych scianek z otwo-
rami dla nitéw. Scianki nitowe i1 duze laty przygotowuje
sie zawczasu, przed przybyciem parowozéw do na-
prawy i podlug nich wycinaja sie odpowiednie miej-
sca w kotle. Naogol dopasowywanie lat jest dosyé nied-
bale, tak, Ze nieraz szczeliny miedzy krawedzia laty
i scianki dochodza do 20 mm. Spawane miejsca nie sa
przekuwane i nie zwraca si¢ uwagi na nieréwnosci, beda-
ce skutkiem niedbalego pasowania i szybkiego spawania.
Najwazniejszym celem jest szybko$é wykonania. Wszelkie
szczeliny i wyzarte miejsca w palenisku spawa sie takze
acetylenem. Wogéle nieréwnosci w palenisku naprawia
sie rzadko, przewaznie wycina sie odpowiednie miej-
sca i stawia laty. Te ostatnie stawia sie w palenisku prze-
waznie na calej dlugosci. Prawie u polowy kotléw, przy-
bywajacych do naprawy gléwnej, zmieniane sa $cianki si-
towe i stawiane taty w palenisku.

Zmiana zespdrek, $rub ankrowych i niféw. Zmiana
zesporek bywa wywolana gléwnie zmiang $cian sitowych
i stawianiem lal; wskutek peknieé i ciekniecia zmienia sig
na kotle nie wiecej nad 30 — 40 szt. zespérek. Sruby an-
krowe zmienia sie rzadko i to tylko przednie rzedy przy
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zmianie $ciany sitowej. Przy naprawach rewizja zespé-
rek dokonywana jest nie ze strony wody, lecz udeérzenia-
mi mlotka po glowce zesporki z zewnatrz. Cala procedu-
ra zamiany zesporek wykonywana jest zapomoca maszyn
pneumatycznych, zaréwno ich wykrecanie jak i wkreca-
nie. W ciggu godziny dwaj robotnicy zmieniaja 10—12
zesporek. Przyczynia sie do takiej szybkiej i wydajnej
pracy ta okoliczno$é, ze nie zaluje sie srodkéw na przy-
gotowanie na zapas zesporek i gwintownikéw. W rezul-
tacie narzynane gwinty sa dokladne i nie trzeba tracié¢ czasu
na dopasowywanie ich do zespérek i t. d. Réwniez sa pod
reka duze zapasy zesporek i srub ankrowych standartyzo-
wanych rozmiaréw. Rozklepywanie gtéwek wykonywa sie
mlotkiem pneumatycznym =z pneumatyczna podpérka,
przyczem nie zwraca sie¢ uwagi na rozne rozmiary glowek.
Przy zmianie glowki starych zesporek rozptawia sie acety-
lenem. Roznitowywanie dolnej ramy paleniska wykonywa
sie prasa hydrauliczna.

Czyszczenie kotla. Kociol prawie wcale nie jest
czyszczony, obskrobuje sie tylko w walczaku skrobaczka
te czes¢ kamienia kottowego, ktéra sie daje tatwo usunag,
wykonywa to 1 czlowiek w ciagu 4 godz. pracy. Nie czysci
si¢ réowniez i nie obciera zewnetrzna powierzchnia kotla
i wnetrze paleniska. Roéwniez nie sa sprawdzane i oczy-
szczane kanaliki kontrolne zespérek i srub. Wogsle we-
wnetrzna rewizja kotla prawie ze si¢ nie dokonywa, gdyz,
jak twierdzi administracja warsztatow, dzieki starannemu
i terminowemu myciu kotléw wypadkéw odkladania sie
kamienia kotta nie bywa.

Osprzet kotfa. Naprawa osprzetu kotla jest mozliwie
uproszczona, ilos¢ miejsc, ktére trzeba przycieraé, dopro-
wadzona do minimum. Na parowozach sa tylko zwykle
2-u calowe otwory gwintowane, ktére sie zamykaja odpo-
wiedniemi korkami. Umocowanie osprzetu réwniez jest
uproszczone, wiekszo$¢ przyrzadéw wkreca sie bezpo-
$rednio w zewnetrzne $ciany kotla i w korpus kranu roz-
dawczego.

Te przyrzady, ktére trzymaja na wkretkach przy po-
mocy pierscienia soczewkowego, stawiane sa bez przycie-
rania, jeno pierscieri ten smaruje si¢ wspomniana powyzej
mieszanina tlenku, cynku i oleju. Pokrywa zbieralnika
parowego réwniez stawia sie bez przycierania na pierscien,
posmarowany ma$cia. Kranéw probierczych na paro-
wozach niema; sa dwa wodowskazy, ktérych gniazd réw-
niez si¢ nie przyciera. Zato w korpusach ich sa rowki,
w ktore zaklada sie sznurki azbestowe, obsypane proszkiem
tlenku cynku. Wskutek tych uproszczen cala armatura
i osprzet kotla stawiane sa na miejsce przez 6-ciu slusa-
rzy w ciagu 2'/, — 3 godzin. Przed stawianiem na miejsce
gléwka przepustnicy, klapa bezpieczenstwa i kran roz-
dzielczy probuja sie cisnieniem wodnem, wskutek czego
oszczedza sie czas na zmiang ich, gdyby sie okazalo przy
probie kotla, Zze nie sa one w porzadku. Wogéle zmienia
sie niewiele czesci osprzetu, miejsca uszkodzone spawa-
ja sie lub nakladaja przy pomocy przyrzadéw Wilsona;
zmieniane sa przewaznie korki szlamikéw i do 20% drob-
nych przedmiotéw osprzetu — jako to: sprezyny zaworu
bezpieczenistwa, drazki i soczewki zaworéw, korki kranéw
it. p. Spis przedmiotow, ktére trzeba bedzie zmienid, wy-
sylany jest do warsztatéw przed przybyciem parowozy,
warsztaty zatem maja mozino§é wszystko zgéry przygoto-
waé. Précz tego najczesciej psujace sie przedmioty sa
zawsze na skladzie gotowe lub pélgotowe. Na zewnetrzny
wyglad osprzetu zaréwno starego, jak i nowo postawionego
nie zwraca si¢ najmniejszej uwagi; wszystkie zewnetrzne
wady — skazy odlewu, obite miejsca, rysy i t. p. nie sa
oczyszczone.

W rezultacie tych uproszczen i malej dbalosci o wy-
glad zewnetrzny parowozu — a takie dzieki temu, ze
stoly slusarskie stoja tuz obok odpowiednich obrabiarek—
naprawa calego osprzetu kotla wymaga srednio 20-tu ro-
boczo-dni,

Préba cisnieniem wodnem. Kotly trzech najwiekszych
typéw parowozéw probowane sa na 17, 18 i 19 atm., 0 5
alm. powyzej cisnienia roboczego.

Popielnik i dymnica. Popielnik japonskich parowo-
z0w wykonany jest z zelaza 6-cio mm. bardzo prostej kon-
strukcji z 2—3 klapami. Te ostatnie nie dopasowuje sie
zbyt szczelnie, sa szczeliny do 4-—5 mm. Parowozy przy-

- chodza do warsztatéw z popielnikami w bardzo dobrym

stanie, tak ze rzadko stawiane sa nowe czesci. Czesci faso-
nowe sa zwykle na skladzie. Naprawa popielnika wyma-
ga zwykle 2—3 roboczo-dni. W dymnicy drzwi maja nao-
koto plecionke azbestowa 3—6 mm. grubosci, wobec czego
niema potrzeby szczelnie je dopasowywaé.

Whnioski ogélne. Przytoczony powyzej opis pozwala
dojs$¢ do wnioskéw ogélnych w sprawie systemu japonskie-
go wykonania napraw parowozowych.

Przedewszystkiem stwierdzié¢ nalezy, ze naprawa
gtéowna w Japonji wykonywana jest w mniejszym zakre-
sie, niz to jest przyjete na kolejach europejskich, a w szcze-
gélnosci na polskich. Coprawda, nalezy przyznaé, ze czescio-
wo zmniejszenie to odnosi sie do robé6t, majacych na celu
piekny wyglad parowozu, a naogél zmniejszenie zakresu
napraw nie odbija sie ujemnie na sprawnosci maszyn, wy-
chodzacych z naprawy. Précz tego, dzieki skoncentrowa-
niu wszystkich napraw w warsztatach gtéwnych, niektére
roboty, opuszczone przy naprawie gléwnej, wykonywane
sa podczas najblizszych napraw matych jezeli stan paro-
wozu tego wymaga. Nie baczac na to, wykonanie naprawy
gtownej w ciagu 54 godzin roboczych, wlaczajac juz w to
jazde probna na linji kolejowej, jest wyczynem zadzi-
wiajacym, zaleznym od calego szeregu przyczyn, ktére
uja¢ mozna, jak nastepuje:

1) Olbrzymi aparat administracyjno-techniczny — po-
wyzej 21% od liczby robotnikéw.” Dzieki temu admini-
stracja miala i ma nadal moznos§é badania wszystkich od-
dzielnych operacyj do najdrobniejszych szczegélow i mo-
ze Scisle okresli¢ czas, potrzebny na ich wykonanie. Na-
tychmiast po rozbiérce parowozu administracja zestawia
plan wykonania naprawy, zaleznie od stanu danej jedostki.
W tym planie, ktéry otrzymuja monterzy codziennie
przed poczatkiem robot—wskazany jest scisle, w godzinach
i minutach, czas wykonania oddzielnych robét na poszcze-
golnych parowozach, administracja zas pilnuje nieodstep-
nie $cistego wykonania tego planu.

2) Decydujqgca rola warsztatéw w prowadzeniu na-
praw. Nalezy dodaé, ze dzieki kierowniczej roli i nadzo-
rowi warsztatow, ,dobijanie” parowozéw nigdy nie ma
miejsca, jak réwniez i zdejmowanie lub zamiana jakich
czesci przed wysyltka parowozu do naprawy. Przeciwnie,
parowozy przybywaja do warsztatéw w stanie goracym,
w terminach scisle naznaczonych i z temi samemi czescia-
mi, z ktéremi pracowaly w pociagach.

3) Prowadzenie robét podiug écistego planu. Dotyczy
to réwniez i warsztatow pomocniczych. Tokarnia, kuznia,
odlewnia i t. d. dostarczaja pétfabrykaty i gotowe czesci |
zamienne w $cisle okreslonych terminach bez najmniej-
szych opoéznien, ktére nie sa tolerowane. Nadzér za sci-
stem wykonaniem tej czeéci planu sprawuja specjalni
agenci administracji, dbajacy o szybkie wykonanie zamo-
wien i zapelnianie na czas sktadéw materjalu.

4) Naleiyte zaopatrzenie warsztatéw w obrabiarki.
Warsztat zbiorkowy z jego oddzialem mechanicznym,
kotlarnia, a takze i cechy pomocnicze sa bogato zaopatrzo-
ne w obrabiarki, dZwigi, Zorawie i inne przyrzady, znaczna
czes¢ ich, jesli nie wiekszosé, sa systeméw starszych i na-
wet przestarzalych, lecz wszystkie sa wykorzystane do
mozliwych granic, przeznaczone do réznych specjalnych
robot, czesciowo przerobione i zaopatrzone w rézne
ulepszenia, ulatwiajace dana, scisle okreslong operacje.
Wskutek tego podczas biegu robét daje sie zauwazyé, ze
niektére obrabiarki sa cze$é czasu roboczego wolne i nie-
ktorzy robotnicy pracuja na przemian to na tej, to na
owej obrabiarce. Wazne znaczenie ma i ta okolicznosé,
ze cala naprawa parowozéw skoncentrowana jest w jed-
nym budynku. Tuz obok stanowisk, gdzie dokonywa sie
zbiérka znajduja sie obrabiarki do czeéci parowozowych,
w tymze budynku obtacza sie obrecze i naprawia kola.

Podobniez w kotlarni jest wykonywana naprawa rur.

5) Dopasowywanie maszynowe. Duza ilosé obrabia-
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rek i ich specjalizacja pozwala prowadzi¢ maszynowe do-
pasowywanie czesci. Robota wykonczarska reczna dopro-
wadzona jest do minimum. Rozmiary wszystkich czesci sg
standaryzowane. Zmudne przycieranie i doskrobywanie
czescl prawie, Ze nie egzystuje.

6) Uproszczenie naprawy. Duza role gra wspomnia-
ne powyze] skrocenie zakresu robot. Nie opilowuje sie
dragow, wigzarcéw, korbowodow, nie szlifuje osprzetu, nie
czysci opasek mosieznych, nie podmalowuje kot, cyfr i na-
pisow. Zmienia sie w kottach tylko czesé zesparek, a o ile
nie zmienia si¢ czesci paleniska, to nawet nie zdejmuje sie
kotta z ramy. Poniewaz warsztaty maja nadzor za stanem
parowozow w parowozowniach, zatem wszystkie braki pa-
rowozéw sa im $cisle wiadome i potrzebne czesci zamien-
ne, a takze faty i scianki dla kotlow i palenisk zgery przy-
gotowane,

7) Kobota akordowa malemi druiynami. Wykonanie
napraw oparte jesl na pracy akordowej oddzielnych ro-
botnikéw, 2 lub maximum 3 wyspecjalizowanych w danej
niewielkiej liczbie operacyj.

