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Nowy projekt Gtownej Inspekcji Kolejowe;.

grudniu 1924 r. rozporzadzeniem Ministra Kolei zostata

wprowadzona w zycie Inspekcja Giéwna przy Ministrze

Kolei. Zadaniem tej Inspekcji jest ,stale czuwanie
nad bezpieczenstwem ruchu, nad prawidlowa i oszczedng go-
spodarka, nad przestrzeganiem ustaw, przepiséw, instrukcyj
i rozporzadzen M. K.“ Winna ona dokladnie zaznajamiaé sie
z lokalnemi potrzebami zarzadéw kolejowych, zbieraniem da-
nych, opracowywaniem wnioskéw, tyczacych sie ulepszen gospo-
darki kolejowej.

Czlonkéw Inspekcji powoluje Minister Kolei z poéréd
wybitnych fachowcéw o wyksztalceniu akademickiem, doswiad-
czonych w gospodarce kolejowej.

Regulamin Inspekcji przewiduje sposéb badania, stosu-
nek . do witadz kolejowych i ministerjalnych. Inspektorzy sa
zalezni tylko od Ministra. Od niego bezposrednio otrzymuja
zlecenia i jemu tylko skladaja swe raporty ustne i pi$mienne
o wynikach dokonanych inspekcyj i zauwazonych nieprawidto-
wosciach.

Zdawaloby sie, ze skoro istnieje podobny organ inspek-
cyjny przy Ministrze Kolei, skoro ponadto posiadamy Najwyz-
sza Izbe Kontroli, powotana do przestrzegania wykonywania
wszelkich zarzadzen na kolejach zgodnie z interesem Skarbu,
stwarzanie nowego organu inspekcyjnego jest zbytecznem.
Tymczasem w Komisjach Sejmowych rozpatrywany jest nowy
projekt ,Ustawy o Gléwnej Inspekcji Kolejowej“. Projekt
znacznie rozszerza prawa wymienionej Inspekcji. Na czele tej
instytucji ma stangé Giéwny Inspektor, mianowany przez Pre-
zydenta Rzeczypospolitej. Na wniosek jego mianuje Minister
urzednikéw inspekcyjnych do VIII grupy plac, zas urzednikéw
stopni nizszych mianuje Giéwny Inspektor.

Urzednikiem G, I. K. moze byé jedynie urzednik o nie-
poszlakowanej przesztosci, o kwalifikacjach fachowych jednak
projekt ustawy wcale nie wspomina.

Urzednicy G. I. K, obowigzani sa objezdzaé jaknajcze-
Sciej przydzielone sobie linje kolejowe, zaznajamiaé sie ze
stosunkami lokalnemi, badaé potrzeby ludno$ci w stosunku do
kolejnictwa, kilasé nalezyta wage na glosy powainej prasy
(art. 16). (O stopniu powagi danego organu decyduje odnosny
urzednik).

Minister Kolei i inne wladze kolejowe obowigzane sa
wszelkie swe zarzgdzenia komunikowaé bezzwlocznie G. I. K,
(art. 19).

Zasada urzedowania G. I. K. ma byé natychmiastowa
bezposrednia interwencja i mozliwie jak najszybsze zalatwie-
nie sprawy. G. I. K, nie wydaje zadnych zarzadzehn w dzie-
dzinie kolejnictwa; ze spostrzezen swoich sktada Ministrowi
Kolei sprawozdania z wnioskami w razie potrzeby.

,Jedynie w razie niebezpieczenstwa moga urzednicy
G. 1. K. wydawaé dorazne zarzadzenia, o ktérych komunikuja
nastepnie odpowiedniej wiadzy i Ministrowi Kolei* (art. 18).

Projekt Ustawy robi dziwne wrazenie. Powstaje pyta-
nie, czy autorzy projektu sg dostatecznie obznajmieni z obec-
nym ustrojem wiladz Rzeczypospolitej wogdle, a kolejnictwa
w szczeg6lnoéci? Czy mozna pomysleé podobny organ, majgcy
prawo bezposredniego wtracania sie do czynnoSci administra-
cyjnych odpowiedzialnych urzednikéw, wydajacy zarzadzenia
na miejscu? Waytpliwem jest, czy znajda sie Prezesi Dyrekcyj,
ktérzy ponoszgc catkowita odpowiedzialno§¢ za prawidlowy
bieg spraw w powierzonej sobie Dyrekcji, odpowiedzialni za
ekonomiczne wyniki gospodarki kolejowej—zgodziliby sie w tych
warunkach pracowac.

Z zakresu dziatalnosci projektowanej G. I. K. wida¢, ze
dla wykonania zadan, cigzgcych bezpoSrednio na wszystkich
zwierzchnikach wzgledem podlegtych im funkcjonarjuszéw lub
specjalnych organéw wiadz kolejowych (kontrola dochodéw,
inspektorowie, kontrolerzy i rewizorzy), projekiuje sie stworzy¢
réwnolegle specjalny, niezalezny organ, wymagajacy jednak
duzego personelu. Organ ten bedzie nietylko sam przez sig
bardzo kosztowny, ale, jak wskazuje praktyka stosunkdéw z nie-
zaleznemi organami kontrolujacemi, bedzie wymagat znacznego
personelu dodatkowego w organach witadz kontrolowanych, dla
zalatwiania nieuniknionej korespondencji miedzy temi wiadza-
mi a organami G, . K. w sprawach réznych wyja$nien, ko-
munikowania danych i t. p. Stwarzanie nowej G. I. K. wo-
bec juz istniejgcej i na wskazanych zasadach, bedzie nietylko
zbyteczne, ale nawet szkodliwe.

