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ZEE WA Z I
ROW KOLEJOWYCH

INZYNIE
W dniu 3 czerwca r. b. jako w dniu obcho-
du dziesieciolecia urzedowania Pana Pre-

zydenta Rzeczypospolitej Zarzad Gtléwny
Zwigzku wysltat telegram nastepujacej tresci:

Pan Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej
WARSZAWA - ZAMEK

W dniu, kiedy cala Polska obchodzi uroczyicie dziesie-
cioletni Jubileusz pracy Twej, Najdostojniejszy Panie Pre-
zydencie, na stanowisku Glowy Panstwa, Zarzqd Gtéwny
Zwiqzku Polskich Inzynieréw Kolejowych sktada Ci wyra-
zy hotdu dla Twych wielkich zastug, potozonych przy
sterowaniv nawq Panstwa, ktére pod Twem s$wiattem kie-
rownicitwem, ujawniajac istotng moc Narodu, zdgza zde-
cydowanie w kierunku zdobycia naleznego mu stano-
wiska mocarstwowego wsrod wielkich poteg $wiata.

ZARZAD GEOWNY ZWIAZKU
POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH
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XIV Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych
we Lwowie, (11, 12, 13 i 14 czerwca 1936 r.)

W dniach 11—14 czerwca r. b. odbyl si¢ we
Lwowie XIV Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejo-
wych. Zjazd, na ktéry zjechato si¢ ze wszystkich
kraficow Polski okoto 500 uczestnikow: inzynie-
réw wszystkich stuzb wraz z rodzinami, rozpocze-
to uroczyste nabozeristwo w kosciele $w. Elzbiety,
poczem uczestnicy udali sie osobnemi wagonami
tramwajowemi na Cmentarz Obroricow Lwowa,
gdzie Prezydjum Komitetu Zjazdéw zlozylo piek-
ny wieniec z r6z bialych i czerwonych, opatrzony
szarfa z napisem: ,,Bohaterskim Obroricom Lwowa
w holdzie — XIV Zjazd Polskich Inzynieréow
Kolejowych".

Po tej podniostej uroczystosci uczestnicy Zja-
zdu udali sie do gmachu Uniwersytetu Jana Ka-
zimierza, gdzie nastapilo otwarcie Zjazdu we
wspaniatej auli Uniwersytetu (dawnej sali sejmu
galicyjskiego),

Otwarcia Zjazdu dokonal Przewodniczacy Ko-
mitetu inz. J. Kaliriski nastepujacem przemowie-
niem:

,Panie Ministrze, Panie Wojewodo, Panie Pre-
zydencie Miasta, Wasze Magnificencje, Szanowni
Goscie, Drodzy Koledzy!

Zagajajac obrady XIV Zjazdu Polskich Inzy-
nieréw Kolejowych, odroczonego w roku ubiegltym
z powodu zatoby narodowej, a zatem — pierwsze-
go od zgonu Marszatka Jézefa Pilsudskiego, pro-
sz¢ przedewszystkiem obecnych o oddanie hotdu
pamieci Wielkiego Wodza Narodu nalezytem sku-
pieniem w ciggu dluzszej chwili symbolicznego mil-
czenia.

Srodowisko polskich inzynieréw kolejowych,
ktérych zawéd wymaga, a ich praca codzienna
uczy, myslenia kategorjami $cistemi, jest jednem
z tych srodowisk, ktére niezaleznie od glebokiego
uczuciowego podejscia do tej tak bardzo bolesnej
straty Narodu, jest uzdolnione i przygotowane
do bardzo dokladnego uzmystowienia sobie: cale-
go legendarnego wprost umilowania idei przez
Wielkiego Marszatka, Jego spizowej woli, nieby-
walej dalekowzrocznosci Jego tworczych zalozen
i poczynaf oraz nieustajacych konstruktywnych
wysitkéw na drodze odradzania potegi Parnstwa
Polskiego.

- Te wlasnie cechy, ktére znamionowatly niezmien-
nie wytezony trud zycia Marszatka, powinny sta-
nowi¢ wzo6r dla polskiego inzyniera kolejowego
w jego zmudnej, codziennej, a tak doniostej dla
7Zycia nowoczesnego Paristwa pracy zawodowej.
BadZzmy wiec tym idealom oddani wiernie, glebo-
ko, prawdziwie i stale. Niech przyswiecaja nam one
podczas obrad obecnego Zjazdu.

Rozpoczynajac obrady nasze tu we Lwowie,
w miescie, ktérego wytrwaloéé, ofiarnoéé i zapal
a stuzby polskiej racji stanu maja tak wspania-
fe tradycje, pragnalbym podkresli¢ ten kult, jaki
zywimy wszyscy dla tych powszechnie znanych
waleréow ducha Lwowian.

Celem dania widocznego wyrazu naszych
uczué w stosunku do Lwowa staralismy sie pro-
gram tegorocznych obrad postawié ma mozliwie

wysokim poziomie, a to tem wigcej, iz zgodnie
z decyzjami zapadtemi w roku ubieglym — obra-
dy odbywa¢ sie beda tylko na plenarnych posie-
dzeniach z wylaczeniem obrad w Komisjach spe-
cjalnych.

W mysl tych wytycznych wygloszone beda
opracowania tematow znaczenia jaknajogélniej-
szego, mogace zainteresowaé jaknajszersze grono
uczestnikow Zjazdu.

Wszystkim kolegom, ktérzy zglosili gotowosé
opracowania referatow, z ktorych, z uwagi na krot-
kotrwalosé¢ Zjazdu, mogliémy przeznaczyé do wy-
gloszenia na tym Zjezdzie tylko cze$é, skladam
w imieniu Komitetu Zjazdéw gorace podziekowa-
nie. Przedewszystkiem dziekuje Panu Podsekreta-
rzowi Stanu inz. Bobkowskiemu, ktéry pomimo
znanego nam nawalu prac doniostego znaczenia
panistwowego, znalazl czas na opracowanie i wy-
gloszenie na Zjezdzie swojego referatu na tak
ciekawy i aktualny temat.

Nie moéglbym uwazaé swego przemowienia za
skoriczone, gdybym nie uprzytomnit Szanownemu
Zgromadzeniu tej dotkliwej straty, jaka poniost
Komitet Zjazdéw naréwni z ogélem polskich inzy-
nieréw kolejowych z powodu zgonu w roku ubie-
glym Przewodniczacego Komitetu Zjazdéw, po-
wszechnie szanowanego, wysoce cenionego i tak
bardzo kochanego Kolegi §. p. Stanistawa Kotomyj-
skiego. Walory Jego umystu i ducha, zalety Jego
serca, wielki patrjotyzm, glebia Jego umilowan
w sprawach publicznych, serdeczno§é w stosun-
kach kolezeriskich czynily zen postaé wyjatkowo
dodatnia, ktérej brak w srodowisku naszem be-
dziemy szczerze i prawdziwie odczuwaé przez

dlugie lata. Uczcijmy pamieé Jego przez powsta-

nie...
Dziekujac Kolegom Lwowianom, oraz Panu Dy-
rektorowi kolei ptk. Grosserowi za poniesione
przez nich trudy i ofiary przy organizacji Zjaz-
du, ktéry nie watpie, spelni nalezycie zadania,
jakie w stosunku do Panstwa, kolejnictwa i naszej
organizacji jestesmy sklonni Zjazdom tym przy-
pisywaé, proponuje wybraé na honorowego Prze-
wodniczacego Zjazdu Pana Prezesa inz. Rybickie-
go, do czynnego za$§ przewodnictwa proponuje za-
prosi¢ Pana Dyrektora Departamentu finz.
Lagune".

Po tem przemoéwieniu inz. S. Laguna objal prze-
wodnictwo obrad, i na jego wniosek powolano do
Prezydjum Dyrektoréw Kolei inzynieréw E. Zien-
kiewicza, A. Wylezyniskiego i Wicedyrektora inz. J,
Misiewicza, na sekretarzy za$ inzynieréw S. Gra-
bowieckiego, W. Mlodeckiego, A. Miillera i J. Mo-
dliszewskiego.

Po ukonstytuowaniu sie Prezydjum, powital ze-
branych w charakterze gospodarza Dyrektor ko-
lei ptk. O. Grosser, zyczac pomySlnych wynikéw
obrad i owocnej pracy dla dobra i na chwate
Rzeczypospolitej.

Nastepnie wygltosil przemoéwienie powitalne
Wicewojewoda Lwowski Sochanski, wyrazajac za-
dowolenie, ze Zjazd odbywa sie na terenie Lwo-



wa, po nim za$ przemowil Wiceprezydent Miasta
dr. W. Chajes.

Po przeméwieniach przedstawicieli miejsco-
wych wladz administracyjnych, powital Zjazd
w imieniu Ministra i Ministerstwa Komunikacji p.
Podsekretarz Stanu inz. A. Bobkowski, wyrazajac
sfowa glebokiej sympatji dla Lwowa i Zyczac
Zjazdowi owocnych obrad i najlepszych wynikow
z osobistego zetkniecia kolezeriskiego.

Nastepne przeméwienia powitalne wyglosili
imieniem Uniwersytetu Jana Kazimierza Jego Ma-
gnificencja Prorektor dr. R. Longchamps, oraz
imieniem Politechniki i Towarzystwa Politechnicz-
nego we Lwowie Rektfor dr. inz. O. Nadolski, kto-
ry dal wyraz zalowi, ze Zjazd nie moze sie od-
bywaé w murach Politechniki, ksztalcacej od pierw-
szej chwili swego powstania szerokie rzesze mlo-
dziezy, pracujacej potem w charakterze inzynie-
row kolejowych.

Pe wystuchaniu powyzszych przeméwier, od-
czytano telegramy od oséb, ktére z réznych przy-
czyn nie mogly przybyé na Zjazd, a przedewszyst-

kiem od Pana Ministra Komunikaciji ptk. J. Ulry- .

cha, Pana Podsekretarza Stanu inz. J. Piaseckiego,
Rektora Politechniki Warszawskiej prof. dr. E.
Warchalowskiego, Dyrektoréw Departamentow
M. K., Dyrektoréw Kolei i wielu innych oséb.

Nastepnie, na propozycje Przewodniczacego,
Zjazd uchwalit wyslanie nastepujacych telegra-
moéw:

wDo Pana Prezydenta Rzeczypospolitej
Polskiej.
XIV Walny Zjazd Polskich Inzynieréw Kole-
jewych, obradujacy we Lwowie, ma najwyzszy za-
szczyt przesta¢ Najdostojniejszemu Panu-Prezy-
dentowi wyrazy holdu i glebokiej czci wraz z za-
pewnieniem o calkowitem oddaniu ogétu polskich
inzynieré6w kolejowych wszystkich sit w stuzbie
Najjasniejszej Rzeczypospolitej".

.+Do Pana Generalnego Inspektora Sif
Zbrojnych.
XIV Walny Zjazd Polskich Inzynieréw Kole-
jowych, obradujacy we Lwowie zglasza Panu Ge-
neralnemu Inspektorowi Sit Zbrojnych swoja pet-
na gotowos¢ do dalszej w mysl Jego wskazan pra-
cy dla obrony Paristwa”,

»Do Pana Prezesa Rady Ministréw.

XIV Walny Zjazd Polskich Inzynieréw Kole-
jowych, obradujacy we Lwowie, przesyta Panu
Prezesowi Rady Ministrow wyrazy czci i zglasza
swojg wierna gotowos¢ do najciezszych wysilkow
dla dobra i potegi Rzeczypospolitei”.

»Do Pana Ministra Komunikacji.

X1V Walny Zjazd Polskich Inzynieréw Kole-
jowych, obradujacy we Lwowie, Przesyla Panu
Ministrowi wyrazy czci i zapewnienia nieustawa-
nia w wysitkach ku podniesieniu na jaknajwyzszy
poziom kolejnictwa polskiego®,

Po zakonczeniu pierwszej oficjalnej czesci po-

siedzenia uczestnicy Zjazdu przeszli do sali Col- -

legium Maximum, gdzie nadal odbywaly sie
obrady plenarne podczas catego Zjazdu.

Pierwszy odczyt na temat ,,O roli iniyniera ko-
lejowego w dobie obecnej wygtosit Pan Wicemi-
nister Komunikacji inz, A. Bobkowski.
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W odczycie tym Pan Wiceminister wskazal na
dwa wysuwajace sie na pierwszy plan zadania,
cbowiazujace 0g6l polskich inzynieréw kolejowych,
a temi zadaniami sa: doskonalenie pogotowia
cbronnego i przygotowanie kolejarza do wielkiego
dzieta obrony Panstwa oraz ozywienie i pobudze-
nie ukrytych i niewyzyskanych na kolei mozliwo-
ici akwizycyjnych.

Jako nastepny méwca wystapit inz. B. Cywin-
ski, wyglaszajac referat pod tytulem ,,O reforme
zarzqdu naszych kolei”. Zredagowanie uchwatl,
odnoszacych si¢ do tego referatu, Zjazd przeka-
zal Komisji redakcyjnej w skladzie inzynieréw:
S. Tarwida, S, Felsza, H. Izyckiego, A. Dijakiewi-
cza, M. Piszczeka i referenta B. Cywinskiego.

W pierwszym dniu Zjazdu wystuchano jeszcze
referatu inz. A. Kriigera p. t. ,,Stalowe podkiady
kolejowe i postep w ich konstrukcji”, ktéry, wo-
bec choroby prelegenta, zostal odczytany przez inz.
H. Honheisera.

Po referacie tym, bogato ilustrowanym prze-
zroczami, rozwinela sie dyskusja, w ktérej zabie-
rali glos inzynierowie: S. Felsz, M. Porebski, A.
Koczorowski, F. Swirski i S. Laguna.

Po dyskusji, podczas ktérej oméwiono wszech-
stronnie nietylko techniczna strone zagadnienia,
ale réwniez oswietlono je z punktu widzenia go-
spodarczego i finansowego, powzieto uchwate, po-
dana nizej w ogdélnem zeslawieniu uchwal.

Tegoz dnia popotudniu odbyt sie, obiad kole-
zenski w salach hotelu George'a.

Obiad ten, zaszczycili swa obecnoscia Pan Wi-
ceminister inz. Bobkowski wraz z Malzonka.

W czasie obiadu wygloszono szereg toastow.

Po obiedzie zebrani przeszli do salonéw Kasy-
na i Kota literacko-artystycznego, gdzie odbyl sie
raut z udzialem wielu wybitnych przedstawicieli
wladz i spoleczerstwa lwowskiego.

Raut w milym nastroju utrzymanej na wyso-
kim poziomie zabawy kolezeriskiej, uprzyjemnio-
nej tarcami i popisami solistéw, przeciagnal sie
do wczesnego ranka.

Drugi dzien Zjazdu poswigcone w calosci obra-
dom plenarnym. \

Tego dnia wystuchano na wstepie odezytu in-
formacyjnego o Lwowie dr. Oborczaka, a na-
stepnie referatow: inz A. Pawlowskiego ,,Obec-
na polityka parowozowa w Polsce w zwiqzku
z rozwojem przemysiu", inz. A. Dijakiewicza
wInZynier kolejowy podczas wojny*, inz. O. Ogur-
ka ,,Wagony motorowe, ich przeznaczenie oraz
ich rozwdéj i praca na P. K. P.” i inz. J. Podoskie-
go ,Elektryfikacja wezla kolejowego warszaw-
skiego”. Nad wszystkiemi referatami wywiazywa-
ta sie ozywiona dyskusja, w ktoérej poszczegélni
méwcy rozwijali tezy poruszane przez referentow,
dajac wszechstronne o$wietlenie danych zagadnien.
W dyskusji brali udzial inzynierowie: Chotodzin-
ski, S. Felsz, H. Izycki, L. Janczur, Lisowski. W.
Mtodecki, T. Muszyniski, O. Ogoérek, M. Porebski,
Sokolowski, S, Tarwid i Werner.

Opracowanie uchwal opartych na tresci refe-
ratéw i dyskusji powierzono Komisji redakcyijnej,
do ktérej powotano inz. B. Cywinskiego, S. Felsza,
J. Kwiatkowskiego, M. Porebskiego, J. Sitke oraz
referentéw.

Tegoz dnia wieczorem wiekszo$é uczestnikéw
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Zjazdu udala sie na specjalne przedstawienie te-
atralne w teatrze Wielkim.

Trzeci dzienn Zjazdu przeznaczono w catosci na
wycieczki do osrodkdow przemystowych Malopol-
ski Wschodnie;j.

Wiekszos¢ uczestnikéw udala sie specjalnym
pociagiem do Drohobycza, Borystawia i Truskaw-
ca, gdzie zwiedzono poszczegélne zaklady prze-
myslowe, reszta za$ uczestnikow zwiedzala kopal-
nie soli potasowych w Katuszu.

Uczestnicy wycieczek byli podejmowani przez
organizacje goérnicze w Polminie, w sali Domu
Zdrojowego w Truskawcu oraz w Katuszu.

W Truskawcu zebrani znalezli zasluzony po
catodniowej podrézy i =zwiedzaniu wypoczynek,
ale nie zabraklo sit i ochoty do taricéw, ktére z za-
lem musiano przerwaé wobec terminu odjazdu,
lecz nie na dlugo, gdyz wagon dancingowy wila-
czony do pociagu miat wielkie powodzenie az do
Lwowa.

W ostatnim dniu obrad na wstepie posiedzenia
inspektor inz. H. Jezierski przeméwit do zgroma-
dzonych imieniemx Gléwnego Inspektora Komuni-
kacji, poczem Zjazd przyjat uchwaly, dotyczace
wszystkich wygloszonych referatéw. Uchwaly te sa
zestawione na koticu niniejszego sprawozdania. Nad-
to na wniosek inz. J. Kalifiskiego Zjazd przyjal
przez aklamacje uchwale natury zasadniczej
w sprawie wzmozenia $rodkéw na obrone Pan-
stwa,

Uchwaly XIV-go Zjazdu
lejowych

I. Uchwala na wniosek Przewodniczacego
Komitetu Zjazdéw inz. J. Kalinskiego.

Zjazd, w ‘pelnem zrozumieniu koniecznosci
zgodnego wysitku calego spoleczenstwa w dzie-
le gromadzenia srodkow na obrone Paristwa, prosi
Zarzqd Gléwny Z. P. 1. K. o rozpatrzenie i ustale-
nie najwlasciwszej formy udzialu polskich inzy-
nierow kolejowych w tej akcji. 1

. II. Do referatu Wiceministra Komunikaciji
inz. A. Bobkowskiego ,,0 roli inzyniera kolejowe-
go w dobie obecnej”.

Po wystuchaniu wysoce aktualnego referatu
Pana Wiceministra inz. A. Bobkowskiego, Zjazd
doceniajqc wazino$é zawartych tam mysli, zwraca
sie do wszystkich kolegow z gorqcym apelem, aby
w swej codziennej pracy, kazdy w swoim zakre-
sie, mieli na uwadze zjednywanie przewozéw przez
ich ulatwianie i udogadnianie, a takze umilanie
warunkéw podrézy na P. K. P.

ITI. Do referatu inz. B, Cywinskiego ,,O refor-
me zarzadu naszych kolei”,

Zjazd, powolujqc sie na swe poprzednie uchwa-
ly w sprawie reorganizacji Zarzqdu P. K., P.,
stwierdza:
. 1) ze reforma zarzqdu kolei polskich jest za-
daniem pilnem i waznem i powinna byé dokonana
po zbadaniu caloksztattu ich pracy i obowiqzujq-

Po przyjeciu uchwal dokonano wyboru Komi-
tetu Zjazdéw na rok najblizszy. Na wniosek dele-
gata Zarzadu Glownego powolano na Przewod-
niczacego inz. J. Kaliniskiego, na Sekretarzy zas
inz. S. Grabowieckiego i inz. W. Mlodeckiego.

Na zaproszenie inz. T. Rubczaka postanowio-
no, ze nastepny XV Zjazd odbedzie si¢ w Krako-
wie, przyczem co do terminu wyrazono Zyczenie,
aby Zjazd odbyl sie w czerwcu oraz proszono, aby
tres¢ lub tezy referatow byly ogloszone w Iniy-
nierze Kolejowym' przed Zjazdem dla ulatwienia
uczesinikom dyskusii.

Na zakoriczenie Zjazdu inz. J. Misiewicz pod-
kreslil znaczenie spraw i zagadnien poruszonych
podczas obrad i wyrazil nadzieje, ze rola inzynie-
ra kolejowego zostanie wreszcie nalezycie ocenio-
na i ze zajmie on nalezne mu miejsce.

Przewodniczacy Komitetu inz. J. Kalinski
stwierdzil, ze Zjazd udal sie dobrze pod kaz-
dym wzgledem, co nalezy przedewszystkiem zaw-
dzieczaé kolegom z Kota Lwowskiego, ktérzy nie
satowali trudu i srodkéw przy przemyslonej
w szczegolach organizacji Zjazdu.

Inz. Swirski i inz. Misiewicz podniesli zaslugi
Dyrektorow inz. S. Laguny i O. Grossera, ktérzy
okazali wiele pomocy Komitetowi, ustosunkowujac
si¢ bardzo zyczliwie i serdecznie do wszystkich je-
go poczynan, za co im obu nalezy sie specjalne
podzigkowanie.

Polskich Inzynieréw Ko-

cych przepisow wedfug planu, obejmujqcego ca-
10$¢ ustroju kolejowego;

2) ze celem zwiekszenia sprawnosci i rentow-
nosci kolei nalezy sprawdzié¢, czy konieczne jest
istnienie, az trzech szczebli wladz, kierujgcych
prucq jednostek wykonawczych, ktéremi to szcze-
blami siq obecnie Oddzialy, Dyrekcje Okregowe
i Ministerstwo Komunikacji, i ze w razie stwier-
dzenia zbednosci jednego z dwdch niiszych szcze-
bli nalezy go znie$é; przeprowadzenie tej zasady
wymaga przeniesienia na niisze szczeble czesci
uprawnien obecnie nadmiernie zcentralizowanych;

3) ze poziqdanem jest, by organ wladzy, ktéry-
by jako pierwszy lqczyl wszystkie galezie stuiby,
znajdowal sie blizej terenu pracy wykonawczej,
obsfugiwanych przez siebie osrodkéw gospodar-
stwa narodowego, wiadz administracji parstwo-
wej, najnizszych jednostek sfuzbowych i rzesz pra-
cownikéw kolejowych;

4) ze, jak to poprzednie Zjazdy niejednokrot-
nie podkreslaly, bezposredni zarzqd obszernej
sieci kolejowej przez jednostke organizacyjnq tak
przeciqzonq ogromem obowiqzkéw i odpowiedzial-
nosci jak Ministerstwo Komunikacji jest zjawi-
skiem niewskazanem, oraz, ze polqczenie w ramach
Ministerstwa czynno$ci zarzqdzania ‘przedsiebior-
stwem i nadzoru pozbawia gospodarke kolejowa
wlasciwej kontroli.

IV. Do referatu inz. A. Kriigera ,Stalowe
podktady kolejowe i postep w ich konstrukcji'.



Zjazd uznaje za wskazane, aby mozliwosé za-
stosowania w raszym Kraju obok podkladdéw
drewnianych podkladéw stalowych byla nadal
przedmiotem bacznej uwagi, a to ze wzgledu na po-
step techniczny i znaczenie ogdéinogospodarcze tej
sprawy.

V. Do referatu inz, A. Pawlowskiego ,,Obec-
na polityka parowozowa w Polsce w zwiazku z roz-
wojem przemystu'’,

Zjazd stwierdza, ze:

1) tabor parowozowy P. K. P. cze$ciowo nie
jest na poziomie dosfatecznej sprawnosci technicz-
nej, zwlaszcza z tego powodu, ie znaczna czesé
parowozoéw jest przestarzata co do wieku i co do
typu;

2) parowozy nie powinny byé wyzyskiwane
nadmiernie, a w szczegélnosci nie naleiy zbytnio
powiekszaé przebiegu parowozéw pomiedzy glow-
nemi naprawami;

3) rejestracja kosztéw naprawy parowozéw,
w zaleznosci od wieku i dokonanego przebiegu,
powinna zapobiec wykonywaniu napraw niepro-
dukcyjnych;

4) ustalenie obowiqzujqcych norm prekluzyj-
nego wieku parowozéw, norm podzialu na kate-
gorje uzytecznosci i norm najwiekszego przebiegu,
jako tez ustalanie normalnej kwoty wydatkéw na
odnawianie taboru parowozowego — jest podsta-
wowym warunkiem sprawnosci gospodarki paro-
wozowej;

§) ustalenie wlasciwej liczby i jakosci taboru
parowozowego jest Scisle uzaleinione od ogélnego
technicznego planu przewozéw, przy opracowaniu
ktérego koniecznem jest wziqé pod uwage naste-
pujqce wzgledy: najkorzystniejsze kierunki prze-
wozéw, koszty robdt nawierzchniowych, rozwdj
stacyj rozrzqdowych i wybdér odpowiednich typéw
parowozoéw.

VI. Do referatu inz. A, Dijakiewicza ,Inzy-
nier kolejowy podczas wojny"".
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Odpowiedzialna rola inzyniera kolejowego
w czasie pokoju — w warunkach pracy wojennej
staje sie jeszcze bardziej trudna.

"Aby zadaniom fym inzynier kolejowy mdgl
sprostaé, nalezy daé jego pracy zarowno w czasie
wojny, jak w czasie pokoju odpowiednie ramy
organizacyjne, zwolni¢ go z krepujqcych twérczq
inicjatywe wiezéw nadmiernej centralizacji i for-
malnej hkonfroli, wreszcie udostepni¢c mu przez
opracowanie wiasciwych podrecznikéw osiggnie-
cie [ utrzymanie na odpowiedniej wysokoSci teo-
relycznej znajomo$ci warunkéw pracy podczas
wojny i tych zadan, ktére wojna przed nim ‘po-
stawi.

VIL. Do referatu inz. O. Ogurka. ,,Wagony
motorowe, ich przeznaczenie oraz ich rozwéj i pra-

canaP. K P..

Zjazd stwierdza, ie do uzyskania sprawnej
i oszczednej trakcji motorowej konieczne jest
stworzenie nastepujqcych warunkéw:

1) odpowiednie dobranie i naleiyte wyszkole-
nie personelu obstugujqcego, naprawczego i nad-
zorczego;

2) urzqdzenie ogrzewanych i odpowiednio wy-
posazonych zajezdni i naprawni;

3) celowe przystosowanie taryfy.

Wlasciwy rozwoj motoryzacji kolei i wykorzy-
stanie zalet ftrakcji motorowej celem polepszenia
komunikacji w sensie przy$pieszenia ruchu pocig-
gow wymaga nadfo:

4) przystosowania sygnalizacji;

5) usuniecia przejazdéw i przej$é dla pieszych
z poziomu szyn i

6) dobrej podsypki tluczniowej, zapobiegajqcej
unoszeniu sie¢ kurzu, szkodliwego dla zespoléw na-
pedowych,

VIII. Do referatu inz. J. Podoskiego. ,Elek-
tryfikacja wezla kolejowego warszawskiego”.

Zjazd ‘przyjmuje interesujqcq tresé¢ referatu do

wiadomosci.
KOMITET ZJAZDOW.

Wystawa Przemystu Metalowego i Elekirotechniczneno

odbedzie si¢ w Warszawie na Polu Mokotowskiem w czasie: 23 sierpnia—10 pazdziernika 1936 r.

CEL WYSTAWY

Wystawa Przemystu Metalowego i Elektrycznego wraz z radjo-
technikq przedstawi cafoksztalt, wykaze postep i rozwéj tych

przemystéw w okresie 17 lat

PODZIAL WYSTAWY

Dziat |
Dziat I

Niepodlegtosci Polzki.

— Przemyst Metalowy.
— Elektrotechnika.

Dziat Il — Ogélny (eksport, szkolnictwo zawodowe, badania
navkowe, postep techniczny i wynalazki, ochrona pracy.

W wystawie bierze udzial Ministerstiwo Komunikacji

w grupie komunikacyijnej (koleje zelazne, drogi wodne, drogi kolowe)
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Inz. Bohdan Cywinski.

658:625.1

O reforme zarzqdu naszych kolei") mme———

Zarzadzanie jest skutkiem podzialu pracy. Je-
zeli jeden niezalezny czlowiek wykonuje samoist-
na czynnosé¢ od poczatku do korica, wowczas o za-
rzadzaniu nie moze byé mowy. Gdy grupa ludzi
wykonuje spolem jedno zadanie, nastepuje podziat
pracy, ktory powieksza wydajno$é kazdego z pra-
cujacych. Jednoczesnie powstaje koniecznosé 1a-
czenia wysitkéw, aby harmonizowaly ze soba, pow-
staje potrzeba kierownictwa, zarzadzania. Im wy-
konywane zadanie jest bardziej skomplikowane,
rozleglejszy obejmuje teren, tem glebiej przenika
podzial pracy, tem trudniejsza jest rola kierownic-
twa. Tylko podzial pracy podniést ludzkosé na
obecny poziom kultury, tylko on uzasadnia rozrost
organow, ktére prace pode]mu]a,, przygotowuja,
rozdzielaja i zespalaja, jej wykonanie nadzoruja,
a wyniki dziela pomiedzy uczestnikow.

Komunikaciji kolejowej nie wyobrazi sobie nikt
bez daleko idacego podzialu pracy, zaréwno funk-
cjonalnego, jak terytor1a1nego Tysiac kélek me-
chanizmu kreca sie w nieSwiadomosci dzialania sa-
siednich kolek, a system zespalajacy laczy je, czy-
ni prace celowa, wydajna i bezpieczng. Dobry sy-
stem zarzadzania laczy tylko to, co potrzeba; nie
naklada zbednych ograniczen, nie wigze kilkakrot-
nie tego, co raz polaczyl. Przerost i za daleko po-
sunieta dociekliwos$é kierownictwa sa kosztowne,
pochlaniaja duzo energji jednostek produkcyj-
nych, obnizaja ich wydajnosé. Zbiorowe wykonanie
zadania wymaga: wytkniecia celu, opracowania pla-
nu wykonania i podzialu pracy; jej koordynowania
i posredniego lub bezposredniego kierownictwa;
technicznego i gospodarczego kontrolowania osiag-
nietych wynikéw. Tym czynnosciom odpowiada
najprosciej nastepujacy uklad aparatu produkcyj-
nego:

Nadzorca — Kierownik — Wykonawca.

Nadzorca stawia zadanie, wyznacza cel; po wy-

konaniu por6wnywa naklad srodkéw z osiagnietym

wynikiem. Czuwa nad ogélng sprawnoscig apara-
tu, dostarcza brakujacych srodkéw. Nie bierze
bezposredniego udzialu w wykonaniu, przeto jest
powolanym sedzig osiagnietych wynikéw. ‘
Kierownik opracowuje plan, rozdziela prace,
dostarcza srodki, koordynuje i kontroluje wykona-
nie, a po zakoficzeniu zdaje nadzorcy sprawe.
Wykonawca organizuje w swym zakresie i wy-
konuje prace, wylicza sie z nakltadu srodkéw.
Podzial czynnosci: wykonania, kierownictwa
i nadzoru jest warunkiem, by skomplikowany apa-
rat nie dzialal chaotycznie, aby kazda z funkcii za-
rzadzania byla wykonana. Kiedy organizm produk-
cyjny jest wielki, kierowanie i kontrola nad podle-
glym aparatem wykonawczym przerasta sily kie-

Przypisek autora:

") Sformulowane w niniejszym referacie na Zjazd Pol-
skich Inzynier6w Kolejowych we Lwowie opinje i wnioski
.odpowiadaja osobislym pogladom autora i nie pozostaja
w 2adnym stosunku do jego pracy w Komisji Usprawnienia
Kolejnictwa przy Ministrze Komunikacii,

rownika i wspélpracujacego z nim zespolu. Wow-
czas jesteSmy zmuszeni wlaczyé pomiedzy kiero-
wnika i wykonawcéw instancje lub instancje po-
§rednie i przela¢ na nie cze$é lub wszystkie zada-
nia kierownika, z wylaczeniem tych, ktére zapew-
niaja zespolenie pracy calego organizmu. Tworze-
nia instancji zbednych nalezy unikaé, bowiem kaz-
da instancja stwarza koszty, oraz dzialanie calosci
opoznia i hamuje.

