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trzecim numerze ,Inzyniera“ umiesciliSmy przedwstepne

dane statystyczne o ruchu i pracy taboru na polskich ko-

lejach normalnotorowych za pierwsze pétrocze r. b.; w nu-
mérze biezacym umieszczamy dane tyczace sie kolejek wazko-
torowych i nadal bedziemy sie staraé dzielié z naszymi
czytelnikami podobnemi danemi tak z dziedziny ruchu, jak
i z innych dziedzin gospodarki kolejowej. Zbytecznem byloby
dowodzi¢ przytem koniecznoéci podawania takich danych; daja
one obraz pracy kolei i materjal do studjéw i badan w tym
wzgledzie, W numerze biezgcym pomieszczamy pierwsza pra-
ce z tej dziedziny inz, Adama Krzyzanowskiego: , Pieé lat eksplo-
atacji polskich kolei panstwowych”; w najblizszym numerze
umieScimy prace inz. Witolda Czapskiego: ,Sprawno$é kolei
polskich w Swietle statystyki wiasnej i zagranicznej“., Prace
te pobudza bezwatpienia do dalszych studjéw w tej tak waznej
i zywotnej dla kolei sprawie.

*
* %

Zwracamy uwage czytelnikdéw na zamieszczony w tym
numerze artykut p. t. ,Stan obecny gospodarki cieplnej na
polskich kolejach panstwowych“. Sprawa ta jest jedna z naj-
bardziej zywotnych dla Ministerstwa Kolei, ktére uruchomito
wszelkie mozliwe Srodki w celu zaoszczedzenia wydatkéw na
opat. Usilowania te przyniosty bardzo powazne owoce i nie

nalezy watpi¢, Ze w dalszym ciggu gospodarka kolejowa wy-
kaze jeszcze powazniejsze.

*
* *

Opracowany przez specjalng komisje, wytoniong z Pol-
skiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie, ,Projekt
normalizacji wyrobéw drzewnych dla celéw handlowych®, oma-
wia nie tylko normy, lecz réwniez nomenklature, — i dlatego
winien interesowaé zawodowcéw nietylko ,budowlanych®. Jest
pozadanem, zeby réwnocze$nie z uchwalami, odnoszacemi sie
do norm i nomenklatury wyrobéw drzewnych budowlanych,
powziete zostaly uchwaty co do innych wyrobdéw, jako to: drze-
wa kopalnianego, podkiadéw kolejowych wszelkich typéw, pod-
rozjezdnic i bruséw mostowych, stupéw telegraficznych, za-
ston odénieznych, a co najwazniejsze, zeby uwzgledniane byly
wszelkie rodzaje wyrobédw drzewnych, stuzace do budowy i na-
prawy wagonéw towarowych i osobowych.

Deski i rygle budowlane pewnych rozmiaréw moga po-
siadaé normy wspélne.z wagonowemsé i ta wspélnosé utatwi
zadanie obu rodzajéw budownictwa, a w przemysle i handlu
bedzie uproszczeniem.

Zwrdcamy sie do Sz. Czytelnikéw, pracujacych w warszta-
tach kolejowych w wytwérniach, z.prosba o zglaszanie uwag
w swoim zakresie.

Pieé lat eksploatacji polskich kolei panstwowych 1919-—1923.

Inz. Adam Krzyzanowski.

1. Rys historyczny.

Po ogloszeniu przez Niemcy i Austrje w listopadzie
1916 roku niepodlegtosci Krélestwa Polskiego, wszystkie ko-
leje, polozone na jego terytorjum, z wyjatkiem prywatnych
waskotorowych linij dojazdowych, pozostaly nadal pod zarza-
dem wiladz okupacyjnych, Zamiarem okupantédw bylo utrzymad
koleje w swojem reku przez czas dluzszy nawet po skonczonej
wojnie, wobec czego 6wczesnym organom Rzadu Polskiego nie
dawano zadnego dostepu do spraw kolejnictwa. Taki stan
rzeczy trwal az do upadku rzgdéw okupantéw —- do listopa-
da roku 1918. Dzien 11 listopada 1918 roku—dzien opuszcze-
nia przez niemcéw miasta stolecznego Warszawy i przejscia
w rece polskie linij kolejowych, wchodzacych w obreb obe-
cnej Dyrekcji Warszawskie] — uwazany jest powszechnie za
date narodzin kolejnictwa polskiego, aczkolwiek juz na kilka
dni przedtem powstata polska dyrekcja kolejowa w Radomiu,
po usunieciu sie austrjakéw z okupowanej przez nich czesci b.
Krélestwa Kongresowego.

Przejecie przez wiadze polskie kolei od austrjakéw od-
bywalo sie stopniowo bez wiekszych wstrzadnien i trwalo okoto
tygodnia; ruch kolejowy nie doznal przytem przerw ani po-
wazniejszych zaburzen. Inaczej jednak nastgpito objecie przez
Polske kolei w bytej okupacji niemieckiej. Niemcy usuneli
sie raptownie i personel polski zajmowal w wiekszo$ci wypad-
kéw opuszczone juz stanowiska, co znacznie utrudnito utrzy-
manie nieprzerwalno$ci ruchu kolejowego.

Réwnoczesnie prawie nastgpilo rozpadniecie sie Austrji
i utworzenie polskich dyrekcyj kolejowych w Krakowie i we
Lwowie. Dyrekcje te juz za czaséw austrjackich posiadaly
personel prawie wylacznie polski i po wejSciu w sklad zjed-
noczonego Panstwa Polskiego, zmienily tylko jezyk urzedowy
i zalezno$é sluzbowg od Wiednia, pozostawiajagc poza tem
swéj dotychczasowy ustréj i organizacije. Dyrekcja Lwowska,
obejmujgca poczatkowo bardzo niewielki obszar, w miare likwi-
dacji dziatan wojennych z rusinami, stopniowo odzyskiwata swe
poprzednie granice, a w pierwszej polowie roku 1919 zorga-
nizowana zostata polska Dyrekcja kolei panstwowych w Sta-
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nistawowie, odpowiadajaca dawniejszej takiejze dyrekcji kolei
panstwowych austrjackich. ,

Pie¢ powyziszych dyrekeyj kolejowych podporzadkowane
zostalo utworzonemu w koficu paZdziernika 1918 roku Mini-
sterstwu komunikacji, przeksztalconemu wkrétce na Minister-
stwo kolei zelaznych. Poza Ministerstwem kolei zelaznych
powstalo i rozwijato sie kolejnictwo polskie na wschodnich
i zachodnich kresach panstwa i potaczylo sie w jedna cato$é
pod zwierzchnictwem tegoz Ministerstwa dopiero w poczatkach
roku 1920. _

Na wschodzie linje kolejowe, w miare posuwania sie
naszej armji, obejmowaty wladze wojskowe, Gléwny zarzad
tych linij objat utworzony w Warszawie Centralny Zarzad
kolei wojskowych, a bezpo$redni—dowddztwa linij kolejowych
biatoruskich, litewskich i wotynskich. W koncu roku 1919
wszystkie powyzsze linje, z wyjatkiem odcinkéw czolowych,
przeszty pod zarzad Ministerstwa kolei, ktére podzielito je
pomiedzy dwie dyrekcje: Wilenskg z siedzibg w Wilnie i Wo-
tyniska z siedzibg poczatkowo w Kowlu, a nastepnie w Réw-
nem. Po najezdzie bolszewikéw w sierpniu roku 1920, Dy-
rekcja Wolynska zostala skasowana, a znajdujace sie pod jej
zarzadem linje kolejowe zostaly podzielone pomiedzy Dyrekcje
Radomska i Lwowska,

Pierwotny ustréj administracyjny kolei wschodnich nosit
wybitne cechy wojenne i po objeciu ich przez wladze cywilne
zostal przeksztalcony wedlug szematu organizacyjnego, zapro-
jektowanego w tym czasie przez Ministerstwo kolei jako nor-
malny dla dyrekcyj kolejowych. .

Na zachodzie, w b, zaborze pruskim, kolejnictwo polskie
powstalo w ostatnich dniach roku 1918, i, w miare wypiera-
nia niemcéw, stopniowo sie rozszerzalo w obrebie dawnych
dyrekcyj Poznanskiej i Bydgoskiej pruskich kolei pafstwowych,
Odzyskane linje kolejowe przeszly poczgtkowo pod zarzad
sekcji komunikacyjnej Naczelnej Rady Ludowej w Poznaniu,
nastepnie Ministerstwa b. dzielnicy pruskiej i wreszcie, w po-
czatkach roku 1920, przekazane zostaty Ministerstwu kolei
jako Dyrekcja Poznanska polskich kolei panstwowych., W lu-
tym 1920 roku, po odzyskaniu Pomorza i Prus Zachodnich,
zorganizowana zostala dyrekcja polskich kolei panstwowych
w.Gdansku, do ktérej w grudniu roku 1921 dolaczone zostaly,
stosownie do postanowien traktatu Wersalskiego, koleje, poto-
zone na terytorjum wolnego miasta Gdanska. Wreszcie w czer-
weu 1922 roku objeto Panstwo Polskie linje kolejowe, poto-
zone na przypadajacej mu na mocy plebiscytu czedci Gornego
Slaska, tworzac z nich oddzielng dyrekcje kolejowa z siedzi-
bag w Katowicach. i

Po objeciu przez wladze polskie dyrekcji Poznanskiej
i Gdanskiej pozostal w nich poczgtkowo dotychczasowy per-
sonel, skladajgcy sie w przewazajacej liczbie z niemcéw, i byl
zachowany uprzedni ustrdj. odpowiadajacy organizacji dyrekcji
pruskich kolei panstwowych, pozostal nawet jezyk niemiecki,
w charakterze wewnetrznego urzedowego., W kwietniu r. 1920
nastapilo masowe opuszczenie stanowisk stuzbowych przez
personel niemiecki i w zwigzku z tem wprowadzona zostala
odpowitednia reorganizacja, zblizajgca koleje zachodnie za-
réwno pod wzgledem ustroju administracyjnego, jak i sktadu
personelu do pozostatych kolei polskich. Dyrekcja Katowicka
byla obsadzana przez personel polski bezpo$rednio po jej
objeciu, co, wobec braku odpowiednio wykwalifikowanych sit
fachowych, musialo wywotaé na razie powazne trudnosci.

Obecnie dtugo$é sieci polskich kolei panstwowych wy-
nosi 16765 kilometréw linij normalnotorowych o normalnej
europejskiej rozpietosci toru— 1435 mm.—i 2833 kilometréw
linij waskotorowych o rozpietosci toru przewaznie 600 i 750 mm.,
pobudowanych w znacznej wiekszoéci przez okupantéw. Pod
wzgledem administracyjnym koleje, znajdujace sie pod zarza-
dem panstwowym, dziela sie na 9 dyrekcyj: Warszawska, Radom-
ska, Wilenska, Krakowskg, Lwowska, Stanistawowsks, Poz-
nanska, Gdanska i Katowickg. Pod wzgledem za$§ wiasnosci
prawnej skiadajg sie: a) z kolei, ktére stanowily juz przed
wojng witasno$¢ panstwowa; b) z kolei prywatnych, zarzadza-
nych i eksploatowanych juz przed wojna przez wladze pan-
stwowe; c) z kolei prywatnych, zarzadzanych i eksploatowa-
nych przed wojna przez towarzystwa prywatne. Do pierwszej
grupy nalezy znaczna wiekszoéé linij kolejowych, do drugiej —
szereg linij lokalnych przewaznie w b. zaborze austrjackim,

‘za pierwsze okresy roku

do trzeciej—koleje Fabryczno-Lédzka i Herbsko-Kielecka w b.
Krélestwie Kongresowem.

Wszystkie niemal linje kolejowe, obejmowane przez
Panstwo Polskie, byly w mniejszym lub wiekszym stopniu
zniszczone skutkiem dzialan wojennych. We wschodniej
i érodkowej czeSci kraju, na przestrzeni wynoszacej przeszlo
70°/, catlkowitej polskiej sieci kolejowej, zniszczenie to bylo
bezposrednie i wyrazalo sie w postaci wielkiej iloSci zrujno-
wanych wszelkiego rodzaju urzadzen i budowli kolejowych,
z ktéryeh znaczna cze$¢ byta kilkakrotnie niszczona i odbu-
dowywana. W zachodniej czeSci kraju zniszczenia bezposred-
niego wprawdzie nie bylo, lecz na stanie kolei odbita sie
w bardzo ujemnym stopniu wytezona i w wielu razach wprost
rabunkowa gospodarka, prowadzona w czasie wojny przez
panstwa zaborcze. Pozatem, skutkiem przeprowadzenia no-
wych linij granicznych pomiedzy Polska i panstwami o$cien-
nemi, zwlaszcza Niemcami, odcieto od kolei polskich caly
szereg stacyj weztowych i warsztatéw kolejowych, natomiast
za$§ utworzono nowe stacje pograniczne na miejscu dotychcza-
sowych stacyj posrednich, oczywiscie w zupelnosci nie przy-
stosowanych do warunkéw zmienionej pracy.

Zle sie réwniez przedstawiato zaopatrzenie odzyskiwanych
kolei w inwentarz ruchomy: tabor i materjaly. Tabor paro-
wozowy i wagonowy, otrzymany od Niemiec i Austrji oraz
przerabiany z szerokotorowego taboru rosyjskiego, byl zbioro-
wiskiem najréznorodniejszych typéw—od najstarszych do naj-
nowszych. Stan jego byl niemal krytyczny wobec nadmier-
nego zuzycia i niedostatecznej naprawy w czasie dziatan wo-
jennych. Zaopatrzenie kolei we wszelkiego rodzaju materjaty,
niezbedne do potrzeb eksploatacji, bylo w wysokim stopniu
niedostateczne, a jako$é tych materjaléw pozostawiata bardzo
wiele do zyczenia.

Je$li dodamy do tego brak odpowiedniej iloci nalezycie
wyszkolonego personelu kolejowego, réznorodno$é warunkéw,
w ktérych dotychczas rozwijato sie kolejnictwo na poszcze-
gbélnych obszarach Polski, wchodzacych w sktad trzech od-
rebnych pafstw zaborczych, zmienione warunki ruchu kolejo-
wego, wynikajace skutkiem innego ukladu powojennego sto
sunkéw politycznych i gospodarczych, i wreszcie zamieszki
wojenne w latach 1919 i 1920—to otrzymamy w grubych za-
rysach obraz trudnoéci, z ktéremi musialo walczyé nowopow-
stajace kolejnictwo polskie. Historja jego rozwoju w tych
ciezkich warunkach jest ze wszech miar godng uwagi i daje
szerokie pole do przeprowadzenia stosownych badan w réz-
nych dziedzinach gospodarki kolejowej. W obecnym artykule
zajmiemy sie jedng z wazniejszych stron tej gospodarki: prze-
wozem o0s6b i towaréw oraz pracg i wyzyskaniem taboru ko-
lejowego.

2. Materjat statystyczny i sprawozdawczy.

Aczkolwiek koleje polskie, jako takie, rozpoczety swa
prace pod koniec roku 1918, to jednak zbieranie i opracowy-
wanie odpowiednich danych statystycznych o przewozach i ru-
chu taboru zostalo mniej lub wiecej uregulowane dopiero od
poczatku roku 1919. I po tym jednak terminie podane przez
Ministerstwo kolei niektére cyfry sprawozdawcze, zwtlaszcza
1919, nastreczajg powazne watpli-
wosci co do swej $cistosci i doktadnosci, i wobec tego wypro-
wadzane na ich zasadzie wnioski musza byé przyjmowane
z pewnemi zastrzezeniami. Zastrzezenla te sa konieczne
jeszcze i z tego wzgledu, ze niektére dane sg niekompletne
i do obrachunku musialy byé wprowadzone, zamiast brakuja-
cych, dane przypuszczalne. Pozatem zauwazy¢ nalezy, ze
rok 1920 obejmuje okres najazdu bolszewickiego i wywolanej
przezeh ewakuacji prawie wszystkich linij kolejowych na pra-
wym brzequ Wisly, musi byé zatem uwazany jako anormalny.
OczywiScie zbierane i opracowywane w takich warunkach
dane statystyczne o przewozach i pracy taboru ani nie mogg
ro§cié pretensji do zbytniej dokladno$ci, ani tez nie powinny
stuzyé za podstawe do dalej idacych wnioskéw i porédwnan.
Z tych powodéw odnoéne cyfry statystyczne i sprawozdawcze,
zaréwno za rok 1919, jak i za rok 1920, mozemy traktowaé
gtéwnie jako dane informacyjne, ulatwiajace wyrobienie sobie
pewnego przyblizonego pojecia o poczgtkowym rozwoju kole-
jowej gospodarki przewozowej, dalsze za$ poréwnawcze wnioski
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i przestanki wyprowadzaé bedziemy przewaznie na zasadzie
danych od roku 1921, kiedy praca kolei polskich weszla juz
na wiecej normalne tory.

Uzyte przez nas jako materjal, sprawozdania Minister-
stwa kolei o iloSci przewozéw i pracy taboru obejmujg okres
od 1 stycznia 1919 roku do 31 grudnia 1923 roku. Sprawo-
zdania za rok 1919 obejmujg 5 dyrekcyj: Warszawskg, Kra-
kowska, Lwowska i Stanistawowska;ta ostatnia zjawia sie do-
piero w drugiem pétroczu. W sprawozdaniach za rok 1920
ukazuje sie od poczatku roku Dyrekcja Wilehska, a od dru-
giego kwartatu Dyrekcje Wolynska i Poznanska, dla ktérych
jednakze brak danych o iloSci przewozéw. W sprawozdaniach
za rok 1921 znajdujemy od poczatku roku Dyrekcje Gdarnska,
do ktérej w grudniu tegoz roku wigczone zostajg linje kole-
jowe, polozone na terytorjum wolnego miasta Gdanska.
Wreszcie w sprawozdaniach za rok 1923 pojawia sie od po-
czgtku roku Dyrekcja Katowicka, Widzimy wiec, Ze dane
sprawozdawcze nie obejmuja: a) linij kolejowych na wschodzie
w czasie pozostawania ich pod zarzadem wiladz wojskowych;
b) linij Wielkopolskich w czasie pozostawania ich pod zarzg-
dem Naczelnej Rady Ludowej w Poznaniu i nastepnie Mini-
sterstwa b. dzielnicy pruskiej; c) linij wchodzacych w obreb
Dyrekcji Gdanskiej w ciggu roku 1920 (od lutego do konca
roku); d) linij, wchodzgcych w obreb Dyrekeji Katowickiej
w ciagu roku 1922 (od czerwca do konca roku).

Dane o pracy kolei waskotorowych ukazuja sie w formie
oddzielnych sprawozdan poczawszy od roku 1922, Kolejami
temi, majgcemi przewaznie charakter czysto miejscowy, zaj-
mowa¢é sie obecnie nie bedziemy,

Wszystkie powyzej omawiane dane. statystyczne dadzg
sie podzielié na trzy nastepujace zasadnicze grupy:

a) dane o iloéci taboru,

b) dane o iloéci przewozéw,

c) dane o pracy taboru.

Dane te przytaczamy ponizej w trzech tablicach,

PRZECIETNA ILOSC TABORU,

PRACA TABORU.

Dlugoéé Ilogé Iloéé wagonéw lo§é wagonéw
parowozéw osobowych towarowych
Rok lini)
Ogé- | wna- W napra- W napra-
km, lem |prawie Ogalem wie Ogélem wie
1919 6.613| 1.935| 853 4.193 1.331 39.752 3.981
1920 | 11.793) 2.827 | 1.224 7.259 1,951 67.750 8.479}
1921 | 15.356| 3.764| 1.594 8.680 2.382 84.044 15.286
1922 | 15.955| 4.374| 1.669 9.454 2.793 97.145 13.268
1923 | 16.583| 5.030| 1.675 11,710 2.520| 118.471 15.036
ILOSC PRZEWOZOW.
; Podrézni Ladunki Ogélna uzy-
Dtugosé teczna praca
Rok | linij llo§¢ | Przebieg | 1loé | Przebieg |kolei, (liczacl
tysiecy | tysiecy | tysiecy | tysiecy |podréznego=
km, oséb kilom. tonn | tonn km. | 75kg.) tysiecy
tonno km.
1919 6.613 61.451 | 4.255.459 11.899 | 2.263.048 2.572.207
1920 | - 11.793 66,785 | 6.349.592 14,955 | 2,912.238 3.379.457
1921 15.356 | 121.605 |7.269.070 28.216 | 5.186.703 5.731.884
1922 15.955| 140.080 |8.958.673 40.558 | 8.788.102 9.460.003
1923 16,583 | 168.903 (9.551.645 76.536 (10.582.541] 11.298.914

postepuje naprzéd.