Autorom projektu chodzi widocznie o co$ innego, acz-
kolwiek nie jest to jasno powiedziane, Przyznanie urzedni-
kom G. L. K. przywilejéw sedziéw, przyznanie prawa zwraca-
nia sie do sagdéw, prawa pociggania $wiadkéw i znawcéw pod
przysiega (art. 11), przymusowego stawiania sie na wezwania
inspekcji (art. 15), obowigzkowego udzielania przez pracowni-
kéw kolejowych wszelkich wyjasnien pod grozba wydalenia
ze stuiby (art. 13) — wskazuje, ze zadania G. . K. majg by¢
daleko szersze, poniewaz ,do nadzoru za prawidiowem stoso-
waniem ustaw, rozporzadzen, instrukcyj we wszystkich dzia-
tach stuzby“ (art. 2), tak szerokie uprawomocnienia sa zby-
teczne, a nawet szkodliwe.

Na podstawie projektu mozna przypuszczaé, ze autoro-
wie jego maja na widoku zwalczanie wszelkiego redzaju na-
duzyé i chca nadaé G. I. K. charakter organu nietylko $led-
czego do przeprowadzania dochodzen w sprawach przekro-
czen juz ujawnionych, gdyz to nalezy do kompetencji sagdowej,
ale detektywnego — do ujawniania samych naduzyc¢.
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Watpliwem jest, czy do tego jest potrzebny aparat tak
ogromny i kosztowny, jak projektowana G. I. K., i czy roli
o tym charakterze zechca sie podja¢ jednostki o tak wyso-
kich kwalifikacjach, jakie ustawa zakre$la.

Minister Kolei, stwarzajac organ inspekcyjny przy sobie,
zadoSéuczynit potrzebie kontroli gospodarki kolejowej; — pro-

jektowana ustawa, obarczajgc Skarb Panstwa zbednym duzym
wydatkiem, przez wprowadzenie niezdrowych stosunkéw, przy-
niesie niewielkie korzysci, a szkody niewatpliwe i na te okolicz-
no$¢ nalezy zwrécié uwage zaréwno samych autoréw projektu,
jak i czynnikéw miarodajnych.

Nowa nomenklatura stanowisk stuzbowych na P. K. P.

ozporzgdzeniem z dnia 21 stycznia r. b. (Dziennik Urzed.

Ne 2/1925 r.) wprowadzito Ministerstwo Kolei ,w miej-

sce dotychczasowych stanowisk wzglednie tytuliw stuz-
bowych, obowigzujgcych mna poszczeqdlnych Dyrekcjach na
caty obszar Rzeczypospolite) uwidocznione w tab. A. jedno-
lite stanowiska, wzglednie tytuly stuibowe, nie zmieniajoc
dotychczasowego zaszeregowania tych stanowisk do poszcze-
g6lnych grup wposazenia. Zaszeregowanie to nastgpi 0sobno
na mocy uchwaly Rady Ministréw w wykonaniu ustawy
z dnia 9/X.19256 r.“. .

A wiec, z jednej strony kolejnictwo polskie otrzymuje
nowa ujednostajniong nomenklature stanowisk, z drugiej strony
kolejarze otrzymuja zapowiedZ nowego przeszeregowania.

Uporzagdkowania nazw stanowisk stuzbowych oddawna
oczekiwaliSémy i inicjatywe w tym kierunku nalezy powitaé
z uznaniem, jednak ogloszona nomenklatura nasuwa tyle wat-
pliwo$ci, ze poczuwamy sie¢ do obowigzku zabrania glosu
w tej sprawie.

Przedewszystkiem uderza pomieszanie pojeé, stanowiska
stuzbowego z tytutem wzglednie rangg. Tablica 4 w rubryce 3,
précz stanowisk stuzbowych, SciSle okreSlajacych rodzaj zajecia:
Prezes Dyrekcji, Naczelnik Wydziatu, Oddziatu, Warsztatu,
parowozowni, kontroler, geometra, maszynista, kancelista, woz-
ny, wprowadza takie nazwy, jak: st. referendarz kolei, referen-
darz, assesor, asystent, adjunkt, elew i t. p. Kazda z tych
nazw oznacza caly szereg zupelnie odmiennych stanowisk
stuzbowych, naprzyklad: ,st. assesor® oznacza — st. referenta,
gt. kasjera, dyspozytora ruchu; ,assesor — odpowiada: refe-
rentowi, rachmistrzowi, pom. kasjera, ekspedytorowi i t. p.

Tytulatura ta, obok okolicznoSci powyzej przytoczonych,
odznacza sie, ze stanowiska jezykowego, niedopuszczalnem
wprost niezrozumieniem terminéw, ktéremi operuje, bez wzgledu
na to, ze terminy te posiadajg powazng tradycje w organi-
zacji urzedéw w dawnej Polsce,

Tak wiec np. urzedhik w stopniu V drogi kolejowej
nosi¢. ma tytul st. referendarza, gdy tymczasem.sam juz tytul
referendarza w hierarchji tytutéw polskich nalezat sie bardzo
wysokim dostojnikom panstwa. Réwniez tytul assesora uzyty
zostal najniestosowniej, gdyz zupeinie dowolnie, bez istotnego
zrozumienia znaczenia tego terminu, ktéry w terminologii
urzedéw, nawet w zyjacej jeszcze tradycji, odpowiada najzu-
pelniej okre$lonemu pojeciu urzednika wspétzasiadajgcego w sa-
dzie lub w ciele zbiorowem administracyjnem.

Podobniez adjunkt byl zawsze réwnoznaczny z zastepca
lub pomocnikiem przybocznym, co sie do tej pory utrzymalo
w terminologji francuskiej.

Tytuty ,stuzbowe“ elew ¢ sila pomocnicza, pod wzgle-
dem koncepcji sa wprost rozbrajajgce.

Nie dziw zatem, ze podobna, méwigc. oglednie, nieSwia-
domo$¢ rzeczy, S$ciSle zwiazanych z nasza przeszto$cig dzie-

jowa, jako Panstwa, mogla staé sie juz przedmiotem przykrych,
aczkolwiek dowcipnych, uwag w jednem z pism humorystycz-
nych warszawskich,

Jest rzeczg zrozumiala, ze wobec wprowadzenia takiej
nomenklatury, trzeba bedzie dla zrozumienia, co oznacza kazda
nazwa, dodawaé rodzaj zajecia, naprzyktad: ,st. asystent” —

kontroler marek Warsztatéw Gil., ,sf. assesor — st. kontroler
biletéw i t. p.
Ze to nie jest ulatwienie Zyciowe — kazdy tatwo zro-

zumie.