Zarzadzanie obejmuje trzy funkcje o réznym
charakterze. Rozstrzygana sprawe trzeba poznac
w jej istocie, przyczynach i skutkach, nalezy
o$wietli¢ materjalem rzeczowym, ktéry trzeba
uprzednio zebraé i opracowaé. Nie zdajemy sobie
sprawy, jak znaczna czes§é pracy zarzadzania po-
chlania gromadzenie i opracowywanie danych sta-
tystycznych., Na zasadzie zbadanego materjatu
trzeba zarzadzi¢ wykonanie — zadanie odpowie-
dzialne, ale nietrudne, jezeli sie ma za podstawe
materjal — wyczerpujacy, dokladny, aktualny.
Stad wynika pierwszorzedne znaczenie mozolnej,
kosztownej i niewdziecznej statystyki.

Jezeli zagadnienie powtarza sie czesto, nalezy
je ujaé w ramy przepisu. A wiec poprzednio zba-
daé¢ jeszcze glebiej, siegnaé do zrodel naukowych,
po obce wzory i doswiadczenia, wykona¢ mozolne
obliczenia. Owocem tych prac jest zarzadzenie za-
sadnicze, podstawowe, ktére w postaci przepisu
bedzie regulowalo wiele analogicznych spraw. Tem
bardziej nalezy oprze¢ decyzje na twardym grun-
cie, nie zalujac ani czasu, ani kosztow, Kazda z wy-
mienionych funkcji wymaga innych zdolnosci 1 na-
stawienia wykonawcy, Do gromadzenia danych
trzeba pracownika dokiadnego, znajacego opraco-
wywane zagadnienie, lecz nie wymaga sie od nie-
go_ani szybk1e1 decyzji, ani glebokiego znawstwa
przedmiotu i ostatnich wskazan nauki.

Poczucie odpowiedzialnosci, dokladna znajo-
mosé tla, na ktérem rozgrywa sie rozstrzygane za-
gadnienie i jego szczegolnych warunkow, szybka
i odwazna a rozwazna decyzja, sila charakteru
i woli, ze sie wyraze, rozumny upér, umiejetnosé
obchodzenia sie z ludZzmi — to cenne przymioty,
potrzebne w drugim przypadku, kierownika
wartko toczacej sie pracy codzienne;j.

W trzecim — przy stanowieniu o normach regu-
lujacych prace — nie wchodzi w gre czynnik ener-
gji i odwagi, nie przewaza szybkoéé¢ decyzji, lecz
na pierwszy plan wysuwa si¢ jeszcze glebsza, jesz-
cze Igruntowniejsza znajomo$é zagadnienia, jego
podstaw naukowych lub prawnych, zdolnosé¢ do
analizy, do glebokiego ujmowania przedmiotu, od-
szukiwania, a nawet odgadywania konsekwencji
kazdego posuniecia w poszczegélnych dziedzinach
rozlegltego gospodarstwa, gdzie wszystko ze sobg
sie splata, wszystko jest wspélzalezne. Jezeli sta-
tystyka da wyczerpujacy materjal, jezeli przepisy
beda na wysokosci zadania, najodpowiedzialniej-
sza rola — kierowania Zywa praca — bedzie znacz-
nie ulatwiona. Jezeli wszystkie trzy rodzaje zadan
pomieszamy, obarczymy niemi te same jednostki,



bez wzgledu na ich nastawienie i przygotowanie —
skutki beda ujemne.

Centralizacja, czy decentralizacja — dwa
sprzeczne stanowiska, sktécone doktryny, zwal-
czajace sie czesto nawet w naszej wlasnej jaZni,
gdy, wolajac o samodzielnosé dla siebie, nie da-
jemy jej wspolpracownikom i zagarniamy maximum
rozstrzygnieé¢ we wlasne rece. Gdzie umiescié osro-
dek rozstrzygajacy sprawe, jak wysoko, jak dale-
ko od jednostki, ktéra decyzje w czyn wprowadza?

Obszar, zawilosé i wielkosé gospodarki, specja-
lizacja i powierzenie réznych dziedzin pracy odreb-
nym galeziom i organom sluzbowym same pro-
wadza do nieuniknionych ograniczen swobody jed-
nostek wykonawczych, zwiekszaja ciezar i koszty
machiny zarzadzania, opézniajg jej bieg.

Tem bardziej nalezy, gdzie natura zagadnienia
pozwala, dawaé prawo decyzji organowi wykonaw-
czemu, pozostawiajac wyzszym instancjom szybka
i skuteczng kontrole nastepna prawomocnosci i ce-
lowosci postepowania podwladnych jednostek.

Obcigzanie wysokich instancji rozstrzyganiem
spraw podrzednych opéznia wykonanie, a czasem
obniza jako$é decyzji, nieopartych na bezposred-
niej znajomosci szczeg6low i warunkéw miejsco-
wych; przeciaza wladze, zabiera czas potrzebny do
wykonania wazniejszych zadan, pozbawia nizsze
placowki inicjatywy i poczucia odpowiedzialnosci,
a w ostatecznym wyniku kosztuje drogo.

Szukajac dla kazdego zagadnienia osrodka de-
cyzji, nalezy i§¢ od miejsca wykonania czynnosci
stopniowo w gore i ustalaé:

a) czy dana komoérka zna dostatecznie calo-
ksztalt zagadnienia i konsekwencje rozstrzygnie-
cia dla interesu calosci oraz gdzie najblizej zna-
lezé¢ moze uzupelnienie brakujacych wiadomosci;

b) czy komérka ta zasluguje wobec powagi za-
gadnienia, by ja obarczono prawem rozstrzygania
i odpowiedzialno$cia za nie;

c) czy grozi niebezpieczerstwo uszczerbku
w razie nieprawidlowej decyzji i czy uszczerbek ten
nastapi lub uro$nie, zanim przelozona wladza za-
pobiegnie mu w drodze nadzoru; czy ryzyko
uszczerbku materjalnego nie optaci si¢ innemi ko-
rzysciami lub poprostu tafsza administracja.

Kosztownym bledem jest podnoszenie osrodka
decyzji wyzej, nizeli go dokonana analiza umiej-
scowi,

Lepiej, skuteczniej i taniej wskazaé ramy i pil-
nowa¢, aby podwladne jednostki stosowaly sie do
nich, nie zas braé¢ w rece nici wszystkich poszcze-
golnych rozstrzygnieé,

Centralizacji rozstrzygnie¢ moze si¢ przeciw-
stawia¢ centralizacja wykonywania. Szczegélna
uwaga nalezy si¢ czynno$ciom, na pozér drobnym,
ktore, powtarzajac si¢ powszechnie i codziennie,
rosng w powazne prace. Rozrzucone po réznych
komoérkach analogiczne czynnosci, czesto kosztu-
ja drozej, niz gdy sa zesrodkowane w jednem
miejscu, w lepszych warunkach organizacyjnych,
pod lepsza kontrola, Tylko, ze koszty rozproszko-
wanej pracy tona latwiej w ogélnej masie wydat-
koéw, sa nieuchwytne,

Rekapituluje:

1) Podziat pracy powoduje wysokie koszty za-
rzadzania, usprawiedliwione oszczednoscia na wy-
konaniu, natomiast przerost aparatu zarzadzajace-
go jest zbedny i wrecz szkodliwy.
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2) Funkcje wykonywania, kierownictwa i nad-
zoru sa jednakowo niezbedne. Zaniedbanie ktérej-
kolwiek z nich jest niedopuszczalne, powtarzania
lub pomieszania kilku funkcji w jednym lub kilku
organach nalezy unikaé. Wprowadzanie zbytecz-
nych instancji jest szkodliwe i kosztowne.

3) W zarzadzie rozrozniamy: prace statystycz-
ne, zarzadzanie biezace i prace organizacyjng. Kaz-
dy rodzaj czynnosci wymaga innych kwalifikacji
wykonawcy. Rozdzielenie organizacyjne tych czyn-
nosci jest wskazane.

4) Centralizacja zarzadzania w pewnych gra-
nicach jest nieunikniona, lecz wywotuje dodatko-
we koszty i obniza sprawnosé. Granice centrali-
zacji powinny ustalaé rownowage pomiedzy zaufa-
niem, ktére budzi osrodek zarzadzajacy, i donio-
sloscia zarzadzen. Obok decentralizacji ‘decydo-
wania centralizacja wykonywania pewnych  prac
moze byé uzasadniona.

Styszatlem utyskiwania, zZe zmiany organiza-
cyjne utrudniaja zZycie, nie daja spokojnie praco-
wad, ze wyprzedzaja ugrunfowanie sie poprzednich
reform, ktére nie maja czasu zdaé préby zycia.
Odczutem niech¢é do reform, do wszelkiej reorga-
nizacji. Jest to odruch zrozumialy, niepozbawiony
stusznosci. W ciagu kilkunastu lat przezylismy
szereg reform, lecz nie doczekaliSmy sie zasad-
niczej reformy.

A jednak reforma jest niezbedna, jezeli chce-
my wznie$¢ racjonalna konstrukcje, odpowiadaja-
ca wymaganiom gospodarczym, administracyjnym
i obrony odrodzonego Parnstwa.

Czeéciowe zmiany, tworzenie i znoszenie urze-
déw i instancji, przystosowywanie do naszych po-
trzeb obcych przepiséw — to sa fragmenty, ktére
nie pasuja do siebie wzajemnie i nie moga pasowag,
jezeli nie sa oparte na pewnej ogélnej i logicznej
konstrukcji.

Rozumiem przez to, ze reforme ustroju kolejo-
wego nalezy poprzedzi¢ gleboka analiza podsta-
wowych zadan przewozowych, ktére Zycie gospo-
darcze stawia kolejom, Ze trzeba wyraznie uprzy-
tomni¢ sobie wymagania, ktére wynikaja z potrzeb
obrony kraju, przyjaé pod uwage potrzeby admini-
stracji panstwowej, Ze nalezy oprzeé¢ si¢ na real-
nej podstawie polskiej geografji, polskich praw,
i polskiego charakteru narodowego.

Na tak przygotowanym gruncie mozna prowa-
dzi¢ budowe gmachu ustrojowego wedlug planu,
opracowanego od poczatku do korica, gdzie kazdy
szczegol jest z pozostalemi uzgodniony i nie brak
ani fundamentu, ani tez zwornika, bez ktérego nie
ostoi si¢ Zadne sklepienie. Taka budowa jest trwa-
la, nie wymaga przerébek w trakcie jej wykony-
wania. W takim gmachu latwo zyé i pracowaé.

Rzucajac na temat organizacji zarzadu kolejo-
wego gar$é myséli, nie kusze sie objaé calosci za-
gadnienia, dotykam zaledwie cze$ci ustrojowego
gmachu. Chce oznaczyé drogi, ktéremi zdaniem mo-
jem iscby nalezalo, by ustréj kolejowy racjonalnie
budowaé. Nie dotykam zagadnienia wlasciwej orga-
nizacji fundamentéw — doléw organizacji kole-
jowej; nie poruszam Swiadomie stosunku do
wladz panstwowych, do budzetu panstwowe-
goit. d. Nie zebym zapoznawal zasadnicze zna-
czenie tych zagadnieri, nie wiedzial, jaki wplyw
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wywiera na gospodarke brak autonomii kolejowej,
jak potrzebna jest rozumna komercjalizacja. Po-
trzeby panstwowoustrojowe polskiego kolejnictwa
omawiano wiele razy. Koleje $wiata daja wie-
le wzorow. Wybranie z nich najlepszego nie przed-
stawi trudnosci. Wezsze zadanie, ktére sobie po-
stawilem, to rozwazenie, czy wewnefrzna organi-
zacja naszych kolei odpowiada wymaganiom racjo-
nalnej gospodarki. Chce sformutowaé mysli, ktére
w kazdym ustroju moga mieé zastosowanie, — czy
w biurokratycznym, czy w ramach skomercjalizo-
wanego przedsigbiorstwa, czy nawet na kolei pry-
walnej.

Obecna organizacja P, K. P. przewiduje naste-
pujace szczeble:

1) Jednostki wykonawcze (stacja, ekspedycia,
parowozownia, odcinek drogowy 1 t.
2) Jednostki kierownictwa i

kontroli — oddzialy.

3) Wyzsze jednostki zarzadzania i kontroli —
dyrekcje okregowe.

4) Najwyzszy organ zarzadzajacy, kontroluja-
cy i zarazem nadzorczy — Ministerstwo Komuni-
kacji.

Poniewaz glos powszechny wypowiada sie za
utworzeniem Generalnej Dyrekcji P. K. P. i procz
Litwy jestesmy jedynym w $wiecie krajem, w kto-
rym Ministerstwo Komunikacji samo zarzadza ko-
lejami, zachodzi obawa, zZe czterostopniowa budo-
wa administracji moze sie przeksztalci¢ w piecio-
stopniowa — jeszcze ciezsza, jeszcze kosztowniej-
szg. Stawie wiec pytanie, czy w warunkach tery-
torjalnych i komunikacyjnych Polski mozna sche-
mat pigciostopniowy uproscié — ilosé szczebli
zmniejszyé. Uwazam, ze pozytywne rozwiazanie
tego zagadnienia utorowatoby droge realizacji sa-
morzadu kolejowego. Zaznaczylem poprzednio, ze
pomiedzy zasadnicze szczeble nadzoru, kierownic-

bezposredniej

jej sprawnosé i rozszerzyé zasigg, aby liczba jed-
nostek byla najmniejsza; odciazyé ja od czynnosci
szablonowych, mechanicznych, ktére z korzyscia
mozna wykonaé bez jej udzialu; racjonalnie uto-
zy¢ prace w jednostce. Powstaje pytanie — czy te
mozliwosci wykorzystaliémy w pelni, czy nie cen-
tralizujemy spraw drobnych, czy nie rozproszko-
walismy innych i nie wykonujemy ich réwnolegie
w dziesiatkach jednostek, zamiast w centralnej,
czy zdolno$é¢ koordynacyjna wszystkich od dotu
jednostek jest wykorzystana, czy niektore oddzia-
1y nie moglyby objaé wickszego terenu, czy dyrek-
cje nie sa w stanie objaé wigcej oddziatow, — czy
przez konsekwentne wyzyskanie wszystkich mozli-
wosci nie dojdziemy do tego, Ze jeden z pieciu szcze-
bli stanie si¢ zbednym. Gra warta swiecy. Zniesienie
jednego szczebla w organizacji, to jej proporcjo-
nalne potanienie, to zmniejszenie korespondencii,
to szybsze zalatwienie spraw, to wieksza sprezy-
sto§¢, to zblizenie szczytéw rozkazodawsiwa do
dotu pracy wykonawcze;j.

Projektowanie organizacji nalezy rozpoczaé od
gruntu, od zadan, ustroju i kompetencji jednostek -
wykonawczych i zrewidowaé wszvstkie dotycza-
ce ich przepisy. Nastepnie okresli¢ ich potrzebna
ilosé i siedziby; dopiero poiem mozna przechodzié
do projektowania takich samych elementéw na
wyzszym lub wyzszych szczeblach.

Nie mam ani przygotowania, ani czasu do kon-
struowania pelnego systemu organizacyjnego
i przyjmuje, ze ustroj jednostek wykonawezych zo-
staje w ogolnych zarysach taki, jaki istnieje obec-
nie.

Zgodnie z Rocznikiem Eksploatacyjnym za rok
1933 (po6zniejszy jeszcze nie wyszedl z druku)
sie¢ P. K. P. ma dtugosé eksploatacyjna 17955 km.
Obecnie dzieli si¢ ona na 8 okregow, ktorych cha-
rakterystyke zawiera nastepujace zestawienie:

twa i wykonania wowczas tylko nalezy wstawiaé
instancje posrednie, gdy kierownictwo nie jest
w stanie wykonaé dosy¢ sprawnie funkcji zarza-
dzania i kontroli.

Od czego zalezy moznoéé ogarnigcia maksy-
malnego obszaru przez jedno kierownictwo? Prze-
dewszystkiem od ilosci rozstrzygnieé, ktére sobie
zastrzeze. Zeby zapobiec tworzeniu niepotrzebnych
instancji nalezy: obarczy¢ kazda jednostke, idac
- od jednostki wykonawczej, najwieksza swoboda,
na ktéra zastuguje, najwieksza odpowiedzialnoscia,
ktéra udzwignaé zdota; wykorzystaé do maximum
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Sie¢ dzieli sie na 29 oddziatéw ruchowo-han-
dlowych, 28 mechanicznych i 59 drogowych. Gra-
nice i siedziby oddziatéw ruchowo-handlowych
i mechanicznych pokrywaja si¢ w niektérych dy-
rekcjach, w innych nie,

‘Gdy rzucimy okiem na mape (rys. 1) kolei
z oznaczonem na niej obciazeniem odcinkéw ru-
chem pociagéw (wedtug danych r. 1934)—widzimy,
jak nieréwne jest to obciazenie. Widzimy wielkie
natezenie w zaglebiu weglowem, gdzie sieé i ruch
sa tak geste, ze wrysowane na planie potoki zlewa-
ja sie, pokrywaja sie wzajemnie.
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Drugie silne natgzenie widzimy w Warszawie
z wielkim ruchem pasazerskim, zwlaszcza podmiej-
skim. Dalej mamy kilka potokéw, ktoremi wegiel
plynie do portéw, laczac sie na Pomorzu w pote-
ngy rzeky, lub rozplywa sie po kraju; kilka mniej
lub wigcej ozywionych szlakéw ruchu pasazerskie-
go; widzimy wreszcie cienka i rozwleczong siatke
pozostalych kolei — im dalej na pélnoc i wsehaéd,
tem bardziej anemiczng.
" W roku 1934-ym 41% sieci mialo przecietnie
2,8 pary pociggow dziennie i wykonalo niespelna
15%o przebiegu pociggéw. 28" sieci mialo prze-
cigtnie 18 par i wykonalo 63%s przebiegu.

Zaznacze nawiasem, Zze zardwno sieé o 3 pa-
rach pociagow, jak sie¢ o 18 parach byly zarzs-
dzane wedlug zasad bardzo zblizonych. Obszar

dyrekeji tez sie nie rézmi zbyt wiele, stanowiac
3110 killumetrﬁw w Dyrekeji Wifeﬁskiei, zag 2238 —
w Torunskiej. Na jeden oddzial w dyrekeji Wileni-
skiej przypadalo rocznie 5 miljondéw pociago-kilo-
metrow, w Warszawskiej — 15 miljonow.

Nie same rozmiary ruchu decyduja o podziale
administracyjnym, dzialaja rowniez inne czynni-
ki; nie wszystkie nieréwnosci daja sie usunaé, lecz
tak daleka rozbieznosé dowodzi, ze wydajnodé
jednostek administracyjnych nie jest calkowicie
wyzyskana, Ze stosowanie jednedo szablonu w Ka-
towicach przy 18 parach i w Wilnie przy trzech nie
da wynikéw oszczednych.

Tylko zly mzynier oblicza otwér mostu na stan
wody podczas posuchy. Zdarzyé sie moga wypad-
ki, kiedy waziutkie potoczki naszego Wschodu za-
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mienié sie moga w potezne rzeki i organizacja musi
byé¢ do takiego wylewu przygotowana. Lecz dobry
gospodarz musi wzgledy rozumnej oszczednosci
pogodzié z wymaganiami o charakterze nadrzed-
nym. Musi i metody pracy zwijaé i rozwijaé stoso-
wnie do wymagan chwili.

Przy nieréwnym podziale pracy nieréwno sie
grupuja jej glowne ogniska i jej wykonawcy. Na
mapie (rys. 2) widzimy kétka, ktorych powierzch-
nia odpowiada ilosci pracownikéw, zatrudnionych
w danym punkcie sieci.

/fg.f,Z Osrodki_pracy PK.P

{_projeklowane rozmiesiczerne okrggors

Eorsonel calwdniony w Kolowiiuch,

Pialrvicauh v 5, Qrqaccony facrme,

W Warszawie grupuje si¢ okoto 12000 praco-
wnikéw, w Poznaniu i Lwowie okolo 6000, w Byd-
goszczy, Krakowie i Katowicach okoto 4000, ra-
.zem za$ w 47 punktach — okolo 82.000. Reszta
(okolo 60.000) miesci sie po wezlach, stacjach i na
szlakach.

Racjonalna organizacja powinna zblizaé¢ osrod-
ki dyspozycji do osrodkéw pracy. Gdzie praca sie
odbywa, tam powstaja zagadnienia techniczne
i gospodarcze, doplywaja pienigdze do kas kolejo-
wych, sa uzywane robocizna i materjaly, tam trze-
ba liczyé¢ i placié, trzeba administrowaé tysiacami
pracownikéw, Tam trzeba pilnowaé, by praca ko-
lei byla bezpieczna i oszczedna. Im blizej tych

osrodkéw umiescimy centra dyspozycji, im szerszy
damy im zakres praw i obowiazkow, tem predzej,
sprawniej i taniej beda zalatwiane sprawy.

Na tem zalozeniu opieram szkic organizaciji za-
rzadu kolejowego. Sie¢ dziele na 27 okregow (kté-
rych siedziby wskazuje rys. 2), odpowiadajacych
obszarem obecnym oddziatom ruchowo-handlowym
(obecnie 29). Zmniejszenie ilosci odbywa sie kosz-
tem obszarow wschodnich, na co pozwala staba in-



tensywnosé ruchu. Okregiem zarzadza dyrektor
okregu, ktérego aparalem pracy sa oddzialy ru-
chowe (w mniejszych co do pracy okregach—rucho-
wo-handlowe), handlowe, mechaniczne i drogowe,
samodzielne biura: administracyjne, finansowe
i wojskowe, oraz starsi kontrolerzy okregowi.

Na czele oddziatéw, ktérych granice pokrywa-
ja sie z granicami okreguy, sloja naczelnicy oddzia-
tow, sprawujacy kierownictwo i kontrole stuzby
wykonawczej przy pomocy biur oddziatowych, po-
dzielonych na referaty, i kontroleréw oddziato-
wych (rys. 3).

Sprawy charakieru ogélnego, personalne, sani-
tarne, prawne, rachunkowe i wojskowe wykonuja
trzy samodzielne biura: administracyjne, finanso-
we i wojskowe.

Rys. 3. Schemal

233

nie przyznanych sekcji kredytow. Za bezpieczesi-
stwo ruchu odpowiada po zawiadowcy odcinka —
naczelnik sekcji. Jednym z gléwnych obowiazkow
naczelnikéw sekciji jest kontrola faktyczna i staty-
styczna robét na torze,

Zatrzymalem sie¢ dluzej nad rola sekcji, uwa-
zajac, ze proponowane rozwigzanie przyczyniloby
si¢ do rozgraniczenia praw i obowiazkéw. Niedawno
styszelismy o skazaniu przez sad jednego z na-
czelnikow oddzialéw drogowych za smiertelny wy-
padek przy pracy. Nie wchodze w ocene danego
przypadku, lecz, ogélnie biorac, naczelnik oddzia-
fu nie jest w stanie ponosi¢ bezposredniej odpo-
wiedzialnosci za bezpieczerstwo robot — projekt
mo6j przenosi ja na naczelnika seke;ji,

Uktad referatéow w biurach oddzialowych pod-
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Bezposrednia kontrole i kierownictwo w stuzbie
drogowej sprawuja naczelnicy sekcji utrzymania
kolei, ktérych ilosé¢ odpowiada miejscowym wa-
runkom tak, by wielkos¢ sekcji wynosita od 100 do
150 kilometrow diugosci eksploatacyjnej. Sekcje
zajmuja si¢ faktyczng kontrola techniczng i gospo-
darcza wykonywanych robét i do czynnosci eksplo-
atacyjnych nie maja biur, oprécz jednego ryso-
wnika i jednej pomocniczej sily biurowej. W razie
wykonywania  wiekszych robét inwestycyjnych
sktad biura sekcji mozie byé¢ przejsciowo powiek-
szony. Zawiadowcy odcinkéw przesylaja naczelni-
kowi sekcji wyciagi z raportéw, sktadanych do od-
dzialéw, w egzemplarzach przebitkowych, lecz
kontrola naczelnika -sekcji polega na osobistej
stycznosci z zawiadowcami i na obecnosci na miej-
scu robot, nie za$ na zapisach rachunkowych. Po-
dzial na odcinki kredytéw, czy norm ilosciowych —
wykonywa naczelnik sekcji w porozumieniu z na-
czelnikiem oddzialu, biura finansowe za$§ informu-
ja naczelnika sekcji w ustalonych terminach o sta-

lega dyskusji, projektowanie jego jest zadaniem
zbyt fachowem, bym mégl stawiaé ostateczne
wnioski.

W zakresie dziatania samodzielnego biura ad-
ministracyjnego wchodza sprawy: kancelarji za-
rzadu, ogolne, personalne, emerytalne, sanitarne,
prawne i komisji dyscyplinarnej.

W samodzielnem biurze finansowem przewidu-
je referaty: ogélno-rachunkowy, budzetowy, likwi-
dacji plac, kontroli wplywow i kas, rachunkowosci
materjalowej i kase okregowa,

Kierownicy biur samodzielnych — kierownik
administracyjny, finansowy (a takie wojskowy)
okregu — sa hierarchicznie zréwnani z naczelni-
kami oddzialéw, zas zadaniem ich biur jest, poza
konirola pracy oddzialéw, zupelne ich odciazenie
od spraw personalnych i rachunkowych, dostarcze-
nie naczelnikom oddzialéw gotowych opracowan
wedlug ustalonego programu lub kazdorazowych
potrzeb,

W sprawach personalnych kierownik admini-
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stracyjny stoi na strazy wszelkich przepisow for-
malnych, opinjuje wszystkie posunigcia personalne
z punktu widzenia ogélnej polityki personainej
i wzgledow administracyjno panstwowych, nato-
miast inicjatywa i ocena posuniecia z punktu wi-
dzenia fachowego nalezy do odpowiedzialnego za
bieg pracy zwierzchnika. Nie wyklucza to, by, kie-
rownik administracyjny moégt w razie potrze-
by odwolywaé sie do decyzji Dyrektora Okregu,
ktérego jest referentem w sprawach personal-
nych.

Sprawy zakupéw naleza do zakresu naczelnika
oddziatlu mechanicznego. W zakres oddziatu wcho-
dza zakupy mniejsze; wieksze tylko na zlecenie
organ6éw centralnych.

Zastepca, Dyrektora Okregu jest jeden z na-
czelnikow lub kierownikéw, wyznaczony przez wla-
dze centralne, wyjatkowo w1cedyrektor

Ustr6j wladzy centralnej powinien byé tak po-

_/_?g;. 4. Schemal organizacs

Leneralng Dyrchyi, PHE

Dyrcbton

eksploatacyjna, z drugiej, Zarzady Okregowe, kto-
rych rola sprowadza si¢ do dostarczenia potrzeb-
nych danych lokalnych. Podobna centralizacja po-
zwala na tansze i lepsze wykonanie projektéw, za-
pewnia unifikacje i normalizacje typow, urzadzen

i czesci, zapobiega roéwnoleglej pracy. :

Wreszcie gromadzenie, opracowanie i rozpo-
wszechnianie materjatu statystycznego dla potrzeb
wszystkich urzedéw koncentruje sie w wydziale
statystycznym Dryrekeji Techniczne;j.

Przez wydzial zakupéw podlega Dyrektorowi
Technicznemu centralne biuro zakupéw, zalatwia-
jace bezposrednio, lub zlecajace okregom wyko-
nywanie wiekszych zakupow.

Przez wydzial warsztatowy podlega mu cen-
tralny zarzad warsztatow, ktory kieruje praca
wszystkich warsztatow gléwnych.

W analogiczny spesob podlega Dyrektorowi Fi-
nanséw — centralne biuro kontroli dochodéw.
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myslany, by ulatwi¢ administrowanie duza iloscia
jednostek.

Schemat (rys. 4) przedstawia organizacje Ge-
neralnej Dyrekciji, ktora pod zwierzchnim nadzo-
rem Ministra Komunikacji ma zarzadzaé¢ siecia
i kontrolowaé prace okregéw.

Na czele stoi Dyrektor Generalny, ktérego po-
mocnikami sg Dyrektorzy: Eksploatacji, Admini-
stracji, Finanséw i Techniczny. Obok nich podle-
gaja bezposrednio Dyrektorowi Generalnemu: Wi-
cedyrektor Generalny, Sekretarjat, Biuro Woj-
skowe i1 Inspekcja Kolejowa. _

Dyrektor Eksploatacji koordynuje i kontroluje
prace okregdéw przy pomocy czterech wydzialow:
ruchu, handlowego, mechanicznego i drogowego.
Podzial wydzialéw na dzialy, uwidoczniony na
schemacie, pozostaje do oméwienia,

Zaznaczam, ze w celu odcigzenia Dyrektora
Eksploatacji wyjete sa z pod kompetenciji sprawy
warsztatowe, inwestycji i zasob6éw, ktére podle-
gaja Dyrektorowi Technicznemu. Oprécz tego, do
Dyrekcji Technicznej nalezy opracowanie w poro-
zumieniu z pozostalymi Dyrektorami wszelkich
przepiséw, co zalatwia wydzial organizacyjny.

Procz tego, wydzialy warsztatowy i inwestycyj-
ny wykonuja dla potrzeb catej sieci projekty
i kosztorysy, odciazajac z jednej strony, Dyrekcje

1
L 1
Sinurs. 26 L Zasobowy 40 09 swars 1 co| [Py mwert Jp| | Magaiys 10 Oy.91gun. 6
Budret 36 . Rasurry 20| |20k Taton 18] |Mam - voran 0| | Zukurom 10 10rg Ruchs 4o
4 upr Toter edl i manl k
1 T
o Ly g -l
o 1 oy

. ustanowienia

Drg Droy. & | |tel. frsuy ™ 10
Do Meh 4
Jro Bvs ipran 3
Ory finom. 3

Generalny Dyrektor prowadzi caloksztalt go-
spodarki P. K. P. i podlega bezposrednio Ministro-
wi. Sposobu nominacji Dyrektora Generalnego,
innych, poza Ministrem, organéw
nadzoru w formie rady nadzorczej lub zarzadza-
jacej, stosunku do Rad Komunikacyjnych, ze
wzgledéw przytoczonych poprzednio nie oma-
wiam.

Natomiast rola Ministerstwa Komunikacji
w- stosunku do Generalnej Dyrekcji sprowadzala-
by sie: 1] do ogolnego nadzoru nad gospodarka ko-
lejowsg i opracowywama zagadnied nowych kolei,
do spraw koncesji i wielkich robét kolejowych, do
czego istnialby Departament spraw kolejowych;
2) do ustanawiania w przewidzianym trybie taryf
przez Departament taryf kolejowych; 3) do wyko-
nywania faktycznego nadzoru w imieniu Ministra—
przez Glé6wna Inspekcije Komumkacp, ]ednak z od-
miennym programem pracy i zadan, niZz obecnie.
Do tfunkcji bowiem ogélnego nadzoru nalezy bada-
nie: sprawnosci kolei, gotowosci do wykonania za-
dani przewozowych, stopnia zaspakajania potrzeb
panstwa i spoteczenstwa, ogélnych warunkéw bez-
pieczenistwa ruchu, prawidlowej organizacji pra-
cy, — nie za$ badanie poszczegdlnych wykroczen,
ktorych wykrywanie i likwidowanie nalezatoby do.
wylacznej kompetencji organéw Generalnej Dy-



rekcji, odpowiedzialnej za caloksztatt gospodar-
kil).