Précz tedo, przy tak drobnem akordowaniu tatwo jest
wzia¢ pod uwage wszelkie ulepszenia lub uproszczenia
wrprowadzone przez administracje i zmieniaé odpowiednio
ceny, co przyspiesza robote, czyni ja tansza i jedno-
czesnie nie krzywdzi robotnika.

8) Cechy osobiste robotnikéw japonskich. Nadzwy-
czajna zgodnos$¢, wzajemna pomoc, umiejetnos$é pracowa-
nia w ciasnocie (7 os6b wewnatrz jednego paleniska),
wrodzona zrecznosé i zdolnos¢ do rekodzielnictwa graja
duza role. Zwracaja tez uwage wzorowe stosunki z admi-
nistracja: szacunek i zaufanie z jednej strony — godna
nasladowania troskliwoéé, prostota i serdecznosé w obej-
§ciu z drugiej.

9) Dzialalnosé inspektoréw. Zasadnicza podstawa
szybkiej, oszczednej i celowej naprawy jest takze stoso-
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wanie systemu inspektorskiego. Ludzie ci, rekrutowani
z najlepszych najdoswiadczenszych rzemieslnikéw, posia-
daja ogromna rutyne, szybko si¢ orjetuja i, bedac niezalez-
nymi od zawiadowcéw cechéw i od parowozowni, bezstron-
nie i praktycznie okreslaja zakres potrzebnych napraw
oraz sposob ich wykonania.

10) Bogato zaopatrzone sklady. Duza wygode i po-
moc w szybkiem wykonaniu napraw daja sklady, znajdu-
jace sie przy warsztatach. Dla zapaséw materjaléw
i czesci zamiennych w kazdym skladzie ustalane sg sciste
normy, a braki sa szybko i sprawnie dopelniane. Dotyczy
to zaréwno skladow centralnych, jak i miejscowych, w kaz-
dym oddzielnym warsztacie. W sktadach jest zawsze do-
stateczny zapas nietylko czesci wiekszych, ale i drobniej-
szych. Wypadkéw, ze na skladzie czegos ,zabraklo”, nie
bywa absolutnie. To tez nie bywa wypadkéw opdznienia
napraw z powodu braku materjatéw lub czesci.

11) Szerokie stosowanie spawania. Nalezy dodaé, zZe
ostatnio w warsztatach charbiriskich naprawiano oddzielne
czesci walczaka réwniez spawaniem — wyniki byly zu-
pelnie dodatnie; wstawione laty doskonale pracowaly bez
$ladéw destrukcyj na miejscach spawania.

12) $cisla wspélpraca warsztatéw gléwnych i pa-
rowozowni. W tych ostatnich nadzér za robota parowo-
zow jest wzorowy. Przyrzady smarne sa zawsze w po-
rzadku, smary dostatecznie i w pore doprowadzane do
odpowiednich czgsci. To tez u parowozéw przybywajacych
do warsztatéw, nie widaé powierzchni porysowanych, za-
dartych, wyzartych.

We wszystkiem widaé tad, porzadek i starannos$é.

Sprostowanie.
W pierwszej czesci artykulu inz. E. Ossera, zamieszczonej

w N-rze 7 (95), na str. 152 szpalta 1-a wiersz drugi od géry blednie
podano liczbe oséb administracji 47, powinno byé 477.

~"Jeszcze o usprawnieniu rachunkowosci w stuzbie drogowej. :

Inz. Jan Bystrzanowski.

ostatnich czasach stala sig szczegélnie naglaca kwe-

stja usprawnienia rachunkowosci w stuzbie drogo-

wej. Sprawa ta, bedaca uprzednio przedmiotem
dyskusji zaré6wno na urzedowych Zjazdach Inzynieréow
Drogowych, jak na tamach ,,Inzyniera Kolejowego™, zna-
lazta obecnie zatatwienie o charakterze prowizorycznym
w rozporzgdzeniu Ministerstwa Komunikacji z dnia 24
kwietnia 1932 Nr. U. O. I-—21/1.

Ta ostatnia okoliczno$é sklania mie do zabrania glo-
su przed spodziewanem, ostatecznem uregulowaniem spra-
wy, a to w celu o$wietlenia kilku nasuwajacych sie jeszcze
zagadnien, ktorych rozwigzanie konieczne jest do istotne-
go usprawnienia rachunkowosci stuzby drogowej.

Gléwne zarysy projektu nowej rachunkowosci poda-
ne byly w artykule Inz. Dalewskiego, ogtoszonym w Nr. 11
.Iniyniera Kolejowego z roku 1931. Streszczaly sie one
zasadniczo w tem, Ze cala rachunkowo$é oparta ma byé
bezposrednio na raportach torowych, a skoncentrowana
w Oddzialach. Przewodnia myslg projektu bylo prze-
$wiadczenie, ze tylko torowi, jako bezposredni kierowni-
cy robét na dziatach, sa w stanie stale dostarczaé praw-
dziwie autentycznych danych tak co do wlasciwego opisu
pracy i jej ilosci, jak tez najwiarogodniejszego zapisu
obecnosci robotnikéw na miejscu pracy, oraz ze skoncen-
trowanie rachunkowosci w Oddziatach konieczne jest ce-
lem odcigzenia zawiadowcow odcinkéw drogowych od pra-
cy kancelaryjno-rachunkowej i umozliwienia im oddania
sie wlasciwemu ich zadaniu, jakim jest nadzér techniczno-
gospodarczy na linji.

Powyzsze zasadnicze postulaty rozwiniete zostaly
nastepnie w osobnej pracy z czesciowemi zmianami i mo-
dyfikacjami, i przedstawione zostaly na polecenie Ministra
Komunikacji Departamentowi Finansowemu M. K. i Gléw-
nej Inspekcji Komunikacji.

I. Podobnie, jak poprzednio, wskazany zostal
i w tej pracy raport torowego, jako gtowny, zrodlowy do-
kument zapisu ilosci pracujacych robotnikow, ilosci wyko-
nywanej przez nich roboty, wydawanego, wzglednie od-
zyskiwanego materjalu i wreszcie jako podstawa rapor-
tu, jaki maja naslepnie sporzadzaé zawiadowcy odcinkow
drogowych. Rozporzadzenie Ministerstwa Komunikacji
przejeto wprawdzie z powyzszego projektu zasade raportu
(kartki) torowego jako podstawe zapisu czasu pracy, jed-
nakze nie uwzglednilo w podanym formularzu dwéch
bardzo waznych pod wzgledem gospodarczym elemen-
téw: rubryk do notowan a) iloSci wykonanej pracy, oraz
b) obrotu materjalowego. Opuszczenie tych danych utrud-
nia, a nawet uniemozliwia powolanym organom nadzor-
czym $ledzenie wlasciwego postepu pracy na linji i nale-
zytego wyzyskania sit roboczych.

Z przytoczonego rozporzadzenia Ministerstwa Komu-
nikacji okazuje sie, e zawiadowca odcinka drogowego
dopiero na koricu miesiqca zapisuje ilo$ciowe dane odno-
szqce sie do wykonanych robét w ,,Dzienniku robét”, nie
opierajqc tych dat na $cisiych biezqcych notowaniach po-
stepu robdt i na odnosnej codziennej kontroli. Brak ta-
kiej stalej rejestracji wynikow pracy uniemozliwia stwier-
dzanie, czy zatrudnieni robotnicy odpowiadaja pod wzgle-
dem ilosci faktycznej potrzebie, lub czy wykonuja gorli-
wie swoje obowigzki.

Trudno réwniez pomys$leé sobie gospodarke na linji
bez informowania zawiadowcéw odcinkéw  drogowych
przez torowych, Oddzialéw za$ przez zawiadowcéw o co-
dziennym ruchu materjaléw. Ustne, lub nie w pisemnej
formie podawane informacje o obrocie materjaléw mo-
ga byé przyczyna znacznej niescistosci i omylek., Jezeli
zwazymy, Ze wydatki materjalowe pochlaniaja okolto 30—
50% ogélnych wydatkéw rzeczowych, to dojdziemy do



przekonania, ze nie obejdziemy sie bez stalego dziennego
notowania i wykazywania ilosci materjatow wydawanych,
wzglednie odzyskiwanych. Konfrontowanie dziennych da-
nych co do ilosci wydawanych materjatow z takiemiz da-
nemi odnoszacemi si¢ do ilosci wykonanych robdét umozliwi
organom zwierzchnim racjonalng kontrole i przyczyni sie
do lepszej orjentacji, czy podawana przez torowego i za-
wiadowce odcinka drogowego ilosé robotnikow spetnia
nalezycie swoje zadanie.

Uzyskanie powyzszych danych odnoszacych sie za-
réwno do ilosci dziennie wykonanej pracy, jak dzienne-
go obrotu materjalowego umozliwia kartka torowego po-
dtug wzoru zaleconego przez wspomniany na wstepie pro-
jekt. Odpowiednie przeksztalcenie formularza podanego
przez rozporzadzenie Ministerstwa Komunikacji ckazuje
sie konieczne.

Zauwaza si¢ nadto, ze kartki torowych sporzadzane
podiug tego rozporzadzenia nie zabezpieczaja dostatecznie
prawidlowosci zapiséw obecnosci robotnikéw, a to ze wzgle-
du na przepisany sposéb zapisywania i przesytania tych
kartek. W mysl] rozporzadzenia, kartki torowego po zapi-
sie rannym pozostaja u torowego przez caly dzien i dopie-
ro z koncem dnia odsytane byé maja do zawiadewcy. Ten
tok postepowania nie zapobiegnie w tym stopniu ewenlu-
alnym naduzyciom polegajacym na zaliczaniu
dniéwek, nazwisk, robét i t. p., co proceder 2alecony prizez
wyzZej przytoczony prO]ekt przew1du]a,cy ra jednej kart-
ce raport wieczorny i ‘poranny i nakazujacy terowemu
po uskutecznionym zapisie rannym robotnikéw mnatych-
miastowe wyslanie kartki do przelozonej wladzy.

Ze wzgledu na ekonomijg czasu byloby wskazane za-
stapienie w raportach torowych ucigzliwego codziennego
wpisywania calej kolumny codziennie powtlarzajacych sig
nazwisk i imion robotnikéw numerami przywigzanemi sta-
le do nazwisk robotnikéw. W tym kierunku nabyta Dy-
rekcja Krakowska odpowiednie doswiadczenie i zmiana ta
okazala sie dobra i praktyczna.

IT. Wadg dotychczasowej ksiazki wyptat robotni-
kéw bylo zlaczenie w niej czesci opisowej robét z wla-
Sciwa lista plac. Rozporzadzenie Ministerstwa Komuni-
kacji nie usuneto tej wady. Przez zaprowadzenie dzienni-
ka robot, w ktérym zawarta jest cze$é opisowa robét spo-
dziewaé sie nalezalo, ze z ksigzki roboczej czesé ta zosta-
nie raz na zawsze wyeliminowana jako zupelnie zbedna.
Niestety zostala utrzymana, przez co zwiekszono dodatko-
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wo prace pisarska zawiadowcy odcinka drogowego, ktory
jedna i te sama czynno$é bedzie musial wykonywaé dwa
razy, a mianowicie 1) opisaé wykonanie roboty w ,Dzien-
niku robo6t”, a nastepnie 2) przepisaé zawartosé¢ dzien-
nika robot do ksiazki wyplat robotnikéw.

III. Dalszem waznem niedomaganiem, wynikajacem
z rozporzadzenia Ministerstwa Komunikacji jest wpro-
wadzenie do obliczenia kosztéw robét jednej tylko sred-
niej dniowki. Jedna srednia dniowka uniemozliwi wlasci-
wa orjentacje co do kosztéw poszczegélnych robét,
wzglednie da ich falszywy obraz. Chodzi tu mianowicie
o roboty budowlane, wykonywane prawie wyltacznie przez
rzemieslnikow, a zatem sily o wiele wyzej platne od
zwyczajnych robotnikéw drogowych. Skutkiem tego oka-
zuje sie¢ koniecznosé wprowadzenia drugiej Sredniej
dniéwki dla rzemieslnikow drogowych, obok sredniej
dniéwki dla robotnikéw. Nie natrafi to na zadne trud-
no$ci: nalezy bowiem tylko w dokumencie ptatniczym na
koricu, obliczyé osobno srednia dniéwke dla wszystkich
rzemie$lnik6w zamieszczonych w danej liscie platniczej,
a osobno dla pozostalych robotnikéw, a oprécz tego ru-
bryke ,,srednia dniéwka'" w , Dzienniku robét” podzieli¢ na
dwie czesci 1 umiescié w jednej z mich $rednia dnidwke
rzemie$lnikow, w drugiej zas srednig dniéwke robotnikow.