Przebieg pociagéw g Przebleg wagonéw tysiecy
= tysiecy kilometréw e kilometréw
b=} B >
= 3 5> | mo3| .2
ROR £ 2 z 2. ol S gae | 2 2 | wagonéw | wszyst-
o 225 52 w2 33’5 5 R
o S S s © o8 towaro- kich
2E e gEx| 88 NE2 o wych wagonéw
0 ad 22z 2 a s B 3 :
1919 6.613 | 13.057 | 12863 | 25,920 | 41.(79 | 148.702 427.442 576.144
1920 11.793 | 17.460 | 19.682 | 37.142 | 56.152 | 196.994 746.548 943.542
1921 15.356 | 33.535 | 24.877 | 58.412 | 86.189 | 350.724 934.531 1.285.255
1922 15.955 | 43.940 | 32.522 | 76.462 | 109.365 | 484.890 | 1,166.917 1.651.807
1923 16.583 | 51.636 | 37.721 | 89.357 | 128 863 | 568.304 | 1.452.367 | 2.020.671

Z zamieszczonych w tablicach cyfr widzimy, ze koleje
polskie w rozwazanym piecioletnim okresie czasu byly w sta-
nie ciggtego rozwoju pod wzgledem diugosci linij, iloSci taboru,
iloSci przewozéw i pracy taboru, Aby wiec médz poréwny-
waé z soba dane rozmaitych okreséw i nalezycie je oceniaé,
koniecznem jest sprowadzi¢ je do pewnych stalych jednostek,
co da zarazem mozno$é poréwnania ich z odno$nemi danemi
innych kolei. Jako jednostki takie mozemy przyjaé: kilometr
dtugo$ci linji, pociag, parowdz inwentarjalny i wagon inwen-
tarjalny, Opracujemy zatem dane: a) o zaopatrzeniu kolei
w tabor, t. j. o jego-iloSci na jednostke diugosci linji, b) o na-
pieciu ruchu i przewozéw, t. j. o iloSci pociggéw, wagondw,
podréznych i ladunkéw na kilometr dlugo$ci linji, c) o wy-
zyskaniu $rodkéw przewozowych: pociagéw, parowozéw i wago-
néw, Obliczone w taki sposéb wielkoSci przedewszystkiem
poréwnamy pomiedzy sobg w réznych okresach, nastepnie za$
zestawimy dane kolei polskich z danemi innych kolei.

3. Zaopatrzenie kolei w tabor.

Dla okreslenia zaopatrzenia kolei w tabor -obliczamy
ilos§é taboru na kilometr dtugosci linij. Poniewaz jednak od-
setek taboru, znajdujacego si¢ w naprawie i oczekujacego na-
prawy, na kolejach polskich znacznie przewyzisza normy,
w granicach ktérych utrzymywal sie tenze odsetek przed woj-
na na innych kolejach, przeto, dla ulatwienia poréwnan, po-
dajemy w tablicy, zamieszczonej ponizej, obok rzeczywistych
ilosci poszczegdlnych kategoryj taboru na kilometr diugosci
linji, takze iloSci wyréwnane, obrachowane w przypuszczeniuy,
ze odsetki taboru, znajdujacego sie w naprawie i oczekiwaniu
naprawy, bylyby normalne, Obliczenia dokonywamy wedtug
wzoru:

100 — m
a e

100 —n

w ktérym X — poszukiwana wyréwnana ilo§é taboru na
kilometr dlugosci linji,

a — rzeczywista ilo§¢ taboru na kilometr dtugosci linji,

m — rzeczywisty odsetek taboru w naprawie i oczeki-
waniu naprawy,

n — normalny odsetek taboru w naprawie i oczekiwa-
niu naprawy.

W obliczeniach naszych przyjmujemy: dla parowozéw
n — 18, dla wagonéw osobowych n= 12 i dla wagonéw to-
warowych n — 6.

Widzimy, Ze zaopatrzenie kolei polskich w tabor stale
Poréwnywujgc odno$ne dane za ostatnie
trzechlecie, mozemy stwierdzié, ze zaopatrzgnie kolei w pa-
rowozy wzrosto w roku 1922 w poréwnaniu do roku 1921
o 8%, a w roku 1923 w poréwnaniu do roku 1922 o dal-
sze 11°/,. Analogiczne odsetki wzrostu dla wagonéw osobo-
wych wynosza 4°/, i 20°/,, a dla wagonéw towarowych 11°/,
i 16°/,. Zaznaczyé jednak nalezy, ze stosunkowo wysoki wzrost
zaopatrzenia kolei w tabor w roku 1923 w znacznym stopniu
przypisaé trzeba wigczeniu do danych sprawozdawczych za
rok 1923 Dyrekcji Katowickiej, ktéra byta zaopatrzona w tabor
znacznie obficiej, niz pozostale dyrekcje. Rzeczywiscie ilosé
parowozéw na kilometr dlugosci linji w roku 1923 wynosita
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w Dyrekeji Katowickiej 0,81, a w pozostatych 8 dyrekcjach 0,29,
wagonéw osobowych w Dyrekcji Katowickiej 1,81 na kilometr,
a w pozostalych 0,67, wagonéw towarowych w Dyrekcji Ka-
towickiej 28,7 na kilometr, a w pozostatych 6,4.

ZAOPATRZENIE KOLEI W TABOR NA KILOMETR
DLUGOSCI LINJIL

Parowozy Wagony osobowe Wagony towarowe
ke & ' i © ' \ © J
Rok |o B = o B glo > b B wlo > bl B
RIS R RS Y
=9 =} .,..B;:....Ng _3:.~E; ....3:
N B 3 B 3
1919 | 0,29 449 | 0,20 | 0,63 329 | 0,49 6,0 109 5,8
1920 | 0,24 43% | 0,17 | 0,62 279 | 0,52 5,8 134 5,4
1921 | 0,25 42% | 0,18 | 0,57 27% | 0,47 5,5 189 4,8
1922 | 0,27 38% | 0,20 | 0,59 299 | 0,45 6,1 14% 5,6
1923 | 0,30 33% | 0,25 | 0,71 219 | 0,64 7,1 129 6,7

Jednoczeénie z powiekszeniem sie iloéci taboru na jed-
nostke dlugo$ci linji polepsza sig stale jego stan. Odsetek
uszkodzonych parowozéw, wynoszacy w 1921 roku 429/, spada
w roku 1922 do 38°/,, a w roku 1923 do 33/, odsetek uszko-
dzonych wagonéw osobowych, wynoszacy w 1921 roku 279,
w roku 1922 wprawdzie wzrasta do 29°/,, lecz w roku 1923
zmniejsza si¢ do 21°/,; odsetek wreszcie uszkodzonych wa-
gonéw towarowych z 18°, w roku 1921 obniza si¢ do 14/,
w roku 1922 i do 12°/, w roku 1923, Pomimo to jednak
odsetki te jeszcze w roku 1923 sg niemal dwukrotnie wyisze
od podanych na wstepie niniejszego rozdzialu norm przed-
wojennych.

Je$li uwzglednimy ten nienormalny odsetek taboru, nie-
zdatnego do ruchu, to dojdziemy do wniosku, zZe zaopatrzenie
w tabor kolei polskich jest i dotychczas niedostateczne. Bio-
rac zamiast rzeczywistych iloSci taboru na kilometr dtugosci
linji ilo$ci wyréwnane, obliczone wedlug podanych powyzej
wzoréw w przypuszczeniu, ze odsetki taboru, znajdujgcego sig
w naprawie i oczekiwaniu naprawy bylyby normalne, i po-
réwnywujgc je z normami zaopatrzenia, przyjetemi przez Mi-
nisterstwo kolei, wynoszacemi 0,40 parowozéw, 0,80 wagondéw
osobowych i 7,8 wagonéw towarowych na Kkilometr diugo$ci
linij, widzimy, ze procentowy stosunek zaopatrzenia kolei pol-
skich w tabor w ciggu roku 1923 odnosnie do zaopatrzenia
normalnego wynosil dla parowozéw 62°/,, dla wagonéw oso-
bowych 80°/, i dla wagonéw towarowych 86°/,.

Dla lepszej oceny zaopatrzenia w tabor kolei polskich
przytaczamy ponizej zestawienie odno$nych cyfr za rok 1923
dla kolei polskich i za rok 1913 dla kolei panstwowych pru-
skich, pafstwowych austrjackich i kolei Warszawsko-Wiedefskiej.

ZESTAWIENIE POROWNAWCZE ZAOPATRZENIA W TA-
BOR NA KILOMETR DLUGOSCI LINJL

Nazwa kolei i okres czasu Parowozy X:g:;i 'xaiz':vye
Polskie koleje panstwowe za rok 1923 0,25 0,64 A6,7
Pruskie koleje pafistwowe za rok 1913 0,53 1,53 12,7
Austrjackie koleje panistwowc za r. 1913 0,42 1,08 8,8
Kolej Warszawsko-Wiedenska zar, 1913 0,54 1,11 21,4

Zestawienie powyzisze potwierdza wniosek o niedosta-
tecznem zaopatrzenju kolei polskich w tabor, zwlaszcza w pa-
rowozy. (D. ¢c. n.)

Inzynierowie w stuzbie eksploatacii.

Inz. E. Zienkiewicz.

uzo sie méwi w ostatnich czasach o samowystarczalnoSci

kolei polskich i postepach kolejnictwa w zaleznosci od

oszczednosdci, wyszkolenia personelu, ulepszen technicz-
nych, a przedewszystkiem od zwiekszenia dochodowosci, jako
wyniku wszelkich zabiegéw okoto zwiekszenia wydajnosci pra-
cy aparatu kolejowego w calym zakresie. '

,Naukowa organizacja pracy“ stusznie jest dzi§ modnym
tematem, a o naukowej organizacji kolejnictwa nawet u nas
w Polsce zaczynajg coraz wiecej myS$leé i pisaé. Czytamy,
ze nauka i jej zastosowanie w technice jest jedng z najwaz-
niejszych podstaw rozwoju przemyslu, ze naukowa organizacja
pracy wplywa znakomicie na podniesienie ogdlnego dobrobytu,
ze postep w kulturalnem zyciu narodéw zalezy od zastosowa-
nia wynikéw badan naukowych w praktyce. Ostatnio na la-
mach pierwszego numeru naszego pisma inz._ J. Kannegiesser
wypowiedzial szereg pozytecznych uwag o naukowej organi-
zacji kolei zelaznych, stanowiacych w kazdem kulturalnem
panstwie najwieksze z przedsiebiorstw, o zastosowaniu na ko-
lejach nowej nauki — , psychotechniki“ i t. d.

Jednak, czy mozna méwi¢ o zastosowaniu na szerszg
skale nauki w praktyce bez podniesienia poziomu naukowego
kierowniczych sit na odpowiedzialnych stanowiskach w kolej-
nictwie?

Mamy na wzgledzie stuzbe ruchu (wzglednie stuzbe eks-
ploatacji) na kolejach polskich. Jezeli maja duze znaczenie
oszczedno$ci, polaczone z prawidlowa gospodarkg cieplng
w stuzbie trakcji, z wydajna naprawag taboru w sluzbie war-
sztatowej, z normalizacja pracy w stuzbie drogowej i innych,
opartg na naukowych podstawach, jak. réwniez, jezeli dochody
zalezne sg od nalezycie opracowanych taryf i oplat za swiad-
czenia kolei i uczciwego ich pobierania,— to przeciez nie ulega
watpliwoéci, ze jednem z -gtéwnych Zréde! samowystarczal-

nosci kolei jest dobra gospodarka w stuzbie eksploatacji, oparta
na nalezytej organizacji ruchu towarowego i nalezytem wy-
zyskaniu -Srodkéw przewozowych — wagondéw i parowozdéw.

Wiadomo powszechnie, ze ruch osobowy, majgcy wazne
znaczenie ogblnopanstwowe, naogé6l zawsze byl bezdochodowy,
a czesto deficytowy, i ze jedynem zasadniczem zZrédtem do-
chodéw kolei jest ruch towarowy. O ile jednak ruch osobo-
wy odbywa sie zawsze w ramkach szczegélowo opracowanego
szablonu, a zadaniem odno$nych sit kierowniczych jest stale
stopniowe doskonalenie tego szablonu (rozklady jazdy, udogod-
nienia dla pasazeréw i t. p.), o tyle ruch towarowy, oparty
na prawidlowej gospodarce wagonowej i parowozowej, jest
zrédtem nieskonczonych mozliwo$ci polepszenia spétczynnika
eksploatacji i polem do szerokiego zastosowania zasad nauko-
wych. ‘

Jezeli przypu$cimy, Zze mySl uczonego technika w Polsce,
w miare postepu organizacji panstwa i kolejnictwa, bedzie tak
samo wydajnie pracowa¢é, jak przed wojnag, i ze wkrétce ujrzy-
my caly szereg naukowych badan i wnioskéw, dotyczacych
ulepszenia metod eksploatacji, to zachodzi pytanie: w jaki spo-
séb zasady te i ulepszenia beda wcielone w zycie przy bra-
ku odpowiednio wyksztalconych sit wykonawczych na S$red-
nich stanowiskach kierowniczych?

Najlepszym dowodem tych trudnosci jest dotychczasowe
zastosowanie do ruchu kolejowego metod i zasad, ktére
w spusciznie otrzymaliSmy z czaséw przedwojennych. Mozna
Smiato rzec, ze za okres 5 lat kolejnictwa polskiego kierow-
nicy centralnych urzedéw tak duzo wydali przepiséw i zarza-
dzen, ie rzesze wykonawcze nie mialy moznosci lub checi
nalezytego przestudjowania, a nawet odczytania wszystkiego.
Wprowadzenie w zycie kazdej rzeczywistej lub urojonej ,no-
wosci“, szczegdlnie naukowo uzasadnionej i niedostepnej nie-
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wyksztatconym technicznie umystom, napotyka zawsze na duze
trudnosci nawet przy dobrej woli wykonawcéw.

W stuzbie eksploatacji, wzglednie w stuzbie ruchu, nie
mamy prawie wecale inzynieréw i wogdle wyksztatconych tech-
nikédw. Tymczasem przed nami stoi jeszcze caly ogrom pra-
cy naukowej i konieczno$é zastosowania naukowej organizacji
do zasad gospodarki eksploatacyjnej. OczywiScie, wyksztalco-
ne jednostki na kilku kierowniczych stanowiskach w sluzbie
ruchu w poszczegélnych dyrékcjach nie moga podotaé catemu
ogromowi zadania wskutek przecigzenia nadmierng praca bie-
Zaca, braku inicjatywy zdolu, a szczegélnie wskutek braku na
linji wyksztalconych technikéw wykonawcéw.

Potrzebne sa tu przedewszystkiem mlode sily inzynier-
skie na stanowiskach kierowniczych wszystkich stopni i wo-
géle doptyw do sluzby ruchu uczonych technikéw. Obok tych
ludzi caly szereg zdolnych i uczciwych technikéw — prakty-
kéw ruchu znalaztby znacznie wdzieczniejsze pole do dziata-
nia, gdyz wspétpraca w zastosowaniu zasad naukowych w prak-
tyce w takich warunkach byla by znacznie latwiejsza i wy=
datniejsza.

Niestety, wiemy, ze brak sit technicznych w Polsce wo-
géle, i niezachecajace warunki stuzby na kolejach w szczegél-
noSci nie sprzyjaja przycigganiu mtodych inzynieréw do kolej-
nictwa, nawet do wydziatéw $ci$le technicznych, jak drogowy,
mechaniczny i elektrotechniczny., A jednak sprawa jest pilna,
i ci, ktérzy rzadza i ci, ktérzy maja przyj$¢ na kolej musza
co$ uczynié, zeby zaradzi¢ zlemu. Pan minister kolei powi-
nien pomys$le¢ o zabezpieczeniu materjalnem mtodych inzynie-
réw, zaczynajacych stuzbe w ruchu, Inzynierowie wszelkiego
wieku i wszelkich specjalnoSci winni natomiast interesowaé
sie idea postepu kolejnictwa i najciekawsza pracg na kolei,
jaka jest bezsprzecznie kierownictwo ruchem tgcznie z gospo-
darka taborowag.

Przyciaganie inzynieréw do stuzby w ruchu i przed woj-
ng poczatkowo nie szlo tatwo, z braku bowiem odpowiednich
wyktadéw 2z dziedziny eksploatacji w wyzszych uczelniach,
og6t miodych technikéw nie znal blizej istoty stuzby eksplo-
atacji, jej rozlegtych zadan i $rodkéw wykonania. Nie méwi-
my juz o zakulisowych sprzeciwach ludzi nie lubiacych nauki
i obawiajacych sie (zupelnie niestusznie) konkurencji. W pan-
stwach za$, gdzie byl nadmiar taboru lub gdzie rzadzili na ko-
lejach zbiegiem okolicznoéci nie technicy, réwniez inzynier
kolejowy w stuzbie ruchu by} rzadkoscia.

Dzi$ jeszcze sa pewne pahstwa o przestarzalych poglg-
dach, gdzie na kolejach w stuzbie ruchu inzynier rzekomo
,hie ma nic do roboty“.

30 — 35 lat temu podobny poglad na sprawy ruchu ko-
lejowego istnial i w Rosji. Jednak, gdy w r. 1904 — 1905
inzynierowie masowo zaczeli wstepowac do stuzby ruchu, do-
bre wyniki pracy kolei nie kazaly na siebie dlugo czekadé.
Duze dochody na kolejach rosyjskich, ktére koleje te daly po
dlugim okresie deficytéw, w znacznej mierze byly zastuga in-
zynieréw ruchu — pionieréw nowych zasad gospodarki wago-
nowej i parowozowej.

Wkrétce potem zjawily sie artykuly, podreczniki i cale dzieta
naukowe z dziedziny stuzby eksploatacji, ktére i dzi§ jeszcze
sg objawieniem nowych zasad naukowej eksploatacji kolei,

Zwracamy sie do wszystkich inzynieréw, aby sie blizej
zainteresowali sprawa poruszona w niniejszym artykule, aby
wstgpowali do szeregéw pracownikéw ruchu, a przedewszyst-
kiem zachecali do tego mlodziez, w szczegdlnosci mtodych
inzynieréw, ktérzy juz maja paroletnia praktyke w stuzbie
" trakcji, zabezpieczen Ilub drogowej. Réwniez przypominamy
jeden z wnioskéw I-go Zjazdu polskich inzynieréw kolejowych
z roku 1921:

»Zwazywszy, ze nauka jest podstawa wszelkiego postepu,
ze brak sil inteligentnych i technicznie wyksztatconych w jed-
nej z najwazniejszych stuzb technicznych—stuzbie ruchu, stwarza
warunki, niesprzyjajace krytycznej analizie pracy taboru kolejo-
wego, nalezytemu badaniu wynikéw eksploatacji, ze, jak wy-
kazata praktyka szeregu lat przedwojennych, inteligentne sily
techniczne, zastosowane w kierownictwie stuzby ruchu, prze-
ciwdziatajac skutecznie rutynie, ospalosci i naduzyciom, jed-

nocze$nie stosujg z powodzeniem metody naukowe do badan
i zarzgdzen w zakresie ruchu kolejowego,—zjazd uwaza za
niezbedne: obsadzenie stanowisk kierowniczych w stuzbie ruchu
przez inzynieréw i wogdle ludzi z wyzszem wyksztalceniem,
ulatwienie mtodym inzynierom odbywania praktyki dla objecia
szeregu stanowisk przygotowawczych i przyciaganie $wiezych
sit technicznych do stuzby ruchu, przez nalezyte i wszechstron-
ne poparcie tych technikéw, ktérzyby sie poSwiecili pracy
w powyzszej dziedzinie kolejnictwa“.

Na zakonczenie pozwalamy sobie zwréci¢ uwage na cha-
rakterystyeczny objaw. Po dilugich wysitkach szeregu ludzi, po-
wotanych do opracowania jednolitej organizacji kolei polskich,
pan minister zatwierdzil nowa organizacje Dyrekcyj Kolejo-
wych, przewidujgca podzial poszczegélnych stuzb na oddziaty
linjowe, Jezeli o oddzialach drogowych (duzych dystansach)
i oddzialach mechanicznych (mato réznigcych sie od ustroju
przyjetego wszedzie) méwiono réznie nawet tam, gdzie taka
organizacja istniala, to oddziaty ruchu czy eksploatacji nie
wzbudzaly watpliwosci, jako te, ktére wytrzymaly juz niejedna
prébe ogniowa i wykazaly cata doniosto$é takiej organizacii,
szczegélnie podczas wojny i w okresach dgzenia do poprawy
gospodarki taborowej. Zadna bowiem wigksza kolej z gestym
ruchem nie moze sie dobrze rzadzi¢ bez techniczno-gospodar-
czej decentralizacji w zakresie sluzby eksploatacii.