Przy podobnem odciazeniu, Ministerstwo Ko-
munikacji mogloby objaé catosé¢ komunikacji pod

swym zarzadem (patrz rys. 5).
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ustnej konferencji — siedem etapoéw sprowadza sig
do jednego — najmniej trzytygodniowy przebieg
do jednodniowego. A nie sadze, by zalatwienie by-
to gorsze, skoro bedzie dzielem doswiadczonego,
bezstronnego rozjemcy, jednakowo odpowiedziai-

Ays. 5. Schemat organizacj:

Ministerstiva Komunikacsi

Minister
Homu n[/toc/'f
Podsekrotarze Yt P .
Stany Minisira Jnspekea
Romunikayi
Dt i Be B2 . g2
Ogolny - Kolejowy Taryf kale. Drog kolow, Lotnicta Poctly i 7:°/¢=yr_ HoPL et J e Wojiskowe = e |
Gereralna Censralna.
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Postaram sie przeanalizowaé, jakiego rodzaju
korzysci mozna osiagnaé przez wprowadzenie po-
dobnego ustroju zarzadu kolejowego. 5

Niewatpliwa oszczedno$é na personelu. Nizej
udowodnie to cyframi, lecz jest oczywistem, ze usu-
wajac jedna z dwoch instancji, posredniczacych
miedzy wladza centralng i jednostka wykonawczau
upraszczamy zarzqdzame i zuzywamy mniej sil.

Poza usunieciem jednej instancji, wchodzi w gre
mozno$é wiekszej decentralizacji. Szereg
tylko dlatego nie moze byé¢ zalatwiony na poziomie
oddzialéw, Ze niema jednostki, ktoraby te oddzia-
ty laczyla, Ze najblizsza jednostka, ktéra rozbiez-
ne poglady uzgadnia, jest daleki i przeciazony dy-
rektor kolei. Jezeli pomiedzy dwoma naczelnika-
mi oddzialéw (ruchu i mechanicznego) powstaje
nieporozumienie, naczelnik oddziatu ruchu pisze
do naczelnika stuzby (zatatwienie 1); ten porozu-
miewa sie¢ z naczelnikiem stuzby mechanicznej (za-
‘tatwienie 2); ten ostatni mterpelu]e swego naczel-
nika oddziatu (zalatwienie 3); 6w odpowiada (za-
tatwienie 4). Dobrze, jezeli naczelnik stuzby ru-
chu nie zasiega nowych informacji i sprawa zosta-
je rozstrzygmeta w drodze bezposredniego poro-
zumienia naczelnikow (zalatwienie 5), lub referatu

do dyrektora kolei (zalatwienie 6) poczem obaj.

powasnieni otrzymuja rozstrzygniecie
nie 7).

Dyrektor okregu, urzedujacy we wspélnym
gmachu z obu naczelnikami, pogodzi ich w drodze

(zalatwie-

*) Organizacia Towarzystwa kolei Rzeszy Niemieckiej
opracowanie taryf pozostawia Zarzadowi Towarzystwa, Mi-
nistersiwu za$ tylko zatwierdzanie; mozliwe., ze jest to
i w naszych warunkach wskazane. Tak samo, uwazam za
mozliwe, jako alternatywe, podporzadkowanie Wydznalu Sta-
tystyki bezposrednio Generalnemu Dyrektorowi, zas Wy-
dzialu Zakupé6w — Dyrektorowi Finanséw.

spraw -

nego za wyniki obu galezi pracy. Jezeli Dyrektor
okregu nie uzna siebie za kompetentnego do wy-
dania decyzji, skieruje sprawe do wyzszej instan-
cji, ale juz opracowana i o$wietlona z obu stron —
przygotowana do rozstrzygniecia. Ze takie poste-
powanie zmniejsza kilkakrotnie korespondencije,
prace biur 1 ich liczebno$é, nie wymaga dalszego
dowodzenia. Lecz obecno$é na miejscu jednostki,
taczacej dziatalnosé wszystkich gatezi stuzbowych,
jest nieodzownym warunkiem decentralizacji —
niesposdb bowiem przelewaé wdot kompetencji na-
wet nieznaczacych, jezeli dotycza réinych galezi
stuzbowych, ktérych skontaktowanie i zgoda zale-
zy od dobrej woli kazdego ze wspélzainteresowa-
nych, Kompetencje, ktorych niemozna przekazaé
oddziatom, tatwo moga byé udzielone Dyrektorowi
okregu.

Nadzor Dyrektora okregu, wspomaganego przez
kierownik6w: administracyjnego i finansowego, nad
‘dziatalnoscia oddzialéw bedzie o tyie bezposredni
i ciagly, ze odciazy niezmiernie wyzsze instancje
i zmniejszy w nich personel kontrolny. Uwazam,
ze obliczenia moje, szacujace oszczedno$é na 23%
obecnego stanu personelu, sa ostrozne.

Wraz ze zmniejszeniem sie personelu spadnq
odpowiednio wydatki biurowe, koszty lokali stuz-
‘bowych, ich ogrzewania, o$wietlenia i utrzymania
w porzadku, podrézy stuzbowych i t. d.

Droga, ktéra sprawozdanie miejsca pracy od-
bywa do urzedu centralnego, ktéra zarzadzenie te-
goz trafia do miejsca pracy, skraca sie o potowe —
w tym stosunku zwigksza sie szybkosé zarzadzania.
Przypadek opisany wyzej daje nawet siedmiokrot-
‘ne przyspieszenie. Najprostsze, codzienne, ale naj-
liczniejsze sprawy personalne sa rozstrzygane od-
razu, w pierwszej istancji, przy udziale fachowego
personalisty. Sa zalatwiane jednolicie,-sprawiedli-
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wie, gdyz wglad kierownika administracyjnego
i mozno$é odwotlania sie do Dyrektora okregu jest
tego dodatkowsg gwarancjg. Stuszne i formalne od
poczatku zalatwienie sprawy personalnej przecina
90%0 pozniejszej pisaniny. Zblizenie instancji od-
wolawczej — Dyrektora okregu — do pracownika
zapobiega jazdom niezadowolonych do odleglej
Dyrekcji. Kierownik administracyjny i referent
personalny stang blizej zycia kolejowego, na czem
ich rozstrzygniecia tylko wygraja. Jednoczesnie
ich wplyw na gospodarke personalng wzrosnie
znacznie, zapewniajac kontrole nad wykonaniem
przepisow i nad przestrzeganiem sgélnych zasad
polityki personalnej. Umieszczenie pierwszej in-
stancji dyscyplinarnej w siedzibie Zarzqdl' Okre-
gu zblizy komisje do terenu i zmniejszy koszty wy-
jazdow oskarzonych i $wiadkow. Dla usuniecia
przewagi wplywow miejscowych na wyroki komi-
sji mozna wprowadzi¢ delegowanie wotantow
z obeych okregow lub centrali, co bedzie koszio-
walo taniej, niz obecnie podréze.

Liczniejsze jednostki, zespalajace wszystkie
galezie sluzbowe, reprezentujace kolej i podlegle
bezposrednio centralnej wladzy, obstugiwalyby
lepiej klienta, £.6dz, Bielsko, Gdynia lub Gdansk,
Bydgoszcz, Bialystok i t. d. mialyby na miejscu
organ, ktéry sam, albo po porozumieniu sie z wla-

dza centralnag, moglby udzieli¢ interesantowi
doraZznie autorytatywnej odpowiedzi, — osobe,
ktéra znalaby lepiej potrzeby miejsca i le-

piej je obsluzyla, niz daleka Dyrekcja; osobe, kté-
ra predzej i sprezyscie dostosowalaby czynnosci
kolei do potrzeb rynku, ale tez lepsze z tego rynku
umiala osiagnaé korzysci.

Nietylko korzystnie polozone wojewddztwa,
mialyby w swojej siedzibie organ, reprezentujacy
calosé kolei. Bialystok 1 Brze$¢, Stanistawow, Kiel-
ce, Lublin i £6dZ mialyby z kim méwié o calo-
ksztalcie spraw kolejowych. Mialyby blizej jedno-
stki, obslugujqce teren wojewoddztwa, Wojewo-
da Wolyniski nie szukalby ich w Radomiu, Poleski—
w Wilnie, Dezyderaty wladz wojewédzkich, doty-
czace organéw pozamiejscowych, moglyby byé
przyjmowane przez okreg miejscowy i komuniko-
wane wlagciwym Dyrektorom. Wtadze administra-
cyjne I instancji miatyby blizej zewnetrzne orga-
ny administracji kolejowej, za ktére trudno uwa-
za¢ obecne oddzialy. Kontakt wladzy kolejowej
z administracjg bylby latwiejszy, scislejszy. Zej-
§cie biur wojskowych z siedzib Dyrekcji na terenie
moze byé tylko pozyteczne z punktu widzenia przy-
gotowania kolei na wypadek wojny. Lecz stokroé
wazme]sze g, zalety proponowanego systemu pod-
czas wojny. W czasie pokoju czynnik koordynuja-
cy wspblprace na linji jest pozyteczny; podczas
wojny jest on konieczny, a praktyka ostatniej woj-
ny uczy, ze wszedzie ten czynmk koordynu]qcy
byt stwarzany. Dzialanie 1mprow120wane] organi-
zacji bedzie zawsze mniej sprawne, niz istniejacej
stale, zespalajgcej zawczasu konglomerat réznych
stuzb w jednolity instrument pracy. Obsluga po-
szczegblnych ugrupowar wo1skowych przez licz-
niejsze ‘ednostkl, za]mu]qce mniejszy obszar, be-
dzie sprawniejsza, niz przez odlegle osrodki. Gdy-
by natomiast trzeba bylo kilka okregow skoordyno-
" wat, uczyni to bez trudu ekspozytura Generalnej
Dyrekcji, obejmujaca dwie lub wiecej jednostek
okregowych.

Uklad w pracy Generalnej Dyrekcji, polegaja-

. Zacej

cy na wydzieleniu Dyrekcji Eksploatacji, laczy
cztery podstawowe wydzialy w jeden sprawny apa-
rat codziennej pracy. Czynnik koordynujacy jest
blisko, jest dostepny, a wiec i wplyw jego jest do-
broczynny. Wydzielenie czynnosci organizacyjnych
uzasadnilem wyzej. Dodam, Ze nietylko odrebny
charakter pracy organizacyjnej przemawia za ta-
kim podzialem. Odcigzenie Dyrekcji ,pierwszei
linji" — ekploatacyjnej, administracyjnej i finan-
sowej — pozwala im poswiecié sie w calosci bie-
pracy. Lecz wchodzi w gre jeszcze jeden
wzglad. Mozna byé¢ doskonalym gospodarzem, lecz
pograzy¢ sig¢ z biegiem czasu w rutyng, a nic nie
jest trudniejsze niz osadzenie wlasnej pracy i jej
metody. Wyodrebniony osrodek organizacyjny jest
jednoczesnie elementem samokontroli Generalnej
Dyrekcji. Nie jest on w stanie ciaglej goraczki co-
dziennej pracy, moze zachowaé swobodny sad
i spokédj. Kontakt z zyciem, z praca organéw, kto-
ra ma regulowaé, zapewni wymiang pracownikéw,
zapewnié¢ powinien wspéotudzial w opracowaniu
przepiséw tych Dyrekcji, ktére umiescilem w pier-
wsze]j linji. Zesrodkowanie i wydzielenie pracy sta-
tystycznej jest réwniez czynnikiem odciazajacym.
Procz tego pozwala na zastosowanie mechanizacji
i nowoczesnych metod pracy. Czyni statystyke nie-
zalezng od wplywu jednostek, ktérych dzialalnosé
ona o$wietla.

Wydzielenie sluzby warsztatowej, niezbedne
przy proponowanym systemie, jest i przy obecnym
wskazane. Zwigzek warsztatu gléwnego z dyrekcja
okregowa jest sztuczny i dla obu stron szkodliwy.
Charakter pracy warsztatu jest inny, niz pracy na
kolei; podporzadkowanie naczelnika warsztatu na-
czelnikowi stuzby mechanicznej, ktéry czasem jest
tylko trakcjonista i w zakresie pracy wielkich
zakladéw przemystowych ma malo doswiadczenia,
nie jest celowe, a utrudnia zorganizowanie wszyst-
kich warsztatéow, jako jednej calosci, utrudnia
zharmonizowanie ich pracy i zesrodkowanie ich

kierownictwa, ktore jest odgrodzone od warsztatu

podwéjng przegroda: dyrektora kolei i naczelnika
siuzby.

Mniej zdecydowana jest opinja co do najlepszej
organizacji zaopatrzenia kolei w materjaly. W na-
szym zarzgdzie kolejowym przewazylo zdanie za
scentralizowaniem zakupow.

Proponowany ustréj oddziela nadzér od zarza-
du, usuwa te anomalje, ze Ministerstwo jest i za-
rzadca i nadzorca, a wigc cala praca organu cen-
tralnego jest pozbawiona nadzoru, ktéryby sam nie
brat udzialu w nadzorowanej pracy i méogl byé jej
niezainteresowanym sedzia.

Podzial terytorjalny na 27 okregéw zapewnia
mozno$é¢ dalszego rozwoju sieci w ramach tej orga-
nizacji. Przy zgeszczaniu ruchu, a zwlaszcza sieci,
powstalaby najwyzej konieczno§é zorganizowania
paru dodatkowych okregéw na wschodzie. Za-
chodnia czesé kraju nie potrzebowalaby zmian
i system méglby byé przydatny na dlugi czas.

Zanim po przytoczeniu argumentéw na korzysé
proponowanego systemu przejde do rozwazania je-
go stron ujemnych, naszkicuje krétki bilans uzycia
personelu przy obecnym systemie i przy propono-
wanym.

Stan personelu w kolejowej czgsci Ministerstwa
z biurem statystyki, w dyrekcjach okregowych
i w oddziatach obliczam na 12.300 oséb.

Dyrekcja Stanistawowska zatrudniala w roku



1934 w centrali 366 oséb, a z oddziatami 490. Bio-
re te liczbe za punkt wyjscia i obliczam personel
potrzebny do obstuzenia jej terenu, uwzgledniajac
zmiany co do zakresu kompetencji i organizacji
pracy.

Po tych zmianach stan personelu w zarzadzie
obliczam na 315 os6b, a z sekcjami 342. Szacunko-
wa liczbe pracownikéow w poszczegélnych refera-
tach oznaczylem na rys. 3.

Poréwnujac charakterystyczne dane z eksplo-
atacji dawnego okregu Stanistawowskiego z praca,
przypadajaca na przecigetny projektowany okreg,
ofrzymujemy:

A B Stosunek
Dyrekcja |Projektowa- B
; ny przecig- S
Stanistaw. oy ey A
1. Dlugoéé eksplo-
atacyjna km 1142 665 0.58
2, Ilogé stacji i
przystankéw . 171 91 0.53
3. Przebieg roczny
pociago km tys. 3927 31732 0.95
4,Zatrudnionyper-
sonel bez war-
sztatéw i dy-
rekcji 6 962 5452 0,78

Widzimy, ze przecietny okreg bedzie mial pod
kazdym wzgledem mniejszg prace, niz b. Dyrekcija
Stanistawowska. Oprzemy si¢ na ostatniem kryter-
jum — ilosci podwladnego personelu i bedziemy
liczyli, ze etat przecigtnego Zarzadu Okregowego

liczyé bedzie 315 X 0.78 = 246 pracownikéw, zas

27 okregow — 6642 pracownikow.,
Oprécz tego w sekcjach utrzymania kolei po-

17955

trzebujemy X 3 = 432 pracownikéw.

Przechodzac do organu centralnego, obliczam
jego etat szacunkowo na podstawie danych o per-
sonelu zatrudnionym w Ministerstwie, liczac sie,
z jednej strony, z tem, Ze prace statystyczne zosta-
ja scentralizowane i zmechanizowane, z drugiej, ze
kompetencje okregéw sa nieco mniejsze, niz obec-
nie dyrekcji okregowych, i ze administracja 27
jednostek, zamiast o$miu, wymaga odpowiedniego
powiekszenia personelu. Przyblizona liczbe praco-
wnikéw w poszczegblnych dzialach oznaczytem na
rys. 4. Ogélny stan personelu wynosi 1537 oséb.

Personel dyrekcji warsztatow znajdzie pokry-
cie w nadwyzkach, wylonionych z poszczegélnych
warsztatow dzigki przekazaniu dyrekeji czynnosci,
wykonywanych obecnie réwnolegle w kilkunastu
miejscach.

Jezeli dodatkowo przewidze dla kolejowej
czedci Ministerstwa Komunikacji 150 pracownikéw
i dla cenfralnego biura kontroli dochodéw 700
os6b, caly oméwiony aparat wyniesie:
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Ilo§¢ pracownikéw

Zarzady okregéw oy o PR 6642
Sekcje utrzymania kolei. . . . . . . . 432
Generalna Dyrekcja 1537
Ministerstwo Komunikacji . . . . . . . 150
Kontrola dochodéw . . . . . . . . . 700

Razem 9461

Réznica w poréwnaniu ze stanem obecnym wy-
nosi:

12.300 — 9.461 = 2.839 — czyli 23%o.

Koszt jednego pracownika sluzby centralnej, 1a-
cznie z kosztami ogélnemi, udzialem w wydatkach
wspolnych i kosztach stuzby sanitarnej, ale bez
s§wiadczenn emerytalnych, wynosi okraglo 4.000
z}, rocznie. Oszczedno$é na zmniejszeniu persone-
lu stanowilaby wiec w stosunku rocznym okolo
11.300.000 z!, czyli sume bardzo pokaZzna.

Przechodzac do zastrzezen, ktére projektowa-
ny system moze napotkaé, chce niektére z nich
przewidzieé i omowié.

1) Zasadniczem byloby zastrzezenie, ze kiero-
wanie z jednego miejsca 27 jednostkami przekra-
cza mozliwosci centralnego urzedu i osob, stoja-
cych na jego czele. Wchodzi¢ tu moze w gre prze-
ciagzenie osdb, kierujacych poszczegdlnemi dziala-
mi pracy oraz przeciazenie biur, majacych zbyt
liczne podporzadkowane i sprawozdawcze jed-
nostki.

Widzimy jednak, ze wladza centralna wspét-
pracuje z wigksza iloscia jednostek linjowych, na-
przyklad, w Niemczech z 29 dyrekcjami przy wigk-
szych: obszarze, dlugosci sieci, a zwlaszcza nate-
zeniu ruchu. W przedwojennej Rosji zarzadzano
z jednego miejsca okolo 20 dyrekcjami kolei pari-
stwowych, rozrzuconemi na ogromnej przestrzeni.
W poréwnaniu do tych koloséw P. K. P. przy
18000 km dlugosci eksploatacyjnej i stabem nate-
zeniu ruchu przedstawiaja sie skromnie. Wszyst-
ko zalezy od sposobu administrowania. Jezeli zo-
stawimy Zarzadom Okregow obecne kompetencje
oddzialow, przeciazenie centrali bedzie oczywiste.
Lecz, dajac okregom obsade bliska co do sily ob-
sadzie dawnej Dyrekcji Stanistawowskiej, zapew-
niajac nalezyty nadzér w osobie Dyrektora Okre-
gu, naczelnikéw oddziatéw, kierownikéw: admini-
stracyjnego, finansowego, dajac na miejscu pora-
de prawna, mozemy przyzna¢ okregom kompeten-
cje, zblizone do obecnych kompetencji dyrekeji
okregowej. Braku czynnej kontroli sprawozdaw-
czej nie mozna z korzyscia zastapié daleko idacem
skrepowaniem swobody zwierzchnikéw linjowych.
Lepiej da¢ ogolne ramowe zarzadzenia, a nastep-
nie kontrolowaé wyniki pracy i przestrzeganie usia-
nowionych ram, niz zastrzegaé centrali liczne kon-
kretne rozstrzygniecia, zwigkszaé korespondencije,
przewlekaé zalatwienie spraw. Ten spos6b nie daje
ani sprawnej administracji, ani taniej. Mojem zda-
niem, przy prawidlowem rozwigzaniu zagadnienia
kompetencji, proponowany system moze wytrzy-
maé obciazenie, bedzie funkcjonowal dobrze, szyh-
ko i tanio.

Nie nalezy zapominaé, ze dyrektor generalny
ma pieé podleglych jednostek, nie zas, jak obecny
Minister Komunikacji, kilkanascie, nie ma licznych
funkeji reprezentacyjnych, politycznych, parlamen-
tarnych; ze nie obchodza go szosy, motoryzacja,
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lotnictwo; Zze ma on silne oparcie na swych pieciu
pomocnlkach ktéorym powinien daé szerokie petl-
nomocnictwo, koordynujac i -uzgadniajac ich
prace.

Wyodrebnienie pracy organizacyjnej z biezacej
eksploatacji i administracji upraszcza i utatwia
czynnosci tych ostatnich, Gdyby jednak najciezsze
stanowiska kierownicze byly przeciazone nadmier-
ng ilosciag podwladnych jednostek, pozostaje moz-
no$¢ ich zdublowania przez przydzielenie kazde-
mu z takich naczelnikow dwdch pomocnikéw dla
dwoch potowek sieci, przy zachowaniu jednosci
aparatu pomocniczego. Co sie tyczy ostatniego —
biur Dyrekcji — to scentralizowanie pracy, zata-
twianie w ]ednem miejscu wiekszej ilosci ]edna-
kowych czynnosci ulatwia prace — pozwala ja le-
piej rozdzieli¢, obsadzi¢, zmechanizowaé. Trudno-
$ci komunikacyjne sa znikome. Ustanowienie do-
brej tacznosci telefonicznej, gdzie jej jeszcze nie-
ma, nie nastrecza trudnosci. Natomiast wyjazdy
z Zarzadu na linje staja sie kwestja paru go-
dzin. Zarzad swobodnie rozmawia telefonicznie
z kazda stacja.

2) Brak cdpowiednich lekali i potrzeba wielkie-
go nakladu na ich wybudowanie.

Z projektowanych 27 zarzadéw okregowych —
15 znalazloby pomieszczenie w obecnych lokalach
Dyrekcji  Okregowych. Pozostate 12, ewentual-
nie 13, trzeba byloby zaopatrzyé w lokale. Prawie
wszystkie rezydowalyby w miejscowosciach, gdzie
juz istnieja oddzialy i zatrudniaja sporo personelu.

Porownujac przecietny sktad osobowy okregu
z iloscia pracownikéw oddzialowych, zatrudnionych
obecnie w punktach wybranych na siedziby okre-
gow, obliczam nadwyzke personelu w tych punktach
Iacznie na 1970 os6b. Jest to obliczenie §wiadomie
mekorzystne, bowiem najwieksze okregi znajduija
sie¢ w siedzibach obecnych dyrekeji, gdzle lokali
bedzie nawet za duzo. Budujac w pierwszej kolej-

nosci tylko te dodatkowe budynki, zuzylibysmy
sume:
40 zI X 15 X 3,5 X 1970 = 4,137.000 zl.

(liczac 3,5 X 15 m* budynku na pracownika i 40 zt
jako koszt metra szesciennego budynku).

Dyrekcja Generalna (ewentualme bez statysty- -

ki) znalaztaby pomieszczenie w obecnym gmachu
dyrekcji okregowej w Warszawie, wzamian czego
dla dwéch oddzialéw Warszawskich wypadtoby,
wybudowaé gmachy o wartosci: 40 zt X 15 X
X 3,5 X 800') = 1.680.000 zt. Jednoczesnie w sze-
regu miejscowosci zwolnilyby sie lokale stuzbowe
po 4000 pracownikéw, ktére moglyby byé wyko-
rzystane w inny sposob. W szczegélnosci zostatyby
znacznie odcigZone obecne lokale Ministerstwa,
Jak widzimy, koszt budowy gmachéw stanowi za-
ledwie 519/6 jednorocznej oszczednosci. Nastepnym
etapem byloby dobudowanie takich pomieszczen,
by Zar7a,dy Okregow rezydowaty pod jednym da-
«chem i nie w $rédmiesciu, lecz blisko nadzorowa-
‘nych ognisk pracy. Stanowitoby -to o wydatku je-
.szcze do o$miu miljonéw z%otych Zagadnienie
mieszkan, przy ogélnem zmniejszeniu personelu
.0 23%, nie wywolaloby wiekszych trudnosci, zwla-
iszcza jezeli Okreg Morski- ulokowaé narazie

*) Liczac sie z tem, ze oddzialy stéleczne beda licz-

niejsze.

w Gdarnsku, nie zas w Gdyni. Pewne koszty bu-
dowy mieszkann powstalyby n1ewqtp11w1e

3) Jak widzimy, system daje zmniejszenie per-
sonelu o 23%0, glownie personelu wykonawczego,
pomocniczego. Rowniez i na stanowiskach kiero-
wniczych powstalaby oszczedno$é okolo 10 —
12%/o, Z punktu widzenia przedsiebiorstwa jest to
bardzo pozadane. Z punktu widzenia zawodowego
inzynier6w kolejowych — byloby momentem ujem-
nym, gdyby nie to, ze z kazdym rokiem wzrasta
brak inzynieréw na kolejach, zwlaszcza brak kan-
dydatow na stanowiska kierownicze. Na Zjezdzie
Inzynier6w Kolejowych w Katowicach wskazywa-
fem w swym referacie (patrz Inzynier Kolejowy —
sierpien 1928 r.), ze skutkiem braku doplywu mo-
wych sil inzynierskich w okresie lat 1919—28 po-
wstala luka, ktérej zgubne skutki przejawia sie,
gdy starsze pokolenia inzynieréw zejdzie z pola
i zostawi nieliczne grono przygotowanych zastep-
cow. Kryzys gospodarczy, zmniejszajac zapotrze-
bowanie sit fachowych w kraju, odsunal i ostabil
spodziewane trudnosci, ale nie zmienil zasadniczo
sytuacji. Obliczenia moje sprawdzaja sig¢ dotych-
czas $cisle. Obawiam sie niestety, ze sprawdzi sie
réwniez obawa wyczerpania sie kadr kierowniczych
w okresie lat 1938—1943. Oszczednosé sit facho-
wych staje sie w tych warunkach nakazem chwili
i poza interesem panstwowym, ktérym polski inzy-
nier powinien powodowac sie przedewszystklem—
nie moze budzi¢ obaw i z zawodowego punktu wi-
dzenia.

Zmniejszenie personelu jest w chwili ogolnego
bezrobocia rzecza bolesna, lecz nie nalezy tego zja-
wiska wyolbrzymiaé. Naturalny ubytek pochlonie
w pate lat znaczng cze$é przewidywanej nadwyzki,
cze$¢ znajdzie zastosowanie w stuzbie wykonaw-
czej, linjowej. Nie ulega przeciez watpliwosci, ze,
przy ogromnej przewadze wydatkéw na personel
w naszym budzecie kolejowym, nie moze byé mo-
wy o zmniejszeniu kosztéw eksploatacji, o wydat-
nem usprawnieniu gospodarki kolejowej, o usunie-
ciu z niej marnotrawstwa, inaczej jak droga zmniej-
szenia personelu.

W projekcie zatrzymalem si¢ na 27 okregach.
Liczbe te mozna nieco zwiekszyé, a organ central-
ny da sobie rade, jezeli zdejmiemy niepotrzebne
wiezy z Zarzadow okregowych, Chcac ilosé jedno-
stek podporzadkowanych bezposrednio Generalnej
Dyrekcji zmniejszy¢, mozna okregi, ktérych sie-
dziby Zarzadéw sie pokrywajg, zlaczyé, nie zmie-
niajac kompetencji Zarzadu. W ten sposéb zeszli-
bysmy z 27 okregow na 21 i uzyskalibys’,my nawet
dalszg oszczednosc Odbyloby si¢ to kosztem
mme]sze] gietkosci systemu w warunkach pracy
wojennej oraz kosztem ]ednolltosm podzialu tery-
torjalnego. Tego drugiego nie uwazam za moment
ujemny, gdyz trudno stosowaé system jednolity
w biegunowo odmiennych warunkach pracy :za-
chodniej i wschodniej czesci Polski.

Dalszym krokiem byloby podzielenie sieci na
okregi o obecnym ustroju i kompetencjach, lecz
w wigkszej ilosci, azeby uniknaé podzialu na od-
dziaty.

Wreszcie trzeci warjant polegalby na pozosta-
wieniu okregom mniejszej kompetencji, na pewnem
zwiekszeniu ilosci okregéow, oraz na ztaczeniu
w pieé, najwyzej sze$¢ wielkich dyrekcji: War-



szawska, Brzeska (ewent. w Chelmie); Lwowska,
Weglowa (w Krakowie) i Morska (w Bydgoszczy).
Szésta meglaby byé ulokowana w Lodzi, oddzialy
musiatlyby byé zorganizowane na modle zasadni-
czego projektu, lecz z mniejsza i slabsza obsada.
Z drugiej strony, rola Generalnej Dyrekcji bylaby
uproszczona, sklad jej mniejszy i system prostszy.
Warjant ten zachowuje trzy instancje, wigc jest
kosztowniejszy i cigzszy, lecz przez wprowadzenie
elementu Dyrektora Okregu usprawnia prace
w stosunku do stanu obecnego.

Reasumujac, uwazam, ze niezaleznie od tego,
czy ktéry z moich wnioskéw wytrzyma krytyke,
czy nie, jaki system bylby uznany.za odpowiedni,
reforma zarzadu kolei polskich jest zadaniem waz-
nem i pilnem. Przy jej dokonaniu nalezy wzia¢ pod
uwage nastepujace wytyczne: 1) Reforme nalezy
wykonaé wedlug planu, obejmujacego catos¢ ustro-
ju kolejowego od dotu do szezytu, i po przeanali-
zowaniu catoksztaltu pracy i jej warunkow. 2) Bez-
posredni zarzad obszernej sieci kolejowej przez
Ministerstwo Komunikacji, jednostke przeciazona
cgromem obowiazkéw 1 odpowiedzialnosci, jest
zjawiskiem, ktérego nie spotykamy poza Polska.
3) Polaczenie — w ramach Ministerstwa — za-
rzadzania i nadzoru pozbawia gospodarke kolejo-
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wa, dostatecznej kontroli i nadzoru parnstwowego.
4) Nadmierna centralizacja zmniejsza sprawnos¢
zarzadzania. 5) Istniejacy podzial administracyjny
sieci jest cparty na przestankach, raczej historycz-
nych. Dzieli on zaglebie weglowe migdzy cztery dy-
rekcje, drogi zas, ktéremi plyna potoki najwaz-
niejszego naszego ladunku — wegla — pomigdzy
trzy dyrekcje. Dzieli prace migdzy dyrekcjami
nieréwnomiernie. 6) Bliskos¢ siedzib Dyrekecji do
peryferji Panstwa, wobec braku na nizszych szcze-
blach organéw zespalajacych wszystkie sluzby,
moze utrudniaé prace wielkich potaci kolei w razie
uderzenia nieprzyjaciela. 7) Konieczno$¢ istnienia
trzech instancji, rzadzacych praca jednostek wy-
konawczych: Oddzial — Dyrekcja — Generalna
Dyrekcja (obecnie Ministerstwo) — nalezaloby
sprawdzié i dazyé, w interesie oszczednosci 1 spraw-
no$ci kolei, do zniesienia jednej z dwoéch pierw-
szych. 8) Pozadane jest, aby pierwszy organ, lacza-
cy wszystkie galezie stuzby, byl blizej do terenu
pracy wykonawczej, obslugiwanych cenlréow go-
spodarstwa narodowego, klientéw kolei, organéw
adminisiracji panstwowej, rzesz pracownikéw ko-
lejowych i najnizszych jednostek sluzbowych,
a to w interesie zaréwno kolei, jak klientow i Pani-
stwa.