Reasumujac powyzsze nalezaloby uwazaé za ko-
nieczne:

1. uzupelnienie raportéw torowych i zawiadowcow
odcinkéw drogowych rubrykami dotyczacemi ilosci wyko-
nanych robét i ilosei wydanego materjatu przy ewentual-
nem uzyciu do tego celu formularza raportu zapropono-
wanego w wymienionym na wstepie artykule ,Inzyniera
Kolejowego” 1 pracy przestanej do Ministerstwa Komu-
nikacji, a uzywanego z korzystnym wynikiem w okregu
Dyrekeji Krakowskiej,

2. usuniecie z ksigzki wyplat robotnik6w czesci opi-
sowej robot i stworzenie z niej przez to wlasciwej listy
wyplat,

3. przeniesienie czesci opisowej robét do osobnego
.Dziennika robo6t” i zestawiania tego opisu w Oddziale
Drogowym, ,

4, wprowadzepie sredniej dniéwki rzemieslnikéw
obok sredniej dniowki robotnikow,

5. przeniesienie catkowicie rachunkowosci do Od-
dziatéw Drogowych.

Proba zracjonalizowania pracy przy wymianie ciagtej szyn.
Inz. J. Krynicki.

roku 1930 Okregowa Dyrekcja Koleji Panstwo-
W wych we Lwowie zarzadzila na trzech odcinkach

toru Il-giego linji Przemysl—Lwow, w obrebie
Sekcji Utrzymania Lwoéw I. wymiane ciagla szyn, a mia-
nowicie na odcinku: Groédek Jagielonski—Kamieniobrod
od km 309,650 do km 314,899 — 5,249 km, nastepnie
miedzy staC]aml Kamlemobrod—Mszana od km 316,688
do km 324,944, i wreszcie na odcinku Rodatycze—Sqdowa
Wisznia od km 296,321 do km 299,291—2,970 km.

Za zgoda naczelmka S. U. K. inz. Eugen]usza Vellpla
i pod jego kierunkiem przeprowadzono préby zracjona-
lizowania powyzszych robét. Uzyskane wyniki przedsta-
wione sa w ponizszym artykule.

Praca wspomniana obejmowatla:

wymiane szyn systemu ,, X" na system ,S”,
- calkowita wymiang podktadéw i balastu.

Roboty podzielono na trzy okresy:

L Roboty przygotowawcze: 1) wyladowanie pod-
kladoéw; 2) wiercenie w nich otworéw; 3) przykrecame
do nich podkltadek dwoma wkretami; 4) rozwozenie i roz-
ktadanie wzdtuz toru w odpowiedniej ilosci i odleglosci
na kazda szyne; 5) rozwozenie szyn i rozkladanie ich
wzdluz toru l-szego. na bankiecie; 6) rozwozenie balastu
i skladanie go pomiedzy torem I-szym a drugim.

oraz

II. Okres drugi budowy obejmowaly roboty, scisle
zwiagzane z sama wymianag ciagla, a wiec: 1) usuwanie
starego balastu i ziemi z pomiedzy podkladéw do gle-
bokosci 15 cm. ponizej ich podeszwy, jak rowniez odsu-
wanie starego balastu od obu cz6t podkladéw na odle-
glosé 20 cm; 2) rozbieranie zlaczek; 3) usuwanie szyn;
4) usuwanie podkladéw; 5) wyrzucanie starego zbitego
balastu 1 ziemi z pod podkladéw do glebokosci 15 cm;
6) ukladanie nowych podkladow; 7) ukladanie nowych
szyn; 8) przymocowywanie ich; 9) regulowanie; 10) za-
rzucanie balastu; 11 podbijanie.

III. Ostatni, a IlI-¢ci okres budowy obejmowal ro-
boty wykaﬁczajqce 1) regulowanie i wtérne podbicie
po przejsciu pociagow; 2) zwozenie szyn i podkladow
do stacji sa,swdme], 3] sortowanie zwiezionego mate-
rjatu; 5) przesiewanie starego balastu, uzupelnianie
brakéw w torze, oraz zwozenie pozostatego balastu do
stacji i doprowadzanie bankietow do porzadku,

Z powodu braku scistych danych co do pierwszego
i ostatniego okresu budowy, zajmiemy sie tu omowie-
niem okresu Il-go, a wiec samej wymiany ciaglej.

W poprzednich latach uzywano do tej samej czyn-
nosci s$rednio 220 robotnikéw, robiac w najlepszym
razie po 350 mb. w ciggu 10 godzin roboczych,
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W roku obecnym rozpoczeto roboty przy ulozo- Program poczatkowy wygladal tak:
nym programie 140 robotnikami, uzyskujac wynik I-sza partja: 45 rob. 2 torowych. 1l-ga partja: 24 rob, 1 torowy.
437 m. b. na 11', godz: przy koncu zas zredukowano Zadanie zasadnicze: rozbieranie to- Zadanie zasadn.: usuwanie sta-
ilosé robotnikow do 105, robiac w ciagu 10 godz. 495 mb. ru — czynno$¢ Nr. 2. rych szyn czynno$é Nr. 3,
Poczatkowy program robét oraz ilosé¢ 1 wielkosé Zadan%e zasadnicze: przymocowy- Zadanie zasadn.: ukla'danie no-
partji roboczych przedstawione sa zapomoca nizej po- wanie podkiadek czynnosé Nr. 8. wych szyn czynno$é¢ Nr. 7.
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MR 9ny.wa T A0 O CILETOZm A Ly'G CZY“T‘OSC}- przy nowego balastu czynnoéé Nr. 10. nowego balastu czyn. Nr. 10,
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Robote rozpoczynano o godz. 5/30 ze wzgledu na
rozklad pociagow, ktoremi robotnicy przyjezdzali. Przed
rozpoczeciem budowy, a wiec przed godz. 5/30 musialo
byé¢ przeprowadzone sprawdzanie stanu robotnikow, jak
réwniez dokonany przydzial narzedzi.

Zamkniecie toru nastepowalo o godz. 8/50 miedzy zas
godz. 5/30 a 850 musialy wszystkie partje zakonczy¢
wspoélnie czynnosé I, a wigec wyrzucanie starego ba-
lastu, to znaczy musialy go usunaé¢ z pomiedzy podkia-
dow do glebokosci 15 cm ponizej podeszwy podkladu
starego i odrzucié od obu czol podkladow na odleglosé
20 cm. Wprowadzono iu rodzaj wyscigu, a mianowicie,
kazdy z robotnikéw mial sobie przydzielona pewna ilos¢
komérek, po ukonczeniu ktorych mogl sobie odpoczaé
i posili¢ sig, osobnej za$ przerwy obiadowej nie dawano.
Tlos¢ przydzielonych komérek wynosila od 4 do 5-ciu,
stwierdzono przytem, ze potrzebny na to czas zaleznie
od robotnika wahal sie w granicach od 0,5 do 3 godz.

Partja Nr. I stosowala pewne udogodnienie a mia-
nowicie, cze¢s$¢ robotnikéw po weczesniejszem ukoriczeniu
wyrzucania balastu przystepowala dc czesciowego roz-
bierania toru, przez wyjmowanie mianowicie po jednej
wzglednie po dwie s$ruby lubkowe na przemian, co czy-
nito razem okolo 409 srub tubkowych; usuwano réwniez
jednoczesnie $rednio po 15% wkretow na kazda szyne.
Zasadniczo roboty te, jak wiadomo przewidziane byly
w czynnosci Nr. 2,

Na 5 minut przed zamknigciem toru musialy byé
wszystkie partje zebrane juz na miejscu roboty, majac
przy sobie odpowiednie narzedzia.

Z chwilag zamkniecia toru, co uskuteczniano po po-
rozumieniu sie ze stacja zapomoca telefonu polowego,
przystgpowano niezwlocznie do wlasciwej roboty.

Tok samej roboty jest zupelnie jasno przedstawio-
ny na wykresach I i 1L

Roboty prowadzono bez wzgledu na pogode, tak
72e nawet w dniach bardzo stotnych postep roboty byl
ten sam; gdy ktéry z robotnik6éw nie stawil si¢ na robote,
zostawal zaraz usuwany i zamieniany innym., Postuch
osiagnieto przez zastosowanie pewnej premji, mianowicie
w postaci zaliczanych dodatkowych godzin, tak, iz rze-
czywiscie placono nie za 10 i '/, godz, czyli za jedna
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normalna dniéwke plus 2 i '/, godz. nadliczbowe, lecz za
jedna dniowke plus trzy lub pieé¢ godz. nadliczbowych.
Moznaby bylo ustanowié inny rodzaj premji, t. j. podnie-
sienie placy o kilkadziesiat groszy, jednak z powodu
uzycia okolo 40% robotnikéw stalych nie mozna bylo
tego jednolicie zastosowaé.

Koszta robocizny przedstawialy sie nastepujaco:
przy najwickszym postepie a wiec 495 mb., koszt dnia
roboczego wynosil 105 plus 7==112 robotnikow, co sta-
nowi 112 dniéwek plus 560 godzin nadliczbowych, czyli
razem 182 dniéwki. Zatem koszt jednego kilometra sta-
nowil pieniezna rownowartos¢ 368 dnidwels,

Faktycznie jednak przepracowana ilos¢ dniowek
wynositla nie 182 lecz razem z rzeczywistemi nadliczbo-
wemi godzinami 147 dni; jeden zatem km. kosztowal
w istocie tylko 297 dni rob.

Wynika z tego, ze premja stanowila na 1 km 81
dniéwek rob.

Procenty ogélnej robocizny, przypadajace na po-
szczegblne grupy robot, przedstawiaja si¢ jak nizej:

(W odniesieniu do 1 km i bez uwzglednienia godzin
premjowych)

Robota Nr. 1 664 . . o & . 805
. 3 2 oL i gl Sl 1.8%
- Pl 2 . . . N M
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ol ] g6 ., . . e B
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" . 8 R (R e 13%
& w 19 164 . . . . . . 14%
7 . 10 W70, ., UL WSS 7,8%
p W 1 276 o =2

2176 gdz —297 dni rob. 100%

Z powyziszego zestawienia wynika, Ze z ogoélnej ro-
bocizny na roboty, zaliczane na konto 2. 2. 4. 2,
Nr. 2, 3, 7, 0, 9, 11 zuzywano 44,3% ogélnej robocizny,
na roboty Nr, 4, 6 zaliczane na konto 2, 2. 4, 3 — 4.89%,,
wreszcie na roboty Nr. 1, 5, 10 zaliczane na konto 2. 2.
4, 4. — pozostale 50.9%,.

Autobus szynowy Austro-Daimler.

Od kilku lat koleje zelazne calego swiata przezywa-

- ja trudnosci ekonomiczne spowodowane zacigta walka
z konkurencja, jaka stwarza rozwdj automobilizmu wo-

gole, a linji autobusowych w szczegélnosci. ]

Uniezaleznienie sie od rozkladow jazdy, od posto-
jow, dymu, wymagania zyciowe tak wygody jak i szybkosci,
skierowaly wielu podrézujacych do korzystania z loko-
mocji motorowej m. in. z autobusow.

Przy zmniejszonej frekwencji koleje zmuszone zosta-
ty do skreslenia wielu pociagéw, gdyz koszty uruchomienia
skladu pociagowego nie pokrywaly sie z dochodami. Kon-
kurencje autobusowa odczuwaja najwiecej pociagi pod-
miejskie t. zw. lokalne, gdyz autobus przewozi pasaze-
row taniej, wygodniej i szybciej.

Dlatego tez i koleje zmuszone zostaly szukaé $rod-
kéw zaradczych do walki z automobilizmem i dla zabez-
pieczenia swej egzystencji. Dotad stosowane wagony mo-
torowe niezupelnie jednak odpowiadaly swojemu celowi:
przy wadze 25—50 tonn i moznosci przewozu 30—80 pa-
sazerow, koszta eksploatacyjne w poréwnaniu do auto-
busa szosowego, wazacego wszystkiego okolo '/,, tych wag
okazaly sie za wysokie. Idealem zatem dla kolei jest
wagon posiadajacy zalety autobusu: lekkos¢, szybkosé¢, wy-
gode i dajacy oszczedna eksploatacje. Aby osiagnac te za-
lety musi wagon taki posiada¢ bezwzglednie kola na pneu-
matykach. Taki autobus z powodu niewielkiego oporu na
szynach w poréwnaniu z autobusem szosowym, posiada

jeszcze wyzsze zalety lokomocyjne, gdyz koszta eksploa-

tacji sa. znacznie nizsze, jazda bez por6wnania wygodniej-
sza. (np. przy obecnym stanie drog szosowych), bezpie-
czeristwo w porownaniu do mokrych i zlych drég absolut-
ne, brak innych pojazd6éw na trasie zezwala tez na osigga-
nie wyzszych szybkosci.