Tymczasem jak stycha¢, w niektérych Dyrekcjach utwo-
rzenie oddzialéw eksploatacyjnych napotyka na trudnosci z po-
wodu braku odpowiednich ludzi. Pozwalamy sobie wyrazié
pewng watpliwosé w tym wzgledzie. Unikajmy podszeptéw
ztej woli i stronmy od objawéw biurokratycznej rutyny w zy-
wej sprawie. Miejmy troche amerykanskiej $miatosci i przed-
siebiorczo$ci. Na czele oddzialdw eksploatacyjnych mozna bo-
wiem postawi¢ inzynieréw, zaangazowanych z innych wydzia-
16w, nie stawiajac im warunkéw zbyt diugiego studjowania
stuzby ruchu na nizszych stanowiskach, jak to sie *robi w wa-
runkach normalnych, kiedy nie ma mowy o braku ludzi.
W swoim czasie caly szereg kolei rosyjskich postgpit w ten
sposéb, stawiajgc nawet na wyzszych stanowiskach, do pomoc-
nikéw naczelniikdw ruchu wilacznie (po kilkomiesiecznem za-
znajomieniu sie¢ ze sluzbg ruchu) inzynieréw trakcyjnych, na-
czelnikéw oddzialéw drogowych, naczelnikéw dystanséw i in.
Eksperyment ten udal si¢ w zupeino$ci. Z liczby tych inzy-
nieréw wyszed! niejeden dzielny naczelnik ruchu i prezes dy-
rekcji 1 niejeden zbogacit nowemi ‘zdebyczami wiedze eksploa-
tacyjng.

I u nas napewno w kazdej dyrekcji znajdzie sie kilku
zdolnych inzynieréw bez widokéw szybkiego awansu, ktérzy
uprawiajg swéj zawdd techniczny we wzglednie waskim zakresie
w poszczegélnych wydzialach, czy to w dyrekcjach (zarzadach),
czy na linji lub w warsztatach, O ileby dyrekcje zechcialy
takich kandydatéw wynalezé do Nowego Roku, dotgczajgc do
ich liczby wyksztatconych technikéw-praktykéw ruchu, ktérych
w kazdej dyrekcji jest paru lub kilku, —sze$ciu miesiecy wy-
starczy, aby aparat oddziatéw eksploatacyjnych byt dostatecz-
nie przygotowany (razem ze stuzbag dyspozytorska), 1-go lipca
1925 r. zarzadzenie pana ministra kolei o utworzeniu oddzia-
16w eksploatacyjnych zostaloby wprowadzone w zycie.

Naturalnie ,nie odrazu Krakéw zbudowany“. Na poczatku
oddzialy eksploatacyjne bedg odczuwaé pewne trudno$ci z bra-
ku dostatecznej rutyny w regulowaniu ruchu i przewozdéw.
Wyrazamy jednak gtebokie przekonanie, Ze w bardzo krétkim
czasie maszyna zacznie sprawnie pracowaé, a nowokreowani
naczelnicy oddziatéw na stanowiskach VI kl, o szerokim za-
kresie pracy eksploatacyjnej, bardzo predko wyrobia sie na
dzielnych ruchowcéw i na kandydatéw na stanowiska jeszcze
wyzsze. (Oczywiscie przy dobrej woli, pracowito$ci i odrobinie
ruchliwo$ci charakteru).

Zwracamy przytem uwage, ze w najkrétszym czasie roz-
pocznie sie budowa nowych linij kolei zelaznych. Za kilka lat
potrzebowaé bedziemy calego szeregu wyksztalconych technicz-
nie ruchowcéw dla obsadzenia wyzszych stanowisk kierowni-
czych. Niechze to maja na uwadze profesorowie i studenci
politechnik, inzynierowie kolejowi, mlodszej generacji w szcze-
gélnoéci, ci, ktérzy rzgdza.
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Ze zjazdu kolejowego w Berlinie.

Inz, Dr. Adolf Langrod.

(Dokonczenie).

Wazine wreszcie znaczenie posiada metal, ktérym sa
wylewane tozyska taboru kolejowego. Na podstawie obszer-
nych badan i doSwiadczen, dokonanych przez urzad doswiad-
czalny w Getyndze wspdlnie z Bankiem Metalowym i Meta~
lurgicznem Towarzystwem we Frankfurcie nad Menem oraz
z huta Metali Schaefer ¢ Schael we Wroctawiu, zdétano osig-
gnaé utwardzony metal olowiany, odpowiadajacy wymaganiom
nowoczesnego ruchu kolejowego i przewyzszajacy w swych
wlasciwosciach dotychczas stosowane metale biate, w ktérych
sktad wchodzi przewaznie cyna. Nowy metal zawiera 989/,
olowiu, a ponadto alkalje. Nowy metal ma wiekszg twardos¢,
wytrzymato$é i ciagliwo$¢ oraz wyzsza temperature topienia,
ponadto jest tanszyi wyrabiany z materjaléw znajdujacych sie
w kraju. '

Na wystawie w Seddinie pokazane byly urzgdzenia do
wylewania tozysk taboru kolejowego i demonstrowana byla
odno$na praca

Urzad do$wiadczalny w Getyndze posiada specjalny od-
lewniczy wagon szkolny, ktérym objezdzane sa warsztaty ko-
lejowe i parowozownie, celem pouczania, w jaki sposéb na-
lezy wylewaé tozyska. Wagon ten znajdowat sie na wysta-
wie w Seddinie.

Rzadowy radca budownictwa H., P. Wagner omawiat
drogi do poorawy cieplikowej sprawnoS$ci parowozu,

Po ogélnem oméwieniu znanych zreszta zasad i dazen
w powyzszej sprawie, referent powiadomit o prébach, dokony-
wanych w, tej sprawie przez Zarzad Kolei Niemieckich.
Wskazat on, ze dos$wiadczenia z obnizeniem polozenia dmu-
chawki przy réwnoczesnem powiekszeniu $rednicy komina
wydaty w ostatnich czasach bezsprzecznie korzystne wyniki.
Celem poprawy sprawno$ci parowozu o parze nasyconej, na-
lezy wyposazyé je w przegrzewacz, co zdaniem referenta juz
po 2-ch latach pokryje odnosSne koszty. Dalszg moznosé le-
pszego wykorzystania pracy pary osiggnie sie przez dolgcze-
nie do parowozu maszyny pracujacej parg wylotowg z kon-
densacjg, z dalszemi osiami napednemi. OdnoSne projekty
sa obecnie w opracowaniu.,” Nastepnie referent zakomuniko-
watl, ze jeden z pruskich parowozéw pospiesznych jest obec-
nie przebudowywany do pracy z para o 2-ch stopniach prez-
noSci, a mianowicie: z parg wysokoprezna o 60 atm. i ni-
skoprezng o 14 atm. Wreszcie referent wskazal, ze obecnie
projektowany jest parowéz turbinowy z kondensacja, pracujg-
cy z para wysokoprezna. Zdaniem referenta parowéz ten be-
dzie mégt Smiato walczy¢ w konkurencji z lokomotywa spa-
linowa.

Referat p. Caracristz z New-Yorku o opalaniu pa-
rowozéw pylem weglowym, z powodu nieobecnosci referenta,
odczytal inz. zur Nedden, kierownik panstwowej rady we-
glowej.

Do$wiadczenia z opalaniem parowozéw pylem weglo-
wym, przeprowadzone w latach 1914 do 1916 w Stanach
Zjednoczonych Ameryki, wydaly znamienne wyniki. Obok
Stanéw Zjednoezonych Ameryki, posiadaja obecnie takze Szwe-
cja, Holandja, Wiochy, Brazylja i Japonja parowozy urzadzo-
ne do opalania pylem weglowym. Przy tym sposobie opala-
nia osiaga sie¢ przedewszystkiem oszczedno$é na paliwie pod-
czas podpalania i podczas postoju na stacjach. Z gorszych
gatunkéw ‘wegla otrzymuje si¢ w zaktadach pyt weglowy
wyrabiajacych, paliwo wysokowarto$ciowe.

W dyskusji wskazal profesor Franco z Utrechtu na tru-
dnodci przy wyrabianiu pylu weglowego i podat $rodki, jak
te trudnoSci usunaé i urzadzenia do wyrobu pylu weglowego
poprawic.

Opalanie pylem weglowym w paleniskach stalych roz-
powszechnia sie w Niemczech znacznie. Swiadczy o tem
wzglednie duza ilo§é wagondw réznych typéw, wystawionych
w Seddinie przez réine wytwdrnie, a specjalnie urzgdzonych
do transportu pylu weglowego. Wagony te posiadajg prze-
‘waznie urzadzenia do pneumatycznego wytadowywania.

Profesor Fiomonosow z Moskwy referowal o lokomoty-

wach dieselowskich. Poniewaz profesor ZLiomonosow nie
wtada jezykiem niemieckim w dostatecznej mierze, przeto re-
ferat odczytal jego wspdtpracownik, dr. Mongrovius. Ziomo-
nosow jednak wypowiedzial kilka stéw wstepnych w jezyku
rosyjskim, aby. jak sie wyrazil, diwiek jezyka rosyjskiego
zabrzmial takze w tem zebraniu.

Liomonosow omawial przedewszystkiem lokomotywe die-
selowskg, budowang przez firmy niemieckie dla kolei rosyj-
skich. Poniewaz zdaniem referenta lokocmotywa dieselowska
firm Sulzer-Borsig wykazala niepraktyczno$é bezpo$redniego
przeniesienia sity z motoru dieselowskiego na osie, przeto
sprawa tego przeniesienia jest najwazniejsza w -konstrukcji
lokomotywy dieselowskiej, Przeniesienie to moze byé doko-
nane na drodze elektrycznej, hydraulicznej, pneumatycznej lub
przy pomocy kél zebatych. Obecnie wszystkie te cztery me-
tody sg prébowane. Najobszerniejsze do$wiadczenia z naj-
wyrazniejszemi wynikami dokonano dotychczas tylko z prze-
niesieniem elektrycznem. To przeniesienie posiada lokomoty-
wa dieselowska, zamdéwiona przez rzad rosyjski u firm nie-
mieckich, o sile 1200 HP. Jest to pierwsza lokomotywa
dieselowska dla pelnego ruchu kolejowego. Wyposazenie
elektryczne tej lokomotywy pochodzi od firmy Tow. Akec.
Brown Boveri et C-ie. Baden (Szwajcarja), Konstrukcja zostata
opracowana przez wytwdrnie lokomotyw Hohenzollern w Dis-
seldorfie, wykonana za$ zostala lokomotywa przez fabryke
maszyn w Esslingen. Lokomotywa posiada: 5 osi_napednych
o $rednicy 1,200 m/m. 2 osie toczne: 1 przednia i 1 tylng
o $rednicy 950 m/m., wage napedna ok. 90 tonn, wage
w stanie roboczym ok. 110 tonn, najwieksza predkosé 50
klm/godz. Lokomotywa zostala wyprébowana na prowizorycz-
nem stanowisku rosyjskiem w Esslingen, gdzie wykazata !/,
rozchodu paliwa parowozu. Zdaniem referenta, przeniesienie
elektryczne dozwala lepszg regulacje lokomotywy dieselow-
skiej od parowozu, czego nie mozna oczekiwaé od innych spo-
sobéw przeniesienia sily.

Referent zaznacza, ze w zachodniej Europie niema stepéw
bezwodnych i niema tez Zrédel ropy, dlatego w zachodniej
Europie lokomotywy opalane sa tanim weglem, a wprowadza-
nie lokomytyw dieselowskich nie jest tak aktualne.

Pod wszelkim wsgledem zadawalajacy ustréj lokomoty-
wy dieselowskiej nie zostat jeszcze znaleziony i jest obecnie
szukany. Dzisiaj przechodzi sie pierwsze choroby dziecinne
pierwszej normalnotorowej lokomotywy dieselowskiej o wiel-
kiej mocy.

W duskusji, w ktérej wzieli udzial prof. Behr z firmy
Linke Hofmann Werke we Wroclawiu, i starszy inzynier Sezli-
ger z fabryki maszyn Augsburg— Norymberga, podniesiono
nieekonomiczno$é przeniesienia elektrycznego, ze wzgledu zwita-
szcza na jego wage i opisano lokomotywy dieselowskie, bu-
dowane przez inne firmy.

Dr. Lorenz z Essen méwit o lokomotywach turbinowych
z kondensacija.

Stosowanie kondensacji w parowozach jest ulatwione
przez uzycie turbin parowych jako maszyny popedowej, za-
miast maszyny tlokowe;j,

Dotychczas sg znane trzy systemy takich lokomotyw,
mianowicie: Zoelly-Krupp, Ljungstrém i Ramsay. Lokomoty-
wa syst. Zoelly - Krupp- posiada kondensator powierzchniowy,
przyczem woda chlodzaca po opuszczeniu konsendatora jest
z powrotem chlodzong w chlodni powietrznej na tendrze,
w czem roézni sie od lokomotywy Ljungstréma, ktérej konden-
sator jest chlodzony powietrzem.

" Lokomotywa syst. Zoelly -Krupp, zbudowana przez fir-
me Krupp w Essen, posiada 2 turbiny parowe, jedna dla ru-
chu naprzéd, a druga dla ruchu wstecz, pomieszczone na
przednim koncu lokomotywy po jej obu stronach przed dym-
nica,

Poniewaz turbiny parowe pracuja gospodarczo przy 6-ciu
tysigcach do 8 tysiecy obrotéw na minute, przeto ich moc
wynoszaca okolo 2000 HP przenosi sie za pomoca przektadni
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két zebatych na o$ $lepy, z ktdérej dalsze przenoszenie jest
przeprowadzone przy pomocy korb i wiazaréw na osie naped-
ne, jak przy zwyklym parowozie. Uruchomienie parowozu
odbywa sie przez otwarcie w budce maszynisty zaworu paro-
wego. W przeciwiefistwie do maszyny tlokowej, posiada tur-
bina parowa te korzystng wlasciwosé, ze moze z kazdego po-
lozenia ruszy¢ z ta samg sita.

Po opuszczeniu turbiny para dostaje sie do kondensa-
tora, gdzie jest skraplang na wode o ok. 60° C. Kondensat
wprowadzany jest osobng pompa do podgrzewacza, a nastep-
nie do kotla, pompa zas powietrzna usuwa powietrze z kon-
sendatora, dostajgce sie do niego z woda lub przez nieszczel-
no$ci. Osobna pompg . wprowadzana jest do konsendatora
woda chlodzaca, ktéra nastepnie po opuszczeniu kondensatora
chlodzona jest z powrotem w chtodni na tendrze, Chtodnia
ta sktada sie 72 komér w kilku pietrach ponad soba utozonych.
Komory te wypelnione sa kawatkami rur metalowych, przez
ktére przeciska sie z géry na dét ciepta woda, podczas gdy
od dotu przepuszczane jest powietrze przez ssanie osobnym
wentylatorem. Ochlodzona woda zbiera si¢ w skrzyni wodnej,
umieszczonej na spodzie tendra, skad jest znowu wprowadza-
na do kondensatora. Poniewaz woda chlodzgca zuzywa sie
przez wyparowywanie, przeto musi ona byé od czasu do cza-
su uzupetlniana,

Dla osiagniecia ciggu w kotle sluzy osobny wentylator,
ktéry pompuje gazy spalinowe, przeprowadza je przez pod-
grzewacz i-przeciska przez dymnice do komina.

Obok podgrzewacza, pracujgcego przy pomocy gazéw
spalinowych, jest jeszcze podgrzewacz pracujgcy przy pomocy
pary odlotowej, otrzymujgcy pare te z turbiny parowej, poru-
szajacej wentylator chlodni.

Pompa wprowadzajaca wode zimng do kondensatora,
pompa zasilajaca i kompresor do wytwarzania powietrza spre-
zonego dla hamulca, sa poruszane przez osobng wspélng tur-
bing parowg za posrednictwem potréjnej zebatej przektadni.

Interesujace rozwigzanie znalazto zadanie wytwarzania
pary, potrzebnej do ogrzewania parowego wagondéw. Pary tej
nie mozna braé z kotla gtéwnego, jezeli chce sie unikngcé
tworzenia kamienia kotlowego w kotle, gdyz wode zuzytg do
wytworzenia pary ogrzewawczej trzebaby zastgpi¢ doprowadze-
niem do kotta $wiezej wody z tendra. W celu wytwarzania
pary do ogrzewania parowego znajduje si¢ na kotle giéwnym
maly Kkociotek, nie polgczony wprawdzie z wnetrzem kotla
gtéwnego, ale przezen ogrzewany.

Kociol gléwny i przegrzewacz majg ustréj zwyczajny,
Przegrzewacz jednak jest podzielony na 2 czeSci, z ktérych wie-
ksza dostarcza pare do turbin gtéwnych, mniejsza za§ do tur-
bin pomocniczych. Para odlotowa wszystkich turbin idzie do
kondensatora, z wyjatkiem, jak wyzej wspomniano, - turbiny
wentylatora chtodni.

Zdaniem refsrenta oszczedno$¢ wegla przy lokomotywie
turbinowej wyniesie okoto 30°/,, a zwiekszone koszty tej loko-
motywy beda w niewielu latach pokryte.

Inzynier Franciszek Ldsel z Brna referowal o turbinie
parowej nowego ustroju. systemu ,Brno“, budowanej przez
Pierwsza Brnenskg Fabryke Maszyn, pracujacej parg wyso-
koprezng i o wysokiej temperaturze, Turbina ta nadaje sie
szczegdlnie do lokomotyw i ma posiadaé, miedzy innemi zale-
tami, malag wage przy wielkiej mocy.

W Seddinie mozna bylo ogladaé lokomotywe turbinowa
Kruppa, ktéra jezdzita pod parg na torze wystawy i stanowila
jedna z sensacji technicznych wystawy.

Nastepnie znajdowaly sie w.Seddinie male lokomotywy
dieselowskie réznych systeméw.

Firma L. Schwartzkopff w Berlinie wystawila 2-osiowa
lokomotywe dieselowskg z przeniesieniem hydraulicznem syst.
Schwartzkopff - Huwiler. Ze wzgledu na krétki czas, jaki
firma miata do budowy powyziszej lokomotywy do dyspozycji,
aby méc jg wystawi¢ w Seddinie, ustréj tej lokomotywy na-
lezy narazie uwazaé jako eksperyment. Przeniesienie hydra-
uliczne syst. Schwartzkopff - Huwiler dozwala przy stalej
liczbie obrotéw motoru Diesela dowolne. stopniowanie pred-
koSci osi §lepej, przenoszacej site zapomocag korb i wigzaréw
na osie napedne,

Firma L. Schwartzkopff wystawila w Seddinie ponadto
wspélnie z Tow. Akc. Fabryki Wagonéw i Maszyn , Gorlitz“

2-osiowa lokomotywe dieselowska z przeniesieniem gazowem,
ktéra, tak samo jak powyzsza, przedstawia ciekawy objekt
studjéw wstepnych.

W lokomotywie tej gazy wylotowe motoru dieselowskie-
go i cylindréw lokomotywy ida do kompresora, ktéry je zgesz-
cza do preznosci roboczej, ‘wynoszacej normalnie 8 do 10 atm,
Preznoéé robocza moze byé podczas ruszania z miejsca pod-
niesiona do 15 atm. Gazy te, po. opuszczeniu kompresora
z powyzszg prezno$cia i temperaturg ok. 350° pracuja nastep-
nie w cylindrach lokomotywy jak para przegrzana.

Motor dieselowski i kompresor zastepuja przeto w po-
wyzszej lokomotywie kociol parowy. Obsluga za$ silnika lo-
komotywy jest taka sama jak przy parqwozie. Celem zmniej-
szenia sily, potrzebnej do poruszania kompresora, gazy wylo~
towe sg podczas sprezania oziebiane i dopiero po sprezeniu
ogrzewane do wila$ciwej temperatury gazami wylotowemi mo-
toru dieselowskiego., Wprowadzenie w ruch motoru Dieselow-
skiego odbywa sie przy pomocy sprezonego powietrza, znajdu-
jacego sie w osobnym zbiorniku.

Firma Linke - Hofmann - Lauchhammer we Wroctawiu
wystawila w Seddinie 2-osiowa lokomotywe dieselowska z prze-
niesieniem hydraulicznem syst. Lenfza. Wystawiona lokomo-
tywa pracowala bez przerwy przez 2 lata w fabrycznym ru-
chu przetokowym. Hydrauliczne przeniesienie lokomotywy
dozwala tylko 3 zmiany szybkosci.

Taz firma wystawila jeszcze druga lokomotywe diese-
lowska z hydraulicznem przeniesieniem syst. Lentza dla ru-
chu przetokowego, z 4-ma osiami napednemi z mocg 400 HP.