Jezeli nawet niektére z tych nazw byly stosowane w ustroju
b. kolei austrjackich, to wszak nie wszystko z tych kolei
nalezy $lepo przenosi¢ do kolejnictwa polskiego.

Mowa polska posiada bardzo dobre okreslenie , Naczel-
n2k“; dodajac do niego okreSlenie zajecia: drogi, oddziatu,
warsztatu, ekspedycji, otrzymujemy naj$ciSlejsze okreSlenie
stanowiska stluzbowego i nie nalezy w interesie ani stuzby ani
ujednostajnienia nazw zastepowal takie okre$lenia przytoczo-
nemi powyzej nazwami obcemi. Takze nowa nazwa , Kierow-
nik Dziatu® — jest nieScista, gdyz przyjetem jest nazwe kie-
rownik stosowaé do wypadkéw czasowego speiniania obo-
wigzkéw na pewnem stanowisku. Nazwa kontroler maszynowy
jest Scistem tlumaczeniem z niemieckiego. Nie jest to wyrdb
maszynowy i nalezaloby nazwaé kontroler trakcji, lub kontro-
ler w-tu mechanicznego.

Rozporzgdzenie wskazane zapowiada ponadto nowe za-
szeregewanie pracownikédw kolejowych, Jest to temat bardzo
obszerny i drazliwy, a jak dotychczas nieudolnie rozwiazy-
wany. Jezeli Ministerstwo Kolei musi nadal stosowaé obecnie
obowiazujaca ustawe uposazeniowa, ktéra wtlacza calg mase
pracownikéw do kilkunastu grup uposazeniowych, bardzo nie-
znacznie réznigcych sie w skali uposazenia, jest bardzo trudno
znalezé trafne rozwiazanie zadania. W interesie Panstwa musi
lezeé danie takich warunkéw pracownikom panstwowym na
stanowiskach kierowniczych i wymagajacych wyzszych kwali-
fikacyj naukowych, by posiadaé rzeczywiScie personel, oddajacy
wszystkie swe sily i umiejetno$¢ pracy na zajmowanem sta-
nowisku, Dotychczasowe pojecie mozliwoéci wyzyskiwania
inteligentnych pracownikéw w domniemaniu, Ze z nimi mozra
siec mniej liczyé, musi by¢ zaniechane. Panstwo winno znalezé
wyjScie z sytuacji, w jaka zostalo wtracone nieopatrzng poli-
tyka . w pierwszych dniach swego istnienia i naprawi¢ te
krzywde, jaka wyrzadza przedewszystkiem sobie, odstreczajac
od pracy na urzedach panstwowych wybitniejsze jednostki, nie
widzagce dla siebie nie tylko przysztoci w swej pracy, ale
nawet mozno$ci bytu. Nad zagadnieniem tem nie mozna przejéc¢
pobieznie i bedziemy zmuszeni jeszcze niejednokrotnie do niego
powracaé, —narazie chcielibySmy jedynie zwréci¢ uwage na
wiecej ostrozne traktowanie wymienionych powyzej zagadnien.

O dotychczasowych wynikach badan parowozow Tr 21 i Ty 23,
dokonywanych z ramienia Ministerstwa Kolei.

Prof. A Czeczott.

(Referat, wygtoszony na IV Zjezdzie polskich inzynieréw kolejowych w Poznaniu dn. 8 wrzeénia 1924 r., uzupelniony danemi, dotyczacemi par. ser. Ty 23).

oniosta sprawa do$wiadczalnego badania parowozéw byla
poruszana niejednokrotnie, nie potrzebuje wiec rozwo-
dzi¢ sie nad potrzeba utworzenia u nas w tym celu od-
powiedniej instytucji do$wiadczalnej. Powiem tylko, ze obec-
nie skromny zaczatek takiej instytucji juz istnieje, W nastep-

nych za$ wierszach podaje krétkie streszczenie wynikéw do-

-tychczasowej pracy tej instytucji, ktéra pod nazwg ,Referatu

Pomiarowego“ M. K. Z., zostala utworzona jako Wpydzial
22 p. Min, Kolei i mnie powierzona.
Pomijajac szczegéty organizacji instytucji, ktéra w toku
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rozwoju jeszcze nie przybrata ostatecznego ksztaltu, poprze-
stane na wskazéwce, ze powstala, ze tak powiem, z niczego,
gdyz na poczatku nie mieliSmy ani kredytéw specjalnych, ani
przyrzadéw i caly rok ubiegly wypadlo pracowaé nietylko
z wypozyczonemi przyrzadami, ale i bez stalego wlasnego
personelu, Obecnie mamy juz: 1) personel wtasny, aczkolwiek
nieliczny, ale stale za-

trudniony sprawami Re-

Pomijajac szereg jazd przygotowawczych, podczas kté-
rych nabywaliSmy praktyki w sprawie pomiaru, na razie gtéw-
nym przedmiotem badania bylo ustalenie charakterystyk robo-
czych najnowszych naszych typéw parowozéw Tr 21 i Ty 23.
Pierwszy z nich zostal zbadany w ciagu zeszlego roku, bada-
nia za$§ nad drugim sa obecnie w toku.