W kierunku budowy takiego idealnego srodka loko-
mocyjnego jakim jest autobus na pneumatykach biegnacy
po szynach, dokonano juz kilku probnych konstrukeji, ktore
jednak nie wyszly jeszcze z fazy eksperymentalnej. Z po-
§rod tych nalezy zwrécié uwage na wykonanie fabryki
Austro-Daimler w Wiedniu, Nie teorja, lecz juz pra-
ktyczne zastosowanie przemawia za korzysciami, jakie
autobus szynowy Austro-Daimler zapewni linjom kolejo-

m, ktore woz ten uzytkowaé beda.

Od 10 lipca r. b. autobus taki poczal kursowaé na
linji Wiederi—Semmering. Jak wiadomo jest to trasa gér-
ska o duzem wzniesieniu i licznych tunelach i wirazach.
Trase te dlugosci 104 km. przebywa autobus szynowy
Austro-Daimler przy obcigZzeniu 28—30 pasazeréw w cia-
gu niecalych 17/, godzin, bijac czas pociggu pospiesznego
(2 lokomotywy gorskie) o calg godzine. Miejscami na pro-
stej rownej drodze osigga woz ten szybkosé okolo 105
km/godz.

Niska, zupelnie gladka budowa wozu, stwarzajaca
jaknajmniejszy opdr powietrza, waga okolo 6 tonn, silnik
80 KM 6-cyl., zastosowanie jaknajwytrzymalszych a przy-
tem lekkich materjatéw konstrukcyjnych, sprzyjaja roz-
wijaniu duzych szybkosci i oszczednej eksploatacji. Gu-
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stowne wnetrze, wygodne fotele, otwierane okna, wenty-
lacja i ogrzewanie, zapewniajg jadacym komfort i przy-
jemna podréz bez wstrzasnien i hatasu tak w lecie jak
i w zimie.

Podwozie wykazuje caly szereg rewelacyjnych po-
mystow konstrukcyjnych dazacych do uproszczenia do-

tychczas przyjetych norm budowy i skierowanych ku za-
pewnieniu bezpieczenstwa 1 prostoty obstugi. Np. silnik
80 KM. 6-cyl. posiada oprocz catego szeregu znamiennych

inowacji technicznych t. zw. wolny bieg t. j. w6z moze
posuwaé sie wlasnym rozpedem bez wylaczenia sprzegla,
silnik obraca sie dalej jednak na minimalnych obrotach,
przez co osiaga sie duza oszczedno$¢ na paliwie. T. zw.
wolne kolo ulatwia tez znacznie wszelkie zmiany szyb-
kosci. Konstrukcja ramy jest kratowa, przez co bardzo
wytrzymala, a jednak niezmiernie lekka. Najwazniejszym
jednak wynalazkiem fabryki Austro-Daimler sa kola biez-
ne zaopatrzone w pneumatyki. Autobus szynowy Austro-
Daimler posiada tylko 2 osie. Biegnie zatem tylko na
4-ch kolach. Jest to mozliwe tylko dlatego, ze normalne
mocne pneumatyki biegna po ,wlasnej szosie”, jaka za-
bieraja wciaz ze soba. ,Szosa” ta jest obrecz stalowa,
o profilu kolejowym, ktéra toczy sie po szynie. Jak wia-
domo glowka szyny daje tylko mala powierzchnie nosna,
co wywoluje duzy nacisk na kolo. Aby uchroni¢ budowe
wozu od stosowania kilku osi i wielu koél, zatem kompli-
kacji, fabryka Austro-Daimler przyjela normalne pneu-
matyki, biegnace na szerokiej powierzchni ,wlasnej szo-
sy". Te obrecze stalowe toczace sie po waskiej szynie i za-
bierane przez opony kot (jak w napedzie gasienicowym)
uniezaleznione sa zupelnie od zawieszania calego wozu.
Tym sposobem obrecze te bez wplywu na elastycznosé

INZYNIER KOLEJOWY

Nr.8_

i ruch opon, jak i calego wozu, zabezpieczajg jednak opo-
ny od uszkodzen zewnetrznych, jak kamienie, styki szyn,
ostre iglice zwrotnic, na przejazdach i t. d. na co dotad
nie zwracano uwagi, stawiajac ogumione kota bezposrednio
na szyne. Nalezy zaznaczyé, ze zastosowanie obreczy
o profilu kolejowym do kot autobusa na szynach, stawiane
jest jako warunek przez wiele zarzadow kolejowych. Szum
tarcia obreczy o szyne i stuk na stykach szyn amortyzuja
sie bezmala zupetnie w oponie. Dlatego tez wytrzymalosé
pneumatyka jest prawie nieograniczona. Autobus szyno-
wy Austro-Daimler posiada hamulce hydrauliczne. Hamo-
wanie jest nader mocne i réwna sie prawie szosowemi.
Koszta eksploatacji wozu sa tak niskie, ze przy przebiegu
300 km dziennie, pokrywa je jeden pasazer z biletem II
klasy. Fabryka Austro-Daimler wykonywa swe autobusy
jako samodzielne jednostki, jak réwniez z przyczepkami
o analogicznej budowie, jak woéz motorowy, réwniez tez
jako krotkie pociggi (2 lub 3 wagonowe — 2 wozy moto-
rowe i 1 zwykly z szybkosciag 90—100 km/godz.).

Obecnie wprowadzony do uzytkowania autobus szy-
nowy fabryki Austro-Daimler jest wynikiem 30-letniej

praktyki w budowie motoréw, samochodéw i zmotoryzo-
wanych objektow kolejowych.

Motoryzacja kolei, jaka staje si¢ konieczng dla egzy-
stencji tych kolei, stanie sie tylko wtedy celowa, o ile wo-
zy motorowe posiada¢ bedg szybkosé i wygode autobusow
szosowych, a zatem i kola zaopatrzone w pneumatyki, kto-
re znéw tylko przez zastosowanie ,wlasnej szosy”, jak
to konstrukcja fabryki Austro-Daimler przewiduje, dadza
pelne bezpieczenstwo, uproszczenie budowy dla jaknaj-
tatwiejszej obstugi i oszczednosci w eksploatacji.

X1 Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych
wyznaczony pierwotnie na 17—19 wrzes$nia r. b. odbedzie sie w dniach
24—25—26 wrzesnia w WILNIE. Zgloszenia na Zjazd nalezy nadestac
przed 1 wrzeénia pod adresem Komitetu Zjazdéow (Warszawa Krucza 14 m. 4)
lub do Zarzadu Kota Zwigzku P. I. K. w Wilnie w gmachu Dyrekcji Kolejowe;j.

Kronika zagraniczna.

Ministerstwo Robé6t Publ. i Komunikacji w Rumunji,
zorganizowane na podstawie dekretu krolewskiego
z 1929 r,, obejmuje wszelkie sprawy wynikajace z wyko-
nywania uprawnien, zawartych w ustawach o ,,Samo-
istnym Zarzadzie Rum. Kolei Zelaznych”, ,Samoistnym
Zarzadzie Drég", Samoistnym Zarzadzie Poczt, Telegr.
i Telef.”, oraz ,Samoistnym Zarzadzie Robét Publicz-
nych”. Uslawa szczegolowo wymienia szereg prac Mi-
nisterstwa obejmujacych projektowanie i budowe budyn-
koéw rzadowych, kontrole nad budynkami gminnemi, stu-
dja i kontrole¢ prac urbanistycznych, badanie ze stano-
wiska technicznego i gospodarczego projektéw wszelkie-
go rodzaju robot, prowadzonych przez Rzad, dystrykty

i gminy lub instytucje kontrolowane przez Panstwo,
wreszcie organizacja Sredniego i nizszego szkolnictwa
technicznego, a to w celu przygotowania personelu po-
trzebnego w zakresie spraw poruczonych temu minister-
stwu. Rzecz prosta, e do zakresu dzialania Minister-
stwa naleza wszystkie sprawy dotyczace wszelkich ko-
munikacji ladowych i wodnych. Natomiast w ustawie nie

znajdujemy przekazania temu ministerstwu spraw lot-
nictwa, elektrylikacji i pomiaréw kraju.
Przy Munisterstwic Rob., Publ. i Kom. urzeduja

nastep. samoistne zarzady: 1) Zarzad Rumurisk. Kolei Ze-
laznych; 2) Zarzad Drég; 3) Zarzad Poczt. Telegr. i Telef.;
4) Zarzad Robot Publicznych. Niezaleinie od tych stuzb
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Ministerstwo obejmuje nastep. dyrekcje: 1) Dyrekeje
Wodna; 2) Dyrekcje Budowlana, Architektury i Urbani-
styki; 3) Dyrekcje Techniczng Drég Departamentowych,
Komunalnych i Polnych; 4) Dyrekcje Kolei Zel. Prywat-
nych. Sprawy szkolnictwa naleza do Sekretarjatu Gene-
ralnego, przy ktorym tez istnieja: Rada Techniczna, Na-
czelna Rada Wodna i Naczelna Rada Komunikacji, za-
kres dziatania ktorych okreslaja specjalne ustawy.

W ten sposéb Rumunja polaczyla prawie wszyst-
kie dziedziny komunikacyjne i budowlane pod jednem
kierownictwem, co odpowiada wnioskom przyjetym przez
ostatni Zjazd Polskich Zrzeszern Technicznych, ktory
przestal swo6j wniosek p. Prezesowi Rady Ministrow, jak
to podalismy w Nr. 5 Inz. Kol. wg.

Drugi tor na linji St. Gothard. Ostatnie stadjum
podwojenia gtéwnej linji St. Gothard zbliza si¢ ku kon-
cowi, a najwieksza przeszkoda, jaka byl na drodze posu-
wajacych sie druzyn roboczych potezny masyw do Ceneri,
lezacy na ostatnim jednotorowym odcinku 20-o kilometro-
wym, miedzy Giubasco, a Lugano—zostala przezwycigzo-
na przez przebicie drugiego tunelu w skalistej gorze. No-
wy tunel przez Ceneri posiada dlugos¢ 1689 m.

Ze wzgledu na miedzynarodowe znaczenie linji St.
Gothard, z poczatku zamierzano zaopatrzy¢ ja catkowicie
w tor podwdjny.

Z powodu jednak przeszkéd natury finansowej, zamia-
ry te zostaly wykonane w tych rozmiarach, dopiero
w 50-ym roku istnienia linji.

W zwiazku z powyzszem zdarzeniem prasa technicz-
na europejska, a czesciowo i amerykanska, podaje waz-
niejsze daty, dotyczace powstania i budowy linji St.—
Gothard.

Przejscie przez St.—Gothard od niepamietnych cza-
séw bylo naturalng droga z pétnocy Europy na poludnie,
poprzez potezny mur alpejski. Linja kolejowa, przecho-
dzaca przez St.—Gothard, i wykonczona w r. 1882, wywo-
lala istny przewrét w dziedzinie przewozow w Szwajcarji,
wywierajac wielki wplyw na zZycie ekonomiczne péinoc-
nych prowincji wloskich.

W r. 1869 pakt, dotyczacy budowy kolei St.—Gothard,
zostal podpisany przez Szwajcarje, Wirtembergje i Ba-
denje, a pozniej przez Wlochy i Rzesze Niemiecka. Towa-
rzystwo Kolei St.—Gothard rozpoczelo swa dziatalnosé¢
z kapitalem 119 milj. frankéw. Najtrudniejsza czescia
budowy z punktu widzenia technicznego, bylo przebicie
tunelu przez gére St.—Gothard, i stworzenie dwutorowej
linji miedzy Goéschenen i Birolo, wymagalo 9 lat. Dtugosé¢
zbudowanej linji wynosita 14.900 m. Kierownikiem tech-
nicznym budowy byt inz. Ludwik Favre, z Genewy. Cal-
kowita sie¢ St.—Gothard, na zasadzie porozumienia mig-
dzy panstwami, obejmuje nastepujace linje:

Lucerna—Chiaso 225,10 km
Giubiasco—Pino 21,83
Cadenazzo—l.ocarno 12,46 ,,
Zug—Arth—Goldau 15,76 ,,
Razem 275,15 km.
Tunel gotardski dzieli linje na dwa wysokie wznie-
sienia, ciagnace sie jedno ku péinocy, drugie — ku polud-

niowi. Prowadzenie linji, obfitujacej w konstrukcje réznych
kategorji, byto nader trudnem, i stanowi niejako epoke
w budownictwie kolejowem.

Tunele w formie petlic, i podwéjnych podkéow zali-
czone s do kategorji wybitnych dziel sztuki inzynierskiej.
Szczegolniej okolice stacji Wassen, gdzie linja idzie w tych
kondygnacjach, potozonych jedna nad druga — sa godne
uwagi.