Mate lokomotywy dieselowskie z przeniesieniem hydra-
ulicznem syst. Lentza wystawity nastepne firmy: Henschel
i Syn w Cassel i Towarzystwo Budowy Maszyn w Karlsruhe.

Biorgc pod uwage caltoksztalt dotychczasowych prac,
zamierzen i doSwiadczen na polu nowych kierunkéw w budo-
wie lokomotyw, nalezy, zdaniem mojem, uznaé uwage Ziomo-
nosowa, odnosnie zakresu stosowania lokomotyw dieselowskich,
za stuszng. Z jednej strony bowiem nie mozna stwierdzic,
aby dazenia na tem polu osiagnely juz wyniki, usprawiedliwia-
jace stosowanie powyzszych lokomotyw w pelnym ruchu kole-
jowym, Zawila konstrukcja, trudne utrzymanie w porzadku,
brak odpowiednich warsztatéw naprawczych 1 konieczno$é
zmian administracyjnych, stojg na przeszkodzie szerszemu sto-
sowaniu tych lokomotyw. Rozchdd paliwa przy tych lokomo-
tywach jest wprawdzie znacznie mniejszy jak przy parowozach,
ale zato stosowane paliwo jest znacznie drozsze, a rozchéd
smaréw jest wiekszy. Znaczenie tych lokomotyw dla P. K. P.
jest takze z tego powodu problematyczne, ze Polska posiada
dosy¢ wegla, ropa natomiast stanowi cenny przedmiot ekspor-
towy.

Odnosnie lokomotyw turbinowych nalezy przedewszyst-
kiem podnie$é ich zawita konstrukcje i znaczny koszt. Utrzy-
manie tych lokomotyw w porzadku natrafiloby na P. K. P. na
znaczne trudnosci ze wzgledu na nieurzadzone w tym kierun-
ku warsztaty kolejowe i brak przemystu w kraju, budujacego
turbiny parowe, specjalne przekladnie zebate i inne wazne
czesci skladowe tych lokomotyw. Nadto budowa tych loko-
motyw znajduje sie jeszcze w stanie pierwszych préb, a ich
przyszly ustrdj, odpowiadajacy wymaganiom normalnego ruchu
kolejowego i ewentualnie uwzgledniajacy dazenia na polu sto-
sowania pary wysokopreznej, nie daje sie jeszcze przewidzieé.
Dopiero po skrystalizowaniu sie wszystkich obecnych dazen
na polu usprawnienia lokomotyw, bedzie mozna postawié prze-
myst krajowy, i tak w ciezkich warunkach pracujacy, przed
nowemi zadaniami.

Ogétem wzigwszy, trudno dzisiaj powiedzieé, czy wszyst-
kie powyzsze kroki na polu budowy nowych typéw lokomo-
tyw stanowig poczatek nowej epoki, czy tez ciekawe ekspe-
rymenty. '

Tajny radca budownictwa Fuchs, i starsi rzadowi rad-
cy budownictwa Iltgen i Klein omawiali sprawy normalizacji,
ustalania typéw -i- wymiennosSci w budowie taboru kolejowego.

Referenci wskazali na wielkie korzy$ci stosowania znor-
malizowanych czesci sktadowych w budowie taboru kolejowego,
ich wyrobu wedlug zasad wymiennoSci i ich zapasowania.
Przy uwzglednieniu tych zasad moznaby gléwna naprawe pa-
rowozu, ktérej czas obecnie waha sie¢ miedzy 100 a 30 dnia-
mi, obnizy¢ ogélnie do 30 dni, zmniejszajac w ten sposéb
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stan naprawczy parowozéw o 30 do 40°/, i zwigkszajac w tej
samej mierze stan liczbowy parowozéw zdatnych do ruchu.
Oszczedno$ci stad wynikle oraz zmniejszone koszty wyrobu
masowego przyniosa korzy$ci bardzo znaczne w poréwnaniu
do wydatkéw na magazynowanie czesci sktadowych i ich wy
réb wedlug zasad wymiennosci.

Jakkolwiek korzy$ci normalizacji nowych parowozéw ko-
lei niemieckich dadza sie odczu¢ dopiero po nabyciu tych
lokomotyw w przyszloéci, to jednak zdaniem referentéw nale-
zy dazyé do ujednostajnienia czeSci skladowych juz posiada-
nego taboru.

Centralny Urzad Kolejowy w Berlinie, wspélnie z na-
prawczemi warsztatamj kolejowemi w Darmstadzie, przepro-
wadzit ujednostajnienie czesci skladowych na parowozie serji
P8, wystawionym w Seddinie. Parowdz ten pokazuje sposdb
zastosowania normalji przemyslowych (Din) i parowozowych
(Elna) na posiadanych parowozach. Czerwono pomalowane
czeSci odpowiadaja normaljom Din i Elna, niebiesko za$ po-
malowane czes$ci odpowiadajg normaljom, specjalnie ustalonym
w celu zmniejszenia liczby czesci skladowych posiadanych
parowozédw. W szczegdlnoSci pompy i zawory réznego ustro-
ju zostaly zastapione przez przedmioty te jednolitego ustroju.
Tak samo, jak na parowozie P8, moze byé oczywiscie prze-
prowadzona normalizacja takze na wszystkich innych parowo-
zach dawnych kolei prusko-heskich, przyczem osiggnie sie np.
przeszto 100.000 jednakowych zawordéw.

W' celu osiagniecia wymienno$ci wazne jest stosowanie
przy wyrobie czesci skladowych taboru przepiséw o uchybie-
niach w wymiarach, opartych na systemie dopasowywania,
ustalonych przez niemieckag Komisje normalizacji przemysto-
wych (Din). Celem sprawdzania wymiennosci wyrobéw musza
by¢ naprawcze warsztaty kolejowe wyposazone w potrzebne
sprawdziany i urzadzenia pomiarowe.

Konstrukcja parowozéw, jakie w przysziosci majg by¢é
budowane, oparta na powyzszych zasadach, jest obecnie w to-
ku. Niemieckie fabryki parowozéw urzadzily w tym celu biuro,
ktére jest pomieszczone u firmy Borsig, Tegel. Normalizacja
za§ czeSci stadowych parowozéw przeprowadzana jest w na-
stepujacy sposéb:

Poszczegélne zadania normalizacyjne zostaly rozdzielone
miedzy wszystkie prawie niemieckie fabryki parowozéw, Fir-
my te przedkladajg swe wnioski $cistej Komisji dla normalji
parowozowych ,Elna“ (Engerer Lokomotiv-Normen-Ausschuss).

»Elna“ przesyla te wnioski, po ich ewentualnem omé-
wieniu na osobnych posiedzeniach, do wszystkich jej czlonkéw,
z zgdaniem wyrazenia opinji do pewnego terminu. Wniosko
dawca ma sie o to troszczyé, aby wszyscy czionkowie Elna
zlozyli swe oSwiadczenie do danego wniosku. Milczgce uzgod-
nienie nie jest dopuszczalne,

Ne 4

Na podstawie powyzszych oS$wiadczen, wnioskodawca
opracowuje ewentualnie nowy projekt i przesyla go wszystkim
cztonkom ,Elna“. Projekt ten jest nastepnie omawiany na
posiedzeniu ,Elna“ i ewentualnie przez te Komisje zatwier-
dzany, a nastepnie przesyla sie oddziatowi do sprawdzania
normalji parowozowych (Lonorm) przy Komisji niemieckich
normalji przemystowych (Din).

Po powyzszem sprawdzeniu, przesyla ,Elna“ odno$ny
projekt wraz z krétkiem sprawozdanjem o calym przebiegu pra-
cy, opracowanem przez wnioskodawce, do ogdlnej Komisji dla
normalji parowozowych ,Alna“ (Allgemeiner-Lokomotiv-Nor-
men-Ausschuss),

Po zbadaniu i zatwierdzeniu przez ,Alna“, projekt prze-
sylany jest do ,Din“, celem oddania do druku, jako ,Lonorm*.

,Din“ przesyla sekretarjatowi ,Elna“ 5 pierwszych od-
bitek drukarskich, ktéry za posrednictwem Centralnego Urzedu
Kolejowego przedstawia je Ministrowi Komunikacji do zatwier-
dzenia, Po zatwierdzeniu przez Ministra ,Din“ wydaje osta-
teczne normalje, ktérych sprzedaz dokonywuje sekretarjat Elny.

Na polu normalizacji poczynily takze P. K. P. pierwsze
kroki, ktére dokonywuja one obecnie w zwiazku z Komitetem
Technicznym dla normalizacji wyrobéw przemystowych oraz
ich dostawy, utworzonym przy Ministerstwie Przemystu i Han-
dlu na podstawie Rozporzgdzenia Rady.Ministréw z dn. 2/VII
1923 r.

Przedewszystkiem jednak donioste znaczenie ma ujed-
nostajnienie czeSci skltadowych taboru posiadanego. Na tem
polu stojg P. K. P. jeszcze przed ciezkiem i duzem zadaniem,

W niniejszem sprawozdaniu omdwione sa najwazniejsze
sprawy, poruszone na zjezdzie w Berlinie, a dotyczace taboru
kolejowego.

Na wystawie w Seddinie znajdowaly sig, obok wyzej
wspomnianych eksponatéw, jeszcze parowozy, wagony osobowe
i towarowe i wagony motorowe réznych typéw, zbudowane
przez firmy niemieckie dla kolei niemieckich i innych krajéw.
Ponadto wystawione byly wagony doswiadczalne i szkolne
kolei niemieckich, wagon dla gospodarki cieplnej tych kolei,
rézne urzagdzenia do$wiadczalne, eksponaty hut i fabryk czeSci
skladowych taboru oraz fabryk obrabiarek, wreszcie liczne
objekty z innych dziedzin kolejowych.

Na wystawie znajdowal sie pawilon wydawnictw Stowa-
rzyszenia Inzynieréw Niemieckich i technicznej literatury ko-
lejowej. Réwniez w hali politechniki w Charlottenburgu
wystawione i sprzedawane byly powyzsze wydawnictwa.
W politechnice tej odbywaty sie podczas zjazdu przedstawie-
nia kinematograficzne z réznych dziedzin kolejowych.

Organizacja zjazdu i wystawy przeprowadzona byta
wzorowo. Stowarzyszenie Niemieckich Inzynieréw dato dowéd
swej wielkiej sity organizacyjnej i twérczej.

Z powodu artykutu inz. Kriigera, pod tytutem: ,,Organizacja,
czy tez dezorganizacja polskich kolei panstwowych®,

Inz, N Niebieszczaniski.

(Dokonczenie).

Nalezatoby sie jeszcze zastanowié, czy zarzut autora,
n2e inspektoraty zapowiadajg wemozenie sie wydatkdw®, ma
jakiekolwiek uzasadnienie. Przyjrzyjmy sie zatem, jakie czyn-
nosci projektowane sg w Oddziatach, i skad weZmie si¢ ludzi
potrzebnych do spelnienia tych czynnosci? Jak juz wyzej zazna-
czylem, Oddziaty sa powolane do czuwania nad nalezytem petnie-
niem stuzby przez jednostki wykonawcze, przejmujg zatem w tym
wypadku dotychczasowe czynno$ci fachowych Wydzialéw Dy-
rekcji, ktére je speinialy przy pomocy odpowiednich rewizo-
réw. Wiec wraz z czynnoSciami, przesunietemi na Oddzialy,
przejdg i-Iudzie dotychczas czynnosci te spetniajgcy. Jezeli
rozwazymy dalsze zadanie Oddziatéw, to jest kierownictwo
bezpoérednia stuzba wykonawczg, to nalezy przyjaé, ze z za-
kresu czynnoS$ci dzisiejszych stacji, paréwozowni i sekcji utrzy-
mania (dystanséw) przejdzie pewna ilo§é spraw na Oddzialy,

a wraz z niemi i ludzie dotychczas tymi czynnoS$ciami zajeci.
Najtatwiejszg do wykazania jest oszczedno$é, jaka spowoduje
wprowadzenie Oddziatéw w stuzbie drogowej. Jezeli bowiem
zamiast kilkunastu sekcyj utrzymania (dystanséw) wprowadzi sie
kilka Oddziatéw, to musi to przynie$é i oszczednosé w per-
sonelu kierowniczym i sitach pomocniczych, zajetych zatatwia-
niem spraw personalnych i rachunkowych. Latwem jest tez
zrozumieé, ze wprowadzenie Oddzialéw mechanichnych nie
przysporzy zwiekszonych kosztéw, gdyz na obsade Oddziatéw
mechanicznych winny wystarczyé sitly kontrolne, przerzucone
z Dyrekcji, i sily obecnie w parowozowniach giéwnych zajete.
Tylko w Oddziatach eksploatacyjnych nastapi pewne zwieksze-
nie personelu, gdyz wydzialy i stacje nie beda mogty odstg-
pi¢ taka ilo§é ludzi, by pokryla zapotrzebowanie personalne
tych Oddzialdw, W sumie jednak oszczedno§é uzyskana
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w stuzbie drogowej wystarczy conajmniej na zréwnowazenie
kosztéw zwiekszonego personelu w stuzbie, eksploatacyjnej,
a bezsprzecznie zyska na wprowadzeniu Oddziatéw sprawnosé
aparatu kolejowego, a tem samem i klijentela kolejowa, ktéra
nie bedzie zmuszona, jak obecnie, zwracaé sie z najmniej-
szemi sprawami do Dyrekeji, tylko bedzie mogta je zatatwiaé
na miejscu w Oddziatach.

Biorac pod uwage te ostatnia korzy$¢, musi sie uznad,
ze optacitoby sie nawet zwiekszenie kosztéw przy wprowa-
dzeniu organizacji takiej, ktéra zapewnia wiekszg gietkosé
i sprezysto$¢ oraz jest do potrzeb zycia bardziej dostosowana.
Wkrétce bowiem bylyby te zwiekszone koszta pokryte zwie-
kszonemi dochodami kolei. W tym wypadku jednak moge
stwierdzi¢ na pewno, ze wprowadzenie Oddzialdw nie wywota
zadnego zwiekszenia dotychczasowych kosztéw Zarzadu.

Pozostaje wreszcie do wyjasnienia ostatni zarzut autora,
tyczacy sie Oddzialéw (inspektoratéw) a mianowicie, ze ,in-
spektoraty zmniejszq znacznie zakres dzialania dotychczaso-
wych Dyrekcyj + wprost je rozeprq (?!). Pondewaz jednak
niema widokdw, by Dyrekcje cheialy cos popuscic ze swego
zakresuw dziatania, natenczas bedg musialy inspektoraty zejsé
do rold manekindw®.

[ tu znowu widoczne jest nieporozumienie, wzglednie
nienalezyte wyczucie przez autora zasadniczych tez nowej
organizacji,

Jak juz powyzej wspomnialem, jest w nowej organizacji
przeprowadzona konsekwentnie zasada decentralizacji. Zatem
zakres dzialania Dyrekcji, na ktéra w my$l nowej organizaciji
przejdzie bezpoSredni zarzad kolejami, wzmoze sie znacznie
w stosunku do obecnego i staje sie rzecza wprost konieczna
odciazyé Dyrekcje na rzecz jakich§ organéw posrednich,
gdyz inaczej rzeczywiscie zachodzilaby obawa, ze Dyrekcje
moga by¢ ,rozparte“. Zrozumialym wiec zupelnie jest pro-
jektowany rozdzial czynnoSci miedzy Dyrekcje a Oddziaty,
i gdyby faktycznie Dyrekcje nie chcialy ,nic popuscic ze
sweqo zakresu dziatania“, bylby to objaw nietylko catkowi-
tego zapoznania ducha nowej organizacji, ale tez niezrozu-
miatej matostkowosci.

W powyzszem wyczerpatem juz zarzuty autora, tyczace
sie¢ Oddzialéw (inspektoratéw), pozwole sobie zatem rozpa-
trze¢ dalsze wywody autora.

Zarzut (zawarty na str. 212, punkt 2), ze dotychczas
musimy pracowaé na podstawie ustaw panstw zaborczych,
niestety odpowiada prawdzie i podzielam go catkowicie wraz
z autorem. Brak kolejowych ustaw polskich oddzialywa w kaz-
dym kierunku bardzo ujemnie i zachodzi rzeczywiscie nieo-
dzowna konieczno$¢ jak najszybszego ich opracowania,

Podzielam réwniez zapatrywanie autora, ze kwestja
szkolenia pracownikéw kolejowych (str. 212, p. 3) jest bar-
dzo wielkiej wagi. Musze jednak rdéwnoczes$nie stwierdzic,
ze znajduje sie ona juz na dobrej drodze i wobec przewi-
dzianego w nowej organizacji przeniesienia szkolenia na Od-
dziaty, wydawaé bedzie coraz wiecej korzystne rezultaty. Nie
moge jednak podziela¢ zdania autora, Ze premjowanie praey
to jeszcze ,daleka przyszlosé“. Bezsprzecznie potrzebne sa
bardzo sumienne prace i studja, by nalezycie rozwiazaé sy-
stem premjowania, ale nie wynika z tego, bySmy sprawe te
mieli pozostawiaé przyszlosci. Premje juz sa stosowane
z wynikiem dodatnim, koniecznem jest tylko zdwoi¢ w tym
kierunku wysitki, by system premjowy jak najlepiej i najsze-
rzej wyzyskaé.

Organizacja pracy (str. 212, p. 4) stanowi bezsprzecznie
pierwszorzedne zagadnienie w kolejnictwie i nalezy z zado-
woleniem podkresli¢, ze sprawa ta znajduje u naszych wiadz
nalezyte zrozumienie.

Wskazania autora pod punktem 5, tyczace sie potrzeby
podniesienia poziomu etycznego pracownikéw, sa bezsprzecz-
nie stuszne, nie podzielam jednak motywéw, ktérych autor
uzywa. Poréwnywanie bowiem rzekomo ,zachodniego® ustro-
ju austrjackiego z rzekomo ,wschodnim* systemem rosyjskim,
a wrzeczywisto$ci francusko-amerykanskim, to specjalnie ulu-
biony temat autora, Zapatrywania jednak jego, ze ,system
rosyjski dawat wysokie rang:, ale lichg platno$é pracowni-
kow* nie odpowiadajg znanym powszechnie faktom, ze koledzy
nasi w Rosji pobierali bezsprzecznie znacznie wyzsze uposa-
zenie, anizeli my w Austrji na tych samych stanowiskach za-

jeci. Pozatem i poziom wychowania kolejowego pracowni-
kéw o wyksztalceniu wyiszem przerastal w znacznej mierze
sposéb wychowywania nas w systemie austrjackim, juz choc¢-
by z tego powodu, ze Towarzystwa kolei prywatnych w Ro-
sji, starajac sie nawzajem prze$ciga¢ w rezultatach gospodarki,
zmuszaty i koleje panstwowe do podniesienia sie do ogélnego
poziomu i w tym celu jedne i drugie nie szczedzity wydatkdw,
by wysylaé swoich inzynieréw zagranice, jak np. do Nie-
miec, Francji i Ameryki, na dluzszy okres czasu, polecajac
im doktadne zapoznanie sie ze wszystkiemi nowoczesnemi
zdobyczami w dziedzinie kolejnictwa i przeprowadzenia szcze-
gétowego studjum, jakie z tych nowoczesnych zdobyczy moga
znalez¢é zastosowanie na ich kolejach. Ze na takie cele wia-
dze austrjackie nie dawaly nigdy Zadnych Srodkéw, nie po-
trzebuje chyba autorowi udowadnia¢, gdyz sam na swej oso-
bie zaznal, jak nie po ,zachodnio-europejsku“ trzymano nasz
poziom wychowania kolejowego. Racje musze przyznaé au-
torowi tylko w tym kierunku, ze rzeczywiscie Sredni personel
kolejowy w zaborze austrjackim przerastal o cale nieba takiz
personel w zaborze rosyjskim, (z wyjatkiem b. Krdlestwa
Kongresowego). Jest i to jednak zrozumiate przy znanym,
systematycznie uprawianym przez wladze zaborcze, analfabe-
tyzmie szerokich mas w Rosji w stosunku do nas, gdzie bez
zadnych przeszkéd dzialaé mogly sprawnie Towarzystwa
Szkoly Ludowej, niosgce w lud ,kaganiec oS$wiaty“.

Poza temi drobnemi sprzecznosciami w zapatrywaniach
naszych, podzielam jednak postulaty autora, tyczace sie ko-
niecznosci podniesienia ogélnego poziomu etycznego pracowni-
kéw kolejowych, ktérego upadek jest bezsprzecznie powodo-
wany zwyrodnieniem wojennem, - Stwierdzam réwniez Koniecz-
no$¢ nalezytego oplacania pracownikéw, zwilaszcza z wyzszem
wyksztalceniem, by im umozliwi¢ spokojng egzystencje bez
ogladania si¢ na zarobki uboczne.