Ustalenie wymie-
nionych charakterystyk

feratu, sktadajacy sie
z podpisanego —dwéch
inzynieréw: M. Zabtoc-
kiego i W. Kowalew-
skiego oraz technika p.
J. Szunejko. Pozatem,
w miare potrzeby, roz-
porzadzamy czasowo
przydelegowanym per-
sonelem druzyn paro-
wozowych i konduktor-
skich, $lusarzy i innych
pracownikdéw, 2) regula-
min, zatwierdzony przez
Ministra, okreslajacy
stanowisko i prawa Re-
feratu, wreszcie 3) wa-
gon do$wiadczalny i pa-
re innych wagondéw do
swej dyspozyciji. Wias-
nych przyrzadéw, co
prawda, i teraz prawie
jeszcze nie posiadamy-
i tu nalezy sie szczere
podziekowanie instytu-
cjom prywatnym, ktére w tym razie nie odméwily nam swego zy-
czliwego poparcia, do ktérych za§ w pierwszym rzedzie na-
lezy zaliczyé Warszawska Spétke Budowy Parowozéw, w oso-
bie Dyrektora Naczelnego prof. Z. Sochackiego, ktéry uziyczyt
nam na uzytek czasowy indykatory, termometry i sekundo-
mierze; Dyrektora Warszawskiej filji Stowarzyszenia dozoru
kottéw, p. inz. Jacufiskiego, od ktérego wypozyczyliémy apa-
rat do analizy spalin

AKX ZEIWA -JEZIORNICA

Orsat’a, oraz prof. , ;

Uniwersytetu Wilen- PROBNY sznlg‘x__jzs.c,-l:ss.s
skiego, pana Kra- SsaT meE s
szewskiego, ktéry

stale zaopatrywat nas

w rozmaite chemi-

wymaga przeprowadze-
nia badan podczas ru-
chu, w stalych warun-
kach i przy zachowaniu
ich w przeciggu conaj-
mniej od 3/,—do 1 go-
dziny czasu i moze byé
przeprowadzonenaszla-
kach kolejowych tylko
sztucznie, o ile ma sie
do czynienia na odcin-
kach odpowiedniego
profilu. Otéz w obrebie
Dyrekcji Wilenskiej zna-
lezliSmy takie profile.
Odcinek Zelwa — Je-
ziornica (patrz rys. 1,
na dole), a mianowicie
cze$¢ jego miedzy klm,
123,6 i 135,4, o diu-
gosci okoto 12 kim., sta-
nowi prawie nieprzer-
wane wzniesienie 8%/y,,
ktére nie dopisuje cal-
kowicie tylko z tego
wzgledu, ze ma znaczng ilo§é lukéw, gléwnie za§ w dwéch
miejscach jest ‘przerwane krétkiemi poziomami: jednym o dtu-
goéci okoto 500 metr., drugim — 700 m. Przejscie pociagu ze
wzniesienia 8°/,, na O i, potem, znowu na 8%, o ile nie za-
rzadzimy odpowiednich $rodkéw, potaczone jest zawsze ze
znacznem zwiekszeniem szybkosci, ktére utrzymuje sie tem
dluzej, im dtuzszy jest pocigg, i oczywiécie obala warunek
statej szybkosci, Dla
utrzymania zatem
statej szybko$ci uzy-
walismy dodatkowe-
go parowozu pomoc-
niczego, ktéry sta-
wialiSmy przed bada-

|

kalja i udzielat innej | S -cmbl \bod'mc;uﬂ 09, y “ nym parowozem, Do-
pomocy W naszej V % ) { datkowy ten paro-
pracy. : L R PN L wéz za pomocg ha-

Uzywanie wy- Kim2 i ] 7N . 7%iﬁy i mulcéw 1 kontrpary
pozyczonych  przy- - — 'f';j"" iy N Sy g%;::_ w'g' ' ...~ pozwalal nam regu-
rzagdéw miato te do- 15 Tt IR AR A A AL T ‘ ot lowaé bieg pociggu
brg strone, ze mo- X D M WY IV Vo MIAF ) nietylko na wymie-
gli$my bez wiekszych o \— R S T e 20N i R %— nionych poziomach,
wydatkéw zbadaé je 105 13 Nl s by S B s il [ ale pomagal takze
i opracox.)vaé rac;c?na}- RV AT ten AN Ol e — ZJ?V/:’ N i\~ przy przejsciu tukéw.
ne zmiany, jakie 5 Y 3 ra - ‘LLXf\ i\ Przy badaniu paro-
przedsiewzigé wy- 3 N~ wozu Tr 21, jako ha-
padnie przy zakupie . \ mulec do niego, byt
wtasnych przyrza- ol : - 1T = 1Y uzyty parowéz 4-o-
déw, do ktérego przy- i "”{SH } il }"""1 [H{!i" }HW’ : osiowy G7. Nalezy
stapimy po uzyska- ] (! |\ ‘ Wi 'I.MH m | jednak przyznaé, ze
niu kredytéw. Przy- [ il ' M parowéz ten zale-
szty rozwéj naszej e g e T L ]l I =\ dwie tylko wystar-
instytucji do$wiad- ' czat i pewne zwiek-

czalnej zapowiada
sie pomy$lnie—ma-
my nadzieje wybudowania specjalnego wagonu dynamome-
trycznego, co nam umozliwa przeprowadzaé S$ciste badania.
Tymczasem za$, skutkiem braku wielu przyrzadéw, lub nie-
dostatecznej ScistoSci tychze, wyniki do$wiadczen naszych
nalezy traktowaé jako pewne przyblizenie do prawdy, tem
wiecej, ze w tym okresie czasu musial ¢wiczyé sie i nabie-
ra¢ wprawy personel, wyznaczony do pracy przy badaniach,
Mozemy jednak powiedzieé, ze co$ nieco$ sie zrobito.