RESUME. L'auteur considére les principes de la gestion que voici: la distribution des fonctions
exécutives, dirigeantes et surveillantes, ainsi que celle d’opérations slatistiques, d’organisation et d'admi-
nistration; il traite également les limites de la décentralisation qui serait possible, ainsi que les désavan-

lages dues aux inslances {rop nombreuses.

A son avis une réforme de la gestion des Chemins de Fer

de I'Efat Polonais est nécessaire, cette réforme devant étre réalisée en supprimani une des deux instan-
ces de 'administration locale qui sont a présent: la division et la direction régionale. Selon I'auteur il se-
raif pratique d'établir plus prés du ferrain des travaux une institution d'administration, unissant tous les
services éxécutifs sous la forme d'un seul pouvoir. Il conseille de séparer les fonctions de gestion des
fonctions de surveillance d’Etal, et d'éiablir dans ce but une Direction Générale des Chemins de Fer de

I'Etat Polonais.

Kontenery systemu ,Crescent”
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Inz. Albert Dijakiewicz.

625.1:355.01

Inzynier Kolejowy podczas wojny m——

Od ukoriczenia Wielkiej Wojny uplynelo juz
sporo lat i w szeregach naszych zjawila si¢ znacz-
na liczba kolegéw mlodszych, ktorzy wcale wojny
nie zaznali, albo przebyli ja, jako zolnierze. Rola
wiec kolei podczas wojny jest dla nich niedostatecz-
nie znana. A rola ta jest olbrzymia. Ponadto brak
im jest znajomosci zjawisk i doswiadczen, ktore

mozna iylko na wojnie poznaé i uzyskaé, Mozna -

$mialo zaryzykowaé twierdzenie, ze jesli kolej nie
jest w stanie wygra¢ wojny — bo wygrywa ja woj-
sko, to kolej moze te wojne przegrac.

W istocie: zasadniczym czynnikiem operacji
wojennych byl i pozostaje — manewr. Jesli istnie-
ja okreslenia: wojna manewrowa i wojna pozycyj-
na — to chodzi tu tylko o rodzaj manewru, a nie
o jego tresé istotng. Zapomoca manewru jedna ze
stron koncentruje w pewnem miejscu frontu znacz-
ne sity wojska i wowczas nastepuje w tem miejscu
uderzenie, przetamujace front przeciwnika, I prze-
ciwnik moze uratowaé si¢ rowniez manewrem, je-
$§li mianowicie w przeciggu czasu, wymaganego dla
przetamania jego ufortyfikowanego frontu, zdazy
przerzuci¢ w to miejsce odpowiednie sily; w tym
przypadku nawet w razie zniszczenia fortyfikacji,
nastepuje spotkanie dwoch juz zréwnowazonych
mas wojska, i atak moze byé¢ odparty. Widzimy
wiec, ze i w tym rodzaju wojny decyduje w istocie
manewr, o jego za§ powodzeniu — szybkos¢ wy-
konania.

Woijna dzisiejsza operuje
wojsk, Zze i manewr musi sila rzeczy wymagac
przerzucenia wielkich mas wojska. Jakiz moze
byé do tego przerzucenia uzyty s$rodek komuni-
kacji? Jesli kraje, jak Francja i Niemcy moga
w takich przypadkach liczyé na wykorzystanie po-
jazdow motorowych, to u nas, niestety, mowa mo-
ze byé na razie tylko o kolei.

takiemi 1ilosciami

Zastanéwmy sie wiec nad tem, jak wyglada ten -

instrument wojenny, ktérym jest kolej, w stosunku
do naszych gléwnych sasiadéow. Zachodnia czesé
naszej sieci jest gesta, dordwnywajaca mniejwie-
cej niemieckiej — natomiast cata wschodnia czes¢,
zaczynajac od stolicy — wybitnie rzadka. Prze-
rzuty wiec w zachodniej czesci bylyby lzejsze,
lecz dowdéz wojska na granice zachodnia ze wschod-
niej polaci kraju bylby juz znacznie trudniejszy.
Czyli jestesmy w gorszej sytuacji od sasiada za-
chodniego.

Inaczej sprawa przedstawia si¢ na wschodzie,
Sie¢ kolejowa nasza tu nie ustepuje naszemu sa-
siadowi, ale nie trzeba zapominaé, ze ten sasiad
przewyzsza nas wielokrotnie ilo$ciowo.

Czy zatem nalezy dojsé do konkluzji, ze
i w pierwszym i w drugim przypadku okazemy sie
slabsi i uznaé, ze walka bylaby beznadziejna?
W zadnym razie!

Cala historja, cate zycie powszednie daje nie-
skoriczone pasmo dowodéw, Ze sama techniczna
doskonalo$é jeszcze nie decyduje. Duch, ozywia-
jacy czlowieka, ktoremu ta technika sluzy, jego
wiedza i umiejetnosé wykorzystania tej techniki,

potrafia zawsze uwielokrotnié wyniki i doprowa-
dzi¢ do doskonalosci dzialanie aparatu technicz-
nego, tembardziej jesli chodzi o keclej, o aparat
wprawdzie techniczny, w ktorym jednak czlowiek
odgrywa olbrzymia role. Aby podkresli¢, jaka
role odgrywa kolej w operacjach wojennych i jak
czlowiek moze zawazyé na dzialalnosci tej kolei,
pozwole sobie przytoczy¢ parg przykladow. Dane
zaczerpnalem z dzieta ,Der Weltkrieg 1914—1918"
wydanego przez ,Reichsarchiv”.

Po ukoriczeniu mobilizacji, Cesarz Wilhelm II
wydal nastepujaca odezwe: ,Mobilizacja i koncen-
tracja wojska na granicach zostaly zakoriczone.
Z bezprzykladng pewnoscig i punktualnosciag prze-
prowadzili niemieccy kolejarze potezne ruchy tran-
sportowe. Z wdziecznoscia mysle najpierw o tych,
ktérzy po wojnie 1870/71 r. cichg pracg stworzyli
organizacje, 'ktora $wietnie wytrzymala tak po-
wazna probe. Wszystkim tym zas, ktérzy powolni
memu wezwaniu, wspolpracowali przy przerzuca-
niu uzbrojonego narodu niemieckiego szynami ko-
lejowemi na spotkanie nieprzyjaciela, w szczegdl-
nosci: komendanturom linjowym, pelnomocnikom
kolei, jak réwniez zarzadom kolejowym od naj-
wyzszego urzednika do ostatniego robotnika, za
ich oddanie i obowiazkowo$§é wyrazam moje cesar-
skie podziekowanie. Dotychczas czyny dajg mi
pewnos¢, ze koleje i w dalszym przebiegu wielkiej
walki o przysztosé niemieckiego narodu zawsze do-
wicda, ze dorosty do najtrudniejszych nawet wy-
magan Dowédztwa Wojskowego".

Jest to dosadnym dowodem, ze koleje niemiec-
kie, z wlasciwa temu narodowi systematycznoscia,
opracowaly plan, przygotowatly sie do jego wyko-
nania i wykonaly go.

"Tak wywiazaly sie koleje niemieckie z zadania,
ktore zawczasu bylo opracowane i przygotowane
we wszystkich szczegotach. Dalsze zadania, stwa-
rzane przez wojne, nie mogly juz byé zawczasu
przygotowane, wchodzil tu juz w gre czynnik na-
glosci; przyjrzyjmy sie, jak te koleje sprawowaly
sie¢ w tych nowych warunkach. Otéz na poczatku
wojny na froncie zachodnim praca kolei mocno
szwankowala, a to wskutek zbyt bezposredniego rza-
dzenia kolejami przez poszczegélnych dowddcow,
co wywotlalto rozkaz Naczelnego Dowddztwa z dnia
19 sierpnia r. 1914 na skutek interwencji Szefa
Komunikacji Wojskowych, aby zadania, doty-
czace kolei, poszczegélni dowédcy kierowali do od-
powiednich przedstawicieli kolei. Rozkaz ten wy-
raznie polepszyl prace kolei, Zamgt i opdZnienia
w wykonaniu zadand ustaly.

W sierpniu r. 1914 marsz wojsk rosyjskich
w glab Prus Wschodnich zmusil niemcéw do prze-
rzucenia na wschéd czesci wojsk, walczacych na
froncie zachodnim. Przerzucono: 1-szy korpus
gwardji (142 poc.), XI korpus (134 poc.), 8-3 dy-
wizje kawalerji (33 poc.) oraz rézne formacje
stuzb (56 poc.); razem wigc 365 pociagow. Do prze-
rzucenia tej masy pociagow zostaly wyznaczone
4 linje o przelotnosci kazda 40 pociagow. Jedna



z nich byla linjg rezerwowa, a wigc de facto te
365 pociagéw zostaly przepuszczone trzema linja-
mi. Poczatek tadowania mial miejsce dnia 30
sierpnia w potudnie, koniec wyladowania dnia 6
wrzesnia, a zatem cala operacja trwala 7 dni. Jak
widzimy sprawnos$é¢ kolei okazala si¢ na wysoko-
§ci zadania.

Trzeba zaznaczyé, ze zaladowanie tych wojsk
odbyto sie na terenie niemieckim, gdy tymczasem
walczyly one na terenie belgijskim. Z frontu wiec
musialy przemaszerowaé do granicy niemieckiej,
co zajelo im 4 dni czasu. Wywolane to bylo zni-
szczeniem kolei belgijskich, ktore, chociaz byly juz
czesciowo naprawione, lecz przelotnosé ich byla
jeszcze tak mala, ze predzej mozna bylo doma-
szerowac,

Jako drugi przyklad przytocze przesuniecie
7-ej dywizji kawalerji z rejonu Remilly, XV kor-
pusu i formacji etapowych 7-ej armji z rejonu
Deutsch Avricourt — Saarburg przez Trier — Aa-
chen — Liége — Bruksele do rejonu Mons. Dla
7-ej dywizji dlugosé linji transportowej wynosi-
ta niespelna 550 km, dla reszty wojska dlugos¢ ta
wynosita do 500 km, przyczem czesciowo zostaly
juz zuzytkowane koleje okupowane.

Do przewozu wyznaczono linje o przelotnosci
40 peciagdéw. Dnia 7/IX rozpoczeto przewéz dywizji
kawalerji (32 poc.); przewieziono ja z dwugodzin-
nem opoOZnieniem, co jeszcze jest wynikiem moz-
liwym,

Gdy jednak ruszyly tabory — opodznienia za-
czely wzrastaé. Pochodzilo to stad, ze wladze woj-
skowe zadaly zmiany sktadoéw, zwickszania lub
zmniejszania tych skladéw i wywolane tem mane-
wry opoOznialy akcje. Linja lezala blisko frontu
i w pewnej chwili zostala ostrzelana przez artyler-
je francuska, co spowodowalo dalsze zamieszanie
w ruchu; nastepnie rozpoczal sie atak wojsk fran-
cuskich; oddzialy, bedace w drodze, zaczeto wy-
fadowywaé¢ — inne cofaé¢ — wszelki porzadek znikt
i powstal tak zwany popularnie ,balagan’’. Cho-
ciaz niemiecki front nie cofnal sie az do tej linji
transportowej, jednak nieporzadek wywolal taka
gmatwanine, ze uporzadkowanie rozpoczgtego
przewozu zajeto kilka dni i przewéz ukoriczono do-
piero dnia 19 wrzesnia. Gdy wiec w pierwszym
przykladzie przewoz przez cale terytorjum pan-
stwa z zachodu na wschod o wiele wickszej ilo-
sci wojsk trwal 8 dni, to w ostatnim przypadku
trwal dni 12. :

Te dwa przyktady doskonale charakteryzuja,
jaka role odgrywa zachowanie porzadku przy prze-
wozach masowych. Przewozy te wymagaja pre-
cyzyjnej wspoipracy wszystkich bioracych udzial
w tej pracy komérek. Blad nawet nieznaczny,
w jednem miejscu moze tatwo wywolaé zamiesza-
nie o bardzo daleko idacych skutkach, i dlatego
wszyscy, bioracy w tej pracy udzial, a szczegélnie
jednostki na stanowiskach kierowniczych, musza
swe role znaé bez zarzutu.

W przykladzie pierwszym, dotyczacym przewo-
z6w masowych, $wiadomie podkreslilem opoZnienie
si¢ tych przewozow o 4 dni, wywolane przemar-
szem wojsk z frontu- do granicy niemieckiej na
skutek dewastacji kolei na terenie okupowanym.
Opoznienie to stanowilo 50%/s czasu trwania same-
go przewozu. Mamy wigc przyklad, jak olbrzymie
znaczenie odgrywa stan kolei podczas wojny. Przy-
$pieszenie przewozu takiej masy wojska 0 3—4 dni
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odgrywa przeciez role ogromna i nieraz moze zawa-
zy¢ decydujaco na przebiegu operacji wojennej.
e wspomnianem dziele niemieckiem ,,Welt-
krieg" autor duzo uwagi poswieca sprawom niszcze-
nia kolei, szczegolowo opisujac, jakie koleje nie-
przyjacielskie, ktére dostaty sie pod okupacje nie-
miecka, w jakim stopniu i w jaki sposéb zostaly
zniszczone przez cofajace si¢ wojska nieprzyja-
cielskie. I pomimo, Ze dzielo to napisane jest
z iscie niemiecka systematycznosciag i spokojem,
charakteryzujacym dziela naukowe, wyraznie wy-
czuwa sie zadowolenie autora w tych miejscach,
gdzie pisze on o kolejach, ktére w bardzo krétkim
czasie udalo sie uruchomié, dzieki nieumiejetnemu
ich zniszczeniu. I tenze autor bezstronnie chwali
nieprzyjaciela za umiejetne zniszczenia, ktore zmu-
sily niemcow do calomiesiecznej pracy nad dopro-
wadzeniem zdewastowanych linji do stanu nalezy-
tego.
Widzimy wiec, ze i niszczenie kolei przy cofaniu
si¢ frontu nie jest rzecza prostg, gdyz moze ono
dawaé bardzo rozmaite wyniki. Przy przesuwaniu

sie¢ frontu na terytorjum obce — zastaje si¢ znaj-
dujace sie tam koleje zawsze w stanie mniej lub
wiecej zniszczonym, trzeba je odbudowywaé,

i to w terminie mozliwie krétkim, o jakim w cza-
sach pokojowych nawet si¢ nie méwi. Trzeba przy-
tem liczy¢ sie i z tem, Ze nietylko w pasie przy-
frontowym, lecz i w glebi kraju mozliwe sa zni-
szczenia objektéw i urzadzen kolejowych przez
lotnictwo nieprzyjacielskie.

Oto sg glowne zadania, ujgte zgrubsza, ktérym
kolej musi podczas wojny podotaé. Obowiazki te
jak widaé z powyzszedo obciazajg tylko kilka
sluzb, mianowicie: ruchu, drogowa, mechaniczna
i zasobow — czeSciowo i elektrotechniczna, gdzie
taka istnieje.

A przeciez w tych stuzbach wszystkie prawie
stanowiska kierownicze sa obsadzone przez inzy-
nier6w. I czy w czasie pokoju inzynier odgrywa
mniejsza, czy wieksza role, czy ma wicksze, lub
mniejsze kompetencije — nie zmieni to ani na jote
jego zadania podczas wojny. Moze to mie¢ wplyw
i to bardzo znaczny na warunki, w ktérych on be-
dzie te zadania wykonywal, moze mieé¢ wplyw na
sama mozliwos¢ wykonania zadan, ale nigdy na
samo zadanie. I z tem musi si¢ liczyé kazdy in-
zynier kolejowy.

W chwili tak wazkiej, jak wojna, kazdy obywa-
tel bez wyjatku musi daé wszystko, co moze, aby
w tej walce dopoméc Ojczyznie, a wiec i inZynier
kolejowy musi zrobié wszystko, co, jako inZynier
zrobi¢ moze. A jesli pracuje w okolicznodciach
trudnych, jesli zawczasu nie moze przygotowaé
odpowiednich warunkéw, tem wiecej musi praco-
waé nad sobg, aby w potrzebnej chwili byé w stu
procentach przygotowanym do tych zadan, jakie go
czekaja. :

Zastanéwmy sie, jakie zalety jednostki ludzkiej
skladaja sie na jej wartosé, jako wykonawcy da-
nej pracy. Wartosci te mozna ujaé w czterech
punktach: 1) zdolnosci osobiste i cechy charakte-
ru, 2) wiedza w danej dziedzinie, 3) doswiadcze-
nie, 4) wzycie si¢ w dang prace.

Zbadajmy teraz kolejno, w jakim stopniu in-
Zynierowie odpowiadajg tym wymaganiom, o ile
chodzi o ich prace podczas wojny.

Jesli chodzi o wiedze w danej dziedzinie —
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inZynierowie moga te wiedze posiada¢. Kazdy in-
zynier jest dostatecznie przygotowany, aby opa-
nowywaé nowe dziedziny. Chodzi o to, aby to zro-
bil. Nie mozna nie przyzna¢é, zZe zadanie nie jest
tak tatwe, Zrédel do uzyskania tej wiedzy nie jest
tak duzo, nie sa one latwo dostepne — to jest
przeciez zrozumiale ze wzgledu na dziedzine, kto-
rej dotycza. W kazdym badz razie zrédla te istnie-
ja. Nalez'y wiec je wyzyskaé w petni. Nie chodzi
tu oczyw1sc1e, o stwierdzenie, czy 1 w jakim stopniu
inzynierowie kole10w1 te wiedze posiadaja, chodzi
o to, aby kazdy z inzynierow sam, sobie zadal pyta-
nie, czy i w jakim stopniu on t¢ wiedze¢ posiada.
Jesli odpowiedz wypadnie pomyslnie — tem le-
piej — jesli. wypadnie niepomyslnie — obowiaz-
kiem jego sumienia jest bez zadnej zwloki przy-
stapi¢ do zdobycia tej wiedzy. Nie wolno inzynie-
rowi stanaé na stanowisku: ,Jesli jestem dobrym
fachowcem podczas pokolu, to dam sobie rade
i podczas wolny, przec1ez i wtedy kolej pozostame
kolela,, nic si¢ w niej nie zmieni”. Owszem, zmieni
sie i to nawet bardzo.
~ Historja daje nam meskonczona, ilosé¢ przykla-
déw, jaka szkode wyrzadzitla ignorancja ludzka.
Inzynier podczas swych studjow, a potem w czasie
sluzby, mégl sie niejednokrotnie przekonaé, ze nie
wolno negowaé lub lekcewazyé tego, czego sie
wcale nie zna. Nie jeden kolejarz, ktory brat czyn-
ny udzial w wojnie ostatniej (jako kolejarz oczy-
wiscie), zaznajamiajac sie obecnie z nowoczesnym
postepem w tej dziedzinie, wyraza zdumienie, skad
si¢ to wszystko bierze? Przeciez on przeszed! woj-
ne, pracowal przy samym froncie, a o niczem po-
dobnem nie styszal. Trudno. Swiat idzie naprzéd,
od wojny dzieli nas juz kilkanascie lat. Niechby
wigc i ci z inzynieréw, ktérzy jeszcze tych rzeczy
nie znaja, najpierw sie z nimi zaznajomili, a potem
dopiero wydawali sw6j sad. Mozna by¢ pewnym,
ze zaden woéwczas nie powie: ,,szkoda bylo czasu".
Przejdzmy teraz do nastepnego punktu: do-
$wiadczenie. Niestety, to zadanie jest bardzo tru-
dne. Prawdziwa praktyka jest w czasie pokoju oczy-
wiscie niemozliwa, poza pewnemi tylko éwiczenia-
mi, ktére jednak nie moga odbywaé sie czesto.
Jak widaé zatem czasy pokojowe nie daja
wlasciwie sposobnosci do nabycia prawdziwego
doswiadczenia, tem wiecej zatem trzeba pracowac
nad teorja. Jezeli nalezytej praktyki zdobyé nie
mozna, niechze choé teorja bedzie opanowana
w zupelnosci.

A teraz punkt ostatni. I tu mozna przewidzie¢
argument: ,,jesli ktos jest dobrym; kolejarzem pod-
czas pokoju, to bedzie tak samo dobrym i podczas
wojny"’,

Z gruntu falszywe uogoélnienie,

Jak pracuje linzynier podczas pokoju? Oczy-
wiscie, dobry inzynier. Pierwsza zasada jego pra-
cy jest: wszystko obliczyé i uplanowaé. Inzynier
musi pracowac z otéwkiem w reku. Zadnych impro-
wizacji, wszystko musi byé scisle obliczone, grun-
townie przygotowane. W wielu przypadkach, bodaj
czy nie w wigkszosci, wlasnie w kolejnictwie, przy-
gotowanie do pracy trwa dluzej niz sama praca.
Jeden drobny przyktad. Zmiana rozkladu jazdy
pociagow pasazerskich w catej Europie trwa ula-
mek sekundy, bo rozklad zmienia si¢ o godzinie
0 m. 00 z dnia 14 na 15 maja, juz w nastepnej
minucie jest nowy zupelnie odmienny rozklad.

Ale przygotowania do tej zmiany trwaja 8 mie-
siecy.

A jak jest na w01n1e7 Tam wogole niema cza-
su na przygotowanie. Gdy nieprzyjaciel wysadzi
most, inZynier nie ma czasu na robienie projektu,
rozpisywanie przetargu i poszukiwanie materja-
t6w. Musi zbudowaé most prowizoryczny, ale za-
raz, z takiego materjatu, jaki ma pod reka. Gdy
wojsko potrzebuje positkow — zada odpowiedzi
na pytanie, kiedy moze nastapi¢ przewoéz. I z od-
powiedzia tg nie mozna zwlekaé. Trzeba przytem da-

waé trafne rozwiazania — i szybko je wykony-
wag.

A wiec: podczas pokoju praca planowa, grun-
townie przygotowana — podczas wojny trzeba

umieé improwizowad.

Podczas pokoju inzynier, ktéry nie mysli o ko-
sztach — jest bardzo ztym inzynierem. Kazde po-
czynanie musi by¢ przekalkulowane. Podczas woj-
ny — na pierwszym planie stoi szybkosé wykona-
nia, koszty stoja conajmniej na drugiem, jesli nie
na ostatniem miejscu. Zreszta na ich obliczanie za-
zwyczaj niema czasu. Czyz w tych warunkach mo-
ze by¢ mowa o tem, ze jesli inzynier jest dobry pod-
czas pokoju, bedzie dobry i w czasie wojny? Prze-
ciez musi on zupetnie zmieni¢ cale swoje nastawie-
nie, tryb pracy, wszystkie swe nieraz wieloletnie
przyzwyczajenia. A to nie jest tatwe. ,,Przyzwy-
czajenie — to druga natura” — powiada przyslo-
wie, Jest to wielka prawda. I dla tego, azeby wzyé
siec w te nowa dla siebie prace, aby sprostaé jej
zadaniom — musi iniynier zawczasu starac¢ sie o to,
aby nie przyzwyczaja¢ si¢ do tych sposobow pra-
cy, ktére mu potem beda w czasie wojny zawadza-
ty, musi uniknaé zdobywania tej ,.drugle] natury”,
jesli ona ma szkodzi¢ mu podczas wojny. Praca
nad soba samym, jak z tego widaé, nietatwa, pra-
ca zmudna, ale nieunikniona, Kto chee sprostaé
oczekujacym go zadaniom — musi tej pracy sie
podjaé i stale ja prowadzié. A jednocze$nie nie
moze zapominaé © wymaganiach pracy pokojo-
wej — czyli jest zmuszony zachowywa¢ stala dwo-
istosé.

Czy musi? Czy rzeczywiscie zachodzi potrzeba
tego przygotowywania sie? Wogb6le nawet poru-
szania tych spraw? Przeciez Zyjemy w zgodzie

‘ze wszystkimi sasiadami, na niczyje ziemie nie re-

flektujemy, ze wszech stron réwniez styszymy za-
pewnienia bardzo pokojowe,

Stusznie! Kazdy polak dobrze wie, ze nardd
polski nie ma najmniejszych tendencji zaborczych,
Ze szczerze pragnie pokoju. Nie mozemy jednak
byé slepi.

Nasze uczucia, chociazby bardzo wzniosle, nie
powinny zagluszac tego, co méwi rozsadek. A roz-
sadek nam moéwi, ze panstwo, ktére dilugie lata
przed woina, $wiatowa bylo uwazane za ,quantité
negligeable” — dzi$ jest potgznem mocarstwem,
ktére dopiero ukonczyto wo1nP zwycigska w bar-
dzo trudnych warunkach, ze nasz sa,s1ad zachodni
w szalonem tempie przeobraza si¢ i to przeobraza
sie¢ w sposob bardzo charakterystyczny Rozbudo-
wuje on sieé¢ kolejowa, ktéra przeciez i tak jest juz
wystarczajaco gesta.

Rozbudowuje wezly kole]owe — chociaz ruch
kolejowy, zdawatoby sie tego nie wymaga, Buduje
autostrady — dla ruchu turystycznego, oczywiscie,
ale dziwnie je traktuje, bo naprzyklad: autostra-



da, laczaca Wroclaw z Dreznem — nie idzie po
linji prostej, chociaz niema ku temu powaznych
przeszkéd terenowych, lecz z Wroclawia kieruje
sie ku granicy czeskiej, idzie rownolegle, a dalej
zpowrotem wychyla sie ku Dreznu, Chyba to nie
dla treningu samochodéw?

Zaklada obozy pracy do walki z bezrobociem.
I znowu dziwne objawy: obozy maja podwdjny
kontyngent lopat. Jednemi sie kopie, innemi sie
¢wiczy i te drugie tem si¢ tylko odznaczaja, ze
maja ciezar, odpowiadajacy ciezarowi karabinu.
W westybulu koszarowym takiego obozu pracy wi-
si mapa Polski, na ktorej oznaczone jest rozmiesz-
czenie naszych garnizonéw, Czyzby znajomosé roz-
mieszczenia naszych garnizonow okazywala do-
datni wplyw na zmniejszenie bezrobocia? No,
i ostatnio wprowadzil ten sasiad u siebie obowiaz-
kowa stuzbe wojskows.
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Nasz sasiad ze wschodu zmotoryzowal sie
w ogromnym stopniu, a nie trzeba zapomina¢, ze li-
czebnie przewyzsza nas, conajmniej pieciokrotnie.
Czyz w tych warunkach moze powstaé¢ kwestja,
jak mamy sie zachowywac¢? Mozemy milowaé po-
k6j, mozemy do niego dazyé wszystkiemi silami,
lecz nie mozemy byé¢ slabi i bezbronni.

Stabosé jest zbyt silng pokusa dla silniejszych
i dla unikniecia tej pokusy musimy by¢ silni, a wigc
uzbrojeni. Kolej jest podczas wojny broniag i to
bronig potezna. Rzecza wiec inzynieréw jest my-
$le¢ 1 dbaé o to, aby ta broi nie zawiodta Naczel-
nego Wodza, a to jest mozliwe tylko w tym przy-
padku, jesli zawczasu bedzie ona nalezycie przy-
gotowana. A wowczas i pckusa przestanie istnieé.

Jest to stara, oddawna znana prawda, ktéra
wielki starozytny naréd zamkngl w przystowiu:
,+Oi vis pacem — para bellum".

RESUME. Le travail d’un ingénieur de chemins de fer pendant la gucrre est beaucoup plus
difficile et responsable, qu'il ne I'est en temps de paix. L'auteur démontre cela en se servant des exem-

ples qui se sont passés au cours de la guerre mondiale.

La connaissance indirecte des phénomeénes,

survenant pendant les travaux en temps de guerre étant impossible dans les conditions normales, l'ingé-
nieur est obligé de s'instruire relativement et de tdcher de développer en lui, — ouire la pedantérie, né-
cessaire pour son ftravail professionnel ordinaire, — la faculté de "s’orienter promptement et de prendre
au plus vite des décisions, ce qui est absolument nécessaire dans les conditions de guerre.

Uczestnicy XIV Zjazdu Polskich Inzynieréw Kolejowych
na dworcv w Truskawcu.
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Inz. A W. Kriger.

672:625.142

Stalowe podklady i postep w ich konstrukciii s

1. Wstep .

Wprawdzie od czasu wojny swiatowej koleje
utracily sw6j monopol przewozowy, niemniej po-
zostaja one i pozostang nadal najwazniejszym $rod-
kiem transportowym, wobec ktérego na wiekszych
odleglosciach i przy przewozach masowych samo-
chéd staje sie bezsilnym.

Potrzeba wysokich kapitaléw zakladowych do
budowy kolei, oraz wielkie koszty utrzymania,
czynia z niej kosztowny srodek przewozu, ale mi-
mo rozrostu automobilizmu i lotnictwa, sieé¢ drég
zelaznych globu ziemskiego wzrasta z kazdym ro-
kiem, rzucajac na pastwe konkurentéw najwyzej
koleje lokalne i najzamozniejszych pasazeréw.

Rozgladajac sie w kosztach utrzymania drég
zelaznych, dostrzegamy nadzwyczaj wielkie wyda-
tki na utrzymanie podktadéw kolejowych, a kosz-
ty te stanowia olbrzymia rubryke w utrzymaniu na-
wierzchni,

Ogolna dlugo$é sieci drég zelaznych globu
ziemskiego wynosita w r. 1935') 1.317.675 km,
z czego przypada na Ameryke 623.204 km, Europe
tacznie z kolejami azjatyckiemi Rosji 434.887 km,
reszte Azji 128.092, Afryke 71.188 i Australje
49.656 km. Jezeli do sumarycznej sieci kolei ziemi
dodamy 20 na tory drugo- i trzeciorzedne, oraz
fory stacyjne, otrzymamy 1.581.210 km toréw, cze-
mu odpowiada, liczac po 1440 podkladéw na km, 2.3
miljardéw podktadéw w istniejacych torach. Do-
da¢ nalezy, ze w Ameryce przypada do 2000 pod-
kladéw na 1 km. Prawie dwadziescia miljardow
zl. uwiezionych jest w podktadach kolejowych to-
row ziemi.

Gdy przecietng ceng utrzymania podkladu
przyjmiemy w wysokosci tylko 0.30 zl, natenczas
otrzymamy roczna kwote prawie 700.000.000 =zl
na samo utrzymanie podkladéw w torach naszej
planety.

Dlugos¢ sieci kolejowej Paristwa Polskiego wy-
nosi 21.712 km. W samych torach gléwnych linji
pierwszorzednych naszych kolei wbudowanych jest
przeszio 20 miljonéw podktadéw, *) ktérych utrzy-
manie kosztuje rocznie conajmniej 6 miljonéw zi.
Wedle danych inz. B. Hummla ogélna ilosé pod-
ktadéw we wszystkich torach kolei wynosi
44.380.000 ?). :

Podktady kolejowe wyrabia sie gtéwnie z drze-
wa, zelaza i zelazobetonu, ktérego waznym sktad-
nikiem jest takze zelazo.