Stacja G&schenen, lezaca u péinocnego wylotu tune-
lu, znajduje si¢ na wysokosci 1,109 m. Potudniowe wznie-
sienie od Airolo do Biasca spada w tempie 27°/,, na dlu-
gosci 45,6 km. Budowa kolei St.—Gothard pociagneta za
soba koniecznosé wiercenia 80 tuneli ogélnej dlugosci
46,356 m, wzniesienia 450 mostéw, i calego szeregu budo-
wli ochronnych, zabezpieczajacych linje od zalewow, la-

win i osuwajacych sie odtamkow skal. Rezultaty eksplo-
atacji kolei wyrazaja sie w nastepujacych liczbach: w r.
1884 przewieziono 79,7 mil. ton—km. towarow, i 44 mil
podroznych, w roku zas 1908 244 mil. ton—km i 187 mil.
podréznych.

W r. 1908 T-wo Kolei St.—Gothard zostalo przejete
przez Zarzad Kolei Zwiazkowych w Szwajcarji, co odbilo
sie w nadzwyczaj dodatni sposéb na zwigkszeniu ruchu
kolejowego (o 80%%). Nalezy to przypisaé¢ podwojeniu to-
row na pewnych odcinkach, a szczegolniej elektryfikacji
kolei, rozpoczetej w r. 1913, a ukoriczonej w r. 1923.
Dawniejsze pociagi po 480 t, o potrojnej trakcji parowo-
zowej, zastapione sa obecnie przez pociggi 600 tonowe,
pospieszne, ktére przy dwuch elektrycznych lokomotywach
robig po 60 km/g., na wyniesieniach 26/,

Od kilku miesiecy linja St.—Gothard jest obstugiwa-
ng przez dwie potezne lokomotywy, o mocy 7.000 KM
kazda. Lokomotywy te sa uzywane do prowadzenia osobo-
wych pociagdow pospiesznych, jak réwniez i pociagdéw to-
warowych, co przyczyni sie niezawodnie do usprawnienia
ruchu, szczegolniej osobowego, na tej waznej arterji mie-
dzynarodowej. (Modern. Transport Nr. 688—1932 r.).

Z. K.

Uwaga. Ostatni Nr. 5 Bulletin des CFF catkowicie
poswiecony jest Kolei Saint Gothard, obejmujac 20 str.
druku z 33 rycinami. Tre$¢ numeru obejmuje historje fi-
nansowania i budowy Kolei, metody budowy jej tuneli,
opis taboru i t. p.

Centralny Urzad Zakupéw na kolejach niemieckich
ma za zadanie koordynowanie potrzeb kolejowych
z og6lnemi potrzebami gospodarki narodowej. W numerze
21 ,Die Reichsbahn’' znajdujemy szczegélowe sprawo-
zdanie z dzialalnosci lego urzedu i jego organizacji. Na
podstawie prawa z 1924/1930 roku Towarzystwo ma pro-
wadzi¢ swag eksploatacje wedlug zasad kupieckich z za-
chowaniem interesow gospodarki narodowej. Wypelnie-
nie tego zadania przy koniecznosci splat reparacyjnych
bylo nielatwem zagadnieniem wobec stale zmniejszaja-
cych si¢ dochodow kolejowych. Gdy w r. 1929 wplywy
kolejowe wynosily 5,4 miljardéow w 1930 r. 4,57 w r, 1931
siegaly juz tylko 3,86 miljarda, co wyraza sie spadkiem
30% w stosunku do r. 1929, Potrzeby kolei niemieckich
sa uwarunkowane koniecznoscia utrzymania i uzupelnia-
nia potfzeb urzedéw kolejowych, na ktére skladajg sie:
77.000 km. torow glownych, 44.000 km toréw pomocni-
czych, 293.000 zwrotnic, 23.000 parowozéw, 66.000 oso-
bowych i 657.000 towarowych wagonow. Do tego do-
chodza warsztaty, parowozownie, dworce, magazyny,
gazowe 1 elektryczne stacje i t. p. urzadzenia. Schemat
podzialu dostarczanych kolei towaréw przedstawiony
jest na rys. 1,
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Zestawiajac wysokos¢ zamoOwien parsiwowych
widzimy, ze zamowienia kolejowe stanowia 609, zamo-
wienn otrzymanych przez przemyst od panstwa. Zamé-
wienia te wydaja koleje zapomoca okreslonych urzedow,
a siegaja one ogromnej cyiry 1,4—1,8 miljarda marek
rocznie, zrozumiala wiec jest troska o nalezyta organi-
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zacje tych urzedow, by wypetnié wskazane podstawowe
zadanie kolei przy zakupach. Organizacja kolei niemiec-
kich, prowadzonych jako przedsigbiorstwo, przedstawio-
na jest w schemacie na rys. 2, Gléwne kierownictwo ko-
lejami sprawuje Zarzad Gléwny z Generalnym Dyrekto-
rem na czele. Dyrekcje kolejowe kierujag sprawami lo-
kalnymi swych okregéw i dbaja o ekonomiczng ich
eksploatacje. Zcentralizowanie spraw znajdujemy w dy-
rekcjach fachowych i Centralnych Urzedach. Stworzony
w r. 1907 Centralny Urzad Kolejowy miat za zadanie za-

Aehemal vrgamiian Kelow NenweeRiel,

kup materjaléw potrzebnych dla kolei prusko-heskich.
W r. 1925 organizacja tego urzedu zostala dostosowana
do organizacji Dyrekcji. Prezydent urzedu winien dbaé
o jednolite zalatwianie spraw. Po reorganizacji kolei
w r. 1930 stworzono przy Zarzadzie Gl. dzial zakupow,
a Urzad Centralny podzielono na 12 oddzialow, zwigza-
nych scislej z Zarzadem Gl Wreszcie w r. 1930 catko-
wicie zreorganizowano sam Urzad Centralny, a to we-
dlug schematu na rys. 3. Stworzono cztery samodzielne
urzedy centralne z siedziba w Berlinie i podwladne Za-
rzagdowi Gl bezposrednio, a mianowicie Centralne
Urzedy: budowy i eksploatacji technicznej, maszynowy, za-
kupéw i rachunkowy. Na czele kazdego stoi Dyrektor,
a wszystkie te cztery centrale pracuja wspélnie, zacho-
wujac swa samodzielnosé. Przy takiej przebudowie urze-
du rozdzielono zasadniczo i personalnie zadania kon-
struklywne od zakupowych. Dla wewnetrznego uzgod-
nienia jeden z dyrektorow jest przewodniczacym wszyst-
kich tych urzedéw.
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Pomijajac zadania dwu pierwszych urzedow, zada-
nia urzedu zakupéw (R.Z.E.) sa nastepujace: Dostar-
czanie tabiru (za wyjatkiem doswiadczalnego), czesci
zapasowych, opalu we wszelkich postaciach, materjatow:
eksploatacyjnych, dla budowy wierzchniej i inwentarza
i narzedzi. Opracowywanie warunkéw dostaw, nadzoér nad
wykonaniem 1 obiér materjaléw. Przeprowadzenie prze-
targow, nadzér nad obrotem materjaléow. Zuzytkowanie
i sprzedaz starych materjaléw i wycofanego taboru.

Do zadann urzedu rachunkowego nalezy: opraco-
wanie przepisow finansowych (rachunkowych) i kaso-
wych, statystyka kolejowa, ogélne sprawy drukéw, do-
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stawa maszyn biurowych, kontrola patentéw, reklamy,
sprawy biletow i wreszcie sprawy nauczania i szkolenia.
Zorganizowany przy Zarzadzie Gl. jeszcze w r. 1929
Urzad zakupéw, nabywa nietylko sam, lecz opracowuje
zadania o charakterze zasadniczym, przedewszystkiem
takich zakupow, ktore tagodza konjunktury rynkowe
oraz rozdziela srodki. Dla wazniejszych zakupéw stwa-
rza plany dostaw, ustanawia kolejnos¢ urzedéw zakupo-
wych dla roznych dostaw i t. p. Zakupy dziela sie na:
centralne, grupowe i pojedyricze: Zakupy centralne do-
konywane sg przez Centr. urzad zakupow oraz Dyrekcje
mieszczace sie w stolicach gléownych panstw zwiazko-
wych. Zakupy grupowe, dokonywane przez jedne dy-
rekcje dla kilku innych dyrekcji dokonywane sa przez
10 dyrekcji kolejowych, wreszcie zakupéw pojedynczych
dokonywuja wszystkie 28 dyrekcji. Ten podzial zakupow
nie jest $cisle przestrzegany, a niektore urzedy majg
przewage przy zakupach. Tak parowozy nabywa Centr.
Urz., przyczem na 100 sztuk przypada na ten urzad do
zakupu 90, na urzad w Monachjum 8 i na urzad w Sztut-
gardzie 2. Ustalono, ze dzialalnos¢ wickszej ilosci urze-
déw zakupowych prowadzi do zdrowego wspétzawodnic-
twa, pod warunkiem prawie jednakowej wielkosci zaku-
pow. Przy przewazajacym wielkim zakupie Urzedu Centr.
male zakupy pozostalych urzedow widziane sa przez
przemyst jako dodatkowe zamowienia i nie odgrywaja
roli jako wspoélzawodnicy. Wedlug zasad Centralnego
Urzedu: kupujacy winien zyé¢, ale i daé zyé innym. Im
wigkszym jest rzeczoznawca, tem lepiej bedzie rozréz-
nia¢ dobry od zlego towar i rozpozna udzial w wypro-
dukowanym towarze materjalu i robocizny, Kazda rzecz
ma swoja warto$¢, ktéra winna byé oplacona. Interes
jest tylko wtedy dobry, gdy obydwaj kontrahenci maja
jednakowo swe prawa zastrzezone. Przepisy przetar-
gowe z r. 1906 nie mogly wystarczyé dla czaséw powo-
jennych i zostaly zastapione nowymi przepisami o dosta-
wach i wykonaniu. Zasada ich jest by przy najwickszej
ekonomji nabywano nalezycie, ale by urzednicy bvli
ochronieni od niestusznych zarzutéow, a ich dziatalnosé¢
byla uproszczona. Nalezy wzywaé tylko takie firmy, kto-
re daja rekojmie dobrego i na czas wykonania. Materjaly
zagraniczne nabywa sie wtedy, gdy kraj podobnych nie
produkuje. Dodstawy sa rozdawane albo wedlug prze-
targéw nieograniczonych (nieograniczona ilo§é licylan-
tow), albo wedlug przetargow ograniczonych lub wre-
szcie z wolnej reki. Zakupy publiczne uznano dla cen-
tralnych za niedogodne, poniewaz przy nieograniczonej
ilosci licytantéw wielka ilosé ofert bywa czesto niereal-
na. Wobec tego zachowano przewaznie przetargi ogra-
niczone pod warunkiem wzywania nie mniej niz trzech
licytantéow. Roéwniez uznano za szkodliwe otwieranie
ofert wobec dostawcéw (ten warunek w potudniowych
dyrekcjach nigdy nie byl stosowany). Lezy to w interesie
licytanta i kolei, poniewaz znajomos¢ oferantéw i ich cen
doprowadzala do niekorzystnych umoéw lub nierzeczo-
wej konkurencji. Zakupy z wolnej reki sa oddawane gdy
rozpisanie przetargu jest niewskazane, co bedzie przy
dostawach towaréow: zsyndykalizowanych i monopolo-
wych, towarow gieldowych, opatentowanych lub wyma-
gajacych specjalnego przygotowania i do$wiadczenia,
przy S$piesznej dostawie lub gdy przedmiot dostawy nie
jest zupelnie jasno okreslony.

Nie poruszajac calosci dzialalnosci urzedu zakupo-
wego kolei niemieckich, nalezy stwierdzié, ze kolej nie-
miecka powolana jest do zawierania uméw na podsta-
wach zdrowych z przestrzeganiem intereséw stron oby-
dwu: kolei i dostawcy. Przez zmniejszenie jednostronnie
niestusznych warunkoéw, przez podniesienie upadiej po
wojnie moralnosci kupieckiej, dazy kolej tu do o<;hror1y
wlasnych, a przez to i narodowego gospodarstwa intere-
sow i trzeba przyznaé¢ wywiazuje si¢ z tego zadania w spo-
séb nalezyty. weg.