Rys 1.

szenie szybkosci da-
wato sig¢ odczuwaé
przy przejéciu poziomdéw, Dlatego tez w r. b, przy badaniu parc-
wozu Ty 23, prawie 0 259/, silniejszego, uciekli§my sie do udosko-
nalenia sposobu regulacji ruchu, — mianowicie, oprécz pomoc-
niczego parowozu, w danym wypadku serji Tr 21, z przodu do-
taczyliémy do niego 5 amerykanskich ladownych weglarek
o hamulcach zespolonych. Rys. 1 ujawnia postep, ktéry zostal
zapewniony w sposéb powyzszy. Rzeczony parowdéz pomoc-
niczy, tacznie z drugim, postawionym z tylu pociagu, réwniez

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/



104 INZYNIER

KOLEJOWY Ne 5

stuzyt do poczatkowego rozpedu pociagu, gdyz tu nalezato
przedewszystkiem zabezpieczy¢ badany parowéz od $lizgania,
ktére by moglo catkiem spaczyé wyniki spostrzezen. Tylny
parow6z wogdle nie byl doczepiony do skiadu i oprécz wska-
zanego popychania, uzywany byl przewaznie w celu: 1) rezer-
wy na wypadek rozerwania si¢ pociggu i 2) podczas wstecz-
nego ruchu spuszczenia pociggu na dét. Naogét préby pole-
galy na wielokrotnych jazdach tam i z powrotem na wskaza-
nym odcinku, przyczem - kazdorazowo sktad pociagu zmieniat
sie odpowiednio do tej kombinacji napetniania cylindréw, otwar-
cia regulatora i szybkosci, jaka nalezalo zbadaé. Zbyteczne
wagony popychat przed sobg 'tylny parowéz pomocniczy. Dla
wiekszej pewnosci, przy okresleniu potrzebnego sktadu dla
zrealizowania tej lub innej kombinacji, uzywaliSmy przewaznie
sktadu zlozonego z zaladowanych weglem amerykanskich we-
glarek o hamulcach zespolonych, ktére jednak wlgczaliSmy
tylko przy jeidzie z powrotem na déh,—na gére wylaczaliSmy
zespolone hamulce, polegajac w razie zerwania na parowozie
ratunkowym, ewentualnie na recznych hamulcach, ktére znaj-
dowaty sie w tylnej czeéci pociggu na dodatkowych zwyczaj-
nych wagonach, tadowanych zwirem. W tym roku udoskona-
lili§my te metode w ten sposéb, ze mamy wytacznie weglarki
amerykanskie, ktérych zespolonych hamulcéw w czasie préb
wcale nie wilaczamy, gdyz dla spuszczania pociagu dostateczne
sg z jednego konca silne hamulce parowozu Baldwina albo
Tr 21, z drugiego za$ hamulce S-ciu weglarek, wraz z paro-
wozem pomocniczym Tr 21 *). W taki sposéb, podczas jazdy,

Szen1 at osfz\tcczny pociagu

o Sciste jego okreslenie; owszem, za pomocg drugiego paro-
wozu regulowaliSmy to obcigzenie, dla utrzymania statej pracy
badanego parowozu, zatem taka wspdipraca dwéch parowo-
z6w nie miala wplywu na nasze pomiary; dlatego tez poczat-
kowo parowdz pomocniczy, zwlaszcza kiedy szed! z przodu,
przez caty czas wykonywal naleina a ustalona doswiadczalnie
cze$¢ pracy, mianowicie prowadzil swoje pie¢ wagonéw, kté-
rych waga nie byla zaliczana do wagi rachunkowej; potem zas$,
kiedy zabrakto wagondéw, z powodu stopniowego spalania we-
gla podczas préb, pomocniczy parowéz byt ciagnigty, naréwni
z pieciu hamulcowemi wagonami i wéwczas waga tego zespotu
razem z waga parowozu byta zaliczana do ogélnej wagi. W wy-
jatkowych wypadkach dla wagi doczepialiSmy réwniez tylny
parowéz rezerwowy, wogdle za$ unikaliSmy tego, z powodu
przypadkowej druzyny, ktéra obstugiwata ten parowéz i skut-
kiem niezrozumienia swego zadania moglaby wptywaé ujemnie
na bieg pociagu. i

Na odcinku Zelwa-Jeziornica mogliSmy obserwowacl pra-
ce parowozu tylko przy matych szybko$ciach, nie przekracza-
jacych 16—18 kilm., natomiast dla wiekszych szybkoSci obra-
liSmy inny odcinek: Brze$¢ — Pinsk, na ktérym mogliSmy dy-
sponowaé szlakiem o profilu prawie poziomym, znaczniejszej
dlugosci, nadajacej sie zatem dla wiekszej szybkosci. Poczat-
kowo sadziliSmy, Ze, wobec koniecznos$ci stosowania hamulcéw
zespolonych na skutek wiekszej szybkosci i wiekszych sktaddéw
w granicach 2.000 — 2.500 t., ktéremi tu nalezalo obcigzac
nasz parowdz, regulacje ruchu uda sie uskuteczni¢ tym hamul-

‘r)v‘of;ﬂ[jf)c\ wor 192y

Hamuoleo
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parowé6z badany jest zwolniony od obstugi hamulcéw Westing-
hous’a i jego pompa zostaje nieczynna. Poniewaz i wszyst-
kie inne Zrédta rozchodu wody, albo pary, podczas jazdy sa
wylaczone, przeto pomiar wody w tendrze i kotle odpowiada
jedynie rozchodowi pary na maszyne, ktérej warunki pracy sa
ujawnione jednocze$nie droga zdjecia wykreséw indykowanych,
oraz pomiaru szybkoSci, ci$nienia i temperatury pary prze-
grzanej, przy wlocie i wylocie z cylindréw, temperatury i prézni
w dymniey i t. d.