Uwagi autora (patrz str. 213, p. 6), tyczace si¢ potrze-
by posSwiecania ze strony naczelnikéw urzedéw wiecej uwagi
sprawom osobowym, sa zupeinie trafne i wyrazam réwniez
najgtebsze przekonanie, ze bezpoSrednie zetkniecie sie prze-
lozonych z podwladnymi, nalezyte zrozumienie ich psychiki
i ich faktycznych trosk, polepszy w krétkim czasie wzajemny
stosunek i ostabi wptyw zwigzkéw zawodowych z wielka ko-
rzy$cig dla dobra kolejnictwa.

Stuszne tez sg uwagi autora, tyczace sie normalizacji
(str. 213, p. 7), ale nie catkowicie, bo¢ przecie Polska juz
co$ w tej sprawie zdzialala i zyjemy juz w wielu dziedzi-
nach wilasnym dorobkiem polskim. Naturalnie daleko nam
jeszcze do konca, nie nalezy wiec ustawaé w wysitkach
i sprawe prowadzié dalej z mozliwym poSpiechem.

Uproszczenie spraw administracyjnych 1 zarachowania
(patrz str. 213, p. 8), ktére autor uwaza jako jedynie stuszna
podstawe redukcji personelu, laczy sie jednak, zdaniem mojem,
Scisle z calym ustrojem organizacyjnym—nie moze zatem, jak
chcialby tego autor ,poprzedzacé wszelkq organizacje urzeddw“.
Podzielam jednak zapatrywanie autora, ,zZe konirola nie po-
winna byé drozsza od ewentualnych bleddw“. Te ostatnia
zasade przestrzegata Scisle organizacja prusko-heska i byla
dlatego najtanszg. Wymagata ona jednak wiecej inteligen-
tnego personelu $redniego, o jakim my ani obecnie, ani jeszcze
przez czas dluzszy nie mozemy marzyé,

Niezrozumiata jest dla mnie nastepujaca uwaga autora:
o Ministerstwo kolejowe organizuje obecnie biura w Dyrek-
cjach; projekt bylby zasadniczo dobrym, ale tyle w nim fur-
tek, iz jednolitosci sie nie osiqgnie“ (patrz str. 213, p. 9).
O ile mi bowiem wiadomo, Ministerstwo Kolei zadnych biur
w Dyrekcjach nie organizuje. Na zapytania autora ,dlaczego
w Ministerstwie maja byé Departamenty dla kilku urzednikéw,
a w Dyrekcjach Wydziaty o dwéch dziatach“, musze odpo-
wiedzie¢, ze W nowej organizacji postawiono rzeczywiscie
zasade nie lgczenia ze soba spraw nie majgcych nawzajem
nic wspélnego. Mimo to jednak nie jest mi znanym w Mi-
nisterstwie Departament, ktéryby istnial tylko dla kilku urze-
dnikéw. '

Niezrozumialem jest dla mnie réwniez twierdzenie au-
tora, ze ,gdy ostatecznie pokonamy te ¢ wiele innych nie-
thnietych przez miego prac organizacyjnych, ostatecznie przyj-
dzie czas na tworzenie mowych urzedéw, inspektoratdw tech-
nicznych*.
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Najplerw autor uwaza, ze projektowane Oddzialy (inspe-
ktoraty) sa wogdle niepotrzebne (jak to udowadnial szeroko
i dlugo na str. 212), w takim wypadku nigdy nie moze na-
dej$¢ czas na ich tworzenie; z drugiej. strony uwaza je za
potrzebne, jezeli chce je péZniej tworzyé. Jest tu zasadnicza
sprzeczno$é w wywodach autora i teraz juz nie zrozumialem
dobrze celu, ktéry autor swym artykutem sobie zakre$lit?

Szanujac wysoko osobe autora, chciatbym sadzié, ze
dazeniem jego bylo artykutem swoim przyczynié sie do bu-
dowy naszego kolejnictwa; niestety jednak musze wyrazié
przekonanie, Ze tego rodzaju ujmowanie sprawy raczej przy-
nosi szkode, anizeli pozytek dobru naszego kolejnictwa, gdyz
podstawg wszelkiej oceny pracy winna byé w pierwszym rze-
dzie absolutna bezstronno$é, a tej najtrudniej wlasnie w ca-

tym artykule sie dopatrzyé, i moze nawet, mimo woli autora,
wychodzi z worka ,szydlo dzielnicowe«“.

Zakonczenie artykulu Autora stowami: ,Stajemy wiec
wobec zagadnienia: organizacja czy dezorganizacja?* nie wy-
trzymuje krytyki, gdyz autor, nie zdotawszy naprawde zapo-
znaé-sie z zasadami nowej organizacji, nie powinien wlasnie
dla dobra naszego kolejnictwa rzucaé tak zlowrézbnego hasia
wtedy, gdy sprawa organizaciji idzie wreszcie po dobrej dro-
dze i wprowadzenie jej w zycie jest w ostatecznem stadjum
przygotowywane,

Niech sie nie gniewa Szanowny Autor, dla ktérego zy-
wie wysoki szacunek, ale... oby przyslowie nasze klasyczne:
»Madry Polak po-szkodzie* nie zwrécilo swego ostrza prze-
ciwko niemu,

Stan obecny gospodarki cieplnej na polskich kolejach pan-
stwowych.

A P

apoczatkowane w koncu roku przesziego utworzenie w tonie

Departamentu Mechanicznego Ministerstwa Kolei osobnego

Dzialu Cieplnego i odpowiednich Komisyj we wszystkich
9 Dyrekcjach Kolejowych zostato od poczatku roku biezacego
urzeczywistnione.

Zarzgdzenie, wydane w roku przesztym, co do zastoso-
wania drobnych i tanszych gatunkéw wegla, zostato ujete w spo-
séb umiejetny i handlowy. =

Cala dzialalno$é, majaca na celu wydatne zmniejszenie
koszt6w na opal parowozdw, ktéry wynosit w latach ostatnich
okoto 25°, wydatkéw Polskich Kolei Pafstwowych, posu-
wala sie dwiema drogami: mianowicie w kierunku obnizenia
technicznego wydatku wegla przez zastosowanie odpowiednich
urzgdzen w parowozach i w gospodarce, oraz w kierunku od-
powiedniego wyboru wegla, sprawdzenia jego jakoSci i obni-
zenia jego ceny. Oba te kierunki byly zasilane przez fachowe
badania i rozpowszechnianie po$réd wyzszych i nizszych urzed-
nikéw kolei odpowiednich wiadomosci. ,

Rozchéd wegla na jednostke przebiegu jednego parowozu,
to jest na 1000 parowozo-kilometréw zostal juz obnizony w po-
réwnaniu z rokiem przesztym (1923), mianowicie zamiast 24.4
ton wegla dabrowskiego zuzyto w roku biezgcym 23.09 ton
(dane za maj i czerwiec), czyli o 1.31 tony mniej przecietnie na
catej sieci, a w kilku poszczegélnych o 2.4 tony. Wiec
zmniejszenie wydatku technicznego wynosi przecietnie 5.3%/,
a w kilku Dyrekcjach do 109/, 1).

Rezultat ten nie ujawnia dostatecznie zarzadzen dokona-
nych, poniewaz w maju i czerwcu r. b. w wielu Dyrekcjach
opalano parowozy przewaznie weglem dostarczonym w koncu
1923 roku, kiedy wtasnie na sktadach kolejowych znalazly sie
drobniejsze sortymenty wegla poraz pierwszy wprowadzone do
uzytku na parowozach, lecz jeszcze nie poddawane nalezytym
prébom przy ocbiorze. Mozna wiec liczyé na to, ze iloSciowy
wydatek wegla na jednostke pracy parowozéw w dalszym ciagu
obnizy sie; a zaznacze tutaj, ze kazdy jeden procent oszczed-
noSci paliwa na catej sieci wynosi okoto 35,000 tonn wegla
o wartodci okoto 700.000 ziotych.

Srodki obnizenia wydatku wegla, przedsiewziete w dalszym
ciagu i energicznie stosowane przez Ministerstwo Kolei, sa
nastepujace:

1) Szczegétowe i umiejetne wypracowanie norm budze-
towych wydatku wegla i zastosowanie ich do warunkéw, w jakich
sie znajduje kazda Dyrekcja, oraz ustawiczna kontrola nad wy-
konaniem tych norm,

2) Zastosowanie systemu premjowania oszczedno$ci istot-
nie zrobionych przez druzyny parowozowe i zachety starszego
personelu Dyrekecji, ponoszacego bezposrednia odpowiedzialno$é
za wydatki na opal — przez wyznaczenie dla nich wynagro-

1) Od Redakcji. Za miesiace letnie maj — sierpiefi rozchéd w r. b.
zmniejszy! sig przecigtnie dla wszystkich Dyrekcyj o 8%.

dzenia pienieznego za I-sze pétrocze 1924 r., w zaleznoéci od
osiagnietych wynikéw.

3) Rozpowszechnienie zastosowania w paleniskach pa-
rowozéw sklepien, ktére umozliwiaja lepsze spalanie si¢ dro-
bniejszych gatunkéw wegla; rozpewszechnienie odpowiednich
rusztéw w celu zapobiezenia stracie drobnego wegla i w celu
ulatwienia czyszczenia rusztu; rozpowszechnienie przyrzadéw
do skrapiania wegla i t. p. Wszystkie te urzadzenia moga byé
zastosowane stopniowo, nie odrazu i dlatego rezultaty moga
sie ujawnié dopiero w koficu roku, a jeszcze wyraZniej
w roku 1925, ‘

4) Zwrécona zostala baczna uwaga na sposéb utrzymy-
wania sktadéw wegla w celu usuniecia mozno$ci kradziezy —
udoskonalenia Srodkéw mieszania réznych gatunkéw i— obni-
zenia kosztéw wyladowania wegla na sklad i tadowania na
parcwozy.

Przechodzac do jako$ci wegla, mozna zaznaczy¢ naste-
pujgce zarzadzenia Ministerstwa.

Do wiosny roku biezacego koleje polskie ulegaty wy-
tworzonemu w czasie wojny i w nastepnych latach glodu we-
glowego,—porzadkowi, moca ktérego braly taki wegiel, jaki
kopalnie wszystkich trzech naszych Zaglebi dawaly. Kopalnie
za§ dawaly kolejom wegiel najdrozszy, najgrubszych sortymen-
téw, bo to bylo dla nich korzystnem. W tych warunkach ko-
lejnictwo nasze nie moglo stawiaé wymagan wilasnych, przy-
stosowanych do swoich potrzeb, réznigcych sie od potrzeb
rynku przemystowego krajowego i zagranicznego. Jaskrawym
przyktadem tego stosunku kopald do kolei byto, ze kiedy
w lutym r. b. przedstawiciel M. K. na posiedzeniach instytucyj
kierowniczych weglowych w Katowicach zazadat dostarczania
pospéiki, ktéra jest prawie w powszechnem uzyciu kolei zelaz-
nych kontynentu, to dopiero pod silnym naciskiem dostawy
pospéiki podjeta sie z poczatku jedna kopalnia, a pdzniej inne.

Nalezyty wybér wegla byl utrudniony réwniez dlatego,
ze przydziat zamdéwien na wegiel dokonywany byl wszystkim
koncernom i towarzystwom, ktére zgtaszaly oferty bez rdéznicy
kopaln i na wszystkie sortymenty, jakie kopalnie wytwarzatly.

Obecnie, po uplywie o$miu miesiecy stalych usilowan,
Ministerstwo wstapilo na droge wyboru koncernéw, towarzystw,
kopalf i sortymentéw; polityka ta zapewnia Ministerstwu Kolei
niezbedng niezalezno$é. ‘

Gléwnym czynnikiem nowego systemu wyboru wegla jest
uzycie wegla gorszych gatunkéw, a wiec zaoszczedzenie w cenie
wegla, z tem, aby wegiel gorszy byl odpowiednio tanszy i nie
wywolywal trudno$ci i wydatkéw eksploatacyjnych w innej
formie,”

W tym celu zostaly przedsiewziete systematyczne bada-
nia i spostrzezenia, ktére w dalszym ciagu bedag trwaly.

Z wprowadzeniem w uzycie gorszych gatunkéw wegla
wzmogla ‘si¢ potrzeba kontroli odbioru wegla od kopalan, W tym
celu wyznaczono odbiorcéw technicznych, ktérzy kontroluja
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jakos¢ wegla na kopalniach, i zorganizowano badanie préb
wegla za pomoca analizy chemicznej na wartosé cieplna, po-
pidl, wode, siarke i zawarto$¢ miatu. Zeby zaoszczedzié kosz-
téw utworzenia nowego laboratorjum specjalnie dla Minister-
stwa Kolei — skorzystano z uprzejmej gotowosci p. Dyrektora
Panstwowego Instytutu Geologicznego w Warszawie, profesora
Morozewicza i dokonywanie analiz powierzono laboratorjum
tego Instytutu.

Obecnie Ministerstwo posiada juz pareset analiz z pré-
bek dostarczonych do laboratorjum z kopaln przez odbiorcéw
technicznych.

Odbidr préb i kontrola ich laboratoryjna, réwniez kon-
trola dokonywana przez odbiorcéw w naturze ma za punkt
wyjscia warunki techniczne na dostawe wegla dla M, K. Wa-
runki techniczne obecnie na mocy materjalu analitycznego sg
uzupelniane i na rok 1925 przedtozone beda dostawcom w no-

wej formie, znacznie ulepszone] pod wzgledem umiejetne-
go ujecia, bez zbytecznej formalistyki i utrudnien dla do-
stawcéw.

Ulepszenie warunkéw technicznych i ulepszenie odbioru
wegla jest jednem z najwazniejszych zadan biezacych. Kazdy
jeden procent popiotu w calem spozyciu M. K. wynosi okolo
35.000 ton wegla, za ktére Skarb placi naprézno kopalniom
i zaprzata sie¢ zbytecznym przewozem 3.500 wagondw kamie-
nia zamiast wegla. Zmniejszenie wiec zawartosci popiolu w do-
starczonym weglu jest pierwszorzednym czynnikiem mozliwej
oszczednosci.

Co do ceny wegla mozna zaznaczyé, ze od lutego r. b,
zaczgl sie spadek cen wegla, wywolany przez konjukture rynku
miedzynarodowego, lecz nie ulega watpliwosci, ze zarzadzenia
specjalne w stosunku M. K. do przemystu weglowego przy-
czynily sie “réwniez wybitnie do obnizenia cen dla M, K.
Gléwna role odegrala $§wiadoma swoich potrzeb i mozliwosci

ich zaspokojenia postawa M. K. Wybdér Zagtebi, koncernéw,
kopaln i sortymentéw, zapoczatkowany w lutym, zmusit prze-
mystowcéw do ustepstw, co sie ujawnito najmocniej w obnizce
cen wegla gérno$lgskiego dla M. K. od poczgtku marca r. b.,
kiedy cena wegla grubego gdrnoslaskiego obnizona zostala do
21 zlotych za tonne, a krakowskiego do 19 ztotych, Nie daw-
niej jak w styczniu r. b. cena ta wynosila 85 miljonéw marek
czyli 46 zi Obecnie M. K. otrzymuje pierwszorzedng pospétke
gérnoslaskg, bardzo malo ustepujaca grubemu weglowi, po cenie
19 zi., a pospdtke krakowska po cenie 11 zl, za tonne,

Ta réznica cen poczgtku i konca roku da oszczedno$é
finansowg bardzo znaczna, ktéra tacznie ze zmniejszeniem
wydatku technicznego wegla 1 polepszeniem jego wartoSci
cieplnej droga kontroli odbioru, zapewni bardzo znaczna ulge
w wydatkach naszej sieci. Ministerstwo Kolei zamierza pro-
wadzié nieugieta dziatalno$¢ w osiagnieciu coraz lepszych wy-
nikéw ‘w tym kierunku.

Nalezy jeszcze omdwié zarzagdzenia, majgce na celu pod-
niesienie wiedzy fachowej w zakresie techniki cieplnej wéréd
personelu kolejowego.

W tym celu, oprécz szeregu okdlnikéw Departamentu
Mechanicznego, potozono nacisk na rozwiniecie dzialalnoSci
Komisyj Cieplnych utworzonych przy kazdej Dyrekcji i zarza-
dzono otwarcie specjalnych ,Kurséw dla Instruktoréw gospo-
darki cieplnej M. K.“, ktére sie odbyly w maju i czerwcu
r. b. przy udziale kilkunastu inzynieréw i 60 instruktoréw
i maszynistéw parowozowych, zwolanych do Warszawy ze wszyst-
kich Dyrekcyj Kolejowych (patrz ,Inzynier Kolejowy* Ne 1).

Wpltyw wyktadéw powyzszych na nasze gospodarstwo
cieplne nie mégt sie jeszcze ujawnié, lecz mozna sie spodzie-

~ waé, ze przyczyni sie skutecznie do wcielenia w praktyke

polskg zasad umiejetnej gospodarki cieplnej i da praktyczne
owoce w postaci oszczednoSci,

Z wycieczki kolejowcow do Konstantynopola.

Inz. Aleksander Pawlowski.

W drodze powrotnej z Konstantynopola d.24 wrzeénia rano znalez-
lismy sie w Plandowie — znanym lepiej pod nazwa Filipopola a oddalonym
o dobeg jazdy i tylko o 500 kilometréw od Konstantynopola. Juz na gra-
nicy bulgarskiej w Svillengradzie spotkal nas w imieniu Gen. Dyrekcji
inspektor p. Jurukow, a w Filipopolu przedstawiciel Towarzystwa Inzynie-
réw i Budowniczych bulgarskich inz. Akvitor Gudela z Zona i naczelnik
miejscowej sekcji inzynier Aleksander Schenk, ktérego siedziba jest stacja
wezlowa Stara Zagora. Panowie ci w imieniu Dyrekcji Gen. zaprosili
nas, zeby$my odbyli dalsza droge nie wprost do Sofji, lecz przez Stara
Zagore, Gérna Oriechowice, Plewne i Mezdre, to jest, zamiast 180 kilo-
metréw, trzy razy tyle, w celu obejrzenia drogi transwersalnej, przecina-
jacej Balkanskie géry. Chetnie zgodziliémy sie na te podréz, Postano-
wiono spedzi¢ dzien biezacy na ogladaniu Filipopola, ktdéry jest o$rodkiem
ogromnych plantacyj tytoniu i waznym punktem przemystowym, oraz Sta-
rej Zagory, kolo ktérej sa slawne plantacje réz, dostarczajace olejku,
i otoczonej wspanialemi winnicami, polami kukurydzy, pszenicy, burakéw
i ryzu. Kraj— mlekiem i miodem plynacy, bo tez pszczelnictwo i ho-
dowla bydla sa réwniez bardzo rozwiniete.

Nasi bulgarscy koledzy, w cudny wieczér, pod niebem gwiazdzi-
stem, przy dzwiekach muzyki wojskowej urzadzili przeplatana przemdwie-
niami uczte, ktérej skromny a serdeczny nastrdj zostawil w nas o Starej
Zagorze trwale i b. mile wspomnienie.

Nazajutrz o 5 rano ruszyliSmy na péinoc, na przeciecie lafdcucha
gér Balkanskich. Od Starej Zagory droga prowadzi wzdtuz lozysk rzeczek,
coraz wyzej do Stacji Boruszczica, od ktérej zaczyna sig odcinek naj-
trudniejszy przez Trewne do Tyrnowa, dlugo$ci 72 kilometry. Bulgar-
ska technika kolejowa szczyci sig ta linja, jako dzielem budownictwa ko-
lejowego jednem z najtrudniejszych na Baltkanskim pélwyspie. Droga
wspina sig na coraz wyzsze poziomy i posiada wzniesien 25°,, 14 kilomet-
réw, w ktérych po 2,7 kilometréw bez przerwy. Stara Zagora polozona
jest na poziomie 170 m. nad pow. morza, a przelecz, na ktéra ta droga
prowadzi — na poziomie 870 metréw. Na odlegtosci wigc 70 kilometréw
od Zagory do przelgczy rézinica pozioméw wynosi 700 metréw, co odpo-
wiada nieprzerwanemu wzniesieniu 0,01 na przestrzeni 70 kilom. Przy-
tem spadki 23°,, splataja sie z krzywa 250 m. Cala droga wykuta jest
w skalach i liczy 17 tuneli, ogblnej dtugo$ci 4864 metréw, z ktérych naj=
dluzszy ma 762 metry, najwiekszy nasyp ma 31 m. wysokoéci. Droga ta
zostala zbudowana miedzy rokiem 1905 a 1911. W budowie tej uczest-
niczyt inzynier naszego Dep. Drogowego, p. Wilinski. Zawiadujacy ta
czeécia drogi inz. Szenk, ktéry byl réwniez jednym z jej budowniczych —
podnosi, ze to jest dzielo sztuki i przedsigbiorczo$ci bulgarskiej. Pieknem

25 pazdz. 1924 r.

jest zwlaszcza miejsce, gdzie petlica toru przecina sie w planie; w natu-
rze przechodzi w poziomach o pareset metréw réznicy jeden nad drugim.