Usprawnienie sowieckiego transportu kolejowego
w 1932 r. Mo6wi o tem w czasopiSmie sowieckich kolei
»Socjalistycznyj Transport” p. W. Klemenczycz. Wedtug
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planu koleje sowieckie winny w r. 1932 przewiezé 320
milj. t. tadunku oraz wykonaé¢ 75 miljard. pasaz./km.
(wobec 256 milj. ladunkéw i 61,8 milj. pas./km. w r. 1931).
Jak wida¢, przewidywany jest sredni wzrost przebiegu
tadunku 309 i pasazerow 21%, a na poszczegolnych
linjach kolejowych wzrost ten jest znacznie wigkszy. Opie-
rajac sie na praktyce 1931 r. autor przewiduje, ze wyko-
nanie tego programu bedzie niemozliwem bez znacznego
zwiekszenia wkladow w przedsiebiorstwa pomocnicze, do-
starczajace kolei materjalu i taboru. Wkiady te przewi-
dywane sa w wysokosci 195 milj. rubli wobec 67 milj.
w roku poprzednim. Autor wytyka braki sowieckiej gospo-
darki kolejowej, wskazujac na takie naprz. niedomaga-
nia: Szyny nie odpowiadaja nowoczesnym parowozom,
ktorych moc moze by¢ wyzyskana tylko w 62 procentach.
Wymiana szyn zalega w bardzo znacznej mierze a ilos¢
peknigé szyn jest zatrwazajaca. Na kolei Pol. Wschodniej
srednio rocznie peka po 20 szyn dziennie, gtéwki szyn sa zu-
petnie zdarte, a pekanie tubek jest zjawiskiem powszednim
a wobec ich braku trzeba pozostawia¢ pekniete w torach,
co znacznie zwieksza niebezpieczenstwo wypadkéw wyko-
lejen. Podobny stan znajdujemy i na pozostalych kole-
jach 'sieci sowieckiej. Stan ten pogarsza sie przez dostawe
szyn w ostatnich latach w bardzo zlym gatunku. Na kolei
Permskiej na stu kilom. ulozonych w r. 1930 szyn, trzeba
bylo w 1931 r. zmniejszyé szybkosé¢ do 20 km. z powodu
wielkiej ilosci wypadkow pekniecia szyn. Zamierzong w r.
1632 wymiang 6000 km. szyn mozna bedzie wykonaé za-
ledwie na dlugosci nie wiecej niz 4000 km. co pokrywa
tylko zuzycie szyn a nie zaleglosci lat poprzednich. Jako
wyjscie widzi autor zwiekszenie ilosci podkiadéw do 1840
na kilometr zamiast obecnych 1400 oraz zamianie piasko-
wego balastu na ttuczniowy i Zwirowy, czemu znowu staja
na przeszkodzie niedostateczne przygotowanie fabryk
ttuczniowych.

W dziedzinie taboru autor wytyka niedbalosé¢ fabryk
budujacych elektrowozy i stawia zarzuty gtéwnemu zarza-
dowi kolejowemu (NKPS) nie zdecydowania dotychczas
systemu pradu oraz detali budowy elektrowozow. Te
same zarzuty stawia autor i odnosnie przejscia na automa-
tyczne sprzegta, bez wprowadzenia, ktérych nie wyobraza
sobie moZnosci opanowania programu przewozéw w r.
1932, oraz wprowadzenia do ruchu silnych parowozéw
i elektrowozéw. Wielkie znaczenie przypisuje autor pred-
szemu wybudowaniu w Nowo-Tagilsku fabryki wagoné-v,
skad maja by¢ dostarczane wielkie wagony czteroosiowe,
chociaz i tutaj dotychczas nie zdecydowano sie na typ
wagonu. Koiiczac autor wskazuje, ze podstawa udoskona-
lenia transportu jest odpowiednie przygotowanie prze-
mystu. Winny by¢ pobudowane i przebudowane odpo-
wiednie fabryki elektrowozow, parowozéw, wagonowe,
sygnalizacyjne, wykonujace automatyczne sprzegi i ha-
mulce i inne, a sam NKPS winien wykonczyé detale i roz-
wing¢ swe przedsiebiorstwa pomocnicze.

Jak widzimy koleje sowieckie stawiajac szeroki pro-
gram przewozéw nie licza sie zupelnie z istniejacym sta-
nem przeniystu, ktéry wedlug autoréw opracowanego pro-
gramu przewozéw, winien dostosowaé si¢ do zadan t. zw.
socjalistycznego transportu. Jakie to pociaga za soba wy-
datki i skad beda dostarczone srodki na pobudowanie
olbrzymich fabryk, autorzy programu nie zastanawiaja sie,
gdyz ta strong zajmuja si¢ inne urzedy, ktére réwniez ma-
ja pracowa¢ nad wykonananiem tak zwanych ,zawietéow
Stalina”, a jesli ich nie wykonaja beda oskarzone o sabotaz
i nieche¢ pomagania socjalistycznemu {ransportowi.

weg.

Spadek ruchu pasazerskiego w Stanach Zjedno-
czonych Ameryki, W r. 1920 kazdy obywatel Stanéw
Zjednoczonych odbywal przecietnie 12 podrézy kolejami,
przejezdzajac 708 km. W r. 1931 na 1 obywatela przy-
padfo juz tylko 5 podrézy na odleglos¢ 285 km. Spadek
tak znaczny spowodowany jest konkurencja samochodéw,
mimo iz stawka taryfowa za przejazd 1 mili zostala w tym
czasie obnizona z 2,745 centéw do 2,513, Wobec dalszego
kurczenia sie ruchu osobowego zarzady kolejowe Stanéw
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Zjednoczonych postanowily obnizyé stawke do 1,5 ¢ za
mile, Poza tem ma by¢ rozpoczeta szeroka akcja propa-
gandy przejazdow kolejami. Uznano za pozyteczne nie
prowadzi¢ jej oddzielnemi zarzadami i nie werbowac
podroznych na poszczegdlne sieci kolejowe, lecz prowadzi¢
ja wspolnie podnoszac korzysci 1 wygody jakie daje podroz
kolejami. Wielu obywateli Stanéw Zjednoczonych, posil-
kujac sie dla przejazdow wylacznie samochodami, nie zna
wcale warunkow podrozy koleja, ktore, zwlaszcza na diuz-
szym dystansie, przewyzszaja znacznie wygody jazdy sa-
mochodami. W.

Nowy tabor stalowy kolei austrjackich. Ausirjackie
Koleje Zwiazkowe wprowadzily niedawno do ruchu mie-
dzynarodowego wagony catkowicie stalowe drugiej
i pierwszej klasy, jak rowniez pewna ilosé¢ wagonéw ba-
gazowych rowniez stalowej konstrukcji. Wagony osobowe,
o ciezarze 45 t. posiadaja dlugosé 19,75 m. przy najwiek-
szej szerokosci 3 m. i odlegtosci 10,15 m miedzy wozkami.
Wagony te mieszcza w siedmiu przedzialach po 42 podréz-
nych.

. W celu pozostawienia mozliwie duzej przestrzeni przy
drzwiach koncowych, toalety umieszczono posrodku wago-
néw. Jako zabezpieczenie w razie ewentualnego wypadku
przewidziano przy budowie wzmocnienie czolowej S$ciany
wagonu zapomoca belek, jak rowniez bokow jego przez
specjalne plyty, przeciwslawiajace sig¢ zgnieceniu. Wago-
ny maja oswietlenie elektryczne, i podwdjny system ogrze-
wania.

Wagony bagazowe, zaopatrzone we wszystkie akce-
sorja, zwiazane z ich stuzba, 'vaza po 39 t. Glowne ich
rozmiary odpowiadaja rozmiarom jednostek osobowych.

Koleje austrjackie wprowadzily po raz pierwszy ta-
bor metalowy w r. 1930, uruchomiajac 190 wagonéw sta-
lowych, klasy trzeciej, mieszczacych po 72 podréznych
Wagony te sa zaopatrzone w oparcia dla glowy i rak.

(Mod. Transp. Nr. 656—31).

Najwiekszy pociag tcwarowy w Ameryce. W jesieni
roku ubiegtego Zarzad Kolei St. Louis stwierdzil, ze
z miasta tego odchodza w 17 kierunkach samochody cieza-
rowe, przebiegajace odlegtosci do 500 km, zabierajac ko-
lei przewoz towaréw drobnicowych. Wobec tego postano-
wiono podja¢ walke z Towarzystwami Samochodowemi.

tym celu uruchomiono pospieszny pociag towarowy
z St. Louis przez Memphis.-—Little Rock—do Shreveport
odlegtego o 950 km. Pociag ten nazwany: ,,The Blue
Streak” wychodzi z S. Louis o godz. 18 i przybywa do
Shreveport o g. 12 m. 50, robiac przecietnie po 64 km godz.
W 7 punktach zatrzymania laczy sie on z innemi pociagami
towarowemi, tudziez samochodami ciezarowemi, ktore roz-
woza tadunki na linje boczne. Przewozona jest wylacznie
drobnica. Wynik wprowadzenia tego szybkiego pociagu
towarowego byl nadzwyczajny. Przewozy towarowe, ktére
w ciggu pélrocza przed 'vprowadzeniem pociggu pospiesz-
nego, spadly na tej linji o 709/, juz w pierwszym miesigcu
zréwnaly cie z niemi, dwa nastepne miesigce daly zwiek-
szenie 0 9%/ 1 35‘/. Na nowych linjach sieci kolei S. Louis
w tym samym czasie vrzewozy towarowe wahaly si¢ na
77—87¢! roku poprzednieso. Pociag ,,The Blue Streak"
kursowal poczatkowo w skladzie 15 wagoné v duzej po-
iemnosci. Obecnie sklad powiekszono do 20—25 wadono-v.
Pociag rrowadzonv iest parowozami typu osobowedo. (Z.

V. D E. V. — Nr. 21—1932). w.

Koleje niemieckie w cyifrach. Nr. 26 ,Die Reichs-
bahn" przynosi ciekawe dane poréwnawcze pracy kolei
niemieckich za miesiace styczeri—maj w latach 1930—
1932. Procentowo praca kolei w r. 1932 w stosunku do
dwu lat poprzednich wyraza sie nastepujaco:

1930 1931°
Przewieziono pasazerow . . 74,4 83,7
Wykonano pasazerokilometréow 73,7 83,7
Przewieziono towaréw tonn 658 81,9
Wykonano tonnokilometréow 68,5 82,1
Wykonano pociggokilometréow 92,0 964
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Wykonano lokomotywokilometréow 878 94,0
Zatrudniono pracownikow . 87,2 9872
Ogolne wplywy B S S S e e = G
Ogolne wydatki ekspl. bez wptat reparac. 71,0 849
Wspoltczynnik pracy kolei . 90,1 88,59

gdy natomiast wspolezynnik pracy w r. 1932 za pierwsze
pie¢ miesiecy wynidst juz 103,49, czyli widzimy jak praca
w tym okresie si¢ pogorszyla. wg.

Pociagi dla ,ludzi interes6w' na kolejach niemiec-
kich. Na kolejach niemieckich zaznacza sie obecnie ten-
dencja do uwzgledniania, w granicach mozliwosci, przy
uktadaniu rozktadéw jazdy, potrzeb zawodowych pasa-
zeréw tego autoramentu, co przedstawiciele firm han-
dlowych, ajenci asekuracyjni, inkasenci, i t. p. — czyii
wogoble pracownicy przemyslowi i handlowi, ktérym c'io-
dzi o moznos¢ odwiedzenia licznych, dos¢ oddalonych
od siebie miast, polozonych w obrebie wielkich osrod-
kow, w mozliwie wygodny i ekonomiczny sposéb.

Wybierajac np. odpowiedni pociag, wychodzacy
z Berlina w rannych godzinach, mozna odwiedzi¢ dwie
lub trzy fabryki na przedmiesciach Berlina, poczem,
przejechawszy okolo 120 km., znalezé sie w innym
punkcie przemyslowym lub handlowym, gdzie znajdzi-
sie w komplecie caly personel zakladéw po przerwi:
obiadowej. Nastepnie, wsiadajac do pociagu o godzinie
mniej wiecej 3-ej pp., mozna, przejechawszy okolo 50—
60 km, odwiedzi¢ jeszcze kilka firm, pozostajic
wszedzie przez czas, potrzebny do zalatwienia intere-
séw, i wreszcie zdazy¢ na pospieszny pociag, dazacy do
Berlina bez zatrzymania.

W ten sposob w okresie czasu od 9 rano do 7
popoludniu mozna zalatwi¢ sprawy zawodowe w frzech
oddzielnych osrodkach, powracajac dosé¢ wczesnie tefo
samego dnia do punktu wyjazdu.

Nalezy doda¢, iz podobnie potaczonych pociagow,
pozwalajacych na wykonanie tego rodzaju podrézy znaj-
duje sie duzo w najnowszych rozkladach kolei niemiec-
kich.

Jakkolwiek w wielu wypadkach polgczenia tak
wygodne zjawiajg sie niezaprzeczenie automatycnie,
wskutek duzej ilosci kursujacych pociggow, to jednals,
jak okazuje sie, administracja kolejowa doklada wiel-
kich staran, aby podobne polgczenia tworzyé specjalnie,
wlasnie w celu, wymienionym wyzej. (Railw. Gaz. Nr. 25—

1932 r.). Z. K.