1l. Podktady kolejowe z drzewa.

Najwicksza ilo§é podkladéw kolejowych jest
jeszcze dotad wytwarzana z drzewa. Tak wielkie
zuzycie drzewa do tego celu musi nas zastanawiaé,
a to tem bardziej, Ze pracuje sie tu z olbrzymia

1) ,Archiv fiir Eisenbahnwesen", 1936.
2}, Inzynier Kolejowy" zeszyt 4 z r. 1934, str. 86.
3} ,Przeglad Organizacji" nr. 6—7 z r. 1933.

strata na materjale. Przy wyrobie podkiadéw
w Europie odpada 25%0 drzewa, a w Ameryce na-
wet 80%o.

Pomijajac kwestje kosztow, zastanowié¢ sie na-
lezy, czy ziemia moze dostarczyé taka ilosé drze-
wa, jaka potrzebna jest dla kolejnictwa, bez
uszczerbku dla ludzkosci na przysztosé?

Jeszcze w r. 1900 na ,,Miedzynarodowym Kon-
gresie lesnikéw"” w Paryzu omawiano sprawe nie-
dostatecznosci produkcji drzewa uzytecznego. In-
spektor lasow Mélard, w poswieconej temu przed-
miotowi pracy '), zestawil caly odnosny materjat,
cmawiajacy przyczyne ogrommnego zuzycia drze-
wa w drugiej potowie ubiegtego stulecia i zebratl
najwazniejsze daty prawie ze wszystkich parstw,
dotyczacych zuiycia i wyrobu produktéw lesnych
w teraZniejszosci i przyszlosci. Nieunikniony defi-
cyt pokrywa dewastacja laséw w poszczegslnych
panstwach. Mélard wykazal, jak wielkie bogactwa
zniknely na zawsze, zmarnowane chciwoscia i lek-
komyslnoscig ludzka, jakkolwiek zapasy te przy
troskliwem obchodzeniu si¢ i nalezytym nadzorze
publicznym, mogly byé zachowane i pomnozone.
Bogactwa te stosunkowo malo przysporzyty docho-
du wtlascicielom laséw. Europa, ktéra pod wzgle-
dem handlu i przemystu doszla do najwiekszego
rozkwitu, nie moze juz pokrywaé swoich potrzeb
w lasach wlasnego kontynentu. Rozgladajac sie po
innych czesciach swiata widzimy, ze najstarsze
panstwo, jak Chiny, oraz inne organizmy paristwo-
we, jak Afryka potudniowa, Argentyna, a nawet
Australja wykazuja deficyt w produkcji drzewa,
wzrastajacy z kazdym rokiem.

ylko w niewielu paristwach istnieje jeszcze
nadwyzka w produkcji drzewa uzytecznego wo-
gole, jak w Norwegji, Szwecji, Finlandji, Rosiji,
Stanach Zjednoczonych i Kanadzie, ale i w tych
krajach zagrozona jest ta nadwyzka silnym wzro-

. stem i rozwojem ludnosci. Nawet niemozna zbyt li-

czy¢ na bogactwa dziewiczych laséw Ameryki
i Afryki, poniewaz lasy te przy swej licznej roz-
maitosci gatunkéw drzewa stosunkowo niewiele
destarcza gatunkow, poszukiwanych w handlu do
codziennego uzytku — a nadto transport wskutek
nader bujnej, wszelkie ludzkie urzadzenia rychto
rujnujacej wegetacji, i miekkiego, nigdy niemarzna-
cego gruntu, polaczony bedzie z nadzwyczaj wiel-
kiemi trudnosciami,

Zblizamy si¢ zatem z kazdym rokiem coraz bar-
dziej do okresu, w ktérym zabraknie drzewa uzy-
tecznego, a ustawiczny wzrost cen jego podnieca
tylko do dewastacji pozostalych obszaréw, co tem
samem ten okres bardziej przyspiesza.

Znana jest rzecza, ze plantatorzy i niszczyciele
laséw zaslaniaja sie,,ochrona ustawowa”, ale wie-
my, jak ona jest wzgledna i elastyczna. Bardziej,
niz w innej dziedzinie decyduja tu rézne czynniki,

1) A, W. Kriiger: ,Podklady kolejowe z drewna i ze-
laza" — odbitka z ,Czasopisma Technicznego' r, 1905 i ,,Pod-
ktady nawierzchni drég zelaznych® — odbitka z ,,Przegladu
Technicznego' r. 1912,



a w lasach panstwowych ,,ochrona’ kieruja potrze-
by budzetowe z roku na rok. Gdyby nie elastycz-
nos¢ tej ochrony, nie zaniklyby u nas najcenniejsze
gatunki drzewa, nie mieliby$my tak szkodliwych
powodzi i obszaré6w martwych wyrebow, niezale-
sionych stokow gorskich i wydm piaszczystych. Nie-
wielu jest ludzi, ktérzy ukochali las i drzewo, a nie-
liczni pozostali, niestety zazwyczaj nie sa ich wia-
Scicielami.

Lubimy historjg¢, lubimy tradycje, tradycyjnie
moéwimy o lesistosci Polski, ale malo kto zdaje so-
bie sprawe do jakiego stopnia spadl stan zalesienia
naszego w ckresie powojennym.

Wedtug referatu inz. Stanistawa Kruka, oglo-
szonego w kwartalniku ,,Gospodarka Wodna' *),
a poswieconego prawie wylacznie pracom konfe-
rencji powodziowej, Polska posiadata w epoce po-
rozbiorowej 30%p zalesienia, ktére z biegiem czasu
w szybkiem tempie zmniejszyto si¢ i do r. 1910
spadek zalesienia w poszczegolnych zaborach
wynosil: w b. zaborze rosyjskim 10%, w b. za-
borze pruskim — 4,8%/s, w b. zaborze austrjackim—
5,7%. Wedlug statystyki z roku 1909 spadlo za-
lesienie dorzecza Wisty do 18%, podczas gdy np.
dorzecza Dniestru tylko do 25%.

Wedtug ostatnich obliczen powierzchnia pozo-
stajaca pod uprawq lesnq nie wynosi wiecej, niz
20%/5 ogdlnej powierzchni Polski. Wszystkie zde-
wastowane powierzchnie lesne szacowane sa na
3% ogblnej powierzchni Polski, wobec czego lesi-
sto$¢ naszego kraju zajmuje obecnie dopiero 11
miejsce w szeregu parnstw europejskich,

Na wplyw zalesienia dorzeczy gorskich, jesli
chodzi o niebezpieczenstwo powodzi, zwrécito juz
swego czasu uwage Lwowskie Towarzystwo Poli-
techniczne w memorijale, opublikowanym w ,,Cza-
sopismie Technicznem' Nr. 5, 6 i 7/1935. Wedtlug
inz. Podsadzkiego, poréwnujac stan z roku 1920
ze stanem z r. 1935, straciliSmy ckoto 3.000.000 ha
laséw, co stanowi 30% obszaru ogélnego zalesie-
nia. W ten sposéb pozostalismy wtyle za Szwecjaq,
Francjq i Niemcami i bedziemy musieli wkrétce
sprowadzac drzewo.

Tych kilka uwag, skreslonych na czasie, powin-
no byé tematem dalszej dyskusji i rozwazan, czy
tego rodzaju gospodarka. nie przynosi szkody pan-
stwu, zaréwno ze wzgledéw klimatycznych, strate-
gicznych, jak i wyzej wymienionych przyczyn go-
spodarczych.

Wszystko chcemy zaraz sprzedaé, lub wydzier-
zawi¢, jakgdybysmy te ziemie posiadali tylko cza-
sowo. Nalezy takze pamigtaé o przysztych pokole-
niach.

Jezeli wogole uderzajacy jest niedobér w pro-
dukeji drzewa uzytecznego, o tyle wyrazniej daje
si¢ en odczuwaé przy wyrobie podkladéw kolejo-
wych, przy ktérych ograniczonym sie jest do pew-
nych okreslonych gatunkéw, ktérych jako$é musi
byé doborowa. Dab, modrzew, buk, sosna, $wierk
i jodla, oto te gatunki. Debiny coraz mniej — mu-
simy ja oszczedzaé przedewszystkiem na podroz-
jezdnice i mostownice, modrzewia prawie niema,
buk polski nie nadaje si¢ do wyrobu podkladéw,
a moze nie umiemy go odpowiednio przystosowaé,
$wierk i jodla sa malowarto$ciowe. Pozostaje so-

%) ,Zalesienie i zabudowanie potokéw gérskich®,
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sna, ktéra musimy corazto bardziej kosztownemi
srodkami nasycaé.

Zyja jeszcze komisarze odbiorczy pokladéw,
(moze juz na emeryturach), ktérzy pamigtaja, zZe
odbierali dla kolei podktady tylko debowe. Dzisiaj
odbiera si¢ tylko podktady sosnowe i z kazdym ro-
kiem musza tagodnieé przepisy odbiorcze. W ciggu
zycia jednego pokolenia zaszly tak wielkie zmiany,
dajace najlepszy obraz, jak ta ,,ochrona ustawowa"
drzewa wyglada.

Ameryce do wyrobu podktadéw uzywa sig
40 gatunkow drzewa, ale glownie jest w uzyciu tyl-
ko kilka z nich. Gdy w r. 1908 Stany Zjednoczo-
ne spo rzebowaly sumarycznie 112.463.439 pod-
kladow kolejowych, to 48.110.853, czyli 42.8%/0 bylo
z debiny, 21.528.874, czyli 19,1%0 z swierka potu-
dniowego, 8.171.492 (7.3%) z cedru, 8.073.685
z kasztana, a 7.986.950 (7.2%) ze $wierka-, Duglas®.
Dzisiaj stosunki te bardzo si¢ zmienily na nieko-
rzy$é debiny. Stany Zjednoczone sprowadzaja juz
podktady z Japonji, Hawai, nawet Australji, gdyz
mimo kosztow transportu oceanem, sprowadzane sa
juz tansze od krajowych. W pierwszych dziesiat-
kach lat biezacego stulecia w obawie o przyszlosé
jedenascie zarzadéw kolejowych Stanéw Zjedno-
czonych Ameryki Pétnocnej zakupilo 160.000 ha
ziemi pod kulture drzewa uzytecznego na podkla-
dy ‘), Europa tego przyktadu nie nasladowala, cho-
ciaz ten krok Ameryki byt rezultatem wyjazdu do
Europy na studja amerykariskiego delegata i szefa
departamentu rolnictwa i lesnictwa d-ra H. Schren-
ka, w celu zbadania, jakich srodkéw zaradczych
szukaé przeciw brakowi drzewa uzytecznego.

W Europie chwycono si¢ swojego czasu jak des-
ki ratunkowej wiesci, ze w Ameryce poludniowej
ro$nie gatunek drzewa na podklady, t. zw, kebra-
szowego, ktore trwaloscia przewyzsza inne gatun-
ki drzewa. Sprawozdanie jednej z kolei Argentyn-
skich rozwiato ten mit. Podklady z drzewa kebra-
szowego maja mie¢ zapewniona uzyteczno$é w na-
wierzchni przez 16 lat, ale drzewo to obrabia sie
bardzo trudno, cena kalkuluje si¢ w Europie zbyt
wysoko, za§ wymiary nadsylanych podkladéw nie
odpowiadaly wymiarom europejskim.

Cena podkladéw z drzewa wzrasta, jakosé ma-
terjatu spada. Wszystkie statystyki co do dlugo-
trwatosci podkladéw z drzewa uwazaé nalezy za
swspomnienia historyczne”, gdyz materjatu na
podstawie ktorego te statystyki robiono juz niema
i mie¢ nie bedziemy, poniewaz jakosé jego staje sie
z kazdym rokiem mizerniejsza. Zadawalamy sie
15 letniq trwafoéciq nasycanych podkiadéw sosno-
wych, ale bardziej sklonni jestesmy do zmniejsze-
nia tych lat, niz podniesienia. Raczo zbliza sie czas,
kiedy podklady drewniane w Europie beda naleza-
ty do ,wczoraj”, a resztki ich bedziemy musieli
oszczgdzaé do tuneli, mokrych wykopéw i zanie-
czyszczonych chemicznie terenow.

To ,wczoraj" dla zachodniej Europy jest bliz-
sze, anizeli dla wschodniej, ale ,,dzisiaj" t. j. za-
stosowanie podkladéow z innego materjatu, nie mo-
Ze nastapié¢ naglym przelomem, musi istnieé¢ okres
przejsciowy, w ktéorym uksztaltowuje sie podklad
z metalu. Okres ten na zachodzie Europy istnieje
juz od r. 1858, kiedy uiyto podklady zelazne
poraz pierwszy. U nas zaledwie znajdziemy jego

®) ,Eisenbahn und Industrie" r. 1911, zeszyt 12.
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§lady na ziemiach z pod zaboru pruskiego i w ma-.
tym stopniu t. j. przy rozjazdach z pod zaboru
austrjackiego. W Polsce znajduje sie 946.000 sztuk
takich podktadéw stalowych, zatem zaledwie 2,2%.

11]1. Stalowe podkiady kolejowe.

Zelazo wystepuje z poczatku jako materjal
konkurencyjny wobec drzewa, a dzisiaj przechodzi
w materjal, ktéry z czasem musi prawie w calosci
zastapi¢ drzewo.

Pierwsze podklady stalowe znajdujemy w Por-
tugalii w r. 1856, Najstarsze znajduja sie jeszcze
dzisiaj, wbudowane w r. 1865 na linji holenderskiej
Deventer — Zosole ksztattu=—f. W latach 1870 —
1880 pojawily si¢ podklady bez gérnych krawezni-
kow, podktad przybrat ksztatt|"§. W Ameryce wy-
stapil typ w ksztalcie T_.

Jak pierwsze wagony kolejowe byly naslado-
wnictwem omnibuséw, tak i dzisiejszy podklad sta-
lowy Europy nasladuje podklad z drzewa, tworzac
niejako jego powloke zewnetrzna,.

Stalowy podkiad poprzeczny wprowadzono po
r. 1860 w ksztalcie niecki odwréconej, bardziej ta-
lerzowaty wedtug projektu Vautherena we Francji
i Belgji, gdzie sie on predko rozpowszechnil, prze-
chodzac do Niemiec. Tu wprowadzono w nim pew-
ne zmiany, mianowicie zwigkszono pojemnos¢ wne-
trza podktadu, odrzucono u dolu poziome wargi,
utrudniajace podbijanie i zastapiono je klinowemi
zgrubieniami dolnych koncéw $cian bocznych. W r.
1882 rozpisal ,,Zwiazek Niemieckich Zarzadéw Ko-
lejowych® konkurs na projekt konstrukcji na-
wierzchni zelaznej. Nagrodzono pomyst inz. Hein-
dla, ktéry charakteryzowal sie wielka pojemnoscia
zwiru wewnatrz podkladu, zamknigciem od czola
i ostrem zakoriczeniem $cian bocznych u dotu. Sy-
stem ten utrzymal sie w Austrji, a w Niemczech
wszedl w uzywanie ze zmianami, mianowicie dolne
ostrza $cian bocznych zakoriczono klinowatemi
zgrubieniami i uproszczono potaczenie podkiadu
Z szyna.

Poczynaja si¢ mnozy¢ rézne typy, jak kolei pru-
skich i wirtemberskich, Alzaciji i Lotaryngji, Szwaj-
carji, Badenu, kolei Symplon, Gottharda, saskich,
meklemburskich i1 réznych konstruktoréw teorety-
kow 7).

Réznorodnosé typu dowodzi o wysitkach swia-
ta technicznego w kierunku zdobycia jaknajlepsze-
go rozwiazania.

Odnosnie do podkiadu stalowego w ksztalcie
odwroconego koryta posiadamy wielokrotne do-
$wiadczenie, godzi si¢ z nim praktyka, ostatecznie
aprobuje go teorja, to tez jest on w powszechnem
zastosowaniu.

Nie wynika z tego, by co do ksztaltu podkladu
stalowego nie szukano innych drég.

Podktad, wprowadzony swojego czasu na kole-
jach saskich na probe (rys. 1), ma sciany boczne
podwiniete pod spod ku pionowej osi podkiadu pra-
wie do zetknigcia si¢ ich. Wnetrze podkladu wy-
pelnione jest zwirem, ktérego ciezar wynosi 130 kg.
Ksztalt ten ma na celu zwigkszenie sprezystosci
toru, a tem samem zmniejszenie uderzen i odksztal-
cen, Przeprowadzane z nim préby na Politechnice
w Dreznie daly pomyslne rezultaty,

7} Dr. K. Watorek: ,Budowa kolei zelaznych' 1924,
tom 1. str. 300. .

Podobny zasadniczo do niego, cho¢ starszy wie-
kiem, jest typ ,Me Cune’®) prawie zamknieta,
czworoboczna skrzynka zelazna (rys. 2). Podklady
te wyttaczano z 4,8 mm grubej blachy; byly one

Rys 1. Podklad stalowy kolei saskich.

Sciany boczne podwinigte.

bardzo sprgzyste. Na kolei ,,Monogahels Connec-
ting"” przeprowadzono z niemi pomyslne préby, ale
ostatecznie okazaly si¢ one zbyt kosztowne i trud-
ne do obstugi.

Swojego czasu inz. A, Lernet®) wystepowat
przeciw podkladom stalowym w ksztalcie odwré-
conego koryta, a zwracal matomiast przychylna
uwage na podklady zelazne, z ktéremi przeprowa-
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Rys. 2. Podklad stalowy ..Me Cune".

dzano podéwczas probe we Francji. Podktad taki
sktada sie z ksztattéwek (dwuteownikéw lub ce-
ownikéw), rozstawionych w odstepie od siebie
25 cm, a zwiazanych tasmami, natoZonemi na go-
raco, na koncach podkiadéw i w osi toru.

W miejscu, gdzie maja leze¢ szyny, zostaja
procz tego na goraco nalozone na dzwigary silne
plyty. Przestrzen od koncow podkladéw az do 30 cm
od osi obustronnie wypelnia si¢ betonem, drzewem,
lub szklem jako materjalem ubocznym.

Podklad taki z zupelnem wypelnieniem drze-
wem, zatem niejako podklad zelazno-drewniany
(rys. 3) wyprébowano w ,,Ecole des Ponts et Chau-
ssée” w Paryzu, opatentowano i nagrodzono meda-
lem zlotym na wystawie w Medjolanie.

Na kolei Paryz—Lyon—Morze Srédziemne sa
te podklady w uzyciu od roku 1902. Na wielu lin-
jach zaréwno na szlakach, jak i na torach stacyj-
nych zalozono odcinki doswiadczalne z temi pod-
ktadami. Maja one swoja literature ), czeka je
jednak ten sam los, co i podktady z drzewa, a po-
za tem sa za kosztowne.

8) ,,Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure r, 1907,
str. 261.

%) | Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltun-
gen' zeszyt 69 z 8.VIII1.1908.

10) | Génie Civil" z 9 grudnia 1905. — ,,Zeitschrift des
oesterreichischen Ingenieur u. Architekten Vereins” zeszyt 2
z r. 1906, — ,,Organ f. d. Fortschritte des Eisenbahnwesens"

- zeszyt 16 z r, 1908, -



Takze w Niemczech prébowano wypetni¢ pod-
klady korytowe rodzajem betonu z mieszaniny zwi-
ru i mazutu, ale milczy o nich statystyka.

Wielu teoretykow i praktykow dazylo do tego,
by podktad stalowy posiadal tylko jedna = sciane
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Rys. 3. Podktad stalowo-drewniany

pionowa i to w osi podktadu. Pomysty takie wzna-
wia sie i w nowszych czasach.

Pierwsze slady lakiego lypu opisuje C. Buh-
rer ). Wedlug niego mozna ze starych, uzywanych
szyn, wyrabiaé¢ podklady kolejowe przez przewal-
cowywanie glowy szyn. Wyrabial on podkltady ko-
lejowe przez przewalcowywanie glowy szyn na
ptaska plyte, majgca stanowié dolna stope pod-
ktadu.

Mozna takze sporzadzaé¢ podklady przez przy-
mocowywanie plyt z Zelaza lanego do grzbietu gto-
wy szyny, albo ukladaé¢ na stopy starej szyny no-
we szyny torowe i przymocowywaé je sworzniami
i klinami. Ma sie rozumie¢, jest tu mowa o kolejach
nizszego rzedu. Podobnie pomyslany podkiad ze
starych szyn opatentowal w Ameryce York'*), Zu-
Zyte szyny moga jeszcze stuzyé przez dlugi czas
jako podklady, a kiedy stana sie i na ten cel nie-
uzyteczne, zachowuja swoja wartosé zelaza sta-
rego.

To spozvtkowanie starych szyn nawierzchni ko-
lei lokalnych jest niejako prototypem podktadu
amerykanskiego, ktéry jest nam znany z opisu
Miillenhoffa **) pod mianem podkladéw ,,Carnegie
Steel Co",

W ostaiecznem swojem uksztaltowaniu *) wy-
rabiane sa one w trzech typach, dla linij gléwnych,
drugorzednych i lokalnych, o wysokosciach 149,
133 i 76 mm, szerokosciach pasma pod szyng 115,
102 i 76 mm, a u podeszwy 203, 152 i 127 mm.
Typ dla linij gtownych 2.59 dtugi wazy 77 kg. Pod-
kiady wbudowywane sa gesciej niz europejskie,
mianowicie po 18-cie na szyny dlugosci 9.14 m.
Ptytek podkfadowych brak tu zupelnie. Przymoco-
wanie szyn do podkladéw, uwidocznione na rysun-
ku, jest zastosowane na szlaku ,,Bessemer and La-
ke Erie Rr"”. (rys. 4).

Przekroj ,Carnegie” jest prosty w wykonaniu,
ksztaltem odpowiada materjatowi, z ktérego jest
wykonany, da sie obliczy¢ statycznie, tatwo pod-
bija¢ i regulowaé. Samo przymocowanie szyn do

1), Mitteilungen aus der Schmalspurbrange" zeszyt 1
z 1903 r.

12)  The Iron and Coal Trades Review" z r.
str. 2108.

«Stahl u. Eisen" z r. 1906, str. 303.

1) | Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure' ze-
szyt 7. z r. 1907,

1), Stahl u. Eisen" zeszyt 5. z r. 1909,

1905,
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pedkladéw pozostawia jeszcze bardzo wiele do zy-
czenia, chociaz zastosowano rozne sposoby, dale-
kie jeszcze od doskonalosci. Charakterystyczne
jest to, ze w nawierzchni zajmuja one malo miej-
sca, zaczem idzie wieksze spotrzebowanie zZwiru.
Dnia 23 lutego r. 1907 na linji pensylwarskiej,
okoto Mineral-Point w okregu Pittsburskim, miata
miejsce wielka katastrofa kolejowa, gdzie wylecial
caly pociag z torow '), Na tym szlaku ulozonych

..... 75 -

Rys. 4. Podklady Carnegie Steel Co.

- bylo 3000 podktadéw typu ,Carnegie”. Komisja,

ktéra przeprowadzita dochodzenie w sprawie kata-
strofy, wprawdzie nie wskazala podktadow jako
zrédla nieszczescia, ale orzekla, ze przyczynily sie
one do rozmiaréw kleski, wlasnie skutkiem stabych
lacznikow.

Nie powstrzymalo to jednak dalszego rozwoju
typu ,Carnegie Steel Corp." Firma ta nalezy do
wUnited State Steel Corporation' t. j. trustu sta-
lowego, ktory nie coinat sie przed dalszemi i obszer-

niejszemi doswiadczeniami, udoskonalajac kon-
strukcje. Zapotrzebowanie tych podktadéw rosto
coraz bardziej, ale obecny stan rzeczy nie jest

znany,

Wracajac do podkladéw, wyrabianych ze sta-
rych szyn, nalezy nadmienié¢, ze w nowszych cza-
sach; z postepem techniki spawania ‘wrécono do
mysli uzycia dwéch szyn na podktadach, obok sie-
bie ulozonych. Nawet zostaly takie pomysty opa-
tentowane, ale maja one znaczenie tylko dla kolei
nizszego rzedu.

Przed kilkoma laty polskie Ministerstwo Komu-
nikacji oglosito konkurs wewnetrzny na projekt ta-
kiego podkiadu; wynik konkursu nie zostal jednak
ogloszony.

Réznorodnosé typéw, unikanie przez koleje
wiekszych wkladéw inwestycyjnych i brak do-
$wiadczen — byly czynnikami, ktére w pewnym
stopniu hamowaly ‘bardziej intensywne stosowanie
podkladéw stalowych mimo ich ekonomicznej wyz-
szosci. i

Miedzy wieloma systemami nawierzchni stalo-
wej, z ktoremi przedsiebrano prébe, byly réwniez
i takie, ktore dawaly stabsze rezultaty, prowadzac
nawet napowrét do podkladéw z drzewa. Przy

15) | Zeitung des Vereins deutsch. Eisenb.” z 24.7.1907.
wZeitschrift des Vereins Deutsch. Ingen.” z 10.X.1907.
»Stahl u. Eisen" z 31.7.1907.
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wielu probach brak bylo poprawnego postepowa-
nia. Nieraz wskutek nieprzeprowadzenia zmian
konstrukcyjnych, uznanych za potrzebne w czasie
doswiadczen, zatracalo sig¢ ostatecznie wyrazny cel
prob.

Z doswiadczen poréwnawczych, przeprowadzo-
nych w tym kierunku, na uwage zastuguja badania
dokonywane na linjach holenderskich kolei pari-
stwowych za imicjatywa inz. Posta’). Zalozono
tam 20 odcinkéw doswiadczalnych pod kierownic-
twem inz. Rensona.

Inz. A. Moreau™") zestawia wyniki doswiadczen
z podkladami zelaznemi i dochodzi do nastepuja-
cych wynikow:

Co do wplywu rdzy najdalej idace doswiadcze-
nia zdobyto na linji holenderskiej Doventer—Olst.
Jest tam w uzyciu od r. 1865—10.000 podkladow
stalowych poprzecznych systemu Cosinsa. Przele-
zaly one 35 lat w nawierzchni i przeszlo przez nie
wigcej niz 200.000 pociagéw. Zelazo ucierpiato od
rdzy tak malo, ze w tym systemie zastosowane kli-
ny de,bowe zasta,plono w r. 1899 zelaznemi, gdyz

rewniane musiano wymieniaé¢ co 3 do 10 lat,
a przypuszczano, ze podklady sa jeszcze tak diu-
gotrwale, iz wymiana ta jest racjonalna.

Jezeli podtorze i podsypka nie zawierajq
skladnikéw, mogqcych oddzialywaé chemicznie na
zelazo, a podtorze i podifoie nie sq zawilgocone,
natenczas wplyw rdzy na zuzycie podkladu jest
bardzo nieznaczny. Podobne doswiadczenia ‘po-
czyniono na drobnem zelaziwie, a koszty utrzyma-
nia przy ostatniem sq mniejsze, niz przy podkla-
dach z drzewa.

Zuzycie podkladéw przy ruchu pociqgow wy-
stepuje na powierzchniach zetkniecia z szynami,
szczegolnie gdy masrubki sworzni si¢ zwolnia. Przy
dobrem ustawieniu nasrubek zuzycie to jest bardzo
nieznaczne. Zasadniczo, przy $cislem i doskonalem
zwiqzaniu szyn z podkladami, zuiycie podkladéw
jest bardzo male.

Kolej Gottharda, ktéra od r. 1886 ma w uzyciu
przewaznie podklady stalowe, przy swoich ciez-
kich lokomotywach, wazacych do 100 t przy ciénie-
niach 7.8 t na kolo, o ostrych lukach z promienia-
mi 250 m i-silnych spadkach do 27 °/,, zebrala bar-
dzo korzystne wyniki co do uzycia podktadéw sta-
lowych. Zarzad Kolei Gottharda utrzymuje, Ze
trwalosé podkiadéw zelaznych réwna sie trwalosci
szyn stalowych.

Na linjach o bardzo wielkim ruchu, szczegélnie
w lukach, mozna zuZycie plaszczyzn zetknigcia
usunaé przez wkladanie plyt zelaznych, dajacych
si¢ tatwo wymieniaé, ale zawsze nalezy pamigtaé
o silnem i szczelnem zwiazaniu szyny z podktadem.

Na francuskiej kolei Wschodniej, zatozono w r.
1886 obok Paryza odcinek obserwacyjny na pod-
kladach istalowych. Cisnienia két twynosily do
8 t, gdy szyny wazyly tylko 30 kg/m. Dziennie
przebiegato przez nie po 80 pociagéw, miedzy te-
mi po 6 pospiesznych z szybkoscia 80 km/godz.
Do korica roku 1899 przeszlo przez te przestrzen

16)  Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwal-
tungen' zeszyt 53, z r. 1886 i 11. z r. 1898, — ,,Stahl u. Eisen”
zeszyt 1. 1 7. z r. 1887. — ,Annalen fiir Gewerbe u. Bau-
wesen’ nr. 5/11, 1899,

© 1) Memoires de la Société des Ingénieurs civils de
France” listopad 1899.

wZeitung des Vereins d. Eisenbv.” zeszyt z r. 1900.

350,000 pociagow. Zuzycie plaszczyzn zetknigcia
bylo bardzo znikome. Tutaj jednakowoz ulozone
byly miedzy podeszwa szyny i podkiladem nasy-
cane wkladki pil$niowe, uzywane tam zresztg po-
déwczas i na podktadach z drzewa.

Plytki piléniowe wytrzymuja niestety tylko
75.000 do 100.000 pociggow. Wkiadki takie niedo-
puszczaja pylkéw piasku miedzy stope szyny
a podklad, glusza toskot w czasie jazdy pociagow
i daja elastyczne loze szynom. Twierdzono wte-
dy, Zze dobre byloby stosowanie trwalszego ma-
terjalu na te wkladki. Dzisiaj uzywamy do tego
celu prasowanych plytek z drzewa topolowego.

Inz. Renson zauwazyl na swoich odcinkach
obserwacyjnych, ze na wielu podkladach stalo-
wych, w ktérych otwory byly wybijane, wystepu-
ja po latach mniej lub wiecej wyrazne rysy, wy-
chodzace z katow otworéw. Przejrzawszy inne
podklady, w ktorych juz byly otwory okragle,
wiercone, nie znalazl Zadnej charakterystycznej
rysy nawet przez mikroskop. Po przeprowadze-
niu dalszych badan zgodzono si¢ jednomyslnie, ze
wybijanie otworéw powoduje tworzenie si¢ rys,
narazie niedostrzegalnych, ale wystepujacych co-
raz to wyrazniej po kilkuletniem uzywaniu. Szcze-
gélna uwage na te rysy zwrocono na belgijskich
kolejach panstwowych, gdzie takie podktady usu-
wano, uwazajac je za niebezpieczne dla pewnosci
ruchu. Dyskusja na Miedzynarodowym Kongresie
mad ta sprawa doprowadzila 'do orzeczenia, ze
podklady takie moga byé bezpiecznie pozostawio-
ne w nawierzchni, dopéki rysy nie osiagng pew-
nej oznaczonej granicy. Do latania takich podkla-
déw mozna uzywaé odpowiednich przekladek, ale
na przyszlo$é nalezy otwory wiercié i stosowaé
takie systemy wiazania szyn z podkladami, zeby
otwory w podkladach byty niewielkie, gdyz je osta-
biaja.

Korzystne rezultaty doswiadczen, zebrane przez
inz. Rensona w ciagu 17 lat na 20 odcinkach obser-
wacyjnych co do kosztéw utrzymania nawierzchni
na podkladach stalowych, znalazly potwierdzenie
w doswiadczeniach, zdobytych na innych linjach,
a Kongresy Miedzynarodowe orzekly, ze konser-
wacja nawierzchni na podkiadach zelaznych jest

_12%/o do 14%/v tansza niz nawierzchni drewnianej.