Jednak w dalszym ciagu badan (w polowie jazdy na Ty)
wskazany tu sposéb formowania pociagu zostat zmieniony w tym
sensie, ze prébny parowéz wraz z dynamometrem byl ustawiony
z przodu, potem ustawiono 5 weglarek hamulcowych, z pomoc-
niczym parowozem za niemi dalej, za$ reszta obcigzenia. Taki
uktad, ktéry poczatkowo wydawal sie mniej pozadanymn, ze
wzgledu na wieksze szanse jego zerwania, jak wykazato do-
$wiadczenie nie spowodowat zadnych ujemnych wladciwosci,
przeciwnie, bez popychanego przed sobag skladu, ruch stat sie
pewniejszym; oprécz tego uzyskaliSmy jeszcze te dobra strone,
ze przy tem wykres sily na haku nie ujawniat nadal wszyst-
kich drgan w czasie regulacji ruchu parowozem pomocniczym,
jak wykazuje rys. 1, lecz dawal mniej wiecej stalg krzywa,
ktéra wiasnie Swiadczyla zupelnie wyraZnie o zachowaniu
stalej pracy prébnego parowozu, gdyz uprzednio statosé ta
byta zamaskowana wptywem popychanego przed soba hamo-
wanego skladu. Wykres na rys. 2 wlasnie uwidocznia to zja-
wisko. PodkreSlamy tu jeszcze nastepujace okolicznosci: po-
niewaz badaliSmy prace parowozu, nie za$ opdr pociagu, przeto
nie chodzilo tu ani o zachowanie obcigzenia pociagu, ani

*) W dalszym ciagu zobaczymy, jakie przyczyny uzasadniaja wska-
zane tu systematyczne wylaczanie hamulcéw zespolonych, z wyjatkiem
kilku weglarek stale dozorowanych.

J‘_—\—WW*M—’—\
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ys. 2.

cem, pomocniczy za$ parowéz bedzie zbednym; jednakze prak-
tyka uwidocznita, ze, przy wskazanych warunkach jazdy, re-
gulacja tylko hamulcem, bez zmiany pracy cylindréw, nie daia
sie przeprowadzié; nawet nieznaczne falowanie profilu wply-
wato ‘na zmiane szybkoSci, w dodatku nie§cisto§é w pomia-
rach zuzycia pary powstawata z koniecznoSci uzywania pompy
Westinghous'a, a wiec na skutek nie zupelnie pewnego okre-
Slenia korektyw na rozchéd pary na pompe. Wskutek tych
przyczyn probowaliSmy zastosowaé jazde w trakcji podwéjnej,
uzywajac, dla regulacji ruchu, dodatkowego parowozu, ktéry
w roku 1923 ustawialiSmy . bezpo$rednio za prébnym, ktéry
pozostawal w stalych warunkach pracy; w roku zas§ 1924, —
podiug metody wedtug rysunku Nr. 2, Wyniki tej metody,
zwlaszcza metody z roku 1924, wykazaly iz byla ona zupel-
nie prawidlowa i odtagd postanowiliSmy postugiwaé sie nig stale.

Poprzestajac na przytoczonych danych, dotyczacych ogdl-
nej metody badan, podajemy teraz nastepujace wazniejsze
wyniki w postaci wykreséw (rys. 3—8): 1) wykres indyko-
wanej sily pociagowej F, jako funkcji e, », V, 2) wykres od-
powiednich rozchodéw na skok ttoka u=/f (¢, ®, V) i 3) wy-
kres zaleznoSci z={ (y) dla gatunkéw wegla, ktére uzyte
byly ‘przy jazdach prébnych.

O ile bedziemy posiadali dodatkowe dane o oporze wa-
gondéw i parowozu, to na podstawie tych wykreséw moga byé
zgbry okreSlone warunki jazdy i odpowiednie rozchody wody
oraz wegla na dowolnych szlakach, dla ktérych bedziemy po-
siadali .dokladne dane o ich profilu, Aby ujawnié te mozliwo§é*
ktéra, wiaSciwie biorgc, stanowi ostateczny cel badaf, prze,
prowadziliSmy jeszcze szereg préb dodatkowych i spra wdzej
a mianowicie: 1) nie majgc pewno$ci co do warto$ci istnien
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cych wzoréw oporu taboru w zastosowaniu do P, K. P., gdzie
mamy do czynienia ze znaczna rozmaitoscig taboru, postapi-
liSmy tak: ograniczyliSmy sie narazie prowizorycznem zbada-
niem oporéw amerykanskich skladéw, ktéremi przewaznie ope-
rowaliSmy, a ktére najlepiej sie nadawaly do przeprowadzenia
préb z tak znacznemi skladami, jakie wogdle mogty by¢ uru-
chomione przez parowéz Tr 21:. W tym celu dokonaliSmy
szeregu obserwacyj nad staczaniem si¢ wagonéw i parowozu
na szlaku Wilno—Jaszuny. Tu mamy do czynienia z odcinkiem
dtugosci okoto 3 klm. bez zadnych tukéw, o réwnomiernym
spadku 69/,,. Obserwujac na tym spadku ruch parowozu
Tr 21, osobno z mechanizmem i- bez mechanizmu, jakotez

QQO /'\ _ Ty

wynikéw badan, w zastosowaniu ich do warunkéw jazdy,
odmiennych od tych, na podstawie ktérych byly otrzymane,—
przeto sporzadziliSmy wskazane wykresy, wychodzac z naste-
pujacego zalozenia: 1) nalezy uzywaé przewaznie jazdy na 4/,o,*),
gdyz na podstawie poprzednich spostrzezef ustaliliSmy, ze ta
kombinacja odpowiada najlepszym warunkom pracy kotla, przy
ktérych wykluczona jest wszelka obawa co do wystarczalno$ci
odparowania kotta; 2) nalezy utrzymaé szybko$é na mozliwie
wysokim poziomie, nie przekraczajac jednak 45 klm., uzywajac,
oprécz wspomnianej kombinacji, dodatkowo jeszcze 2 stopni:
5/,00 W razie potrzeby chwilowego zwiekszenia pracy paro-
wozu, i 2/,; w wypadku odwrotnym, ewentualnie przypuszcza-
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ruch jego z ta lub inng liczbg i wada amerykanskiego taboru,
mieliSmy mozno$é okre$lié odpowiednie opory staczanych jed-
nostek taboru. Préb tych dokonaliSmy w taki sposéb: parowéz,
wzglednie parowéz ze skladem, zatrzymywaliSmy na poczatku
pochytoéci, potem za$, po odluzowaniu hamulcéw, ewentualnie
po nieznacznem popchnieciu sita pary, w taki sposéb urucho-
mialiSmy go poczynajagc od szybkosci O, albo naodwrét, roz-
pedzaliSmy do pewnej wiekszej szybkoSci, po osiggnieciu
ktérej obserwowaliémy tak samo zmiang szybkosci podczas
ruchu na spadku. Przyznaé nalezy jednak, ze tych badan nie
udato sie nam przeprowadzi¢ zupeilnie systematycznie, przeto
wyniki ich nalezy traktowaé tylko jako przyblizone, i dlatego
nie bedziemy tu zatrzymywali sie na nich szczegétowo — wy-
starczy “jednak powiedzieé, ze wyniki te do pewnego stopnia
stwierdzilty mozliwo§é praktycznego przyjecia nastepujgcych