Na stacji Placzkowice, t. j. prawie na przeleczy widzimy szereg
piecéw koksowych. To przedsiebiorstwo czeskie, ktére tu znalazlo wegiel
i wyrabia z niego w piecach najprostszej konstrukcji koks, ktéry wywozi
do swojej cukrowni w Gérnej Oriechowicy. Koks idzie w kierunku spad-
ku, ale prézne wagony ida w gére, wigc dla koksu potrzeba ich mniej niz
dla wegla. Dalej mijamy stara stolice Bulgarji Tyrnowo, ktére widac z wa-
gonu na wysokiej gérze bardzo malowniczo. Na st. Gérna Oriechowica
droga ta, prowadzaca dalej na pélnoc do Ruszczuku, przecina sig z wiel-
ka (540 km) linja Sofija-Warna, na ktéra wracamy. W Oriechownicy obiad
na stacji z dwuch dobrych potraw (dobrej zupy) z chleba, piwa i kawy
kosztuje na nasze pieniadze 1,3 zt,, tak samo jak w Filipopolu i St. Zagorze.
Bardzo dobre jest francuskie ciasto, sprzedawane gorace na wszystkich
stacjach. Bufety kolejowe sprzedaja wszelkie wédki i wina.

Od G. Oriechowicy przez Plewne do Mezdry droga prowadzi po
réwninie; to juz dolina Dunaju, ktéry plynie réwnolegle do drogi stad
0 60 — 70 kim. Od Mezdry do Sofji znéw géry, w ktérych przecinamy
okoto 30 tuneléw. O 10-ej wieczorem w Sofii spotyka nas p. Gawronski
w imieniu polskiej kolonji i pani Ganczewa w imieniu Tow. polsko bulgar-
skiego, oraz p. W} Zembrzuski w imieniu konsulatu i delegacji.

Nasz chargé d’affaires w Sofji Dr. Grabowski, jako honorowy czlo-
nek Zarzadu Towarzystwa Polsko - Bulgarskiego, w imieniu Towarzystwa
zaprosil cale nasze grono na uczte, ktéra sie¢ odbyla w ogrodzie resta-
uracji Balabanowa. Do stoléw zasiadlo okolo 55 oséb, z ktérych 15 oséb
bulgaréw i polakéw sofijskich. Prezydowal minister Grabowski w ebec-
no$ci prezesa Towarzystwa, p. Fadenhechta b. ministra sprawiedliwodci,
vice prezesa p. Madzarowa bylego bulgarskiego chargé d’affaires w War-
szawie, skarbnik towarzystwa p. ]J. Hodanowski, panie: Ganczewa redak-
torka literatka, Gabe - Penewa znana tlomaczka z polskiego i literatka,
profesor Mladanow, p. D. Georgow, p. konsul Statkowski, attaché konsu-
latu Wi Zembrzuski, sekretarz polskiego kola w Sofji inz. Gawronski.
Oprécz tych czlonkéw Towarzystwa P.-B, — obecnodcia swoja zrobili
nam zaszczyt i wielka przyjemnoéé: minister rolnictwa, czasowo zawiadu-
jacy ministerstwem Kolei p. Mollow z zona, Dyrektor Generalny inz.
Karakaszof, vice dyrektor inz. Bozkow i inzynier Sarafow. PP. Mollow
i Sarafow skonczyli wyisze zaklady naukowe w Moskwie (Akad, roln.)
i Petersburgu (Inst. inz. kom.). Mowa powitalna p. Madzarowa wypo-
wiedziana byla po polsku. Posel Grabowski, ktéry ma w Sofji szesc lat
owocnej pracy dyplomatycznej, wygtosit mowe z poczatku po polsku, a da-
lej po bulgarsku i w bardzo wytwornej formie podniést znaczenie wzajem-
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nych stosunkéw polsko-butgarskich, oraz role kolei zelaznych jako nerwéw
zelaznych, laczacych panstwa, do czego wycieczka nasza przyczynié sig
moze. OdpowiedzieliSmy po polsku i zlozyliémy hold wdziecznodci Towa-
rzystwu w osobie prezesa p. postowi, ministrowi Mollowi, Dyrekcji Gene-
ralnej i inzynierom, ktérzy w ciagu catej drogi okazali nam nadzwyczajna
go$cinnosc i kolezenstwa ustugi, oraz paniom bulgarskim. Spoleczeristwo
nasze powinno czynnie poprzeé dzialalno§é Towarzystwa Polsko-Bulgar-
skiego, zapisujac sie w poczet jego czlonkéw. W Warszawie na jego
czele stoi p. Skalski (Litewska 1 m, 11).

Cate wybitne grono mezéw stanu i dziataczédw, bulgaréw i polakéw
ktére sig skupia w Towarzystwie Polsko-Bulgarskiem i nawiazuje wzajem-
ne nici laczno$ci pomigdzy naszemi panstwami, nalezy do stronnictwa
Demokraticzen Sgowor, ktérego polityka jest obecnie u steru rzadu. Mie-
liSmy przed soba dowéd, ze obecni i dawniejsi ministrowie bulgarscy tacza
sig z naszem hastem w dazeniu do nawiazania z nami stosunkéw. Do-
wodzi to stuszno$ci uwagi, ktéra styszeli§my gdzieindziej, ze obecnie spo-
leczenistwo bulgarskie jest mniej rusofilskie niz spoleczenstwo serbskie,
pomimo, ze Sofja na kazdym kroku jest przepelniona pomnikami kultury
rosyjskiej.

Rzad bulgarski idzie reka w reke z rzadem Jugoslawji w zwal-
czaniu bolszewizmu i komunizmu. Tem bardziej jest na dobie zacieénie-
nie stosunkéw Polski z Bulgarja, ktéra w Rosji Sowieckiej ma wspdlne
niebezpieczenstwo.

Poniewaz wystawa polska w Konstantynopolu, z ktérej wracali$my,
byla tematem rozméw, wiec stalo si¢ widocznem, ze Bulgarja, a podobno
tez i Jugostawja, ma zal do nas, zeSmy ja omineli i otworzyli wystawe
naprzéd w Konstantynopolu, Staralem sie wyja$nié, ze dla Polski urza-
dzenie wystawy, dopdki nikt jej nie zrobit, nad Bosforem, mialo ogromne
znaczenie, podczas kiedy w Sofji, Bukareszcie, Belgradzie mozna to zrobié¢
za rok. Przyznano mi stuszno$é.

Bulgarja niema posiadio$ci wiekszej i w tem jest podobna do
Turcji oraz Serbji. Zaludnienie przewaznie rolnicze, chlopskie ma
wielkie Zrédla wzbogacenia sig¢ i niezawodnie po szeregu lat wojny — be-
dzie sig rozwijato pod wzgledem kultury technicznej. Beda wiec do zaspo-
kojenia ogromne i wielostronne potrzeby mas ludowych. Na tym rynku
przemys! polski ma duzo do zrobienia.

Bulgarja jest w kolejnictwie zaopatrzona na czas diluiszy, lecz ma
przed soba budowe okolo 80C kilometréw drég nowych. Potrzebna jest
linja z Sofji do Burgasu i inne, ktére przetna nietknigte lasy, eksploata-
cja ktérych jest dla Bulgarji niezbedna. Nastepnie w projekcie sa krétsze
linje ku granicy Grecji; umozliwia one szeroki rozwéj plantacji tytoniu,
ktéry tam daje plon dwa razy na rok. Bez tego ludno$¢ tamtejsza, nie
majaca §rodkéw transportu—przewaznie turcy—ucieka do Turcji, a Bul-
garja chce ja utrzymaé. W czasopismach bulgarskich obecnie spotykamy
ogloszenia, Ze sa potrzebni inzynierowie kolejowi, a ilez wiecej bedzie
potrzeba gdy przyjdzie do budowy nowych drég.

Dla budownictwa 800 kilometré6w potrzeba kapitatu 1,600 miljoné6w
lew. Rzad butgarski nie zgadza sig na wymagania dotychczasowych ofert
koncesyjnych, ktére zadaja 8% od kapitalu, 12% zysku od przedstawionych
rachunkéw, odmawiaja dopuszczenia ich kontroli i pragna mieé swobode
zambwienia taboru, oraz materjaléw, gdzie zechca. Jednak wczesniej czy
pbézniej ta budowa do skutku przyjdzie i moze daé robote naszemu prze-
mystowi i naszym technikom,

Zreszta dla naszej panstwowos$ci byloby z pozytkiem, gdyby$my
w naszych politechnikach dali moznoé¢ studjowaé wiekszej ilosci butga-
réw, serbéw, turkéw. Obecnie Bulgarja niema wyzszych technicznych
uczelni, Jest rzecza naturalna, e inzynier bulgarski bedzie protegowal
przemyst tego panstwa, w ktérem sie uczyl. Tak, wspomniany wyzej
dyrektor generalny Karakaszof uczyl! sie w Dreznie i Bulgarja zaméwila
parowozy i wagony u Szwarckopfa i w ,Hawie* (Hanower). Przewazaja
w Bulgarji inzynierowie niemieckich uczelni.

My mamy zaledwie paru studentéw bulgaréw w Warszawie i Lwo-
wie, Brak mieszkan, drozyzna zycia, stoi na przeszkodzie uczeszczaniu
do naszych wyzszych uczelni.

Tem wiecej mig uderzylo, ze z ust jednego z najbardziej wplywo-
wych inzynieréw bulgarskich ustyszalem zwrécona do mnie my$l — ze
most w Ruszczuku powinna dopomddz Bulgarji budowaé — Polska.
Ta $miala my$l ma za soba bardzo powazne atuty P. Wartalski mé-
wiac ‘0 Galacu, Fiume, Belgradzie i Sofji, nie wspomnial o Warnie i Bur-
gasie. Idzie gtéwnie o Warneg, ktéra stanowi port, do ktérego z Polski
bylo by latwo jezdzié, gdyby most w Ruszczuku nie byt (w czasie wojny)
zburzony. Nie tyle wszakie wazna jest ta droga dla Polski w czasie po-
koju, jak w razie wojny, bowiem w razie zamkniecia komunikacji mor-
skiej w Baltyku — mieliby§my, nie tylko porty rumunskie, lecz réwniez
Warne i Burgas. Przyjazne stosunki z Turcja i Bulgarja mogtyby nam za-
pewni¢ komunikacje nawet w razie trudnoéci w korzystaniu z portéw
Rumunji. Nie mozna lekcewazyé tej kombinacji, tem bardziej, ze Bulgarja
i Polska. réwnie jak Turcja, Rumunja i panstwa nadbaltyckie, maja wspél-
ny interes w obronie od wschodniego sasiada. Im wigcej ta koalicja be-

dzie liczna, a interesa jej uzgodnione, tem wigkszy bedzie dla kazdego
czlonka spokéj.

Stosunki w Bulgarji nasunely mi jeszcze uwagi ptodne w realne
korzys$ci dla Polski.

Pierwszorzedne znaczenie ma wiadomo$é, ze w roku przysztym koriczy
sie zobowiazanie ,reparacyjne“ Bulgarji zaopatrywania Jugostawji w wegiel,
ktérego obecnie kopalnia Pernik wysyla dziennie 150 tonn. Réwniez inni
sasiedzi zaprzestana dawac Jugostawji wegiel traktatowy.

Z tego powinien skorzysta¢ masz przemyst weglowy.

Nalezy natychmiast przedsigwziaé odpowiednie kroki. W celu ozy-
wienia ruchu handlowego miedzy Polska a Bulgarja potrzeba zawrzec kon-
wencje kolejowa o ruchu .bezposrednim przez Czechoslowacje, Wegry
i Jugostawie. Bulgarzy zostali zaproszeni przez nasz rzad na narade do
Warszawy w sprawie bezpos$redniej komunikacji miedzy Polska a Turcja
przez Rumunje i Bulgarje. Dyrektor Generalny p, Karakaszof méwil mi,
Ze jeszcze w lipcu prosit o zawiadomienie, jakie mianowicie pytania Pol-
ska zamierza rozwaza¢ na tej naradzie, lecz odpowiedzi od rzadu naszego
rzad bulgarski nie otrzymal,

Wchodzi tu w gre nie tylko oszczedno$é, ktéra cechuje gospodarke
kolejowa bulgarska i niepozwala delegowac ludzi bez wyraznej potrzeby,
lecz réwniez wzgledy, ze nasza propozycja wyglada, jak gdyby$my omijali But-
garje, dla Turcji, tak samo jak w urzadzeniu wystawy; trzeba temu zapobiedz.

Koniecznem jest ulatwienie wszelkich stosunkéw komunikacyjnych
z Sofja. Poczta nasza nie vprzyjmuje przekazdéw, tylko listy pieniezne;
i to za pozwoleniem M. Skarbu. W Sofji trudno zmieni¢ dolary na lewy.
Wagon restauracyjny jest drogiem, lecz jedynem biurem bankowem, w kté-
rem pieniadze obce mozna wymienié; potwierdza to my$l posta Grabow-
skiego, ze koleje — to Zelazne nerwy wspdlnego organizmu narodéw.

Warszawa odlegta jest od Belgradu o 1202, od Soffi o 1542, od
Konstantynopola o 2260 kilometréw. Jazda do dwéch ostatnich miast
trwa zbyt dlugo: nalezalo by, pomimo Orient Expressu, przedluiyé kurs
wagonu bezposredniej komunikacji 2z Belgradem do Sofji. Byloby to
pierwszem praktycznem zalatwieniem stosunkéw naszych polskich, jakotez
tranzytowych miedzy péinoca nadbaltycka a Bulgarja.

W naszych szkolach nalezy rozszerzyé nauczanie geografji panstw
Batkarnskich.

Pouczajace sa dane o stanie gospodarstwa kolejowego w Bulgarii.
Jest ono prowadzone bardzo oszczednie.

Na 2683 kilometry catej sieci, z czego 154 waskotorowych, perso-
nelu jest 18,000, czyli po 6,7 ludzi na kilometr. Podczas kiedy u nas
jest 9,4. Do zwiazkéw socjalistycznych nalezy tylko 5000 oséb. Koleje
bulgarskie nie daja deficytu, pomimo, Ze maja tak trudne linje, jak St.
Zagora, G. Orjechowica i duzo $lepych, krétkich, z malym ruchem; prze-
ciwnie daja czysty zysk i oplacaja pracownikéw tak, ze niema narzekan.
Mieszkann jest wszedzie poddostatkiem, a na wigkszych stacjach bardzo
porzadne, z dochodu brutto odlicza sig 10§ na premjowanie wszystkich
pracownikéw. W ostatnim roku suma ta wyniosta 80 miljonéw lew.
Z tego kazdy otrzymuje premjum, wynoszace okolo 30% wynagrodzenia
stalego i dba, zeby wplywy byly jak najwieksze. Uposazenie kolejarza

bulgarskiego jest lepsze dlatego gléwnie, ze zycie jest tu dwa razy tan-

sze niz w Polsce, skala wymagann mniejsza z powodu cieplejszego kli-
matu i skromniejszych wymagan calej ludnosci.

Bulgarskie koleje uzywaja wegla krajowego z kopalni ,Pernik®,
polozonej o 30 kilom, od Sofji (na poludnie). Wegiel ten o wartosci
cieplnej 4000 kalorji, posiada popiotu 25% i stanowi pospéitke ze znaczna
zawarto$cia drobnego; wydatek na 1000 parowozéw kilometréw wynosi
przecietnie 44 tonny i pomimo to parowéz jest obstugiwany tylko przez
2 ludzi, jak przy najlepszym weglu. Jednak co 40 kilometréw przychodzi
robotnik i przysuwa wegiel z tylu tendra do przodu, a na duzych stacjach
osobni ludzie czyszcza paleniska i popielnice. Piecioosiowe parowozy fa-
bryki hanowerskiej Hanomag sa na sieci bulgarskiej obciazane przecietnie
pociagami o wadze 180 tonn.

W Butlgarji dziata Ministerstwo Kolei,7 Poczt i Telegrafu, ktére dzie-
li sie na dwie Dyrekcje Generalne.

Jedna z nich to Dyrekcja Generalna Kolei, portéw rzecznych (na
Dunaju), morskich (Warna i Burgas) i awiacji, Druga to Dyr. Gen. Poczt
i Telegrafu. :

Slyszeliémy narzekania, ze ministrem by} prawnik, a nie technik.
W czasie naszego pobytu, po ustapieniu dotychczasowego ministra, zarza-
dzat czasowo minister rolnictwa p. Mollow.

Oprécz tego istnieje w Bulgarji Ministerstwo Robdét Publicznych.

W ostatnich dniach paZdziernika poset nadzwyczajny i minister
Stanéw Zjednoczonych w Warszawie p. Pearson wyjechat r.a pétwysep
Baltkanski celem zapoznania sie z polozeniem politycznem i gospodairczem
panstw tamtejszych. Jest to podréz symptomatyczna. Pétlwysep Balkanski
i Anatolja zwracaja na siebie uwage wszystkich wielkich padstw. Po
ustapieniu z tej widowni niemcéw i anglikéw, skierowali tam swoje kro-
ki francuzi i dla tego mniej sie interesuja inwestycjami w Polsce. Mozna
sie spodziewaé, ze kraje te przyciagna réwniez kapitalty amerykanskie.
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru waskotorowego na P. K. P.

za |-sze potrocze 1924 r,

Dyrekcja Wilenska
WYSZCZEGOLNIENIE Dyrekcja Dyrekcja |na kolejkach | na kolejkach| Dyrekcja Dyrekcja 0q61
em
DANYCH Warszawska | Radomska |uzytecznoéci |uzytecznos$ci| Lwowska Katowicka 4
publicznej | gospodarczej
1) Przecigtna dlugoéé eksploatowanyeh Ilm],
kilometréow . 955 541 106 878 72 105 2.657
2) Przecu;tny dznenny ilostan parowozow czyn-
nych .o 47 38 8 40 7 22 162
3) Przecigtny dzienny ilostan wagonéw:
zaliczonych do taboru osobowego czynnych 121 62 29 40 11 — 263
zaliczonych do taboru towarowego czynnych 2.834 1.440 308 2 55C 204 6.132 13.468
4) Przehieg pociagéw (pociago- kllometry)
ruchu osobowego 320.692 185.471 53.081 134.592 36.215 — 730.051
» . towarowego . 123.273 119.089 3.983 124.294 2.045 173.739 546.423
Razem 443965 304.560 57.064 158 836 38.260 173.739 1.276.474
5) Przebieg wagonéw (osio-kilometry)
zaliczonych do taboru osobowego . 4,380,272 2,598,473 774.210 993.610 181.922 — 8.928.517
{ladownych 2.255.445 2.879.817 85.972 2.852 252 186.034 4,190.784 14.710.304
préznych. 2.379.918 2.299 458 65.978 2724.446 127.948 1.697.634 9,295.204
wszystkich wagonéw ~ 11.275 635 7.777.748 926.012 6.570.308 495904 5.888.418 | 32.934.025
Stosunek ¢ przebiegu préznych do ogélnego prze-
biegu towarowych . ; 51 41 37 49 41 29 39
6) Przehieg parowozéw (parowozo kllometry) . |
w pociagach . 446.777 309.801 57 870 258.886 38.260 185.814 1.297.408
w tem podwéjna trakc]a 2.812 5.241 806 — — 12.075 20.934
bez pociagéw . N : 197.059 73.332 8.952 19014 10.534 68.483 377.374
Ogétem (w pociagach i bez pociagéw) 643 836 383.133 66.822 277.900 48.794 254.297 1.674.782
7) Przecietne skfady poclagéw (iloscia osi) 25 26 16 23 12 34 36
8) Natadunek, przeladunek i przyjecie wago-
néw tadownych
Zaltadowano na stacjach P. K, P. : 28.307 17.118 1.624 24.392 1.863 203.814 277.118
Przetadowano z wagonéw normalnotorowych . 12214 4,166 62 2 276 — 16.720
Przyjeto od waskotorowych kolei obcych 657 — — — — 16.331 16.988

Kron

Nowe urzadzenia torowe na wystawie podczas
zjazdu Kolejowego w Berlinie.