Podnies¢ nalezy, ze wykluczone jest uzywanie
podkladéw zelaznych w nawierzchni o podlozu Zle
odwodnionem lub na podsypce, ktéra zawiera
czynniki chemiczne, oddzialywujace na zelazo.
Wypowiedzial to juz Post w r. 1885, a stusznie za-
znaczyl Moreau, ze obeszloby sie bez wielu bte-
déw, gdyby o tem pamietano. Londynski Miedzy-
narodowy Kongres Kolejowy w r. 1895 potwier-
dzil zapatrywania kongreséw z r. 1885 w Brukseli,
1887 w Medjolanie, 1889 w Paryzu i 1892 w Pe-
tersburgu, ze ,przy umiejetnem zastosowaniu pod-
klady stalowe dajq oszczednosci w utrzymaniu na-
wierzchni®.

Podobng opinje wydat Wydzial Techniczny
nZwiazku Niem, Zarzadow Kolejowych": , Przy do-
brej trasie o dobrej podsypce naw1erzchn1a sta-
lowa odpowiada wszelkim wymaganiom”.

Te korzystne orzeczemia i rezultaty doswiad-
czen na przelomie ubiegtego i biezacego wieku za-
decydowaly o rozpowszechnieniu uzywania pod-
kladéw stalowych.

Na kolejach francuskich od r. 1887 wzrasta
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ich zapotrzebowanie i to szczegélnie na linjach
panistwowych. W sierpiu r, 1898 zaméwiono 150.000
sztuk. Pomimo wysokich cen w r. 1899 zakupiono
znowu 2900 t, a 18 stycznia r. 1900 — 3000 t, co
stanowi razem okofo 600.000 podkitadéw. Fran-
cuskie Ministerstwo Kolonjalne zaméwilo dla
afrykarskich kolei w Sudanie i Senegalu w r. 1899
w styczniu 2.950 t, a w grudniu tegoz roku 5.500 t
podktadéw dla linji waskotorowych.

Na kolei Gottharda uzywano podkladow
z drzewa od lat, tylko w prostych linjach dlugich
tuneli **), gdy nastepnie na wszystkich czesciach
przestrzeni okazalo sig¢ korzystniejszem uzywanie
podkladéw stalowych tak ze wzgledéw ekono-
micznych, jak i bezpieczenstwa ruchu. W r. 1899
bylo na tej kolei ulozonych toréw gléwnych 70%
na podkladach stalowych, a 39% toréw bocznych,
zatem; w calosci 65%0 torow. Na wielu innych lin-
jach, szczegolnie szwajcarskich, miala sie rzecz
podobnie.

Ofto Mauthner **) podaje, ze do r. 1904 w daw-
nej Austrji zaledwie 19/0 podkladéw stalowych le-
zal w torach i ilo§¢ ich wzrosta dopiero poézniej,
w Niemczech natomiast prawie na 1/5 calej sieci.
Np. w r. 1901 w Niemczech wbudowano 27% za-
potrzebowania ze stali, t. j. 1.6 miljonéw sztuk,
za$ 73% t. j. 43 miljonéw z drzewa. Dzisiaj ilos¢
podktadéw stalowych w Niemczech wzrosla po-
nad 43% i daje liczbe 80 miljonéw.

Wprawdzie w Anglji przy nawierzchni siodel-
kowej podklady z drzewa, prawie w calosci osto-
niete zwiréwka, wykazuja znacznie dluzszy Zywot
niz podklady drewniane szyny szerokostopowej
kontynentu, mimo tego kolej ,London—North—

18) | Stahl u. Eisen" 7 z r. 1898. — ,Revue gén. des
chemins de fer” z maja 1898.

1) | Zeitschrift des oest. Ing. u. Arch. Vereins" 26/2 1904.

20) Inz. A. Stane: ,,Theorie und praxis des Eisenbahn-
gleises™ r. 1892, str. 158,

Western” miata przed r. 1890 wbudowanych
w swoich torach 55.000 sztuk podkladéw stalowych
systemu inz. F. H. Webba *).

W Rosji nie csiggnieto pomyslnych rezultatow
z podktadami stalowemi, mimo iz wysylano w tym
celu ekspertéw na zachéd, a przyczyny tego na-
lezy szukaé przedewszystkiem w zlym stanie pod-
sypki na kolejach wschodu Europy. :

W Transwaalu, Argentynie, na Sumatrze pod- |
ktady stalowe sa w uzyciu od bardzo dawnych ‘
czaséw, a w Egipcie, Indjach wschodnich, i Ame-
ryce poludniowej jako podpory odosobnione z ze-
laza lanego w ksztalcie dzwonoéw.,

Kraje tropikalne nie uzywajg wogble podkla-
dow z drzewa wskutek niszczycielskiej dzialal-
nos’c;i bujnej roslinnosci i biatych mréwek (termi-
tow). ;
Dotychczasowe doswiadczenia wykazaly wszy-
stkie dodatnie i ujemne strony podkladow zelaz-
nych, a poczatek wieku biezacego po r. 1914 da-
watl obraz coraz to wicekszego ich zapotrzebowania.

Po czasach wojennych i chaosie powojennym
dopiero w ostatnich latach wrocono do tego przed-
miotu, szczegolnie w Europie srodkowej, w Belgji
i Niemczech.

Poniewaz panstwo niemieckie jest naszym naj-
blizszym sasiadem, ma warunki terenowe i geolo-

21y Dr, A, Diehl: ,40 Jahre Eisenbahnschwellenober-
bau” 1922, ,

.Die Frage der Bewertung der Holz u. Eisenbahnschwel- |
len" 1930. g

Dr.'R. Vogel: ,Gesetzmissigkeit beim Ausbau der Eisen- |
bahnschwellen” u. ,Organ f. d. Fortschritte des Eisenbahnwes.” |
zeszyt 42/1932. |

Dr. R. Vogel: ,Stahlschwellen” w ,Verkehrstechnische
Woche" zeszyt. 7—9 r. 1934,

Inz. H. Honheiser: ,Stalowe podklady kolejowe” — od-
bitka z , Technika' 1/1935.

M. I.; ,Podklady stalowe" w ,Przegladzie pi§m. kolejo-
wego” numer 4/1936.
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giczne do naszych bardzo zblizone, nadto typy
podkladow stalowych tego panstwa leza w torach

zachodnich terenow Polski, dlatego dane stamtad

moga, interesowaé mas najbardziej.
Pod jeden dach t. zw. T-wa ,Reichsbahnen”

zostaly zlaczone wszystkie zarzady kolejowe paristw

i panstewek niemieckich. Naturalnem nastepstwem

tego jest, ze generalny zarzad musial si¢ rozejrzec

w chaosie roznorodnych typow podkladéw stalo-.

wych i utworzyé co$ jednolitego, a to tembardziej,
ze zebrana statystyka okazala si¢ bardzo rozbiez-
na. Przeliczenie tych typéw wykazalo jednak, ze
statystyka godzi sie z teorjg ).
Najniekorzystniejszy stan rzeczy okazal sie
przy podkladach stalowych pruskich, zas najko-

“(}5:’**?2}7‘5“??*_1__
e ]

| 4]

L--——//\f—a-i
e 242 ~———|
Rys. 5b. Podktad stalowy kolei badeniskich z r,

1893.

(a suivre).

rzystniejszy przy podkladach kolei badenskich,
ktore staty sig prototypem nowej niemieckiej na-
wierzchni ,,B” (rys. 5).

Statystyka podkladéw stalowych baderiskich
odnosi sie do materjalu, siegajacego od r. 1881 do
korica r. 1927 zatem obejmuje okre czasu 47 lat,
a ilos¢ podkiadéow 7 miljonow, mianowicie:

o wysokosci 60 mm 1.729.950 sztuk

A ISR 6 I8 0 7N
o 100 ,, 2.838.318
Razem: 7,182.575 sztuk.
Pierwsza kategorja obserwacyjna obejmuje

okres 47 lat, druga 36, a trzecia 33 lat.

Przecigtny czas trwania podkladéw przy wy-
sokosci 60 mm i wadze 42 kg okreslono na 42,4
lat, przy wysokosci 75 mm i wadze 54 kg na 35 lat,
100 mm wysokosci i 70 kg wagi na 72.5 lat, gdyz
na ich dluzsze obserwacje nie bylo jeszcze czasu.
Siegnie on faktycznie do 50 lat.

Ma sie rozumieé, ze podklady w miare swoje-
go trwania przechodza z nawierzchni gtownych do
drugorzednych. Ze wszystkich tych obserwacji
wieku ubieglego i biezqcego wynika, ze podklady
stalowe posiadajq przecietny wiek conajmniej 35

lat.
(d. n.)

-

4-osiowy wagon motorowy budowy S. A. L. Zieleniewski i Fitzner — Gamper.
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629.113

Salon samochodowy na Targach w Poznaniums

Salon samochodowy na tegorocznych Targach
w Poznaniu (26.IV — 3.V.36) obsadzony byt bar-
dzo silnie przez zagraniczne firmy samochodowe.
Z firm krajowych reprezentowane byly na Tar-
gach Polski Fiat i P. Z, Inz.
* Znaczna ilo$é eksponatéw, umieszczonych na
wystawie pechodzita z niemieckich wytwérni jak:

Krupp, B. M. V. Phinomen, Henschel-Diesel, Ma-

girus, N. S. U. Mercedes-Benz, Adler, Auto-Union.
Biissing, Hanza—Lloyd, Hanomag, Opel.

Firmy czechostowackie wystawily samochody
marki: Tatra i Praga.

Firmy amerykanskie: Ford, Buick, Chevrolet.

Firmy francuskie: Renault, Citroen.

Pierwsze wrazenie z wystawy, to postep w kie-
runku podniesienia zewnetrznej estetyki wozéw —

piekne linje oplywowe, komfortowe urzadzenie
wnetrza, z wyposazeniem w odbiorniki radjowe,
wentylatory elektryczne i centralne ogrzewanie.
(Rys. 1, 2, 3, 4).

Wyrazem dazen do zwigkszenia wytrzymatosci
wozow, sg zastosowane w budowie wysokowarto-

$ciowe tworzywa (stale chromowo-molibdenowe,
wolframowe, chromowo-krzemowe i t. p.), oraz
pewne ulepszenia konstrukcyjne, jak elastyczne

zawieszenie silnika, bezramowe podwozie zbudo-
wane na centralnej rurze nosnej, kola niezaleznie
zawieszone i resorowane. (Rys. 5, 6 przedstawia-
ja podwozia samochodéw Hanza).

Z dalszych ulepszen konstrukcyjnych na uwage

Rys 4.

zasluguja t. zw. ,,wolne koto" i ,,automatyczny nad-
bieg”. Oba ulepszenia majg na celu oszczednosé
paliwa i ulatwienie jazdy.

Rys. 5.

Wolne kolo" polega na tem, ze w rozpedzo-
nym samochodzie mozna zdjaé noge z akcelerato-
ra, a silnik automatycznie odlacza sie od tylnych
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kot i samochéd toczy sie dalej wlasnym rozpedem.
Szybkosé samochodu zmniejsza sie powoli, a obro-
ty silnika odrazu spadajg do minimalnych. Wyzy-
skujac bezwtadno$é samochodu, mozna w ten spo-
s6b zaoszczedzi¢ na srodkach pednych, gdyz pod-
czas takiego toczenia sie samochodu silnik obraca
sie z najmniejsza iloscia obrotéw. ,,Wolne koto"
umozliwia bezszumne przekladanie biegow w obie
strony bez wylaczania sprzegla (wyjatek stanowi
ruszanie z miejsca),

wAutomatyczny nadbieg” jest to przyrzad
umieszczony za skrzynka biegow, wlaczajacy au-
tomatycznie wyzsza przekladnie, niz bieg bezpo-
$redni, '

W starszych konstrukcjach samochodéow bieg
bezposredni byt najwyzszy i przy nim wal karda-
nowy obracat sie z ta sama iloscia obrotéw co silnik.
Obecne konstrukcje samochodéw posiadaja nad
biegiem bezposrednim przekladnie t. zw. ,,nadbieg"”,
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przy ktorej wal kardanowy obraca sie o 30%¢ szyb-
ciej niz silnik. W samochodach marki ,,Chrysler"
,madbieg” wlacza si¢ automatycznie bez przekla-
dania lewarka przy szybkoéciach ponad 65 kmigodz,
jedynie przez zdjecie nogi z akceleratora. Wy-
laczenie ,nadbiegu” nastepuje automatycznie
z chwila, gdy szybkosé spadnie ponizej 65 km/godz.
Np. podczas jazdy samochodu na biegu bezposred-
nim z szybkosciag 80 km/godz i przy 2000 obr/min,
przez wlaczenie ,nadbiegu” umozliwiamy jazde
z ta samg szybkoscia przy 1400 obr/min, spadek
o 30%o obrotow silnika zmniejsza zuzycie srodkéow
pednych, oraz czesci tracych silnika i1 skrzynki
biegow (sworznie, kota zgbate i t. p.); wreszcie
pozwala wyzyskaé pewien nadmiar mocy silnika,
wlaczajac wyzsza, przekladnie ,,nadbiegu’’ podczas
jazdy na plaskiej i rownej drodze.

Uwage na wystawie zwrdcily samochody firmy
Phinomen z silnikami chtodzonemi powietrzem.

Rys. 9.




Chlodzenie to odbywa sie przy pomocy pompy
turbinowej, ktéra rzuca zgeszczone powietrze na
cylindry i karter, zaopatrzone w zeberka chto-
dzace.

Chlodzenie takie posiada przedstawiony na
rys. 7 i 8 silnik ,,Granit 25" 0 mocy 40 KM i 2000—
2700 obr/min.

i

Rys. 11,

W kategoriji tanich wozéw pigkna karoserja od-
znaczyly si¢ samochody Hanza Lloyd z silnikami
4 i 6 cylindrowemi o litrazu 1088 cm® i mocy
28 KM, oraz 1634 cm® i mocy 40 KM (Rys. 9, 10)

Pickna karoserja odznaczyly sie réwniez samo-
chody Tatra i Detra z bezramowem podwoziem
i silnikiem, chlodzonym powietrzem (Rys. 11 i 12).

Drozsze marki reprezentowaly samochody
»Chrysler” o luksusowem wyposazeniu wnetrza,
z silnikiem mocy 87 KM, zbudowanym wedlug
ostatnich postepow technicznych z dziedziny za-
stosowania tworzyw o wysokich wlasnosciach me-
chanicznych, jak réwniez ulepszeniach w postaci
»wolnego kola' i ,automatycznego nadbiegu’.

Samochody Forda stanowily odrebna klase, sc-
lidna pod wzgledem wykonania wszystkich szcze-
gotow konstrukcyjnych, i przystosowania do naj-
gorszych warunkow eksploatacji— (silniki typu V—8
o maksymalnej mocy 90 KM przy 3800 obr/min).
Polskie samochody Fiat 508 i Fiat 518, przystoso-
wane do naszych warunk6éw terenowych, posiada-
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1y piekne karoserje, jednakze cena (5400 zi —
Fiat 508) ich jest jeszcze zbyt wysoka dla szersze-
go zbytu wewnatrz kraju.

Ze wzgledu na wysoka cene benzyny, w trakcji
automobilowej zyskuja coraz wigcej obywatelstwo
silniki Diesel'a, przedewszystkiem w zastosowa-
niu do samochodéw cigzarowych. Wryrazem tych

Rys. 12,

dazen sa samochody cigezarowe Krupp-Diesel, Hen-
sch'el-Diesel i autobusy P. Z. Inz. z silnikami Sau-
rer'a. :

Salon samochodowy na Targach Poznanskich
dal przedewszystkiem moznosé zapoznania sie
z obecnym stanem zagranicznej produkcji, umozli-
wiajac wyciagniecie odpowiednich wnioskéw z uwa-
gi na zywotny dla Panstwa problem motoryzacji
kraju.

RESUME. L'auteur donne I'apercu général de
la production des automobiles en Pologne et aill-
eurs, en décrivant les exposés de la Foire de Poz-
nan de I'année courante. Il considére les progrés
faits dans la construction des aulomobiles, ainsi
que les tendances concernant ['application des
moteurs Diesel comme traction dans les automo-

biles.

Do Nr. 7 (143) .Inzyniera Kolejowego” dolgczony jest Nr.7 (111)

.Przeglgdv Zagranicznego Pismienniciwa Kolejowego~.
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624.6

lzolacja wiadukiéw betonowych na linji kolejowej

Wista — Glebce

Urzad Wojewodzki Slaski w czerwcu r. 1935
ukoniczyl budowe podtorza linji kolejowej Wista—
Glebce, ktéra w 2-ch miejscach przekracza wia-
duktami betonowemi doliny doptywu Wisty, a mia-
nowicie doline potoku Dziechcinki i Labajowa.
Pierwszy z wyzej wymienionych wiaduktow skla-
da sie z 3-ch tukéw zelbetowych, kotowych o sw.
9.52 + 13.55 + 9.52 oraz wysokosci 15,60 m, dru-
gi zas z 7 tukow o sw. 9.52+5X13.55X9,52 m,
catkowita jego dlugos¢ wynosi 121,80 m, a wyso-
kos¢ posrodku 26.00 m. Sklepienie szerokosci
4.60 m ograniczono z obu stron murami zwirowemi
o powierzchni zewnetrznej pionowej i wewnetrz-
nej o pochyleniu 5 :1. Grubosé podsypki zZwiro-
wej nad zwornikami wynosita 1,10 m, w wezglowiach
2,60 m. O rozmiarach wiaduktéw $wiadczy fakt, iz
do wykonania ich uzyto ca 7400 m® betonu. Szcze-
gotowy opis budowy tych wiaduktéw podany byt
w Inzynierze Kolejowym, Nr. 4 z r. 1935,

Zaréwno ze wzgledu na wielki koszt objektu
jak i ich typ nalezalo zastosowaé odpowiednia izo-
lacje, ktéraby data petna gwarancje dobroci i diu-
gotrwatosci, aby w ten sposéb uniknaé cigzkiej
i kosztownej naprawy izolacji, a to wobec koniecz-
nosci usuwania w takich przypadkach bardzo du-
zej ilosci podsypki zwirowej podczas ruchu pocia-
gow oraz ustawiania tymczasowej konstrukciji odcia-
Zajacej.

Dotychczas powszechnie stosowane w kraju
preparaty smotowcowo-asfaltowe do izolacji mo-
stow nie odpowiadaly swym zadaniom wobec ich
kruchosci i braku odpornosci na dzialanie kwa-
s6w. Ponadto w danym przypadku przy wyborze
srodka izolacyjnego trzeba si¢ bylo liczyé z tem,
iz plaszczyzny, na ktérych miata byé utozona izo-
lacja, miaty spadek nad sklepieniami do 30%, a na-
wet przy przyczétkach 1:1,5, wewnatrz zas po-
wierzchnie muréw — spadek 5:1, co przy uzyciu
zwyklej izolacji smolowcowo-asfaltowej mogloby

PERSTIG WY ROWMIH ¥ CEMENT

WY ROWNAWEZR ZRATIA
IMAREGNOWANG, TRICRLEM RIFDHIM O HG/7*

WOERSTME, TROCALY "GESTEGO (1 AGY

PEPA BITUMIEZNA NAR O
TROCHL" GESTY LI HG/2
PAPR BITUHICING NR.Q
ZAPRAWA CEMENT.S €,

spowodowaé podczas wykonywania duze Scieki,
wplywajace ujemnie na jakosé izolacji.

Ponizej umieszczone rysunki wyjasniaja na
przekroju podluznym i poprzecznym wiaduktu
ukltad plaszczyzn, przeznaczonych pod izolacje.

Kierownictwo budowy, biorac pod uwage wy-
7ej wymienione wzgledy techniczne, oraz doswiad-
czenie uzyskane w kraju i zagranica, zdecydowato
zastosowaé izolacje $rodkiem przeciwwilgociowym
»Irocal”, jako odznaczajacym sie wzglednie znacz-
na wytrzymaloscia na zmiany atmosferyczne,
elastycznym i niekruszacym sie, a tem samem od-
pornym na wstrzasy pochodzace od uderzen kot
taboru. Preparat bitumiczny, o ktérym mowa, jest
calkowicie wyrabiany w kraju, co przy obecnych
warunkach gospodarczych ma tez znaczenie.
Waznym réwniez czynnikiem, jezeli chodzi
o krétki termin wykofniczenia robét, jest prosto-
ta wykonania izolacji przy uzyciu preparatu
wIrocal”, gdyz stosuje sie go na zimno bez zad-
nego podgrzewania, wskutek czego zyskuje sie na
szybkosci pracy.

danym przypadku catkowita izolacja wia-
dukiu powierzchni 600 m*® przy zatrudnieniu 2 fa-
chowych robotnikéw zostala wykonana w ciagu 5
dni. Warunki techniczne ulozenia izolacji , Iro-
calem', przepisane przez Urzad Wojewodzki
Slaski byly nastepujace:

L. izolacja na sklepieniach:

a) wyréwnanie betonu zaprawa cementowa grubosci 2 cm;

b) zagruntowanie (impregnowanie) wyréwnanego podtoza
betonowego , Trocalem” rzadkim 0,40 kg na 1 m?

c) nalozenie warstwy , Trocalu” gestego 1,10 kg na 1 m?;

d) ulozenie i wprasowanie 1 warstwy papy bitumicznej
(fileu)) bialej Nr, 0;

e) nalozenie drugiej warstwy ,Trocalu’ gestego 1,10 kg
na 1 m*%

f) ulozenie warstwy papy bitumicznej bialej Nr. 0;

g) przykrycie izolacji warstwa zaprawy cementowej gru-
boéci 3 cm.

HWARST I WY ROWNEIWCEZR ZRPRWY CEMNENT
IMPREGNOWINR, TROCALEM® RIFOHIM QX KG/r12

BRSTHE, FROCALY "GESTEGO 2.8 Ho/mr?
L T
\\\ HRRSTINA,, TROCAY ‘GESTECO D8 HGIN *
. ZOPRANA CENENTOWS Fem.




Wszystkie polaczenia papy bitumicznej (filcu)
na zakladach szerokosci 10 cm, leplonych . Lroca-
lem" gestym.

Il. izolacja muréw iwirowych:

a) wyréwnanie betonu zaprawa cementowa grubosci 2 cm;

b) zagruntowanie (impregnowanie) wyréwnanego podloza
betonowego ,, Trocalem" rzadkim 0,40 kg na 1 m?;

c) nalozenie warstwy , Trocalu’ gestego 0,80 kg na 1 m?;

d) ulozenie i wtloczenie 1 warstwy juty;

e) nalozenie drugiej warstwy ,Trocalu' gestego 0,80 kg
na 1 m? :

f) przykrycie izolacji warstwa zaprawy cementowej gru-
bosci 3 cm.

Wszystkie polaczenia juty na zakladach szero-
kosci 5 cm, lepionych ,,Trocalem gestym. Na rys. 2
podano schematycznie wyzej opisane sposoby izo-
lacji.

W zwiagzku z XIV Zjazdem
Polskich Inzynieréw
Kolejowych, kiéry odbyl
sie we Lwowie w dniach
11— 14 czerwca r. b.
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Jak wynika z powyzszego izolacje zastosowa-
no 2 typéw, a mianowicie na plaszczyznach o ma-
tych stosunkowo pochylosciach uzyto papy bitu-
micznej, za§ na plaszczyznach bardzo pochylych
juty.

Uzycie w jednym przypadku papy, a w drugim
juty tlomaczy sie tem, ze przy spadkach zblizo-
nych do pionowych przyleganie papy bitumicznej
do lepnika jest utrudnione, a ponadto istnieje oba-
wa przesuwania si¢ po $swiezej warstwie ,Trocalu”
stosunkowo ciezkiej papy, co ujemnie moze wply-
naé na szczelnosé izolacji.

Nalezy przytem zaznaczyé, ze wierzchnia war-
stwa zaprawy cementowe] ma za zadanie wylacz-
nie zabezpieczenie izolacji przed czynnikami czy-
sto mechanicznemi.

Roboty izolacyjne wykonala firma ,Felzytyn
i Trocal z gwarancja na okres 10 lat,

POLSKA
KONWENCJA
WEGLOWA

KATOWICE, ul. Powstancow 44

za posredniciwem Redakciji
nInzyniera Kolejowego«
zlozylta uczesinikom
Zjazdu zyczenia owocnej
pracy na polu rozwoju
polskiego kolejnictwa.
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Kronika kraiowa = T S ot AN 0 R o o 2 e i =

NOWY PRZYDZIAL WAGONOW OSOBO-
WYCH DO DYREKCJI POLSKICH KOLEI
PANSTWOWYCH Z PUNKTU WIDZENIA
SPECJALIZACJI WARSZTATOW.

Prace nad usprawnieniem warsztatéow na
P. K. P. wysunely konieczno§é¢ przeprowadzenia
ich specjalizacji, dotychczas bowiem kazda Dyrek-
cja naprawiala swoje wagony we wlasnych warsz-
tatach, przydzial zas wagonéw osobowych pod
wzgledem konstrukcyjnym byt bardzo réznorodny.
Stworzona do tego celu Komisja zlozona z przed-
stawicieli Departamentu Ruchu i Mechanicznego
Ministerstwa Komunikacji oraz Komisji Uspraw-
nienia Kolejnictwa przestudjowala catoksztalt za-
gadnienia i przedstawita nastepujace wnioski:

1) Dolychczasowy przydzial wagonéw osobo-
wych do oddzielnych Dyrekeiji jest tak réznorodny,
ze kazda Dyrekcja posiada prawie wszystkie typy
wogonéw znajdujacych si¢ na P. K .P. Wagony
oscbowe P. K. P. dadza sie podzieli¢ na nastepu-
jace grupy konstrukcyjne:

1) wagony 4-os. przechodnie polskiej kon-
strukcji zelazne, 2) wagony 4-osiowe przechodnie
polskiej konstrukcji, drewniane ,budowane w wy-
tworni wloskiej ,,Breda”, 3) wagony 4-osiowe prze-
chodnie polskiej konstrukcji, drewniane budowa-
ne w wytwdrniach krajowych, 4) wagony 4-oosiowe
przechodnie pochodzenia niemieckiego, 5) wagony
4-osiowe przechodnie pochodzenia austrjackiego,
6) wagony 4-osiowe przechodnie pochodzenia
wegierskiego, 7) wagony 4-osiowe przechodnie
pochodzenia rosyjskiego, i male ilosci wagondw,
8) pochodzenia belgijskiego, 9) bylej Drogi Zelaz-
nej Warszawsko-Wiederiskiej, 10) wagony 4-oosio-
we boczne pochodzenia niemieckiego, 11) wagony
3 1 2-osiowe przejsciowe pochodzenia niemieckie-
go, 12) wagony 3 i 2-osiowe przejsciowe pochodze-
nia austrjackiego, 13} wagony 3 i 2-osiowe przej-
Sciowe pochodzenia wegierskiego, 14) wagony
3 i1 2-osiowe przejsciowe pochodzenia rosyjskiego,
15) wagony 3 i 2-osiowe przejéciowe pochodzenia
belgijskiego, 16) wagony 3 i 2-osiowe przej$ciowe
bytej Drogi Zel. Warsz.-Wied. i 17) wagony
3 i 2-osiowe boczne pochodzenia niemieckiego.

Ze wzgledu na réznorodnosé taboru w kazdej
Dyrekcji, obecny stan rzeczy uniemozliwial jaka-
kolwiek specjalizacije warsztatéw i czynil zagad-
nienie zaopatrzenia warsztatdéw w czesci zapasowe
niezmiernie trudnem do rozwiazania.

2) Opracowanje specjalizacji warsztatéow zu-
pelnie niezaleznie od przydzialu wagonéw do Dy-
rekcji czyli zorganizowania gospodarki warsztato-
wej zupelnie niezaleinie od gospodarki ruchowo-
trakcyjnej miatoby nastepujace wady:

a) zbedne przebiegi wagonéw osobowych z Dy-
rekcji, w ktdérych pracuja, do warsztatéw macie-
rzystych do naprawy i z powrotem. O ile w ru-
chu towarowym sa wieksze mozliwosci wyzyskania
wagonéw towarowych w stanie fadownym w kie-
runku warsztatéow macierzystych, o tyle w ruchu

osobowym, przebiegi wagonéw osobowych w kie-
runku warsztatéw sa praktycznie prawie nie do
wykonania i musialyby sie odbywaé w stanie
proznym.

b) O ile w warsztatych gléwnych osiagnieto-
by catkowite rozwigzanie zaopatrzenia w czesci za-
pasowe, o tyle w trakcji pozostalyby nadal trudno-
sci, gdyz kazda z dyrekcji musiataby nadal posia-
daé¢ do biezacej naprawy wagonow czesci zapaso-
we do wszystkich typoéw pracujacych w danej dy-
rekcji. Nie osiagnigto wiec przy tym systemie
uregulowania gospodarki czesciami zapasowemi.

c) Naprawa wagonéw osobowych jednej dy-
rekcji w warsztatach innej dyrekcji spowodowata-
by szereg niedogodnosci, jak koniecznosé¢ wysyta-
nia komisji do odbioru wagonéw, réwniez przy re-
klamacjach warsztatéw na zly stan przesylanych
wagonéw do naprawy, brak moznosci dostosowa-
nia programéw napraw do potrzeb trakcyjnych
danej dyrekcji, utrudniane oddziatywanie dyrekcji
na jako$é i czas naprawy w warsztatach, dyso-
nanse miedzy dyrekcjami, wszystko przyczyniloby
sie¢ do wzrostu zbednej korespondenciji i koniecz-
nej stalej interwencji Ministerstwa Komunikaciji.
3) Specjalizacje warsztatow nalezy osiagnaé przez
przydziat do kazdej Dyrekcji, o ile mozna jak naj-
mniejszej ilosci grup konstrukcyjnych. Uwzgled-
niwszy calkowicie obecne potrzeby ruchowe kaz-
dej Dyrekcji, opracowano nowy przydzial wago-
now. Wedlug tego projektu wszystkie wagony
4-oosiowe przejsciowe pochodzenia rosyjskiego,
belgijskiego i bylej Drogi Zelaznej Warszawsko-
Wiedenskiej zesrodkowane beda w Dyrekeii
Okregowej w Wilnie, 4-osiowe pochodzenia
austrjackiego we Lwowie i Krakowie, wszystkie
wagony pochodzenia wegierskiego we Lwowie,
pochodzenia niemieckiego w Dyrekcjach Katowi-
ce, ‘Torun, Poznan i Rodom z tem, ze w Po-
znaniu zeSrodkowane zostaly wszystkie wa-
gony 6-osiowe w D. O, K. w Warszawie znacz-
na czes¢ wagonow polskiej budowy zelaznych
i drewnianych ,Breda’” z tem, ze wagony polskiej
budowy jako tabér przyszlosci stopniowo beda
wnikaé¢ do wszystkich dyrekeji.