2
wzoréw dla oporéw: dla parowozéw W= 5,5 0,35 (%)

i dla wagonéw W=2-0,1 (%)~

Zestawienie tych wzoréw z temi, ktére poleca inz. Lo-
puszynski dla P. K. P. w swoim podreczniku ,Niektére dane
i uwagi w kwestji wyznaczania norm mozliwego obciazenia
towarowych parowozéw P. K. P.“, podane jest w wykresie
Nr. 9 i przedstawia do$é znaczng rozbiezno$é. Majgc wartosci
oporéw, mogliSmy okreslié nietylko sklady pociggéw dla
poszegélnych wypadkéw jazdy, ale i calkowity przebieg szyb-
kosci, Ten ostatni moze by¢ okreSlony zastosowujac pewng
metode wykreélna, znana pod nazwa metody inz. Lipetz'a,
nad ktérej szczegélami narazie zatrzymywaé sie nie moge.
W taki spos6b mozemy sporzadzi¢ wykres szybkosci na
poszczegdlnych punktach dowolnego szlaku, z uwzglednieniem
stosownych napelnien cylindréw i otwarcia regulatora, odpo-
wiadajacych racjonalnym warunkom jazdy, pod w2gledem
nalezytego wykorzystania kotla, albo wyzyskania szybkosci.
Poniewaz narazie nie chodzilo o wulozenie jakichkolwiek
specjalnych planéw eksploatacji, lecz tylko o sprawdzenie

jac zamkniecie regulatora; 3) hamowanie na spadkach, z po-
wodu braku odpowiednich danych doSwiadczalnych, nie mogto
byé obrachowane Scisle;” jednak, majgc na uwadze, Ze préba
miala by¢ dokonana ze skladami amerykanskich wagonéw
o zespolonych hamulcach, i Ze stosunkowo procent przebiegu
na hamulcach nie jest wielki, ze wzgledu na znaczny zapas
w sile hamulcowej, obrachowaliémy odpowiedni przebieg szyb-
kosci podczas hamowania, wychodzgc z zatozenia, ze mozemy
dysponowac do regulowania biegu ogélna silag hamulcéw w wy-
sokosci 10°/, wagi pociagu.

W sposéb powyziszy zostaly wykreSlone krzywe szybko-
Sci dla odcinkéw: Skarzysko — Jezéwka (wzniesienie miarodaj-
ne 109,) dla skfadu 1.200 t. i Lazy — Warszawa (wzniesie-
nie 5,5%,,) dla skladu 2.000 t. Na podstawie tych krzywych,
oraz krzywych wspomnianych wyzej u—/f (¢, », V), dalo sie
okreSli¢ tak czas przebiegu, jak rozchéd wody dla poszcze-
gélnych szlakéw. Rys. Ne 10 daje pojecie o tych wykresach,
Jako przyklad podajemy analize jazdy na szlaku Piotrkéw—-
Baby, najtrudniejszym na odcinku Lazy — Warszawa. Wykres
sprawdza warunki jazdy w razie zamkniecia wejSciowego
semafora st. Baby, co wlasnie i stanowi giéwna trudno$é na
tym szlaku, bo mozliwo$é przeforsowania wzniesienia kosztem
poprzedniego rozpedu nie budzi zadnej kwestji. Wyrachowane
krzywe wykazujg, ze mimo tak wielkiego obcigzenia, jak 2,000t.,
wobec tego, ze ma si¢ do czynienia z prostg i semafor jest
widzialny ze znacznej odlegto$ci, zatrzymanie pociagu na
wskazanem miejscu i dalsze jego uruchomienie nie powinno
nastreczaé trudno$ci. Do§wiadczenie stwierdza to oczekiwanie:
mianowicie punkty, zaznaczone obok rachunkowej krzywej
szybkosci, odpowiadajg szybko$ciom, skonstatowanym podczas
jazdy sprawdzalnej 28 maja 1924 r. i dowodza dokladnosci
naszych rachunkéw, jakotez danych doswiadczalnych. Jazdy

*) Symbole *%/;0, 5/5s i t. d. oznaczaja: w liczniku napetnienie
cylindréw ilo$cia dziesietnych skoka tloku i w mianowniku pozostawiony
otwér doplywu pary w przepustnicy w odsetkach calkowitego przekreju
tego otworu.
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kontrolowe, tak w dn. 14 maja na odcinku Skariysko — Je-
26wka, jak 16 maja na odcinku Lazy—Piotrkéw, oraz 28 maja
Piotrkéw — Warszawa, odbyly sie Sci$le podiug wskazéwek
wykresu, przyczem nalezy podkre§lié, Ze nikt z personelu
do§wiadczalnego uprzednio . nie byl obeznany ze wskazanemi
szlakami; jedyna, zZe tak powiem teoretyczna, znajomos$¢ ich
wynikala z opracowanych wykreséw; podczas jazdy prébnej

Ana]iza
[S\w\\\ ANINERRTRRR AR

».,., ol %a\&\\\\\\\\

Jazdy

\/

Wskazany tu program zostal wykonany w zupelno$ci
nietylko wzgledem szybkos$ci i czasu jazdy, ale nawet wzgle-
dem rozchodu wody, jak to wykazujg tablice I, II i III (patrz
w koncu tego artykutu).