Program zjazdu obejmowat szereg odczytéw, dotycza-
cych przewaznie réznych nowoczesnych urzadzen kolejowych
i érodkédw przewozowych oraz wystawe odno$nych ekspona-
téw. Nie zatrzymujac sie nad trescia odczytéw, ktére zostang ogto-
szone w miesiecznikach Zwiazku Niemieckich Inzynieréw (V.D.1.),
streszczamy to, co Wylo na wystawie godnego uwagi, pod
wzgledem budowy wierzchniej. Przedewszystkiem wiec ostatni
typ nawierzchni, przyjety na kolejach Rzeszy, z szynami o wa-
dze 49 kg./m. b. Nawierzchnia ta, zmontowana na zelaznych
podktadach bez siodetek, zwraca uwage prostotg zlgczek, ktére
w dawniejszych typach pruskich byly dosé skomplikowane
i ciezkie, Styki szyn leza na zdwojonych podkladach, dzieki
czemu lasze sa réwniez wzglednie krétkie i lekkie.

Wsréd rozjazdéw, normalne typy ktérych doznaly pew-
nych ulepszen i wzmocnienia, zwracal na siebie uwage nowy
typ skréconych rozjazdéw z tukowemi krzyzownicami. Jak wia-
domo, w obecnie uzywanych rozjazdach krzywa toru odwidla-
jacego konczy sie przed krzyzownica. Przedluzajgc te krzywa
po przez krzyzownice, otrzymuje sie wiekszy kat skrzyzowania,
przyczem krzyzownicy nadaje sie tukowa linje toczna, W ten
sposéb stosunek skrzyzowania zaréwno rozjazdéw zwyklych

k a

jak i angielskich, moze byé doprowadzony do 1:6,5, a nawet
do 1:5,5, z jednoczesnem zachowaniem zwykle stosowanego
w rozjazdach promienia krzywizny — 180 m. Rozjazdy tego
typu znalazly juz zastosowanie przy przebudowie stacyj w Mo-
nachjum i paru innych miejscach, dajac mozno§¢ skrécenia
nieuzytecznej dilugosci toréw i lepszego wykorzystania terenu
stacji.

Dla toréw przemystowych nie bez wartosci jest, przed-
stawiony w paru typach, sposéb stosowania tukéw o malych
promieniach az do 35 m. Tor tego rodzaju posiada kierownice
przy wewnetrznym toku utrzymujacg wagon na szynach, ze-
wnetrzny za$ tok posiada poszerzona powierzchnie toczng, po
ktérej kota wagonéw przechodza obrzezem obreczy.

Wiele uwagi, jak w odczytach, tak réwniez w wystawio-
nych modelach, a czesciowo juz wykonanych urzadzeniach, po-
Swiecono kwestji nadawania jednakowej predkosci wagonom
staczanym z grzbietu przetokowego na stacjach rozrzedowych,
Po$rdéd znacznej ilo$ci mniej lub wiecej skomplikowanych urza-
dzen, majacych stuzyé do tego celu, zastuguje na wyrdznienie
hamulec torowy Frolicha, ktéry juz znalazt praktyczne zasto-
sowanie podobno z dodatnim wynikiem. Hamulec ten przy po-
mocy odpowiedniego nacisku na obrecze két, stawia mniejszy
lub wiekszy opér, regulujgcy predko$é biegu staczajacego sie
ze grzbietu wagonu.
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W dziale obrotnic i suwnic zastugiwala na uwage nowa
konstrukcja obrotnicy parowozowej, w kérej dZwigar posiada po-
Srodku przegub, dzieki czemu ciezar rozklada sie nie tylko na &ro-
dek, lecz réwniez i na konce obrotnicy. Przegubowy dZwigar po-
slada znacznie mniejsza wysoko$é, nie jest wrazliwy na osia-
danie fundamentéw i czyni wjazd na obrotnice spokojniejszym.

Pod wzgledem narzedzi, sluzacych do ukiadania i utrzy-
mania toru, widzimy préby zastosowania lekkich, przenoénych
motoréw spalinowych, uruchomiajgcych przyrzady do podbija-
nia podktadéw, wkrecania wkretéw i t. p. Przyrzady te dzialaja
dosé¢ sprawnie i byloby pozadanem wyprébowanie ich na na-
szych kolejach. Byla tez wystawiona maszyna do ukladania
toru, skladajgca si¢ z ruchomego kranu, ktéry wraz z pomocs
stojacego za nim parowozu, zgarniat starg podsypke i zamie-
niat ja nowa, oraz zdejmowal i naktadat zmontowane na stro-
nie dzwona szyn wraz z podktadami. Przyrzad ten dziatal je-
dnak do$¢ niesprawnie z wielkg stratg czasu i watpliwem jest,
czy znajdzie on szersze zastosowanie praktyczne,

W koncu musze nadmienié o przyrzadach, stuzacych do
reparacji starych podkiadéw drewnianych, mianowicie wzmoc-

nienia dziur od wkretéw za pomoca korkéw z twardego drze-.

wa, nadstawianie zniszczonego grzbietu podktadu w miejscach
rozlokowania siodelek za pomoca klockéw debowych i t. p.
Majac na wzgledzie tatwos¢ zniszczenia mechanicznego pod-
kladéw przy naszej stabej nawierzchni, nalezy przypuszczaé, iz
takie odnawianie podkladéw mogloby u nas znalezé korzys'ne
zastosowanie,

Inz. 8. Andrzejewsks.

Z doswiadczen kolei Moskiewsko - Kazariskiej
z kottami systemu Brotana.

Przed wojna kolej Moskiewsko-Kazafiska ustawila kotly
syst. Brotana na kilkunastu ogétem parowozach rézinych seriji
osobowych i towarowych. Kotty byly wykonane w sposéb na-
stepujacy: zamiast pelnego wienca paleniskowego byla usta-
wiona rama rurowa, formy prostokatnej o pionowym przekroju
prostokatnym (okoto 200 X 200 mm. przy grubo$ci §cianki
okoto 30 mm.), od dotu zamykana na calym obwodzie naklad-
kami Zelaznemi, W rurze tej byly rozwalcowane rurki zelazne
o Srednicy 60 mm,, tworzace palenisko i ustawione pionowo
gesto jedna przy drugiej. U géry rurki byly zagiete i rozwal-
cowane w specjalnym zbiorniku okolo 500 mm. $rednicy, sta-
nowiacym gérng cze§C paleniska. Zbiornik ten miat okolo
S m. dlugoéci, przechodzit nad catem paleniskiem i cze$ciowo
nad walczakiem, z ktérym byl polgczony dwiema rurami pio-
nowemi. Rama rurowa z przodu byta potgczona z walczakiem
dwoma kolankami rurowemi (cyrkulacyjnemi).

W krétkim czasie po uruchomieniu tych parowozéw oka-
zaly sig¢ nastepuigce wady kottéw: rurki tworzace $ciany pa-
leniska stably u géry i1 u dotu w miejscach rozwalcowania;
miejsca te przeciekaly, przyczem woda zalewala ogien. Na-
kiadki, zamykajgce od dotu rame rurowa (u dolu paleniska),
wobec niemozno$ci dobrego ich uszczelnienia — stale prze-
ciekaty.

Réwniez przeciekaly rury cyrkulacyjne w miejscach przy-
legania do walczaka i do ramy rurowej.

Wobec tego nastepowaly opdzZnienia w ruchu i coraz
czestsze rzucanie pociggéw, a nawet ostudzanie parowozéw
na linji.

Parowozy towarowe i osobowe, po kilkakrotnych napra-
wach, byly naznaczane do robét stacyjnych i pociggéw stuzbo-
wych, lecz i tu si¢ nie nadawaly; wobec tego w kilku kotlach
paleniska Brotana zamieniono na zwykte, kilka kottéw zdjeto
catkowicie i uzyto jako kotly do ogrzewania, lub do stacyj
wodnych, gdzie pracowaly zupelnie zadawalajaco, ‘W koncu
pozostate paleniska Brotana byly poprostu zdjete na szmelc,
Z tego widaé, ze wyniki préby byly jak najgorsze.

Jezeliby nawet przypuscié, ze za pomoca spawania elek-
trycznego, ktérego wtedy nie stosowano, udaloby sie unikngé
przeciekania rurek tworzacych palenisko, a takze moze uzycie
miedzianych rur spowodowaloby pewne polepszenie, to w kaz-
dym razie pozostang jeszcze dwa miejsca wadliwe: nakladki

zamykajagce rame rurowg od dolu i rury cyrkulacyjne, ktérych
najprawdopodobniej nie da sie w zaden sposéb pewnie ustawié

I uszczelnic. Inz. Techn. Jozef Weber.

Komunikacja kolejowa z Lotwa.

Komunikacje kolejowa z Lotwa nawiazata Polska od wrze$nia 1924 r.
Odbywa sie ona dotychczas na niezmienionych naogé! warunkach, wciaz
jeszcze nie dajac moznosci bezposredniej odprawy podréinych, bagazu
i towaréw z wewnetrznych stacyj polskich do we vnetrznych stacyj lotew-
skich lub odwrotnie. Poczatkowo podrézni zmuszeni byli zaopatrywaé sie
w nowe bilety, a bagaz i towary musialy byé reekspedjowane na stacji
Griva (dawniejsze Katkuny); od marca 1923 r. sytuacja zmienila sie o tyle,
2e operacje te odbywaja sig na stacji Zemgale.

Pomimo niekorzystnych warunkéw komunikacja rozwija sie stop-
niowo, i to de$¢ =znacznie, gléwnie dzieki przewozowi polskiego drzewa
do Rygi. W kierunku odwrotnym ozywiaja ja przewozy bydla i $win do
Czechostowacji i Polski. Jednakze kierunek z Polski do Lotwy, pod wzgle-
dem dokonywanych przewozéw, wykazuje stale bardzo znaczna przewage
nad kierunkiem z Lotwy do Polski. Przecietna ilos¢ ladownych wagonow
towarowych, oddawanych miesiecznie z kolei polskich na koleje totewskie,

- przekracza 500, podczas gdy ilo§é takich wagonéw, oddawanych w kie-

runku odwrotnym, waha sie okolo 80,

Przewéz towaréw z Lotwy do Polski byl skrepowany poniekad wy-
maganiem, aby przesylki byly adresowane do takich stacyj, przy ktérych
istnieja polskie wewnetrzne urzedy celne, Ograniczenie to, spowodowane
technicznemi trudnog$ciami dokonywania w Turmoncie formalno$ci celnych,
zniesiono jednak w czerwau r. b. w stosunku do przesylek, dla ktérych
droga przewozu prowadzi przez Wilno lub inna stacje polska, gdzie istnieje
urzad celny i moga byé oclone towary. W chwili obecnej nie moze zatem
otrzymaé towaréw bezpoérednio z Lotwy tylko pewna ilo§é stacyj polskich,
na wschéd od Wilna potozonych. :

Wprowadzenie komunikacji bezposredniej, ktéraby pozwalala na
przew6z towaréw pomiedzy stacjami polskiemi i totewskiemi bez reekspe-
dycji w Zemgale, za jednym listem przewozowym, przyczyniloby sie nie-
watpliwie do dalszego rozwoju ohrotu towarowego pomiedzy obu krajami,
W roku ubiegtym nawiazano rokowania w tej sprawie; nie doprowadzily
one jednak do pomyélnego wyniku ze wzgledu na to, ze w umowie o bez-
po$redniej komunikacji nie mozna bylo uwzgledni¢ dezyderatéw totewskich,
opartych na obecnym ,status quo“ terytorjalnym, a skierowanych ku temu,
aby przyjmowanie i oddawanie podréznych, bagazu i towaréw odbywalo
sie na dwéch stacjack granicznych: lotewskiej — dla kierunku z Polski do
Lotwy, 1 polskiej—dla kierunku z Lotwy do Polski. Jak wiadomo, granicy
panstwowej pomiedzy Polska a Lotwa nie reguluje dotychczas wlasciwy
uktad obustronny, co nie pozwala formalnie uwazaé istniejacego stanu
rzeczy za ostatecznie przesadzony. Pozatem roboty nad rozwinigciem pol-
skiej stacji Turmont, z ktéremi byloby polaczone uwzglednienie zadan
lotewskich, wymagalyby, wobec specjalnych warurikéw terenu, bardzo
znacznych naktadéw, nie usprawiedliwionych rozmiarami ruchu w kierunku
z Lotwy do Polski. Podobno strona lotewska obstaje i nadal przy swoich
éwczesnych zadaniach, chociaz system dwéch stacyj zdawczo-odbiorczych
bynajmniej nie jest powszechnym i przedstawia istotne dogodnos$ci giéw-
nie wtedy, kiedy koleje sasiednie posiadaja linje o réinej szerokosci toru.
Tymczasem koleje lotewskie na linji pomiedzy Zemgale i Dangavpils (daw-
niejszy Dynaburg) posiadaja tory tak szerokiego, jak i normalnego typu.

P, Wysocki.

Przepisy o probie szkiel wodowskazowych na
indyjskich kolejach paristwowych.

1. Rurki maja byé z przejrzystego, wysoce odpornego boro-sylika-
towego (boro-silicate) szkla, - dobrze wykonane i wykonczone, z roztopio-
nymi w ogniu koncami, o ile inaczej nie wymienione w specyfikacji,
zgodnie pod kazdym wzgledem z opisem w tejZze, oraz przegrzane ze
wzgledu na znaczne wahania temperatury.

2. Powinny posiada¢ nastgpujace wymiary:

Dlugoéé $cisle poditug specyfikaciji.

Zewnetrzna $rednica nie moze byé wigksza, jak podana w specyfi-
kacji, dopuszczalna jest natomiast $rednica mniejsza, lecz jedynie w gra-
nicach 3/¢, cala ang. (0,12 mm).

3. Prébki, odnoszace sie do pozycji specyfikacji markowanych
litera ,S* (submission), musza byé przedstawione réwnoczesnie z oferta.

4. Rurki, po uprzedniem wybraniu z dostarczonej partji pewnej
ich ilo$ci przez funkcjonarjusza inspekcyjnego, beda prébowane jak na-
stepuje:

Para.—Przy kotle parowym o ciénieniu roboczem nie nizej 20 atm,
(300 1lbs. to the square inch) kazda rurke poddaje sie pelnemu ci$nieniu
pary w przeciagu 10 minut, z 4-krotnym przedmuchem pary w ciagu tego
czasu, Pierwszy przedmuch stosuje sie w 4 minuty po osiagnigciu pelnego
ci$nienia pary w rurce, nastepne przedmuchy w 2-minutowych odstepach
czasu. Podczas przedmuchu pary nalezy zamknaé kurek wodny wodo-
wskazu i otworzyé kurek odwadniajacy; nastepnie zamknaé kurek odwad-
niajacy i otworzyé kurek wodny. Po skoriczeniu préby nalezy odciaé pare,
nastepnie wode i wéwczas otworzy¢ kurek odwadniajacy.

Jeieli podczas préby 10 szkiel z danej partji iloéc peknigtych nie
przekracza 1 sztuki, to partja ta zostaje akceptowana. Jezeli ilo$¢ brakéw
otrzymanych z préb jest wieksza niz 1, to przeprowadza sie dalsze préby
i gdy ilo$¢ brakéw_przewyzszy 5 na 50 prébowanych, to cala partja mo-
ze by¢ odrzucona.
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Temperatura.—Rurki nie moga wykazywaé jakkichkolwiek rys przy
ich podgrzewaniu w oleju do temperatury 380° F (193,3° C) i zanurzeniu
nastepnie w wodzie o temperaturze 60° F (15,6° C).

W taki sposéb przeprowadzane préby odbiorcze moga zapewnié
rzeczywiécie pierwszorzedna jako$é szkiel wodowskazowych dla parowo-
z6w i da¢ maximum bezpieczenstwa ich obstudze. Nie ulega watpliwo$ci,
ze doskonaly materjal okaze sig najtanszym i najoszczedniejszym w eks-

ploatacii. i p. w.

REDAKCJA uwaza za wskazane prosi¢ kolegéw specjalistéw o wypo-
wiedzenie sig w tej sprawie, ewent. o podanie innych metod sprawdzania
technicznej warto$ci szkiel wodowskazowych przy odbiorach od dostaw-
céw, aby zebraé materjat do wypracowania projektu odno$aych przepi-
séw obowiazujacych. O ile wiadomo, obecnie zadne préby. odbiorcze na
naszych drogach pafstwowych nie praktykuja sie, o powierzeniu dostawy
szkiel wodowskazowych rozstrzygaja wylacznie zadeklarowane przy submi-
sji ceny. Jest jasnem, ze taki stan rzeczy ze wszech wzgledéw trwaé nadaj

nie powinien. :
i p. w.

Bibliografja

Nakladem Dyrekcji kolejowej w Wilnie wyszto z druku ,Sprawo-
zdanie o kolejkach waskotorowych Dyrekeji Wileriskiej 1921 — 1923 r.*
Sprawozdanie to opracowal z wielka znajomo$cia rzeczy inz. A. Tuz,
Dyrektor Wydzialu kolei waskotorowych Dyrekcji Wilenskiej, dzieki czemu
sprawozdanie, zawierajace zamieszczajace bogate statystyczne dane, czyta
sig z latwodcia i zainteresowaniem.

Sprawozdanie zawiera: 1) Zarys powstania sieci kolei waskotoro-
wych i jej rozwoju. 2) Zasady eksploatacji, 3) Stan sieci kolejek i ich
wyposazenie. 4) Zadanie kolejek i ich praca, 5) Organizacja kolejek wasko-
torowych. 6) Taryfy i oplaty przewozowe na kolejkach waskotorowych.
7) Gospodarka mechaniczna na kolejkach. 8) Wyniki finansowe kolejek.
9) Wartoéé majatku kolejek waskotorowych Dyr. Wil, 10) Rozbiérka zde-
montowanego taboru i nieczynnych kolejek. 11) Wykaz kolejek waskotoro-
wych eksploatowanych przez Dyr. Wil. trakcii parowej na 1/I 1924 r.
12) Budowa i praca warsztatéw kolei waskotorowych w Brzesciu V.
13) Mapka sieci kolejek waskotorowych Dyr. Wil.

*
* *

W Nr.Nr.20i21 tygodnika ,Verkehrstechnische Woche und eisen-
bahntechnische Zeitschrift* r. 1924 zamieszczony jest ciekawy artykut
dr.-inz. Gottschalk’a pod tytulem ,Badania pracy i czasu na kolejach ze-
laznych w stuzbie ruchu“, omawiajacy zasady ogélne i korzyéci naukowej
organizacji pracy i zmierzajacy ku  zastosowaniu tej nauki w sluzbie sta-
cyjnej, celem osiagniecia w tej dziedzinie wielkich oszczednosci czasu,
jakie zostaly uzyskane po wprowadzeniu naukowej organizacji w przemy-
$le 1 warsztatach kolejowych.

Komunikujac 'o rozpoczetych niespelna rok temu przez Ministerstwo
Kolei w Niemczech pracach w tym kierunku na niektérych stacjach i wspo-
minajac o stojacych zwykle na przeszkodzie tradycjach oraz oporze, pole-
gajacym na biurokratyzmie i wlasciwem naturze ludzkjej niedowierzaniu
rzeczom nowym i nieznanym, autor przychodzi do wniosku, Ze wobec nie-
mozliwodci znalezienia zasad og6lnie przyjetych, spér moze sig toczyé.
jedynie o metody badan, autor podaje kilka wzoréw, opracowanych dla
notowania przebiegu pracy w jej elementach sktadowych, co do czasu
i miejsca, oraz w stosunku do pracy zatrudnionego przy tem personelu.

C. K.

Bez komentarzy

Tab'ica zarobkéow w Warszawskiej Dyrekcji KolLei
Panstwowych.
Zarobek catkowity
Pobory W sierpniu
STANOWISKO

stale naj- prze- naj-

mniejszy cigtny wiekszy

1| Prezes Dyrekcji. . . . — 596.75 596.75 596.75
2| Dyrektor WJﬁ . 491.75 491.75 491.75 491.75
3| Naczelnik Dziatu I kl. 378.— 378.— 378.— 378.—

4| Naczelnik Oddziatu Me- —
chan, Drog. Ruchu. 378.— 378.— 378.— i) |

. 302.75

5| Pomoc. Naczel. Oddziatu 30275 302.75 302.75 335 75%)
6| Naczelnik Parowoz. . . 302,7¢ 302.75 302.75 322.75
7| Maszynista . 249.— 365.22 410.48 552.26
8| Pom. Maszynisty II kl. 179.63 256.28 295.48 400.85
9| Palacz Parowozowy . 182 33 262.86 309.42 350.06
10| Nadkonduktor . . , 194.25 247 23 358.60 528.15
11| Konduktor bagaz. . . . 161.— 216.37 327.57 447.72
12| Konouktor . . 161. 181.88 288.83 406.—

UWAGi: 1) Celem poréwnania wskazano pobory stale dla wszystkich
pracownikéw w szczeblu ,b“ z dodatkiem ekonomicznym na

3 czlonkéw rodziny, bez dodatku stolecznego.