W zakresie ruchu lokalnego wszystkie wagony
3 i 2-osiowe pochodzenia rosyjskiego i belgijskie-
go i bylej Drogi Warszawsko-Wiederiskiej w Dy-
rekcji Okregowej P. K. P. w Wilnie, wagony po-
chodzenia wegierskiego tylko we Lwowie, austrjac-
kiego pochodzenia we Lwowie, Krakowie i czescio-
wo w Radomiu, wagony 3 i 2-osiowe przechodnie
pochodzenia niemieckiego w Dyrekcjach
w Wilnie i Radomiu, prawie wszystkie wagony
4-osiowe boczne w Dyrekcji w Warszawie i 3
i 2-0s.boczne w Dyrekcjach w Katowicach, Pozna-
niu, Toruniui Warszawie. W ten sposéb Dyrekcje

"w Wilnie i Radomiu nie beda posiadaly wagonéw

bocznych, gdyz staby ruch lokalny podmiejski nie
wymaga tych wagonéw i niska stosunkowo tempe-
ratura w okresie zimowym sprawia pewne trud-
nosci w ich uzyciu. Lokalny za$§ ruch Dyrekcji
we Lwowie i Krakowie bedzie obstugiwany tylko



zapomoca 3 i 2-osiowych wagonéw przejsciowych
pochodzenia austrjackiego.

4) Nowy przydzial wagonéw osobowych do
poszczegolnych dyrekcji pozwoli na osiagniecie zu-
pelnie zadawalajacej specjalizacji warsztatéw,
uregulowanie gospodarki zasobowej czesciami za-
pasowemi, opracowanie programéw: personalnego,
materjalowego i inwestycyjnego poszczegolnych
warsztatéw, ustalenie najlepszego systemu napra-
wy kazdego typu wagonéw, uregulowanie gospo-
darki zestawami zapasowemi oraz rozpoczecie
prac nad normalizacja czes$ci zapasowych do sta-
rych wagonéw i dokladniejsze opracowanie poli-
tyki skreslania wagonoéw z inwentarza.

5) Wprowadzenie w zycie nowego przydzialu
wagonéw ma sie odby¢ w sposéb nastepujacy: po
wykonaniu numerycznego przydzialu wagonéw
w porozumieniu ze wszystkiemi Dyrekcjami i po
jego wydrukowaniu i rozeslaniu, dyrekcje nie po-
winny juz wykonywaé napraw okreslonych w tych
wagonach, ktére do nich nie naleza, a wyslaé je
do wiasciwej Dyrekcji. W ten sposéb przesylanie
wagonéw bedzie odbywalo sie stopniowo wciagu
calego roku, a specjalizacja warsztatow ustali sie
odrazu z chwila wejscia w Zycie nowego przydzia-
tu. Sposob ten nie bedzie wymagal rowniez wysy-
tania osobnych Komisji odbiorczych, kazda dyrek-
cja naprawi przystane do niej wagony we wlasnych
warsztatach wedtug swoich wskazéwek. Aby unik-
ng¢ pewnego czasowego nadmiaru wagonéw w jed-
nej dyrekcji, a braku ich w innej, przekazywanie
wagonéw powinno si¢ odbywaé za obopélnem
uprzedniem uzgodnieniem miedzy Dyrekcjami.

Wnioski Komisji zaakceptowane zostaly przez
Ministerstwo Komunikacji w najblizszym -czasie
beda wprowadzone w zycie.

W. M.

WALNE ZEBRANIE CZLONKOW
MUZEUM PRZEMYStU | TECHNIKI.

Po uroczystosci otwarcia nowych Dzialéw Muzeum Prze-
mystu i Techniki, dn. 25 kwietnia r. b. odbylo sie zebranie
Rady oraz doroczne Walne Zebranie cztonkéw.

Radzie i Walnemu Zebraniu przewodniczy! b. Wicemi-
nister O$wiaty prof. K. Chylinski, Udzial w Radzie wzieli
bardzo licznie przedstawiciele Ministerstw, Zarzadu Miasta,
Wyzszych Uczelni, organizacyj technicznych, przemystowych
it. d. Czes¢ delegatow przyjechala z poza Warszawy, a mie-
dzy innymi z Krakowa Dyr. Kolei inz. J. Wotkanowski jako
Prezes Rady Muzeum Kolejowego.

Szczegolowe sprawozdanie z dokonanych prac skladat
Dyrektor Muzeum inz. K. Jackowski, sprawozdanie kasowe
skarbnik Zarzadu inz, K. Iwanicki, Poniewaz wszyscy czlon-
kowie otrzymali na tydzief przed Walnem Zebraniem wy-
czerpujace drukowane sprawozdanie w postaci kolejnego
Biuletynu Nr. 3, przeto po krétkiej dyskusji udzielono jed-
noglosnie Zarzadowi i Dyrekeji pelnego absolutorjum, pod-
kreslajac ogrom prac tworczych, dokonanych w roku spra-
wozdawczym,

Zkolei zostal przyjety nowy Statut, przewidujacy cal-
kowite usamodzielnienie Muzeum Przemystu i Techniki, kté-
re dotychczas bylo komérka autonomiczng przy Muzeum
Przemystu i Rolnictwa. :

Ustepujacego Prezesa Rady prof. K. Chyliniskiego ze-
gnali w goracych stowach Wiceprezes Zarzadu inz. S. $li-
wisiski i Dyrektor Muzeum inz. K. Jackowski, podkreslajac
doniosty fakt,.ze prof. Chylifiski od pierwszej chwili objecia
Podsekretarjatu Stanu w Ministerstwie W, R. i O, P. oka-
zal odrazu wielkie zainteresowanie sprawa organizacji Mu-
zeum Przemystu i Techniki, nie baczac na to, Ze jest z krwi
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i kosci humanistg. Czlonkowie Walnego Zebrania rzesistemi
oklaskami zegnali z serdecznym zalem wielkiej miary uczo-
nego, wyjezdzajacego na stale do Lwowa.

Pozatem zlozono najserdeczniejsze podzigkowanie ustg-
pujacemu Prezesowi Zarzadu inz, A. Ciszewskiemu, ktéry
w czasie jednorocznej kadencji zdolal rozpowszechnié po-
pularno$é Muzeum na terenie Gérnego Slaska i weciagnaé
do wspéipracy przemyst weglowy.

Po wyborze kilku nowych czlonkéw na miejsce wyloso-
wanych, obecne wladze Muzeum przedstawiaja si¢ naste-
pujaco:

Prezes Rady Muzeum: inz, A, Bobkowski — Wicemini-
ster Komunikacji.

Czlonkowie Prezydjum Rady: inz. W, Hlasko — Prezes
Zwiazku Pol, Produc. i Rafinerji Olejéow Mineraln.,, Prof.
A. Ponikowski — Prezes Muzeum Przemystu i Rolnictwa,
inz. S. Grzybowski — Prezes Kuratorjum Instytutu Cukrow-
nictwa, putk. inz. S, Witkowski (Sekretarz Rady) — Kierow-
nik Instytutu Techn. Uzbroj.

Prezes Komitetu Budowy: b. Min. inz, C. Klarner,

Prezydjum Zarzqdu: inz. S. Surzycki (Prezes) — Prezes
Stow. Hutnikéw Polskich; inz. S. Sliwinski (Wiceprezes) —
Dyrektor Instytutu Przemystu Cukrowniczego, pulk. dypl.
inz. 0. Czuruk (Wiceprezes) — Szef Wydz. Przemystu Wo-
jennego M, S, Wojsk.

Czlonkowie Zarzqdu: inz. H. Bursze — Dyr. techn. Fa-
bryki I. K. Poznanskiego, b. Min. inz. M. Butkiewicz — Nacz.
Dyr. Tramwajéw Miejskich, inz. A, Ciszewski — Prezes Unji
Gorniczo-Hutniczej w Katowicach, inz. A, Eiger — Dyr. Ce-
mentowni ,,Wysoka", inz. arch. K, Iwanick?, St. Lesniowski —
Dyrektor Muzeum Przemystu i Rolnictwa, inz. Z. Slominski —
b. Prezydent m. Warszawy, inz. T. Zamoyski — Dyr, Zwiaz-
ku Przem. Chemicznego, inz, A. Zalewski — Dyr. Zakladéw
Ostrowieckich, inz. K, Jackowski — Dyr. Muzeum P. i T.

Komisja Rewizyjna: dr. J. Krzeminiski — Prezes Najw.
Izby Kontroli Panistwa, inz. B. Grodziecki — Gen. Dyr. Syn-
dykatu Pol. Hut. Zel., inz. L. Pannenko — Prezes Zwiazku
Zaw. Cukrowni b, Krél. Pol.,, Wotynia, Malopol. i Slaska,
Wi. Przanowski — Dyr, Panstw. Instytutu Robét Recznych,
dr. F. Maciszewski — Prezes Izby Przemystowo-Handlowej
w Lodzi.

Walne Zebranie czlonkéw Muzeum Przemystu i Techniki
uchwalitlo nastepujaca relozucje:

1) upowazni¢ Radg, Zarzad i Dyrekcje Muzeum do
wszczgeia programowej 1 wytezonej akeji, aby kosztami
ufrzymania poszczegblnych Dzialéw fachowych byly obcia-
2ane odno$ne Zwiqzki Przemystowe;

2) dotychczasowy sposéb zbiérki funduszéw na pokry-
wanie lkosztéw utrzymania Muzeum pochlania zbyt wiele
energji, pomyslowosci i zabiegow ze strony Dyrekcji, ktére
powinny byé przedewszystkiem skierowywane na twércza
pracg przy dalszem realizowaniu tego wielkiego dziela, ja-
kiem jest Polskie Muzeum Przemystu i Techniki;

3) wszyscy czlonkowie Muzeum z kategorji zalozycieli,
wspierajacych i zwyczajnych, a pozatem pp. Prezesi i Dy~
rektorowie Zwiazkéw z Centralnym Zwiazkiem Przemyslu
Polskiego na czele, s3 goraco proszeni, aby kazdy na swym
odcinku postaral si¢ o przeprowadzenie tej stusznej tezy,
ktérej rychla realizacja jest nieodzowna dla dalszego roz-
woju Muzeum.

PROF. ALBERT CZECZOTT — EXPERTEM
KOLEJOWYM W TEHERANIE.

Inz. prof. Albert Czeczott, dlugoletni i zaslu-
zony Kierownik Referatu Doswiadczalnego Mini-
sterstwa Komunikacji, znany ze swych prac
w dziedzinie badan dos$wiadczalnych parowozéw,
za zgoda Polskiego Ministerstwa Komunikaciji
przyjal zaproszenie Rzadu Irariskiego objecia sta-
nowiska experta stuzby mechanicznej kolei irari-
skich i wyjechal do Teheranu w maju r. b. Prof.
A. Czeczott bedzie czlonkiem-korespondentem
Redakcji ,Inzyniera Kolejowego",
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Kl'OnikCI zagraniczha S

FRANCUSKA USTAWA SKARBOWA
ZATWIERDZAJACA BUDZET NA ROK 1936.

Francuska ustawa skarbowa z dnia 31 grudnia
r. 1935 zawiera w artykulach od 115 do 120 za-
twierdzone sumy pozyczek i prace, jakie majg byé
wykonane przez Zarzady Kolejowe w roku 1936.
Ustawa ustala prowizorycznie ogélng kwote na
5.413.000.000 fr., ktora zarzady Kolei Francuskich
beda mogly uzyskaé w roku 1936 przez emisje
obligacji. Sumy te powinny pokryé wydatki inwe-
stycyjne kolei w r. 1936 do sumy 1.213.000.000 fr.,
a kwota 4.200.000.000 fr. — niedobér eksploata-
cyjny roku 1935, P
Wydatki inwestycyjne za 3 lata przedstawiaja
sie¢ nastepujaco:
1934 - 1935 1936

(w miljonach fr)

Roboty uzupetniajgce na linjach

juz wybudowanych . . , . 750 655 480
Nowe linje . . . . . . . . 192 1195 65,1
Tabor kolejowy nowy . 466.5 453 355.6
Inne wydatki zwiazane z t{a-

DO e T e e 325 325 230
Wydatki rézne. . . . . . . 79 114,7 82.3

Razem 1.8125 16672 1.213.0

Pozyczka udzielona na roboty inwestycyjne

w roku 1936 jest wiec nizsza od sum wydatkowa-
nych w latach 1934 i 1935.

Nalezy nadmieni¢, ze na budowe nowych linji,
oprocz 65,1 milj. fr. skarb panstwa ze swoich fun-
duszéw przeznacza 5,1 milj. fr., z sumy za$ 355,6
milj. fr., na zakup nowego taboru 229.6 milj. p6j-
dzie na pokrycie zaméwieri wykonanych przed

rokiem 1936, na rok zas 1936 pozostaje 126
milj. fr.
Niedobor eksploatacyjny wielkich sieci Kolei -

Francuskich za rok 1935 przedstawia sie nastepu-
jaco:

Koleje A. L. 252 milj fr.
it Est 569 SRR
" Etat 0 34T e
" Nord 622 I,
WD 8 TRV 1.)45 S0
PN O 74 | 6 ST

@ Midi 38 TAE
(Rev. Gén des ch. de fer Nr. 3. r. 1936).
W. M.

KOLEJE NA NOWEJ FUNLANDJI.

Na plaskiej wyspie, powierzchni 110.000 km’
ma Nowa Fundlandja, obok nieznacznej dlugosci
kolei prywatnych, zaledwie 1100 km kolei panstwo-
wych. Jeszcze w r. 1932 dlugosé tych kolei siega-
ta 1460 km, jednak od tego czasu pewne odcinki,
wskutek malego ruchu, unieruchomiono, a tory
zdjeto. Dwa razy tygodniowo podczas zimy i trzy
~ razy podczas lata kursuja pociagi pomiedzy St.
Johns na wschodzie wyspy i Port-aux-Basques na

zachodzie, Linja kolejowa biegnie potudniowym
brzegiem, a dotknawszy brzegu zachodniego, obie-
ga polnocnym, by nastepnie zakoriczyé sig znowu
na poludniu. Okraza wiec wyspe dookola na calej
jej rozciaglosci. Kolej posiada 43 parowozy, 64
wagonow osobowych i 926 wagonéw towarowych,
oraz 5 wagonow motorowych. Ze wzgledu na suro-
wy klimat wyspy i znaczne opady $niezne, do wal-
ki z zaspami ma kolej 22 plugi odsniezne i 3 roz-
bijacze zwaléw s$nieznych, Z Port-aux-Basques wy-
chodzi odcinek kolei dtugosci 177 km w kierunku
do North Sydney, przez ktéry laczy sie z kolejami
Stanéw Zjednoczonych. Najwazniejszym ladun-
kiem jest papier drukarski, dla magazynowania
ktéorego w Port-aux-Basques zbudowano wielkie
sktady, w ktérych przechowywany jest zapas pa-
pieru przez czas kiedy port zamarza. Rok 1934
wykazal znaczne zwiekszenie ruchu (przewieziono
386.245 t tadunkow wobec 340.245 t w r. 1933 oraz
127.392 os6b, wobec 112.819 w r. p.). Pomimo to
jednak zamknieto rok ten niedoborem 137.000 do-
laréw, przy wplywie ogélnym 2.573.000 dolaréw,
wobec niedoboru w roku poprzednim siegajacego

214,000 dolaréw. (Z. V. M. E. V. nr. 10 r. 1936).
wg -

STAN ELEKTRYFIKACJI KOLEI FRANCUSKICH.

Elektryfikacja kolei francuskich przed wojna prawie
nie istniala, Zaledwie dwa krétkie odcinki w okolicach Pa-
ryza i réwniez krétkie dwa odcinki kolei Poludniowych
byty zelektryfikowane. Obecnie towarzystwo kolei Orlean-
skich, oprécz zelekiryfikowanych podmiejskich odcinkéw
Paryia, przeprowadzilo calkowita elekirylikacje linji Pa-
ryz—Orleans—Tours, Orleans—Limoges—Bryve, obejmuja-
cych lacznie linje dlugosci 651 km, a odcinek z Tours do Bor-
deaux znajduje si¢ w budowie. Koleje Poludniowe maja
najwigcej rozbudowans elektryfikacje i po wykorniczeniu prac
na odcinkach Montauban—Bordeaux i Montauban—DBrive,
koleje te beda posiadaty zelektryfikowanych linij ponad
2000 km. Koleje Panstwowe (Etat) maja zelektirytikowane
linje wychodzace z Paryza: Paryz, dworzec Inwalidéw do
Wersalu, dworzec St. Lazare—Wersal, dworzec Montpar-
nasse—Wersal, St. Lazare—St. Germain, St. Cloud do St.
Nom-le-Brétéche; w budowie sa odcinki Paryz—Mantes;
précz tego Koleje Panstwowe eksploatuja kolej Paryzi—le
Mens (211 km), ktéra w poczatkach roku 1937 bedzie cal-
kowicie zelektryfikowana, przyczem jednak pociagi beda
zatrzymywaly sie tylko na gléwnych stacjach, a stacje po-
érednie beda obslugiwane przez wagony motorowe. Linje
kolei P. L. M. maja malo odcinkéw zelektryfikowanych,
a mianowicie tylko z Culoz do Modene; dopiero projekto-
wana jest elektryfikacja dwu duzych szlakéw: Lyon przez
Nimes do Séte i prawie réwnolegla linja Lyon przez Mar-
sylje do Mentony.

Ogélne zapotrzebowanie energji elektrycznej stale wzra-
staz w r. 1929 wynosito 780 milj. kWg; w r. 1933 — juz
875 milj., a w r. 1935 siegalo jednego miljarda kWg; po
wybudowaniu za$ bedacych obecnie w przebudowie odcin-
kéw podniesie sie o dalsze 150 milj. kWg. Trakcja elek-
tryczna w przeciwienstwie do parowej ma bardzo wiele za-
let, ze wzgledéw gospodarczych jednak powinna by¢ stoso-
wana na linjach o duzym ruchu; précz tego nie nalezy za-
pominaé, ze ze wzgledéw obrony kraju trzeba utrzymywaé
w stalem pogotowiu znaczne ilosci parowozéw. Biorac jed-
nak pod uwage istniéjace silownie w okregach gérzystych
i silownie w poblizu kopalh wegla, a takZe gesta sieé prze-
wodéw o duzem napieciu, nalezy raczej spodziewaé sig, ze
dalsza elektryfikacja kolei francuskich bedzie robila dalej
znaczne i predkie postepy, gdyz w kazdym przypadku beda
decydowaly wzgledy gospodarcze. (Archiv. f. Ebw. Nr. 3 —
1936 r.).

wg.



MIEDZYNARODOWA WYSTAWA SZTUKI
| TECHNIKI W PARYZU W ROKU 1937,

Wielka wystawa paryska roku przysztego obudzita w ca-
lym swiecie wielkie zainteresowanie, ktére ujawnia sie nad-
spodziewanie wielka iloscia zamdéwieri na tereny wystawowe.
Dla zadoséuczynienia tym zaméwieniom musiano nawet
znacznie powigkszyé miejsce przeznaczone dla pawilonéw
zagranicznych.

Do chwili obecnej zglosily swéj udzial w wystawie na-
stgpujgce panstwa: Belgja, Luxembourg, Wielka Brytanija,
Italja, Japonja, Szwecja, Wegry, Polska, Czechostowacja,
Grecja, Rumunja, Niemcy, Litwa, Bulgarja, Brazylja, Peruy,
Urugwaj, Egipt i Iran.

Jak wida¢, wsréd szeregéw innych — wielkie panstwa,
ktére w okresie ubieglych lat dwudziestu doznaly tak za-
sadniczych przemian, jak Polska, Wtochy i Rosja Sowiecka,
pragna wykazaé réowniez na wystawie swéj dorobek cywili-
zacyjny i swa odrgbno$é kulturalna. :

Oczekuje si¢ ponadto zgloszenia: Stanéw Zjednoczo-
nych, Turcji, Hiszpanji, Irlandji, Kanady, Austrji, Norwe-
gji, Danji, Kolumbji, Chili, Iraku, Portugalji, Meksyku, Ar-
gentyny, Kuby, Boliwji, Wenezueli i Paragwaju.

Organizatorzy wystawy paryskiej roku 1937 maja ambi-
cje uczynienia z niej wszechstronnego przegladu cywilizacji
naszej doby. Chea wykazaé moznosé znakomitego polepsze-
nia moralnych i materjalnych warunkéw zycia ludzkosci.
Checa dowiesé, Ze sztuka i technika moga i powinny i§é ra-
zem na kazdym odcinku zycia. .

Dla tych wszystkich powodéw Miedzynarodowa Wysta-
wa Sztuki i Techniki w Paryzu w roku 1937 zapowiada sig
jako wydarzenie prawdziwie niezwykle.

KOLEJE | PORTY POLUD. AFRYKANSKIEGO
ZWIAZKU W R. 1934/35.

Juz w sprawozdaniu za r. 1933/34 zaznaczylo si¢ pewne
polepszenie polozenia gospodarczego tych kolei. Pomy$lny
rozwéj w r, 1934/35 przeszed! jednak wszelkie oczekiwania.
Duzy wplyw wywarta na to pomyslna sytuacja w kopalniach
zlota, a takze obfite deszcze, ktére spadly po dluzszej suszy
i przyczynily si¢ do znacznego polepszenia stanu gospodar-
czego rolnictwa. Stan ten odbil sie nader dodatnio na wy-
nikach kolejowych, co widzimy z podanego pomizej zesta-
wienia (w funtach ang.):

1933/34 1934/35

Koleje — nadwyzka dochodéw 1.813.505 3.888.725
paTI e T ,. 46.823 301.357
okrety — (f " 4.007 1.756
lotnictwo niedobér 3.528 33.493
ogétem nadwyzka dochodow 1.860.807 4.158.345

Nadwyzka ta pokryla istniejacy jeszcze w koncu po-
przedniego roku delicyt z lat poprzednich w sumie 2.168.270
funt. ang, i pozostalo jeszcze na potrzeby kolei na r. 1934/35
1.990.075 {. ang. Pozwolilo to oprzeé koleje te na zdrowych
podstawach, ktérych dotychczas nie moga osiagnaé wielkie
towarzystwa kolejowe, Przy takich dodatnich wynikach fi-
nansowych zarzad kolei méglt przystapié do poprawy poto-
zenia swych pracownikéw, co w poprzednich latach bylo
przyczyng zatargéw i nieporozumieri, Ponadto przeznaczono
/> milj. f. ang. na specjalny fundusz stabilizacyjny z tem,
ze bedzie on zwigkszony do wysokosci 2 miljonéw. Réwniez
utworzono fundusz 10 milj. funtéw na odbudowe mostéw,
toré6w i urzadzen kolejowych, tak by urzadzenia te wytrzy-
mywaly nacisk 22 t. na o§. Na szlakach zastapiono szyny
60-funtowe 96-funtowemi, a na 437 milach ang. toréw wpro-
wadzono elektrylikacje. Tabor kolejowy ulegl znacznemu
zwigkszeniu przez nabycie 72 wagonéw motorowych, 50 pa-
rowozéw, 28 lokomotyw elektrycznych, 2 dieslowskich ma-
newrowych, 342 wagonéw' osobowych i 7300 towarowych,
Wagony osobowe i towarowe w znacznej cze$ci wykonano
w warsztatach kolejowych wlasnych. Program robét objal
przebudowe dworcéw, zmniejszenie spadkéw i zlagodzenie
tukéw na szlakach, budowg licznych wiaduktéw i przepu-
stéw, wreszcie wspomniana juz elektiryfikacje linji. Razem
z poprawa stanu gospodarczego kraju wzrastaja przewozy
kolejowe, jak to widaé -z nastepujacych danych;

1933/34 1934/35

pociago/mil (w tys.) 43.653 46.713

przewieziono podréznych (w tys.) 75.7517 83.281

5 towarow t. 13.195 15.371

# wegla t, 7.228 8.414
(Archiv. f. Ebw. Nr. 3 — 1936 r.).

' wg.
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WPLYW OGOLNEGOKRYZYSU SWIATOWEGO
ORAZ KONKURENCJI SAMOCHODOWE!
NA KOLEJE.

Z okazji pigédziesigciolecia istnienia Miedzynarodowego
Zwiazku Kongreséw Kolejowych, odbylo sie w dn. 4—6 lip-
ca 1935 r. w Brukseli posiedzenie techniczne, na ktérem
byla rozwazana sprawa wplywu kryzysu swiatowego oraz
konkurencji samochodowej na koleje.

Obecne krytyczne polozenie kolei, zdaniem jednego
z glownych referentéw sprawy, jest wynikiem z jednej stro-
ny ogdlnego kryzysu przewozowego, spowodowanego wspol-
zawodnictwem innych srodkéw przewozowych, gléwnie kon-
kurencji samochodowej, gdyz konkurencja drég wodnych
nie powoduje powazniejszego uszczerbku dla kolei.

Do przyczyn kryzysu nalezy zaliczyé rozwéj krajow
zamorskich; wywarl on ogromny i przytem staly wplyw na
ogélng sytuacie ekonomiczna. Niezaleznie od tego, w kra-
jach europejskich ilo§é przewozéw zmniejszyta sie z powodu
wyzyskiwania nowych zrodel energji, co pociagneto za soba
zmniejszenie przewozéw wegla. Pozatem doprowadzenie do
kultury i obsiewanie nowych obszaréw rolnych, spowodowalo
zmniejszenie przewozéw i skrécenie dlugosci transportéw.

Co si¢ tyczy konkurencji samochodéw, to przewage nad
kolejami daja im nie ich wlasciwosci techniczne, lecz pew-
nego rodzaju przywileje ustawowe i prawne, kiére jedno-
cze$nie uposledzaja koleje.

Kryzys panujacy obecnie na kolejach ma charakter
trwaly, gdyz nie mozna spodziewaé sie zwickszenia ilo$ci
przewozow,-a z drugiej strony zawsze bedzie nacisk na ceny
przewozowe, nie pozwalajacy na ich podniesienie.

Zarzady kolejowe powinny wigc zrewidowaé swoja po-
lityke gospodarcza, ktéra obecnie musi byé inna, niz przed
wojna $wiatowa. W szczegélno$ci naleiy zawsze dokladnie
zbadaé, czy wydatki na inwestycje bedq pokryte odpowied-
niem zwiekszeniem dochodéw.

Dotychczas nigdzie ostatecznie nie rozwiazano zagad-
nienia stosunku miedzy kolejami a samochodami.

Trudnosci wynikaja przewaznie z tego, ze rzady nie
ustalily swej polityki transportowej. Jest to okolicznosé,
ktéra trzyma zarzady kolejowe w niepewnosci i nie pozwala
im zajaé zdecydowanego stanowiska w stosunku do prze-
wozéw samochodowych.

Srodkami dla rozwiazania tego zagadnienia moga byé
albo zmiany w dotychczasowem ustawodawstwie kolejowem,
albo zmiany przepiséw dotyczacych przewozéw samocho-
dowych.

Co do pierwszego z tych srodkéw, to wydaje sig, ze
w tym kierunku nie wiele mozna osiagnaé, natomiast mozna-
by uzyskaé dodatnie wyniki przez racjonalny system opo-
datkowania przewozéw samochodowych oraz przez odpo-
wiednie warunki wydawania koncesyj na te przewozy.

Wiele panstw juz wprowadzilo u siebie taki system.
Obecnie jednak dochodzi sie do wniosku, Ze przedewszyst-
kiem nalezy dazyé do wspéipracy i skoordynowania oby-
dwéch sposobéw transportu. L

Co sie tyczy taryt kolejowych, to zauwazZono, Ze ogélne
obniZenie optat prowadzilo zwykle do strat.

Przy przewozach osobowych naleiy przedewszystkiem
mieé na wzgledzie przewozy masowe (taryfy dla grup i t. p.).

Przy przewozach towarowych sprawa jest wiecej skom-
plikowana. Nalezy przyciagaé na kolej tadunki masowe, roz-
powszechniaé abonamenty przewozowe, oraz, o ile to jest
mozliwe do osiagniecia, rozwijaé przewozy ladunkéw cen-
nych, grupujac je przy wysylce z danego miasta.

Bardzo wazna sprawa jest usprawnienie przewozéw ko-
lejowych, jak np. zwickszenie szybkosci, zwiekszenie czesto-
tliwosci ruchu przez uruchomianie pociagéw krétszych, za-
miast pociagéw dlugich, oraz szybkie przesylanie drobnicy,
z ulatwieniem jej nadawania i odbioru.

Elektryfikacja, wagony motorowe, niekiedy nowe urza-
dzenia na kolejach polepszaja warunki przewozu, jednakze
w zadnym razie poniesione wydatki nie powinny pociggaé
zwigkszenia taryf, gdyz publicznosé, korzystajaca z uslug
kolei, nie jest sktonna do uiszczania wickszych optat.

Dostawa do domu i zastosowanie konteneréw sa jed-
nym ze sposobéw przyciagniecia klienteli; nie nalezy jed-
nak obciazaé kosztami dowozu tadunkéw do kolei i odwo-
zenia z kolei jedynie klientow, lecz wlaczaé te koszty, o ile
moznosci, do ogélnych kosztéw transportu.

Od pewnego czasu niektére koleje eksploatuja linje
samochodowe badZz we wlasnym zakresie, badZ wspétpracu-
jac z przedsiebiorstwami prywatnemi. Naogé! przedsigbior-
stwa te jak dotad byly matodochodowe, jednakZe nalezy je
prowadzié nadal, aby utrzymaé kierunek ruchu tadunkéw,
oraz w nadziei na przyszla popraweg sytuacji.
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Na podstawie doswiadczen kolei angielskich i danych
dostarczonych przez Stany Zjednoczone A. P., gdzie metody
eksploatacji kolei sa najwigcej réznorodne, inny referent
dochodzi do wniosku, ze kryzys swiatowy, ktérego wyni-
kiem sa zmniejszone ogélne obroty handlowe, zmniejszyt
réwniez dochody kolei.

Niektére Towarzystwa Kolejowe nie mogly przezwycie-
zyé trudnodci, wynikajacych ze zwickszenia si¢ wydatkéw,
jednak ilo§é zarzadéw kolejowych, ktére ponosza faktyczne
deficyty, jest nieznaczna.

Wspétzawodnictwo drég kotowych, ktére prawdopo-
dobnie powstaloby niezaleznie od kryzysu $wiatowego, bylo
o tyle ucigzliwsze, ze zjawilo sie wlasnie w czasie kryzysu
i odrazu przyjelo znaczne rozmiary.

Dodaé nalezy, ze poza zarejestrowanemi samochodowe-
mi przedsiebiorstwami trudniacemi si¢ transportem, réw-
niez i prywatne przewozy wlasnemi samochodami pozba-
wily koleje znaczniejszej ilosci klienteli.

Prawie we wszystkich krajach dazy sie do tego, aby
przy pomocy odpowiedniego ustawodawstwa skoordynowaé
rézne sposoby transportéw i uniknaé zgubnej konkurenciji.
Na czele tego ruchu stoja: Nowa Zelandja i Irlandja.

Linje lotnicze sa réwniez konkurentami kolei; konku-
rencje te zaczyna sie juz odczuwaé w Ameryce. W Afryce
Poludniowej Zarzad Kolejowy eksploatuje kilka linij lot-
niczych,

Skutecznym srodkiem konkurencji z drogami kolowemi
jest ulepszanie warunkéw przejazdu kolejami na linjach
podmiejskich, W tym celu z jednej strony mozna udogad-
niaé warunki przejazdu, zwiekszajac komfort w wagonach,
z drugiej za$ zmniejszajac oplate za przejazd. Jednakze
zmniejszanie taryf nie moze byé traktowane szablonowo;
powinno ono byé uzaleinione od warunkéw miejscowych,
oraz od rodzaju przewozdéw. Obnizenie taryfy nie zawsze
powoduje taki wzrost ilosci podréznych, aby moglo ono
skompensowaé straty wynikajace ze zmniejszonych optat.
W razie zamiaru wprowadzenia takich obnizek, nalezy bar-
dzo dokladnie i wszechstronnie zbadaé miejscowe warunki,
aby przekonaé sie, czy nie wplynie to na zmniejszenie do-
chodéw kolei.