Walka z wypadkami na Kbolei Great Western
w Anglji. Dazac do zmniejszenia ilosci wypadkow we
wszystkich gateziach stuzby Kolej Great Western od lat
5 stosuje z duzem powodzeniem zasade konkursow. Udzial
w konkursie bra¢ moga kolejarze tworzacy razem grupe
najwyzej 20 osob. Otrzymuja oni instruktora wybranego
z grupy, ktorego zadaniem jest dbaé, aby pracujaca z nim
druzyna unikata wszelkimi sposobami wypadkéw, postepu-
jac ostroznie z zachowaniem przepiséw ruchu, bezpieczeri-
stwa osobistego.i t. d. Dla kazdego rodzaju zajeé admini-
stracja na podstawie statystyki wyznacza pewien spol-
czynnik mozliwych wypadkow. Tak naprz. dla ustawiaczy,
robotnikow torowych i t. d. 50 punktéw, dla druzyn po-
ciggow osobowych — 25, dla dréznikow 10 i t. d. Jezeli
u danej druzyny w ciggu miesigca nie zdarzyl sie zaden
nieszczesliwy wypadek, zapisuje sie na jej dobro tyle
punktéw ile stanowi dla niej wlasciwy spélczynnik po-
mnozony przez ilo§é czlonkéw druzyny, natomiast za kaz-
dy wypadek skresla sie druzynie 12000 punktéw. Druzy-
na posiadajgca najwiekszg ilos¢ punktéw dodatnich zwy-
cieza 1 otrzymuje nadrode. Nadrody sa przewidziane dla
oddzielnych miejsc pracy, okregéw i catej sieci, W r. 1931
w konkursie brale udzial 6000 pracownikéw, zatrudnio-
nych w 314 druzynach. [los¢ punktéw dodatnich wynosita
2,800,000, ilos¢ wypadkow nieszczesliwych 103, na jeden
wypadek zatem przypadlo w r. 193127000 punktéw; po-
niewaz przed 4 laty liczono na 1 wypadek 12000 punktéw,
bezpieczenstwo wzrosto, zalem przeszto o 50%. W r. b, zau-
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wazy¢ sie dal zwiekszony naplyw kandydatéw do nagrod
konkursowych. :

Udoskonalone szybkobiezne lokomotywy Diesel’a
na kolejach angielskich, Dwie lokomotywy ciekawej kon-
strukcji powyzszego typu, jedna normalno-torowa, druga
wazko-torowa wypuszczono z fabryki ,,Motor Rail Ltd"
w Bedford (Anglja).

Obie lokomotywy sg zaopatrzone w czterocylindro-
we silniki Diesel’a, o bezpowietrznym zastrzyku, posia-
dajace w poréwnaniu z maszynami starego typu o stalej
predkosci — zdolnos§¢ do przyspieszania swego biegu,

Lokomotywa normalnotorowa posiada dwa biegi
naprzod i w tyl, podczas gdy maszyna wazkotorowa ma
cztery biegi w obu kierunkach.

Poza tem obie lokomotywy posiadaja jednakowe
urzadzenia. Kazda z nich rozwija moc 50 KM. przy 1000
obr./ min., albo 70 KM. przy 1400 obr./min. Wymiary cy-
lindrow sg 120—180 mm.

Do rozruszania szybkiego silnikow dieselowskich,
nawet w najgorszych warunkach, stuza mate silniki ben-
zynowe,

Lokomotywa normalnotorowa wazy okolo 12 t. przy
dlugosci 4,75 m, szerokosci 2,6 m. i wysokosci 3,2 m.
Kola jej sa srednicy 1 m. Zuzycie paliwa jest obliczone
na okoto '/, . na konia i godzine, a zuzycie smaréw na
2,5% ostatniej ilosci.

Lokomotywa wazkotorowa dla toru 1 m, o kolach
érednicy 0.4 m, zasadniczo nie rézni sie od poprzedniej.

(Transp. Nr. 663—31).

Hotelarstwo na kolejach angielskich, W ostatnich
latach na kolejach angielskich rozwinela sie znacznie bu-
dowa hoteli, znanych ze swej duzej pojemnosci oraz wy-
god. Na poczatku r. b. liczyly koleje angielskie 81 budyn-
kow hotelowych, prowadzonych we wlasnym zakresie, naj-
wieksza ilos¢ hoteli bo prawie polowe posiadaja kotele:
London Midland a. Scottisch Ry oraz London a. North
Eastern Ry. Z wigkszych miast Londyn ma 8 hoteli kole-
jowych, Glasgow 4 i Liverpool 3. Sa to przewaznie duze
budynki liczace po 200 i wiecej pokoi; podrézni zatrzy-
muja sie¢ w nich bardzo chetnie, gdyz administracja hoteli
kolejowych troszczy sie sama o dostarczenie bagazu, kupno
biletéw, zamawianie miejsc w pociagach i t. d. Jako nowy
pomyst w akcji hotelarskiej kolei angielskich odnotowaé
nalezy budowe wlasnych hoteli w glebi kraju, na wsi, let-
niskach, kapieliskach i t. d. Réwnolegle z ta akcja zwré-
cono wieksza uwage na modernizacj¢ sal restauracyjnych
i bufetow kolejowych, przyciagajac do nich nietylko pod-
réznych, lecz réwniez i ludnosé danego miasta. Tak samo
zwigkszono znacznie ilo§¢é wagonéw restauracyjnych kur-
sujiacych w pociagach. W wyniku gospodarka tych przed-
sigbiorstw pomocniczych data efekt pomyslny. Sume in-
westowana w przedsiebiorstwa hotelowe i restauracyjne
obliczajg na 9,6 miljonéw f. sterl. W r. 1930 przedsie-
biorstwa te przyniosty 0,6 miljona f. czystego zysku.
(Zeit d. Ver. D. FEisenbv. Nr. 20). w.

Polityka mieszkaniowa kolei francuskich, Zarzady
kolei francuskich prowadza szeroko zakrojong polityke
mieszkaniows, badZz budujac dla pracownikéw kolejowych
mieszkania, badZz dopomagaja im w uzyskaniu wlasnego
dachu nad glowa. Sposoby tej pomocy sa réznorakie:
udzielanie pozyczek na budowe, lub wykonczenie doméw
spoldzielniom mieszkaniowym i pojedyniczym osobom, po-
moc przy splacie pozyczek, zaciagnietych, pod budowe
i t. d. Dzieki tej akcii z 487025 pracownikéw 7 najwiek-
szych sieci kolejowych — 69448 t. j. 149, posiada wlasne
mieszkania. Na popieranie akcji budowlanej wydaty To-
warzystwa Kolejowe 132,5 miljony fr., z czego 46,6 miljo-
néw Ir,, przypada na spéldzielnie, a 85,9 miljonéw na bu-
downictwo indywidualne. Najmniej kolejarzy posiada
wlasne mieszkania na kolejach Etat (10%), najwiecej na
kolei du Nord (26%), co zreszta tlumaczy sie czesciowo
najwiekszemi zniszczeniami wojennemi tej sieci. Z 69448
posiadanych wlasnych mieszkan zamieszkuje oddzielne
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domki — 56912 co stanowi 75% (na kolejach du Nord—
95%, Midi i P. L. M. — po 90%). Pozostali (16308) za-
mieszkuja domy wielomieszkaniowe, posiadajace razem
204.520 izb mieszkalnych. Przecietna ilos¢ izb wynosi w do-
mach pojedyriczych — 3,72, w kamienicach — 3,90. Z po-
zyczki 85,9 miljonéw fr. na budownictwo indywidualne
korzystalo — 10732 kolejarzy. Mimo kryzysu ruch budo-
wlany wséréd kolejarzy we Francji rozwija sie dalej, To-
warzystwa Kolejowe chetnie popieraja go, gdyz wlasne,
zdrowe i wygodne mieszkanie najbardziej przywiazuje
pracownikéw do miejsca pracy i odbija sie dodatnio na
wydajnosci ich pracy. W.

Nowe lokomotywy elektryczne dla kolei St. Gotthard.
Na kolei St. Gotthard uzywano dotad lokomotyw elek-
rycznych z waga napedna 70—80 tn, typu 1 B B 1
il B1B1 Ze zwickszeniem ciezaru pociagéw musiano
uzywa¢ do prowadzenia pociagéw osobowych cigzaru
600 tn. i towarowych 1400 tn. podwéjnej trakcji; aby uni-
kna¢ tego opracowano nowy typ lokomotyw uniwersal-
nych dla obu rodzai pociaggow. Przy nacisku na o$ 20 tn.
i niezbednej wadze napednej 150—160 tn. lub 310—320 tn.
Uktad lokomotywy wypadal jako 4 lub 8 osi napednych.
Z tego powodu zatrzymano sie na podwojnej lokomotywie,
kazda z 2 poléw ma 4 osie napedne, lecz calosé posiada
1 stanowisko motorniczego. Pobudowane tytulem proby 2
lokomotywy ukiadu 1 Bo 1 Bo 1 4+ 1 Bo 1 Bo 1 moga
wiezé na wzniesieniu 26", pociagi pospieszne wagi 600 tn.
z szybkoscig 62 km(g. lub towarowe 750 tn z szybkoscia
50 km/g. Obie lokomotywy ro6znig sie znacznie swa bu-
dowa jak wida¢ z nastepujacego zestawienia najwazniej-
szych cech lokomotyw:

1 I

Srednica két napednych 1610 mm. 1350 mm.
Przeniesienie . L 1:257 1:347
lloé¢ motoréw . . . . . 8 16

Sila przy ruszaniu . 50.000 kg. 60000 kg.
Moc . B R 7.500 KM 8.800
Cigzar w stanie siuzbowym 157 160
Najwicksza szybkosé . 100 km/g 100 km/g
Rozstaw kot 29 m. 29 m.

Cztery wozki, jakie tworza osie toczne z najblizsza
napedna, sa jednakowe i wzajemnie zamienne, umozliwiaja
one przejScie tukéw $rednicy 100 m i kontrlukéw sred-
nicy 195 m. Osie sa przesuwne w obie strony po 30 mm.
Ramy z plyt stalowych 28—30 mm, wzmocnienia po-
przeczne i belki czolowe ze stali lanej. Sila popedowa
przenosi si¢ z jednej polowy lokomotywy na druga zapo-
moca draga ze stali niklowej, z zakonczonego z obu koii-
cow kulisto i lezacego w odpowiednich gniazdach, tak ze
drag moze przejmowaé¢ kazde wzajemne poruszenie sie
obu potéw lokomotywy. Dla zwiekszenia sily tarcia przy
ruszaniu z miejsca kazda czesé lokomotywy ma specjalne
urzadzenie, skladajace sie z podwéjnego cylindra powietrz-
nego, ktory przy 7 atm. nadpreznosci odciaza srednia o$
i zwieksza nacisk na pozostale osie, tak ze ciezar naped-
ny wzrasta z 160 do 172 tn. Lokomotywy zaopatrzono
w hamulce typu Oerlikon, sila hamowania = 12000 kg.
pozwala zmniejszy¢ szybko$é jazdy pociagu na spadku
1:37 weciagu 2 min. z 65 do 5 km/g. Droga hamowania
wynosi 1000 m.

Jazdy wykonywane od poczatku r. b. pozwalaja
oceni¢ typ I jako lepszy, zreszta II byl krotko w eksploa-
tacji. (Org. f. Fort. Eisb. w Nr. 12 — 1932 r.). Ww.

Nowy typ wagonéw przyczepek, obslugujacych za-
chodnie podmiejskie okolice Paryza. Francuskie Koleje
Panstwowe otrzymaly w okresie 1930—31 r. trzysta wa-
gonéw-przyczepek nowego typu, przeznaczonych do obstu-
gi, czesciowo zelektryfikowanych juz, zachodnich okolic
podmiejskich Paryza. Przy budowie tego taboru zastoso-
wano w sposob godny uwagi lekkie stopy, gdyz uzyto je
nie do wlasciwej konstrukcji samych wagonéw, lecz w ce-
lu pokrycia nimi $cianek i dachéw wagonowych od we-
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wnatrz, jak i od zewnatrz, wreszcie dla wykonania calego
urzadzenia wewnetrznego.

Ciezar wlasny wagonu zostal w ten sposéb zmuiej-
szony o 2.200 kg, gdyz 3.700 kg- stali i zelaza zastapiono
przez 1500 kg. metali lekkich. Wagony tego samego typu,
lecz konstrukcji tylko stalowej, waza po 40,37 t.

Wagony-przyczepki sa trojakiego typu. Pierwszy
z nich obejmuje jednostki z przedzialami 1-ej i 2-ej kla-
sy (lacznie 67 miejsc) w ilosci 100 jednostek. Drugi —
jednostki z trzema przedzialami 3-ej klasy, w liczbie 120
wagonéw, wreszcie trzeci obejmuje 80 wagonéw trzeciej
klasy, posiadajacych przedzialy bagazowe.

Wagony te kursuja obecnie tak na odcinkach
o trakcji parowej, jak i na linjach zelektrylikowanych,
przyczem budowa ich pozwala na tlatwe przejscie od
eksploatacji parowej do elektrycznej, w miare potrzeby.