2) W zarobku catkowitym pokazane sa dla stanowisk od 7 do
12 précz poboréw statych premje godzinowe i kilometrowe,
a 7 do 9 i weglowe.

3) Pobory oznaczone *) odnosza sig¢ do pracownikéw W-tu Me-
chanicznego i obejmuja premje weglowe.

Od Redakgcji Inzyniera Kolejowego.

Redakcja .Inzyniera Kolejowego“ zwraca si¢ do wszyst-
kich pracownikéw kolejowych, a przedewszystkiem inzynie-
réw, o nadsylanie wiadomo$ci z pracy i zycia kolei, do
cztonkéw Zwigzku Pol. Inz. Kol. o wiadomo$ci z zycia
zwigzkowego.

Konta czekowe w P. K. O. w Warszawie.

»Inzyniera Kolejowego“. . . . . . . . Ne 95—25
Zwigzku Polsk. Inz. Kolejowych. Ne 66—30
Kasy Wdéw i Sierot. . . . . . . . . . Ne 90—80

Wydawnictwa Zwigzku Polskich Inzynieréw
Kolejowych i Komitetu Zjazdu Inzynieréw
Kolejowych.

Sa do nabycia w Zarzadzie Kota Warszawskiego:

1) Protokuty I i Il Zjazdéw ., . .o po zt. 2.50
2) W II Zjazdu . . . . . . . . e R
3) Memorjal w sprawie organizacji MKZ. . . , , 1.—
4) Iné. E. Landsberg: Deficyty na P.K. P. . , , 1l.—
5) Inz. W. Lopuszyrski: Niektére dane iuwagi

w kwestji wyznaczania norm mozliwego obcig-

zania towarowych parowozéw P, K, P. . . y  w D
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Ze Zwiagzku Polskich Inzynierow Kolejowych.

s.te
Ignacy Wolicki

inzynier, b. Prezes Zwiazku
POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH,

b. Dyrektor Departamentu Ministerstwa Kolei.

Dnia 10 listopada r. b. zmart §. p. inz. Ignacy
Wolicki, b. Prezes Zarzadu Giéwnego Zwigzku Pol-
skich Inzynieréw Kolejowych.

Urodzony w r. 1861, ukonczyt w Warszawie IV
gimnazjum klasyczne, poczem wstapit na wydzial Ma-
tematyczny Uniwersytetu Petersburskiego.

Po ukonczeniu go w r, 1883, przeszed! do In-
stytutu Technologicznego w Petersburgu. W r, 1886
uzyskal dyplom inzyniera-technologa i w tymze roku,
odrzucajac ponetne propozycje stuzby. w Rosji, wsta-
pit na kolej Nadwislanska do Wydziatu Mechanicz-
nego.

Przechodzac kolejno szczeble stuzby inzynier-
skiej w Wydziale Mechanicznym, doszed! do wysokie-
go, jak na Polaka w Warszawie, stanowiska Naczelni-
ka Wydzialu Wagonowego. Ewakuowany przymuso-
wo w r. 1915 z zarzadem kolei Nadwislanskich do
Moskwy, objal tam stanowisko wice-Dyrektora Wy-
dziatu Mechanicznego. W r. 1918 jeden z pierwszych
wrécil do kraju i tu, za czaséw gabinetu Swiezynskie-
go, powotany zostat do przygotowania organizacji stuz-
by mechanicznej w sekcji komunikacyjnej dwczesnego
Ministerstwa Przemysiu i Handlu.

Po wypedzeniu okupantéw, zajal sie energicznie
organizacjg Wydzialu Technicznego w sekcji Eksploa-
tacyjnej Ministerstwa Komunikacji. Z utworzeniem
Departamentu Mechanicznego i Zasobéw, powotany
zostal na stanowisko Dyrektora jego; pozostawal na
niem do jesieni roku 1922.

S. p. inzynierowi I. Wolickiemu przypadta w udzia-
le wielka praca organizacyjna w najtrudniejszych wa-
runkach ciezkich czaséw éwczesnych i burzy wojen-
nej. Na stanowisku Dyrektora Departamentu potozyl
zmarly duze zastugi w dziedzinie stworzenia i urucho-
mienia polskiego przemystu budowy taboru kolejo-
wego. :

S. p. inz. Ignacy Wolicki bral zywy udziat w zy-
ciu spolecznem, bedac czlonkiem licznych instytucyj.
W r. 1919 zostal obrany Prezesem Zwiazku Polskich
Inzynieré6w Kolejowych, przeprowadzil zatwierdzenie
statutu Zwigzku i bral zywy udzial w jego pracach,

Prawo$é i szlachetno$é charakteru, tudziez wy-
sokie zalety umystu zjednaly Mu powszechny szacu-
nek tak wséréd inzynieréw kolejowych, jak i najszer-
szych warstw spoteczenstwa.

Cze$é¢ Jego pamiecil

$.Te.

Inz. Ignacy Ciszewski.

W obecnych czasach, kiedy tak silnie daja sie uczwuac
w Europie, a w Polsce wiecej moze, niz gdzieindziej, skutki
materjalne i moralne wielkiej wojny, w czasach, gdy tak ma-
o widzimy poszanowania i uznania dla rzetelnej i uczciwej
pracy, — inteligencja polska, wzglednie jeden z jej najbar-
dziej niedocenianych odtaméw, zespél inzynieréw kolejowych,
daje dowody swego wysokiego poczucia obywatelskiego, pra-
cujagc sumiennie, uczciwie, rozumiejac powage przezywanych
czaséw, wytezajac swa prace dla dobra i przysztoSci narodu,
pafstwa, przysztych pokolen polskich. Jednak ile walk niewi-
docznych toczy wielu z nas, ile pokonywac trzeba niewiary,
zniechecenia, gdy warunki zycia lub pracy zbyt trudne sa
czasami?

Az staja wéréd nas jednostki ponad zwykig miare, je-
dnostki silne duchem, pelne wiary niewzruszonej w celowos$¢é
i warto§¢ swych zamierzen, pelne optymizmu, pogody we-
wnetrznej, z hastem: naprzéd, a naprzéd w pracy twérczej,—
na ustach. I te jednostki promieniuja te wiare, ten optymizm,
te tezyzne swoja na otoczenie najblizsze, wspétpracownikéw,
pomocnikéw swoich i pewna wielka praca, forsowana zbioro-
wym wysitkiem ozywionych jedna twércza my$la ludzi, razno
idzie naprzéd.

Do takich wyjatkowych ludzi nalezal zmarly przed sie-
dmiu miesigcami inzynier Ignacy Ciszewski, Naczelnik Prze-
budowy Wezla Warszawskiego, czlonek Warszawskiego Kola
Zwiazku Inzynieréw Kolejowych. Kolebkag mu byla bujna zie-
mia ukrainna. Swiatlo dzienne ujrzal w Uladéwce na Podolu
w r.1875. Po ukonczeniu szkoly realnej w Warszawie, wstapit
do Instytutu Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu. Jeszcze
jako student ostatnich kurséw, zwrdcil na siebie uwage pro-
fesoré6w, a po ukofczeniu Instytutu w r. 1898, zostal asysten-
tem przy katedrze mechaniki budowlanej i laborantem przy
laboratorjach mechanicznem i hydrotechnicznem, Jednoczeénie
pracowal kolejno w wydziatlach technicznych drogi zelaznej
Windawskiej, a nastepnie Mikolajewskiej i uczestniczyl w ko-
mitecie redakcyjnym ,Tygodnika Inzynieréw Komunikacji®.

W r. 1902 zostal delegowany przez Instytut Inzynierédw
Komunikacji na 9 miesiecy do Zachodniej Europy i Ameryki
dla poznania wybitnych dziel sztuki inzynierskiej i zwiedzenia
laboratorjéw mechanicznych; po powrocie do Rosji juz jako
Inzynier niepo$ledniej miary, byl zaproszony przez zarzad ko-
lei Astrachanskiej do przeprowadzenia badan warunkdéw przej-
cia linji kolejowej przez delte rzeki Wolgi. Jezeli wzig¢ pod
uwage, ze Wolga jest najwiekszg rzekg w Europie, ze w swym
dolnym biegu dzieli sie na caly szereg odnég, ptynacych
w ruchomych piaskach, ze wylew wiosenny siega kilkudzie-
sieciu kilometréw, to bedzie zrozumialem, jak duze trudno$ci
mial do pokonania $§. p. inz. Ciszewski. Dla zapoznania sig
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z budowa mostéw na rzekach, znajdujacych sie w podobnych
jak Wolga warunkach, jak Nil, Ganges i Bramaputra, zostal
w roku 1905 delegowany poraz wtéry, juz teraz przez zarzad
kolei Astrachanskiej, na cztery miesigce do Egiptu i do Lon-
dynu, gdzie w Ministerjum do spraw Indyj studjowat materjaty,
tyczace sie¢ budowy tych wielkich mostéw. Po powrocie objat
kierownictwo budowy mostéw przez odnogi Wolgi: Achtube
(425 mtr,) i Buzan (620 mtr.). Na Buzani gleboko$¢ kesondéw
siegata 30 mtr. od zwierciadta wody i byla najwiekszg na
kontynencie europejskim, przy nader silnem zgeszczeniu powie-
trza w kesonach, co pozwalato robotnikom pracowaé nie dtu-
zej, niz godzine,

Po ukonczeniu tych mostéw w r. 1907, pracowat kolejno
do roku 1918 jako organizator robét budowy mostéw kolejo-
wych na rzekach: Newa kolo Petersburga, Oka kolo Muromu,
a nastepnie budowal wielkie Wolzskie mosty: okoto Kaza-
nia (960 mtr.) i okoto Symbirska (2350 mtr.), — ktére szeroko
rozstawily imie jego jako iniyniera w Rosiji.

Gdy w pazdzierniku r. 1918 zmuszony byl pod naciskiem
armji czerwonej cofaé sie wraz z armja adm. Kolczaka na
wschdéd, peinit jaki$ czas obowiazki pomocnika Gtéwnego In-
zyniera budowy kolei Poludniowo - Syberyjskiej (3000 kim.),
a nastepnie Naczelnika odbudowy wszystkich mostéw na tery-
torjum rzadu Kolczaka. Delegowany w sprawach stuzbowych
z Irkucka do Czyty, szczeSliwym trafem unik! niewoli bolsze-
wickiej po zajeciu przez czerwonych Irkucka, a nastgpnie
przez Wiadywostok, kanal Suezki, Gdansk, latem 1920 roku
powrécil wraz z rodzing do Polski.

Tu odrazu rozwija goraczkowa dziatalnosé. Otrzymawszy
wkrétce nominacje na Naczelnika Przebudowy Wezta War-
szawskiego, cala swg energje wybitnego kierownika, zdolnego
inzyniera, caly rozmach swej Zelaznej a czynnej natury wklada
w wielkie dzieto, pokonywujgc niezliczone trudnosci. Rozu-
miejac, iz szeroki program peinego rozwoju Wezta Warszaw-
skiego bedzie wymagal dlugiego czasu i ogromnych kosztéw,
calg uwage skierowuje na t .zw. linje Srednicowa, Ilaczaca
w przyszto$ci w najkrétszym kierunku dworzec Giéwny z dwor-
cem Wschodnim. Linja krétka, bo liczaca tylko 4 kilometry
dtugosci, lecz wyjatkowo trudna co do wykonania, gdyz jej
poszczegdlne ogniwa stanowia: most na WisSle o rozpietosci
450 mtr,, wiadukt o 19 tukach i tunel przez serce Warszawy
o dlugosci 1100 mtr. Nic jednak nie zraza §. p. inz. Ci-
szewskiego.

Zagrzewajac do pracy innych wilasnym przyktadem, nie
szczedzi juz nadszarpnietego zdrowia: przebywa w czasie pracy
w kesonach, kontroluje roboty w czasie nocnym.

Oddajac przewazajaca czeSé swego czasu i pracy. prze-
budowie Wezta Warszawskiego, jednoczesnie zajmuje stano-
wisko asystenta przy katedrze budownictwa ogélnego Politech-
niki Warszawskiej, konsuitanta do spraw budowy mostéw
w Ministerstwie Robét Publicznych, uczestniczy w Komitecie
Odbudowy mostu Poniatowskiego, prowadzi budowe kolejek
do Centralnych Sktadéw Amunicji i t. d.

Bedac jeszcze w Rosji, wydat caly szereg prac, a mia-
nowicie: 1) Budowa mostu przez rz. Buzan, 2) Budowa mostu
Kazafiskiego przez rz, Wotge, 3) Budowa mostu Symbirskiego
przez Wolge, 4) O piefrowem wyszluzowywaniu, 5) Samoczyn-
ny aparat do wyszluzowywania, 6) Zarys badan wlasnych nad
posuwaniem sie fali wéd, dokonanych na rzece Newie i Wol-
dze oraz do$wiadczen laboratoryjnych na modelach.

Po powrocie do kraju, cze$¢ prac swych umiedcit w cza-
sopiémie ,Przeglad Techniczny“, cze§¢ wydal ‘w osobnych
odbitkach, naprz.: 1) Choroby kesonowe i zapobieganie im,
2) Z praktyki kesonowej, 3) Odbudowa mostu na Wisle we
Wioctawku, 4) Montaz i sptawianie dZwigaréw wielkiej roz-
pietosci i t. d.

Z ogromna inicjatywa, rzutki, wymagajacy od podwilad-
nych, lecz nie drobiazgowy, utrzymywal stosunki.towarzyskie
ze wszystkimi pomocnymi mu inzynierami i, kto znal stosunki
stuzbowe na weizle, ten wie, ze to byla jedna rodzina, dbajgca
o prace, fad i wykonanie roboty. Umiejetnie lagodzit wszel-
kie spory, nieuniknione przy zbiorowem decydowaniu w ko-
misjach, to kompromisowg propozycja, to trafnym, a dowcip-
nym zartem nawet, nie draznigc niczyjej ambicji; znajdowal
zawsze wyjscie z niezliczonych sporéw Dyrekcji Budowy K. P,
z magistratem m, st. Warszawy.

A poza stuzba ten wyjatkowy inzynier — to byt wesoty,
dowcipny towarzysz, nieoceniony czlowiek w salonie, na ze-
braniu towarzyskiem, peten humoru, pomimo cierpien, ktére
mu przysparzata grozna choroba, co do ktérej do ostatniej
chwili prawdy nie wiedzial. Gdy zbyt mu dokuczaé zaczeta,
zdecydowal sie bez wahania na operacje, choé lekarze nie
ukrywali przed nim niebezpieczenstwa. Operacja sie udata,
lecz po 3 tygodniach nastapily komplikacje. i tego wyjatko-
wego czlowieka, obywatela i inzyniera nie stato. Zeszed! z te-
go $wiata dn. 16 kwietnia r. b, w sile wieku, bo majac za-
ledwie lat 48. Do ostatnich chwil interesowal sie robotami,
niepokoit sie wylewem Wisly, wydawat polecenia, Dzi§ lezy
w $nie wiecznym na cmentarzu Powazkowskim,

Pamieci dzielnego obywatela Polski, niestrudzonego pra-
cownika, pamieci chluby naszej sktadamy hold.

Z dzialalno$ci Zarzadu Gtéwnego Z. P. I. K.
S. A

Zarzad Gtéwny Z. P. I. K. na posiedzeniu swem w dn,
14 listopada r. b. rozwazal sprawe przylaczenia sie do grona
zalozycieli Zwigzku Polskich Zrzeszen Technicznych, z powodu
zamierzonego zalegalizowania statutu tegoz, Uwzgledniajgc
swg dawna przynalezno§é do Stalej Delegacji Polskich Zrze-
szen Technicznych, ewolucjg ktérej jest projektowany obecnie
Zwiazek tychze zrzeszen, ze statutem idacym po linji, zgod-
nej z naszemi dazeniami ku lgcznoSci pracujgcej inteligenciji,—
postanowiono zglosi¢ swe przystapienie. Jako delegatéw na
majacy sie odbyé w styczniu w Lublinie VII Zjazd Zrzeszen
Technicznych wyznaczono czltonkéw Zarzadu Gi: S. Sztole-
mana, W. Bienieckiego i M. Niebieszczanskiego.

Nastepnie zajmowano sie na tem posiedzeniu wynikami
ogloszonej w swoim czasie ankiety oszczednoSciowej, ktére
zdecydowano przekazaé Kolu Warszawskiemu do ostatecznego
opracowania,

Wreszcie zaaprobowano wnioski Kola Wilefiskiego o przy-
jeciu w poczet cztonkéw Z. P. I. K. inzynieréw: Waclawa
Jacyny, Jakéba Siewriuka, Jana Teodora Bluma, Rudolfa
Schmidta i Antoniego Krepskiego.

O szczebel akademicki.

Koncowy ustep art. 100-go Ustawy z dn. 9 paZzdziernika
1923 r. o uposazeniu funkcjonarjuszéw panstwowych i wojska
glosi, iz urzednicy i oficerowie, ktérzy ukonczyli studja wyzsze,
otrzymujg przy pierwszem zaliczeniu uposazenie o jeden szcze-
bel wyzsze od tego, jakie przystugiwatoby im na podstawie
zaliczonego czasu stuzby. )

Przy wprowadzeniu w zycie powyzszej ustawy postano-
wienie art. 100-go interpretowano rozmaicie: natenczas gdy
w poszczegélnych resortach przyznano dodatkowy szczebel
wszystkem funkcjonarjuszom, posiadajgcym studja wyzsze, w Mi-
nisterstwie Kolei ograniczono ten dodatek wylacznie do wrzed-
nikéw Ministerstwa. W ten sposéb inzynierowie, prawnicy i le-
karze zatrudnieni w Dyrekcjach kolejowych zostali wyodreb-
nieni z ogdétu pracownikéw panstwowych jak gdyby w osobng
grupe, dla ktdérej, mozna mysle¢, studja wyzisze sa rzecza bez-
wartoSciowg. Zarzadzenie to uzasadniono tem, Ze wszyscy
pracownicy kolejowi przy wprowadzeniu nowych norm uposa-
zenia zostali juz zaszeregowani wyzej, niz urzednicy panstwowi,
nie sprawdzajac, ze to wyzsze zaszeregowanie nie dotyczylo
wilasnie- wyzszych stopni stuzbowych. Poniewaz jednak otrzy-
mywane uprzednio przez wiekszo§¢ inzynieréw kolejowych tak
zwane dodatki wyréwnawcze do wyzszego stopnia uposazenia
nie zostaly przytem uwzglednione—posuniecie to w wielu wy=
padkach stato sie iluzorycznem. Zreszta jezeli przy wydaniu
ustawy uposazeniowej uznano za konieczne podniesienie plac
og6lu pracownikéw kolejowyeh, nie moglo byé tendencjg ciat
ustawodawczych zmniejszenie tego dobrodziejstwa w stosunku
do pewnej kategorji tych pracownikéw, przez odjecie im po-
bieranego dawniej dodatku za studja akademickie.

Anomalja obecnych stosunkéw uposazeniowych na kole-
jach polskich jest znana, wynagrodzenie w niektérych dzia-
lach sluzby wywiadowczej, dzigki dodatkom godzinowym, ki-
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lometrowym i t. p. czestokro¢ przekracza wynagrodzenie per-
sonelu kierowniczego. Stan taki oczywiscie nie moze by¢ diu-
gotrwalym pod groza upadku naszego kolejnictwa. Trzeba
zaradzié temu przedewszystkiem przez zwiekszenie uposazenia
personelu kierowniczego. Jednym stopniem ku temu, drobnym
coprawda materjalnie, lecz znamiennym w znaczeniu moralem,
bedzie przyznanie dodatkowego szczebla za studja wyzsze. Na-
lezy sie spodziewaé, iz opiewajaca w tym sensie nowela
do ustawy uposazeniowej, wniesiona w listopadzie b. r. do
Sejmu, dozna przychylnego przyjecia ze strony cial ustawo-
dawczych.

Sprawe przyznania dodatkowego szczebla za studja wyz-
sze ma uregulowaé nowela do art. 101-go ustawy uposaze-
niowej. Nowela ta w dn. 20 listopada wplynela do Sejmu,
w dn, za$ 11 grudnia przeszta pierwsze czytanie i zostala
odestana do komisji administracyjnej. S. A.

KONKURS

na posade kierownika dziatlu nawierzchni i stacyj w Wydziale
drogowym Dyrekcji K. P. w Krakowie,

Warunki dla ubiegajgcych sie: ukonczone studja politech-
niczne, VI. lub VI grupa uposazenia, oraz dluzsza wszech-
stronna praktyka w stuzbie dotyczacej nawierzchni i stacyj.

Termin skladania podan; do 15 stycznia 1925,

L. Dz. 1./ 17043/ 24. '

Warszawa, dnia 11 grudnia 1924

Za Ministra
(—) Wrébel
Dyrektor Departamentu.
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