Skurczenie sie wplywéw kolejowych zmusilo Zarzady
Kolejowe do starannego zbadania wszelkich mozliwosci
zmniejszenia wydatkéw. Oszczedno$ci osiagnieto na perso-
nelu, kosztach eksploatacji, utrzymaniu toréw, taboru i t. p.

Standaryzacja réwniez okazala si¢ pozyteczna, Standa-
ryzacja pracy data w Indjach wyniki dodatnie. W niekto-
rych krajach robotnik jest bardzo tani i w nich zupelnie
nie kalkuluje si¢ wprowadzanie ulepszonych mechanicznych
narzedzi dla utrzymania toréw i t. p.

Wydaje sie, ze najgorszy okres juz minal, Badanie do-
chodéw kolejowych wykazuje, ze koleje skutecznie walcza
z kryzysem i ze juz obserwuje si¢ pewna poprawe sytuacii,
ktéra prawdopodobnie moznaby uwazaé za stala, ze wzgle-
du na jej stopniowe, choé niewielkie zwickszanie sie.

Zyski kolei zaczynaja nieco wzrastaé glownie wskutek
wprowadzonych oszczgdnos$ci w eksploatacji.

Przystosowanie sie kolei do nowych warunkéw umozli-
wilo im walke z kryzysem bez uszczerbku- dla wykonywa-

nych przez nie §wiadczenn publicznych, Energja, jaka ko- .

leje wykazaly przy zwalczaniu obecnych trudnosci, pozwala
przypuszczaé, ze powroca one do pomyslnej sytuacji finan-
sowej.

Po szczegotowej dyskusji nad temi referatami, uchwa-
lono nastepujaca rezolucje:

Koleje poczynily wielkie wysitki, aby przeciwstawic sig
trudnosciom, wywolanym kryzysem $wiatowym. Nieznaczne
polepszenie, zauwazone ostatniemi czasy, nie jest powszech-
ne i moze okazaé sie tylko przej$ciowem.

Sytuacja kolei pozostaje zawsze wystawiona na niebez-
pieczenistwo z powodu wolnej i niedostatecznie uregulowa-
nej ustawami konkurencji samochodowej, ktéra wplywa
szkodliwie na handel, przemyst i dobro publiczne. Koniecz-
nem jest, aby przewozy samochodowe zostaly ujete w prze-
pisy, ktéreby zawieraly réwne i sprawiedliwe warunki dla
obydwéch sposobéw przewozéw, uwzgdledniajace ich réznice
1t(echniczne oraz ich znaczenie dla gospodarczych intereséw

raju.

Inz. H. Jezierski.

PROBLEM .KOLEJOWY W STANACH
ZJEDNOCZONYCH A. P.

Tak zwany popularnie w Stanach Zjednoczonych Ame-
ryki Pétnocnej ,problem kolejowy™ zawiera setki nierozwia-
zanych zagadnien, ktére stawia doba obecna kolejom. Liczne

te zagadnienia sprowadzié mozna jednak do dwéch zasadni-
czych. Pierwsze z nich — to sprawa dostarczenia towarzy-
stwom kolejowym dostatecznych $rodkéw, wzglednie kre-
dytéw, ktére umozliwilyby przetrwanie obecnego okresu az
do chwili, kiedy cgélna poprawa gospodarcza wplynie do-
datnio réwniez na przywrécenie oplacalnosci kolei.

Pomimo powagi tego zagadnienia, specjalnie dla niekté-
rych towarzystw kolejowych, sytuacji nie mozna jednak
uwazaé za beznadziejna, Na 1 wrzesnia 1934 r. pozyczki
udzielone przez R. F. A. (Reconstruction Finance Corpora-
tion) i przez Panstwowy Urzad Robét Publicznych wszyst-
kim istniejacym na terenie Stanéw Zjednoczonych towarzy-
stwom kolejowym wynosily laczna sume okoto 447.000.000
dolaréw i byly naleiycie zabezpieczone. Aczkolwiek suma
ta jest bardzo powazna, nie nalezy jednak zapominaé, ze
w r. 1920 zgodnie ze sprawozdaniem kontroli panstwowej,
zadtuzenie towarzystw kolejowych w Skarbie Rzadu Zwiaz-
kowego wynosito sume 1.080.000.000 dolaréw, a urzadzenia
i inwestycje kolejowe, na ktérych w glownej mierze zabez-
pieczone byly te nalezno$ci, nie przedstawialy tej wartosci
i:o ol})lecnie. wobec olbrzymiej rozbudowy w ostatnich kilku
atach,

Juz w czerwecu r. 1933 naleznosci te zostaly prawie cal-
kowicie splacone poza niewielka koficowka w wysokosci
38.000,000 dolaréw, a same procenty od zaciagnietych pozy-
czek wyniosly w tym czasie olbrzymia sume 216.000.000 do-
laréw, ktéra réwniez calkowicie pokryta zostata przez to-
warzystwa kolejowe.

Drugi, wazniejszy problem jest catkiem odmienny i bar-
dzo skomplikowany. Chodzi o przystosowanie kolei do istnie-
jacych i przyszlych warunkéw zycia, a takie o przystoso-
wanie do nich obecnych regulaminéw i rozporzadzen. Jasne
jest, ze zaréwno publicznoéé jak i urzednicy oraz wlasci-
ciele obligacyj kolejowych i kolejowe dyrekcje zrozumieé
musza wspélny interes, polegajacy na koniecznosci zacho-
wania zywotnej sily w organizmie przemystu kolejowego.
Przy rozstrzyganiu tych zagadnied, ktére dotycza kazdego
obywatela St. Zjednoczonych, niewolno jednak zapominaé
o nastepujacych faktach:

1, Zaréwno osobowe jak i towarowe pociagi nie byly
nigdy tak szybkie i niezawodne w ruchu jak w dobie obecne;,

2. Bezpieczenstwo podrézy wzroslo w ostatnich latach
kilkakrotnie, pomimo zwiekszonei szybkoSci i niezawodno$ci
ruchu. Zaréwno uszkodzenia ciala, spowodowane wypadka-
mi, jak i straty lub zaginiecia ladunkéw towarowych zdra-
dzaja stala tendencje znizkowa,

3. Taryly przewozowe, zaré6wno osobowe jak i towa-
rowe sa tak niskie, jak nie byly nigdy, poczynajac od 1914r.
Przecietna taryfa, pobierana obecnie przez koleje za pasa-
Zero-mile, jest nizsza niz w r, 1916,

4. Place robotnikéw i urzednikéw, z pewnem przybli-
zeniem liczac, sa obecnie dwa i éwieré razy wyzsze, niZ
w r. 1916,

5. W r. 1933 wszystkie koleje lacznie wykazaly zysk
w wysokodci 1,8% od sumy 26.000.000.000 dolaréw, inwesto-
wanych w érodki transportowe i urzadzenia kolejowe, Cal-
kowite zadluzenie kolei, zabezpieczone na tych $rodkach
i urzadzeniach, wynosi cokolwiek ponad 12.000.000.000 dola-
réw i pociaga za soba koszty oprocentowania diugu w wy-
sokogci 550.000.000 dolaréw w stosunku rocznym. Poniewaz
operacyjny zysk kolei po potraceniu kosztow samej eksplo-
atacji wyniést tylko 475.000.000 dolaréw, a zatem nie byt
wystarczajacy na pokrycie kosztéw oprocentowania, rzecza
oczywista jest, ze posiadacze obligacyj kolejowych nie otrzy-
mali zadnej dywidendy.

Wynikaloby z tego, ze i pracownicy kolejowi, dzieki wy-
sokim wynagrodzeniom i szerokie warstwy publicznosci
winny byé zadowolone, majac szybka komunikacje, dosko-
nala obsluge i udogodnienia za niewysokie ceny, Jedynie
whagciciele i dyrekcje kolejowe mialy powody do niezado-
wolenia, W 1931 r. miedzystanowa komisja handlowa stwier-
dzita, ze koleje stanowia kregostup sieci komunikacyjnej
i transportowej St. Zjednoczonych i wyrazila jednoczeénie
przypuszczenie, ze stan ten utrzyma sig jeszcze przez czas
dtugi. Wychodzac z tego zaloZenia, nalezaloby z punktu wi-
dzenia interesu publicznego znalezé $rodki na utrzymanie
kolei w stanie zdolnym do dalszej stalej stuiby. Do tego
celu prowadza dwie drogi: albo pozostawienie kierownictwa
nadal w rekach prywatnych towarzystw kolejowych, albo
tez calkowite lub czeSciowe przejecie kolei przez rzad, Pa-
nuje jednak w St. Zjednoczonych mocno zakorzenione prze-
konanie, Ze ingerencja rzadu, lub przejecie przezen towa-
rzystw kolejowych, sprowadziloby dla caltoksztaltu gospo-
darstwa narodowego niepozadane, a w skutkach zgubne per-
turbacje. Koleje z platnikow podatkowych, jakimi sa obec-
nie, przeksztalcilyby sie w zjadaczy pieniedzy podatkowych,
sprawno$é i szybko&é obstugi publiczno$ci zmniejszylaby sie,



za$ koszty eksploatacyjne musiatyby wzrosnaé, Précz tego
jest rzecza niewatpliwa, ze rzad, raz wszedlszy na tg droge,
musialby rozszerzyé swoja dzialalnosé, obejmujac i inne
srodki transportowe, a nawet wazniejsze galezie przemysluy,
co zmieniloby calkowicie podstawowe cechy cywilizacji St.
Zjednoczonych.

Z drugiej jednak strony, jezeli towarzystwa kolejowe
majag w dalszym ciagu pozostaé prywatna wlasnoscia, to
stworzone byé musza warunki, w ktérych wilasciciele obli-
gacyj kolejowych mogliby liczyé na stuszny w dzisiejszych
warunkach zysk od inwestowanego kapitalu. Niema innej
drogi, ktéraby umozliwita konserwacje obecnych urzadzes,
zabezpieczyla sprawno$é przewozéw i obstugi i zapewnila
doptyw nowych kapitaléw, koniecznych do wprowadzania
wspélczesnych ulepszern w taborze i instalacjach i do wy-
kupywania w terminie zobowiazan. Obecny deficytowy stan
kolei nie moze trwaé dlugo, gdyz doprowadzitby do rychle-
go obniZzenia sprawnosci pracy, i ta okoliczno$é powoduje
niepewnosé jutra.

Wiasciciele akcyj towarzystw kolejowych, -czyli scisle
méwiac, wladciciele kolei w r. 1932 poniesli strate w ogél-
nej kwocie okolo 139.000.000 dolaréw, a w r. 1933 strate
okolo 6.000.000 dolaréw. Zniecheca to akcjonarjuszy i po-
woduje, Ze posiadacze obligacyj kolejowych nietylko nie
kwapia sie z udzielaniem dalszych pozyczek, ale $piesza
wycofywaé swoje wklady wéwczas, gdy przychodza terminy
platnosci, znajdujacych si¢ w obiegu papieréw procentowych.
Stan ten trwaé bedzie dopéty, dopéki nie beda stworzone
warunki, w ktérych egzystencja kolei na przyszio§é bedzie
w jakikolwiek sposéb zabezpieczona. Nalezy bowiem nie za-
pominaé, ze posiadaczom obligacyj kolejowych nietyle cho-
dzi o wysokie oprocentowanie, ile 0o pewno$é odbioru pozy-
czonej sumy i o regularnosé i terminowa wyplate ustalone-
go oprocentowania.

Koleje St.- Zjednoczonych maja juz stuletnia historje.
Przezyly one stopniowo okres do§wiadczalny, nastepnie okres
rozwoju, wkoricu za$ okres rozkwitu, w ktérym staly sie one
decydujacym czynnikiem w mozliwosciach transportowych
Stanéw. W miare jak wzrastala ich potega i powaga uznano
za koniecznosé narzucenie im pewnych regulaminéw. Pierw-
sza miedzystanowa ustawa datuje si¢ z 1887 r. a poniewaz
zawierala ona caly szereg usterek, zrewidowano ja i ulep-
szono w r. 1906. W nastepnych latach co pewien czas wno-
szono do pierwotnych postanowiern dalsze poprawki, przy-
czem jednak mialy one zawsze charakter ograniczajacy i ne-
gatzwny, Podstawowym zalozeniem wiladz przy redagowaniu
tych rozporzadzen bylo przekonanie, ze ludnoéé potrzebuje
ochrony przed kolejami. Nie liczono sie¢ z tem, ze koleje
stanowia czynnik cywilizacyjny o nieobliczalnej wadze, i Ze
punktem wyjsciowym dla istoty rozporzadzei winna by¢
w pierwszej linji tendencja do usprawnienia ruchu i jego
bezpieczenstwo.

Dopiero ustawa kolejowa z r. 1933 stanowi wysiltek pra-

wodawcy, idacy w nalezytym kierunku. Ustawa ta ma dwa .
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podstawowe cele: przedewszystkiem chodzilo o umozliwie-
nie towarzystwom kolejowym poczynienia oszczednosci eks-
ploatacyjnych przy pomocy i wspéldziataniu rzadu, nastep-
nie za§ o przeprowadzenie studjéw nad sytuacja kolei
w zwiazku z ulepszeniem srodkéw transportowych we wszel-
kich postaciach.

Osiagnigcie "pierwszego celu zostalo uniemozliwione
przez warunki najmu, zawarte w samej ustawie i nakladaja-
ce na dyrekcje towarzystw kolejowych tak dalece idace
ograniczenia przy redukcjach personalnych, e osiagnigcie
jakichkolwiek oszczednosci stato sie wykluczone.

Jezeli chodzi o drugi cel, to nalezy chwilowo wstrzy-
maé sie od wszelkiej oceny odnos$nie praktycznej wartosci
przeréznych zmian, ktére proponowane sa w celu wprowa-
dzenia oszczednosci eksploatacyjnych, dopéki propozycje te
nie zostang wszechstronnie i fachowo zbadane. Towarzystwa
kolejowe narazie zawarly tysigce uméw pomiedzy soba w ce-
lu wspélnego eksploatowania koricowych stacyj gléwnych,
co dalo, ogélnie biorac, pewne oszczednosci. Natomiast,
w samym ruchu kolejowym zaoszczedzié sie da bardzo nie-
wiele, Tutaj oszczednosci wprowadzane sg stopniowo i stale
i zwykle wynikajg albo ze zwiekszenia wydajnosci parowo-
z6w, albo dzieki nowym stopom metalowym lub tez po-
dobnym wynalazkom z dziedziny techniki.

Dziwnym zbiegiem okoliczno$ci wzmozony ruch kolejo-
wy w latach 1928 i 1929 wywolany by} pospiesznag budowa
dziesiatkéw tysiecy kilometréw drég bitych i masowa pro-
dukcja miljonéw samochodéw, ktére jezdzié mialy po tych
drogach. W ten sposéb koleje zelazne uzyte zostaly do
stworzenia sobie nowej, poteznej konkurencji, ktéra od po-
czatku swego .istnienia odebrala kolejom znaczna cze$é za-
fatwianych przez te ostatnie transportéw. Istniejaca obecnie
sieé¢ drég bitych o dlugosci ogélnej 920.000 mil i okolo
24.000.000 samochodéw, ktére stanowia tabor St. Zjednoczo-
nych — jest to nowa forma przewozéw miedzymiastowych.

Koleje zelazne maja jednak i innych konkurentéw. Jest
to doskonale rozbudowana sieé¢ drég wodnych, kanatow
i rzek splawnych, rurociagi, dostarczajace na znacznych
odlegloéciach oliwe, nafte i gaz, ktére zastepuja coraz bar-
dziej wegiel zaréwno w przemysle, jak i zyciu codziennem.
Linje komunikacji powietrznej odebraly kolejom $mietanke
w ruchu pasazerskim i przesytkach towarowych.

Z panstwowego punktu widzenia potrzeba ujecia w pew-
ne karby ruchu samochodowego musi mieé¢ przedewszystkiem
jako cel postawienie kolei w réwnych z samochodem warun-
kach w walce konkurencyjnej. Réwnie jednak wazna sprawa
jest ustalenie taryf przewozowych dla statkéw w ten spo-
so6b, azeby staly one w nalezytym stosunku do innych srod-
kéw przewozowych. Sytuacja obecna wymaga skoordynowa-
nego planu, ktéry opracowany bylby najlepiej przez jeden
urzad i ktéry obejmowalby nietylko ruch kolejowy oraz sa-
mochodowy, ale statki przybrzezne, drogi wodne wewnatrz
kraju, rurociagi, a moze nawet linje powietrzne. (Modern
Transport, 1 sierpnia 1935 r.). Z. N
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O KOLEI NA KASPROWY WIERCH.

Czasopismo niemieckie ,,Archiv f. Eisenbahnwesen nr, 3
z r. b, podaje wzmianke o kolei linowej na Kasprowy Wierch,
Autor podaje opis techniczny kolejki i powiada: dla nar-
ciarzy i turystéw, nie bedacych wyéwiczonymi taternikami
(alpinistami}, osiagniecie szczytéw gorskich w Tatrach, ma-
jacych spadziste $ciany skalne i kamieniste $ciezki, otwarcie
kolejki linowej jest wypadkiem bardzo waznym, gdyz uprzy-
stepnia im dostanie si¢ wprost ze znanej stacji klimatycznej
Zakopane do glebi gor Karpackich. Wspanialy widok, jaki
rozpoéciera sie ze stacji gorskiej kolejki na rozlegla doline
Stawéw Gasienicowych, wart jest kilku minut emocji pod-
czas przejazdu kolejka, a dodajmy, po pierwszym prze-
jezdzie, zawsze pozostanie che¢ ponownego osiagniecia tego
wysokiego szczytu i napawania sie zaréwno powietrzem, jak
1 przepicknym widokiem. Kolej linowa, powiada autor
wspomnianego artykulu, bedzie miala wybitny wplyw na
rozwéj turystyki w goérach, a lacznie z tem ma tez i gospo-
darcze znaczenie,

wg.

Fr. Makulec. .PODRECZNIK DO NAUKI TARYF
KOLEJOWYCH". Bydgoszez, 1936.

Naktadem Centralnego Zwiazku Przemystu Polskiego
ukazato sie pozyteczne wydawnictwo, ktérego potrzebe uzna-
wano powszechnie. W miare rozrostu taryf, zmuszonych nie-
tylko dotrzymywaé kroku rozwojowi zycia gospodarczego,
lecz i dostosowywaé sie do wysoce zmiennych w latach po-
wojennych stosunkéw ekonomicznych, orjentowanie sig
w ogromnym kompleksie wydawnictw taryfowych stawalo
sie coraz bardziej trudne. Coraz czeSciej slyszalo sie tez
utyskiwanie na brak podrecznika, ktéryby utatwil zaznajo-
mienie si¢ z ukladem taryf w sposéb, umozliwiajacy najbar-
dziej pelne i wlasciwe ich wykorzystanie.

Tej potrzebie czyni obecnie zadoéé wymienione na wste-
pie wydawnictwo. Autor,. dlugoletni i wytrawny pracownik
M-stwa Komunikacji, zebral i przedstawit w skrécie wszyst-
kie momenty, wywierajace wplyw na podstawy ukiadu i sto-
sowania taryf. Mamy tu zatem charakterystyke gléwnych
aktéw prawa przewozowego, a wiec Regulaminu przewozu
oséb i bagazu, Regulaminu przewozu towaréw, oraz Miedzy-
narodowych Konwencyj Bernerskich, wyjasnienie ukladu
i znaczenie Spisu stacyj i Wykazu odleglosci, ilustrowane
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przykiadami obliczenia odleglosci,

wreszcle zobrazowanie

podstaw teorji faryf oraz techniki ich budowy.

Giéwna uwage poswieca jednak autor

czytelnika
warowych
stanowien

zaznajomieniu
z uktadem obowiazujacych taryf osobowych i to-
i prowadzi go niejako za reke przez labirynt po-
taryfowych, przepisé6w obliczeniowych, tabel roz-

rachunkowych, taryf normalnych, specjalnych i wyjatkowych,

taryf wewnetrznych, bezposrednich i miedzynarodowych it. p.
Poniewaz autorowi przy$wieca ciagle my$l nadania podrecz-
nikowi charakteru praktycznego, przeto wywody swoje ilu-
struje licznemi przykladami obliczenia przewoznego w naj-
rozmaitszej kombinacji odlegtosci, kierunkéw przewozu, wa-
runkéw stosowania taryf i t. p. czynnikéw. I te wlasnie

przyktady

sa w podreczniku najbardziej cenne,

e

Wydawca;

Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny; Inz. Bogumit Hummel.

Zakt. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61.

Przetargi na dostawy dla P. K. P, ogloszone w .Monitorze

Polskim” w m. czerwcu r. 1936

Monitor
Nr 126.

Monitor
Nr. 128.

Monitor
Nr. 130.

Monitor
Nr. 132.

Monitor
Nr. 132.

Monitor
Nr. 134,

Monitor
Nr. 134,

Monitor
Nr. 138.

Monitor
Nr. 139.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 2
lipca — oferty nalezy sktadaé przed upty-
wem powyzszego terminu — przetarg pu-
bliczny na roboty w okresie od 1 sierpnia
r. 1936 do 31 lipca r. 1937 wlacznie przy
oczyszczaniu i zamiataniu ulic i chodni-
kéw na terenie kolejowym w Zdotbuno-
wie, Réwnem i Lucku.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 3
lipca przetarg publiczny na dostawe
w okresie rocznym karbidu, siatek zaro-
wych do oswietlania wagonéw osobowych
oraz siatek zarowych do lamp naftowo-
zarowych,

D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 1
lipca przetarg publiczny na sprzedaz sta-
rych i zbednych dla potrzeb kolejowych
materjatéw i przedmiotéw.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 10
lipca przetarg ofertowy na sprzedaz sta-
rych podktadéw na opatl, znajdujgcych sie
przy linjach kolejowych w granicach ca-
fej Dyrekeiji.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 3
lipca (sktadanie ofert do dnia 2 lipca)
przetarg ofertowy na pranie bielizny

poscielowej, stotowej i t. p. w okresie jed-

nego roku.

D. 0. K. P. w Wilnie — na dzieri 6 lipca
przetarg ofertowy na wykonanie instala-
cji centralnego ogrzewania w hali wago-
nowej na st. Lapy.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 8
lipca przetarg publiczny na budowe par-
terowego budynku murowanego dworca
z materjaléw przedsiebiorcy, o kubaturze
okolo 665 m® na st. Malynsk linji Row-
ne—Sarny.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzieh 15
lipca przetarg nieograniczony na szycie
munduréw i ubioréw stluzbowych dla pra-
cawnikéw kolejowych.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 3
lipca (skl. ofert do dnia 2 lipca) przetarg
publiczny na urzadzenie suszarni drzewa
w Warsztatach Gléwnych w Pruszkowie,
dla wydajnosci rocznej 9.000 m’ drzewa.

Monitor
Nr. 140.

Monitor
Nr. 140.

Monitor
Nr. 141.

Monitor
Nr. 142,

Monitor
Nr. 142.

Monitor
Nr. 143.

Monitor
Nr. 143.

Monitor
Nr. 143.

Monitor
Nr. 144,

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
7 lipca (skt. ofert przed uplywem powyz-
szego terminu) przetarg publiczny na wy-
konanie murowanego budynku pomp i zel-
betowego zbiornika podziemnego na te-
renie Warsztatow Elektrotechnicznych
na st. Warszawa—Zachodnia.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
21 lipca (ski. ofert przed uptywem po-
wyzszego terminu) przetarg publiczny na
skanalizowanie budynkéw kolejowych
w Czestochowie.

D. O. K. P, w Wilnie — na dzien 13
lipca przetarg ofertowy na wymiane stro-
poéw w dworcach na st. Pirisk i na st. Ko-
bryd oraz na wzmocnienie stropow
w dworcach na st. Wilejka i na st. Knia-
hinin. ;

D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 17
lipca — (sktadanie ofert do dnia 17
lipca) przetarg publiczny ma dostawe
40.000 szt. zaston odsnieznych i 45.000
szt. kotkow do zaston odsnieznych.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
21 lipca przetarg na dostawe roczna:
czerni grafifowej, lakieru, sykatywy
i t. p. — ma dostawe polroczna: paséw
parcianych gumowanych, czysciwa, plét-
na bawelnianego i papieru swiattoczute-
go oraz na dostawe jednorazowa: czegsci
zapasowych do parowozéw, kompletu
stempli kauczukowych, wycieraczek oraz
na naprawe butli stalowych do gazéw
sprezonych,

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 15
lipca przetarg publiczny na dostawe
w okresie rocznym kozuchéw stuzbowych
dla pracownikéw P. K. P.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzier 15
lipca przetarg publiczny na malowanie
zelaznych przesel mostowych o ogélnym
ciezarze 2.000 tonn.

D. O. K. P, w Krakowie — na dzierd 15
lipca przetarg publiczny na przebudowe
filaru mostu na Popradzie w km 925
linji Tar6w—Oriéw.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 14



Monifor
Nr. 146. D. O. K. P.. w Radomiu — na dzien 22

lipca — (skladanie ofert przed uplywem
powyzszego terminu) — przetarg pu-
bliczny na wykonanie budowy podstacji
strakcyjnej Nr. 5 na st. Milosna.

Monifor
Nr. 144. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzied 24

lipca przetarg na zakup zwiru sianego lub
rzecznego, — na dzied 31 lipca przetarg
na zakup blachy stalowej, zelaznej bia-
tej, pocynkowanej, cynkowej i cynko-
wej dziurkowanej, drutu stalowego, cy-
lindréw i kloszéow szklanych, $rub, na-
srubek, krazkéw pod nasrubki i nitéw Ze-
laznych.

Monitor :
Nr. 144, D. O, K. P, w Warszawie — na dzieri 14

lipca — (sktadanie ofert przed uplywem
powyzszego terminu) — przetarg publicz-
ny na wykonanie budynku dworca w Le-
gjonowie za cene ryczaltowa:

lipca przetarg publiczny na wykonanie
dwéch murowanych przybudéwek do bu-
dynku pompowni z materjatu przedsig-

Monitor .
Nr. 148. D. O. K. P. w Warszawie — na dzied

Monifor
Nr. 150. D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 22

i

.‘
biorcy o kubaturze okolo 272 m® na st. |
Chelm.

Monitor
Nr. 147. D. O. K. P. w Warszawie — powiada-

mia, ze termin otwarcia ofert na ogloszo-
ny w Monitorze Polskim Nr. 124 z dnia
28 maja r. b. przetarg publiczny na robo-
iy zelbe.onowe przy budowie dolnej kon-
dygnacji Dworca Pocztowego w Warsza-
wie przy ul. Zelaznej wyznaczony .pier-
wotnie na dzied 19 czerwca r. b., przedtu-
za si¢ na dzien 10 — (dziesiaty) — lipca
1936 roku do godz, 9-ej.

28 lipca — (skladanie ofert do dnia 27
lipca) przetarg na urzadzenie w budynku
Wagonowych  Warsztatéow  Gléwnych
w Pruszkowie sieci rur gazowych paro-
wych i powietrza sprezonego.

lipca przetarg nieograniczony na poma-
lowanie3837 tonn konstrukcji stalowej
mostow.

oglasza przetarg na wykonanie instalacji centralnego
ogrzewania w hali wagonowej na st, Lapy.

skrzynki przetargowej do godz. 12 dnia 6 lipca 1936 r.

PRZETA ARG
Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Wilnie

Oferty winne byé nadestane lub zlozone do

Blizsze szczegdly w Monitorze Polskim.

PRZETARG PUBLICZNY

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Rado-
miu oglasza przetarg nieograniczony na pomalowanie
3837 tonn konstrukcii stalowej mostéw.

Termin skladania ofert uplynie w dniu 22 lipca
1936 r. o godz. 12-ej. ¥

Blizsze warunki moina otrzymaé w Wydziale Dro-
gowym w Radomiu, plac 3-go maja Nr. 5 w godzinach
urzedowych ,po _uiszczeniu oplaly w wysokosci 9.60 zl.

domieszka do zaprawy cementowej, nagrodzony ZkOTYM
MEDALEM na Wystawie Budowlanej VI-ch Targéw
Wschodnich we Lwowie, i wr. 1930 w Wilnie

PRZEDSIEBIORSTWO BUDOWLANE

w Warszawie, Koszyl(ovs}é\ Nr. 7. Tel. 8-27-93,
w Krakowie, biuro techn.-handl. W. Kozlowski ul. Mi-

w Wilnie, Biuro Handlowe M. Jankowski, S-to Janiska Nr. 9,
w Katowicach, inz, Stanistaw Nitsch, Matejki Nr. 5.
we Lwowie, J, Kozltowski, ul, Nabielaka Nr. 12, tel. 210-36.
w Poznaniu, ul. Gwarna Nr. 8, M. Czubek i S-ka.

SRODEK IZOLACYJNY

HYDROFUGE ,CASTOR”

Hydrofuge .Castor” zabez-
piecza od WILGOCI, prze-
ciekania, wstrzymuje cisnie-
nie WODY we wszystkich
wypadkach: jako to izolaciji
rezerwoaré6w, muréw, kana-
t6w. basenéw, tuneli, taraséw,
fasad, szczytéw i fundamen-
téow, — $cian oporowych etc.

Posiada na skladzie

MAURYCY KARSTENS,

kotajska Nr. 32, tel. 140-88,

Towarzystwo Francusko-Wioskie

Dabrowskich Kopali Wegla

w Dabrowie Gorniczej

kopalnie ,PARYZ"

Wydobycie zapomocq nowoczesnych skipéw

Udoskonalone urzqdzenia sortowni i pléczki
sq ostatnim wyrazem wspélczesnej techniki.

Wydobycie roczne: 1.000.000 tonn.

Wegiel o dlugim ptomieniu, twardy, doskona-
le sortowany, poszukiwany na opatl domowy
w Kraju i zagranieq.

Dostawa pradu elektrycznego i wody. |




SVEA

SP. AKC.
WARSZAWA, AL. JEROZOLIMSKA 20
CENTR. TELEF. 5-67-60

o
Skiad konsyygnacyjny fabryk:

ATLAS-DIESEL, srocknon

Miotki, wiertarki i szlifierki pneumatyczne

PIERWSZA FABRYKA
LOKOMOTYW W POLSCE

S. A. CHRZANOW

Frezy, rozwietarki, noze i inne narzedzia tnace.
@

Piece elektryczne do obrdobki termicznej
wiasneyo wyrocbu krajoweyo.

ZAKLADY
PRZEMYStLU
STALOWEGO

MEYERHOLD

Sp. Ake.

Sosnowiec ® Telefon 40

Dostarczajq:

Liny druciane
Pilniki

Nacinajqg

zuzyte pilniki

RYBNICKIE
GWARECTWO

WEGLOWE
KATOWICE

ul. Powsladiesw 49
Telelon 319.71-74

Kopnlnle wqglaz

ANNA w Pszowie
EMA w Raclllni’o,
ROEMER w Nleclolwzyeacll,
CHARLOTTE w Rydultowach.

Brykietownie:

KOPALNIA EMA
1 KOPALNIA ROEMER

kolxsownln:

 LKOPALNIA EMA”

[HE HENCKEL VON DONNERSMARCH-
BEATHEN ESTATES, LIMITED

TARNOWSKIE GORY — KARLUSZOWIEC

Telefony: Nr. 545-41 do 545-47
TARNOWSKIE GORY

uneiesnies NAKIELOKIE, G, Stask

produkuijaqg:

Wapno palone grube budowlane.
Wapno grube nawozowe.

Wapno palone miatkie.
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