Obnizenie cigzaru wiasnego wagonéw o 55% w zwiaz-
lku z wprowadzeniem elektrylilcacji, odbito sie korzystnie
na eksploatacji wspomnianych linji podmiejskich.

Poza czystym glinem, stopy uzyle do wykorczenia
tych wagonow byly przewaznie: duraluminium i alpax.
Dla pokrycia scianek wagonowych od wewnatrz uzyto ar-
kuszy duraluminjowych grubosci 1,3 mm. Dach od wew-
natrz kryty jest blacha aluminjowa tej grubosci, podczas
ddy pokrycie zewnetrzne jego sklada sie z blachy dura-
luminjowej, grubosci 2 mm, zastepujacej blache stalowg
tej samej grubosci. Nity sa wykonane z duraluminium,
a drzwi — odlewane ze stopu alpax, co sprowadza ich cie-
zar normalny z 60 kg do 40 kg. (Bull. d. Congr. d. Ch. d.
f. Nr. 3—1932). Z. K.

Nowe pruskie przepisy o budowlach w poblizu kolei,
Rozporzadzeniem Ministra gospodarstwa krajowego z dnia
22 marca 1931 r. wprowadzone zostaly do obowigzujacych
regulaminéw budowlanych, nastepujace postanowienia
o budowlach w poblizu kolei.

a) Odlegtos¢ budynkow od kolei glownych, lokal-
nych, waskotorowych i bocznic prywatnych.

Oddalenie budowli od wymienionych kolei (bocznic
o ile odbywa sie na nich ruch parowozowy) wynosi¢ po-
winno przynajmniej 4 m, wzglednie 5 m, o ile te budowle
leza ponizej dolnej krawedzi szyn, liczac od osi najblizsze-
go toru. Postanowienie to nie dotyczy takich urzadzen bu-
dowlanych, ktére wykonane sa ogniotrwale we wszystkich
swych istotnych czesciach lub w inny sposob zabezpieczo-
ne sa od ognia. Otwory w zwroconych do kolei czesciach
urzadzen budowlanych musza byé zaopatrzone w szklo
grubosci co najmniej 1 cm. Urzadzenia budowlane polo-
zone wyzej niz 7 m ponad gorna krawedzig szyny nie po-
dlegaja powyzszym postanowieniom.

W stosunku do urzadzer budowlanych, potozonych
przy przejazdach w poziomie szyn, moga byé powyisze
odleglosci zwiekszone, celem zapewnienia koniecznej wi-
docznosci przejazdu.

b) Dachy.
Dachy musza byé pokryte materjalem ogniotrwalym.
Gonty, stoma i t. p. dopuszczalne sa — za zezwoleniem

miejscowej wladzy policyjnej — przy pokrywaniu wiej-
skich budynkéw gospodarczych. Takie budowle musza
jednak by¢ oddalone o 15 m tak od parceli sasiedniej, jak
i od innej budowli na tej samej parceli, za§ co najmniej
0 25 m od kolei i od podobnie krytych budynkéw na parce-
lach sasiednich. Domy drewniane musza by¢ zawsze kry-
te materjalem ogniotrwalym.

W stosunku do budowli, polozonych nizej niz kolej
nalezy przy obliczaniu odlegiosci doda¢ do 25 m jeszcze
taka ilos¢é metréw, jaka odpowiada poéltorakrotnej wyso-
kosci nasypu kolejowego.

c) Szopy i inne budynki stuzace do magazynowania
fatwopalnych materjatow.

Budowle takie podlegaja w zasadzie tym samym po-
stanowieniom co urzadzenia budowlane o nie ogniotrwa-
fym dachu.

Wszystkie otwory w tych budynkach, z wyjatkiem
mieszczacych sie w stronie odwréconej od kolei, musza
byé¢ zakryte szkiem o grubosci 1 cm.
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W odniesieniu do istniejgcych budowli, urzadzonych
w mysl dotychczasowych przepisow, obowiazuja powyzsze
postanowienia tylko o tyle, o ile ze wzgledéw na bezpie-

czenstwo publiczne okaze si¢ to konieczne. (Z. V. D. E. V.
Nr. 9 z 1932 r.). W. B

Bilety okreznz w Anglji. Poludniowe koleje angiel-
skie wprowadzily na okres urlopowy specjalny rodzaj
biletow okreznych, kiére wbrew biletom kolei niemieckich,
sluzg jako bilety wycieczkowe dla pewnego okregu. Po-
dobne bilety wprowadzily tez koleje Poélnocno-Wschodnie
i kolej Mindlandska. Cena biletu 7 szylingéw 6 pens. dla
3 1 15 szyl. dla pilerwszei Flasy. Bilely sa oznaczone sto-
wami ,,voring” lub ,run-about tickets” co oznacza, ze po-
drozny w zakresie ich warto$ci moze dowolnie jezdzic
(walesa¢ sie). Kolej Poludniowa zrobila na tych biletach
dobre doswiadczenie i spodziewa sie przyciggnaé na kolej
wycieczkowiczow w roznych kierunkach. W roku poprzed-
nim na jednego podroznego z podobnym biletem za 10 szyl.
wypadalo 1800 km. przejechanej drogi, co daje granice ce-
ny ke, (L. VoD-Er b Vi 26 32) wg.

Revue Générale des Chemins de fer, zeszyt z lipca
r. b. zawiera nastepujace trzy artykuly: P. Leboucher
wDoswiadczenia aerodynamiczne nad zagadnieniem ze-
synetrznego ksztaltu autobuséw na szynach”, opis prac
wykonanych w doswiadczalnym tunelu awjacyjnym w Is-
sy-les-Moulineaux. Jak duze znaczenie dla potanienia
eksploatacji autobuséow ma zagadnienie ich ksztalttu
zewnetrznego, mozna zrozumieé, gdy sie zwazy, Ze przy
szybkosci 120 km na godz. opér powietrza dla pociagu
pospiesznego wynosi 6—8% oporu ogélnego, dla autobu-
sow zas dochodzi do 83%. P. Lancrenon ,Zastosowanie
drzwiczek odlewanych z lekkiego stopu aluminjowego
(alpax) do wagonéw na kolejach francuskich i angiel-
skich™, wreszcie obszerne sprawozdanie z dwoch waznych
dla kolejnictwa kongresow, jakie m, in. odbyly sie w Pa-
ryzu w r. 1931 podczas Wystawy Kolonjalnej. Byly to
Kongres gospodarczedo zaopatrzenia i komunikacji w ko-
lonjach” oraz ,Kongres miedzynarodowy i miedzyko-
lonjalny przewozow'. K—i.

Popularnosé wagonéw pulmanowskich. Ostatnie statystyki ja-
skrawo wykazuja, jaka popularnoscia ciesza sie Pulmany w Ameryce.
Towarzystwo ,Pullman Co” posiada obecnie tabor, skladajacy sie
z 10.000 jednostek. Przebiegi wagono6w tych wynosza razem 5,3 miljona
km dziennie, a liczba pasazerow, korzystajacych z nich, ohlicza sie
na 33 milj. osob.

Sredni przebieg wagonu pulmanowskiego wynosi 670 km na
kazda podroz jego.

Co mnoc 60.000 lozek uzywanych jest w wagonach, co pociaga
za soba zuzycie 10-iu miljonow sztuk bielizny.

Kazdy pociag pospieszny sklada sie czesciowo z wagonéw pul-
manowskich, podczas gdy pociagi glowne (,limited") skladaja sie
wytacznie z nich.

Pierwszy wagon tego rodzaju zostal wprowadzony w Ameryce
w r. 1859 przez Pullman'a, jako protest przeciw niewygodom owczes-
nych podrozy kolejowych — i od tego czasu stal si¢ synonimem po-
drozy wygodnej we wszystkich krajach $wiata.

Istnieje cale przedmiescie w Chicago, zwane Pullman, ktére
zajete jest obecnie budowa i konserwacja wagonow pulmanowskich.
{Railw. Gaz. Nr. 25 — 1932 r.). Z.

Ruch podmiejski i miejski w Londynie. Wedlug ogloszonych
sprawozdan w ruchu miejskim i podmiejskim Londynu przewieziono
w r. 1931 kolejami podmiejskiemi, podziemnemi, tramwajami i auto-
busami 3995 miljonéw pasazeréw, a wiec niespelna 4 miljardy, co
czyni 11 miljonéw pasazeréw dziennie. Poniewaz na terenie, obslugi-
wanym przez wyzej wymienione $rodki komunikacyjne, zamieszkuje
8,2 miljona obywateli, wypada na jedna osobe rocznie 487 przejazdéw,
dziennie za§ 1,3. W stosunku do roku 1930-go spadek przewozow wy-
razil sie liczba 73,9 miljonéw przejazdéw, co czyni 1,8%, z tego wy-
pada na omnibusy 1,1%, metro i tramwaje 2,2% i koleje 2,9%. Naj-
wigksza iloscia przewozéw moga poszczycié si¢ omnibusy, gdyz przy-
pada na nie prawie polowa pracy (48,5%), komunikacje tramwajowe
i metro biora udzial w przewozach w 26,67%, kolejom pozostaje tylko
24,9%. Jezeli jednak chodzi o odleglosé przejazdu, to na pierwszym
planie stoja oczywiscie koleje podmiejskie.

$rodkowo-europejskie towarzystwo wagonéw sypialnych (Mitro-
pa) w roku budzetowym 1930/31 osiagnelo 35,2 milj. Mar. niem., wobec
43,3 milj. w roku poprzednim. Jednoczesnie ilo$¢ wykonanych wagono-
kilometréw spadla z 92,7 na 89,3 milj. — W lipcu 1931 bylo w ruchu
$rednio dziennie 226 wagonow sypialnych (w 1930 — 234) i 238 wag.
restauracyjnych (w 1930 — 248). Bilans wykazuje niedobor 260.805.10
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Mar. niem, a to po dokonaniu takich samych odpiséw, jak w roku
poprzednim, (Z. V. D. E. b. V. Nr. 24 — 1932 r.). wg.

Zatrzymywanie pociagéw na zadanie wprowadzaja koleje au-
strjackie w letnim rozkladzie jazdy, oznaczajac w tych rozkladach
krzyzykiem obok czasu odejécia te stacje, na ktorych wolno zatrzy-
mywac¢ pociggi. Pasazer, Zyczacy sobie wysiasé na takiej stacji, wi-
nien zameldowa¢ o tem konduktorowi, ktory podaje to do wiadomosci
druzyny parowozswej. Rowniez pasazer, chcacy wsiaéé do pociagu,
musi swoj zamiar pada¢ do wiadomosci maszynisty zblizajacego sie
pociagu w_sposéb nie budzacy watpliwogci, dajac znak z peronu.

(Z.V.D. E.b V. Nr. 24 — 1932 r.). wg,
Przetarg.
Dyrekcja Okregowa Kolei Paistwowych w Warszawie
oglasza przetarg pa dzien 25 sierpnia 1932 r. na dostawe

réznych materjalow,
Blizsze szczegély w ,Monitorze Polskim' Nr. 169 z dnia
26/VII[i32 r.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie
zwraca uwage na rozpisany w ,Monitorza Polskim" przetarg
na budowe budynku administracyinego na tadowni by-
dlecej w Zebrzydowicach i lodowni obok.

Informacji udziela Dyrekcja Okregowa Kolei
wych w Krakowie, poké6j Nr. 195.

DYREKCJA OKREGOWA
KOLE[ PANSTWOWYCH W KRAKOWIE.

Panstwo-

Dyrekcja Okregowa Kbolei Panstwowych w Krakowie
zwraca uwage na rozpisany w ,Monitorze Polskim" przetarg
na wykonanie ogrodzenia Cywilnego Portu Lotniczego
w Czyzynach pod Krakowem.

Informaciji udziela Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwo-
wych, pokéj Nr. 193.

DYREKCJA OKREGOWA
KOLEI PANSTWOWYCH W KRAKOWIE.

Towarzystwo Przemystows Zakiadow Mechanicznych

Liteop: Rau i Locwenstem

SPOLKA AKCYINA
WARSZAWA, UL. BEMA 65

ISTNIEJE OD 1818 ROKU.

WAGONY OSCBOWE i TOWAROWE
WSZELKICH TYPOW
WAGONY MOTOROWE Z SILNIKAM!
WYBUCHOWYMI i PAROWYMI
TRAMWAIE i KAROSERIE AUTOBUSOWE
ODLEWY ZELIWNE i WYSOKOWARTO-
SCIOWE ODLEWY Z ELEKTROSTALI
i ZE STALI MANGANOWE]

AKCESORJA DO TABORU KOLEJOWEGD,
ROZJAZDY, KRZYZOWNICE i t. p.

OKUCIA WAGONOWE CHROMOWANE.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Iniynierow Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Ggssowski.

Zakt, Graf. B. Wierzbicki | S-ka, Warszawa, Cbmielna 61.
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