Powazniejsze odchylenia mialy miejsce tylko przy oko-
licznoSciach nieprzewidzianych w rachunku. Do nich np. nalezy
zaliczyé trudny do przewidzenia stan hamulcéw danego sktadu,
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kierownik tejze tylko obserwowat kilometrarz i, lacznie z wy-
kresem jazdy, dawal wskazéwki maszyniScie co do uzycia
nalezytych kombinacyj jazdy, w taki sposéb indywidualno$é
maszynisty byla sprowadzona do zera; jedyne za$§ wskazéwki,
ktére otrzymywal pomocnik maszynisty (palacz), dotyczyty
ostrzezen co do czasu majacych nastapié zamknie¢ regulatora,

z powodu ktérego to stanu zdarzalo sie nieraz, ze po zaha-
mowaniu klocki cze$ciowo nie odluzowywaly sie i opér pociagu
pozostawat znacznie zwiekszonym: z tej przyczyny w dn. 14
maja na kilometrze 219-ym zaszlo nawet zerwanie pociagu,
spowodowane §$lizganiem két parowozu, ktére nastgpito przy
znacznem zmniejszeniu w tem miejscu szybkoéci._‘?} mimo to,

\/

/

Rys. 11,
L Sktad| i

Ne e/w \'4 Pk Pi | Fi i‘ Ni ‘lJi fori. 0/00 Szlak

93 |6/100| 19,5 13,2 983 18200] 13101/3,77 | 1170 | 10 | Wilno-Po-
zubanek

99 - 8 13,3 | 10,3 |18600, 550 1/3,65|1300| %

245 |5/100f 15 | 13,1| 9,8|17600| 975|1/3,86|1650| 8 Zelwa-Je-
ziornica

albo dtuzszych postojéw, celem odpowiedniego zasilania pale-
niska, pozatem uwaga jego zwrécona byla na state i dokladne
utrzymanie normalnego ciSnienia w kotle, t. j. na wysokoS$ci
13 atmosfer.

ze poprzednio ten sam sktad, w podobnych warunkach, zacho
wywal szybko$¢ rachunkowa, Naodwrét, w dn. 28 maja na
niektérych szlakach odcinka Piotrkéw'— Warszawa szybko§é
byta nieco zwigkszona, z powodu unikniecia uciekania sie do
hamulcéw, byle nie mieé kiopotéw z czestem zjawiskiem nie-
odluzowania tychze, ktére zmuszalo do dawania pary na
spadkach, naprzyklad na szlaku Koluszki — Rogéw. Nalezy
jednak nadmieni¢, ze wogdle wszystkie préby, tak 14-go jak
i 16-go maja, odbyly sie przy najlepszej pogodzie z systema-
tycznem uzywaniem piasku, przeto nalezy je uwazaé jako
wskazujace odpowiednie maximum pracy z wyzyskaniem naj-
wyzszej granicy przyczepno$ci, ktéra, jak mozina sadzié np.
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z wykresu Ne 245 (patrz rys. Ne 11), zdjetego na 3%/,,,, przy
V=151 Py = 13,1, czemu odpowiada P; = 9,8 kg./cm?
. .. 17.600 |
i F; = 17.600 kg. wynosita 68.000 — fs\ae

Tu nalezy nadmienié¢, ze dla wskazazanego wyzyskania
przyczepnosSci, parowdz musi znajdowaé sie w stanie zupeinej
sprawnosci, a mianowicie: nalezy staraé sie przedewszystkiem,
Zeby piasecznica byta w porzadku oraz zeby nie bylo zadnego
parowania -dlawnic i klap cylindrowych, tudziez kapania sma-
réw, czy to z pompy Westinghousa, czy skadinad, gdyz to by
mogto catkiem sparalizowad dzialanie piasku. Powtdre, nalezy
zwréci¢ pilna uwage na stan maznicowych klinédw, najmniejszy
bowiem luz w nich powoduje przedwczesng dazno$¢ do Slizgania,
ktére wyklucza uzycie wielkich napeilnien. W tym sensie do-

wskazuja zataczone tu wykresy (Rys. 11)i dotyczgca ich tabela
bez slizgania. Jednak we wrzeéniu tegoz roku, podczas ba-
dania na odcinku Zelwa — Jeziornica, o wykorzystaniu tej
kombinacji nie byto mowy, gdyz juz —%/,,, wymagala bardzo
czesto uzywania piasku. Wéwczas tlumaczyliSmy sobie ten
objaw, jako co$ przypadkowego, tembardziej, ze ogloszone wy-
niki badania analogicznych parowozéw rosyjskich wcale nie
obejmuja danych, dotyczgcych tak wysokiej kombinacji, jak
8/,00- Jednakowoz obecnie badany parowéz Ty 23, ktérego
ustréj stawidlowy zasadniczo nie rézni sie od Tr 21, aczkol
wiek z czestem uzyciem piasku, ktére tu znacznie jest utatwione
przez odpowiednie urzadzenie powietrznej piasecznicy—dosko-
nale pracuje na %/,,,. Biorac pod uwage, Ze parowdz ten
dostat sie na préby w Zelewie po przebiegu zaledwie okoto

. ~»~ . .
50 Paro%mz Ty N1) /?2/
° q
o | Weole : ”
5o | Dabrowski .
: T
20
10
0 A
100 200 00 400 500 OO0 y
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Rys.

$wiadczenie z parowozem Tr 21 Nr. 17 daje pouczajgce wska-
z6éwki, Wtasnie préba 16 maja wypadta jako miarodajna tylko
na¥odcinku Lazy — Piotrkéw, dalej za$ na szlaku Piotrkéw—
Baby, mimo uprzedniego sprawdzenia naszych rachunkéw, za
pierwszym razem zupelnie sie nie powiodia: parowéz z powodu
slizgania, nietylko nie wywidzt skiadu, i stangt przed st. Baby,
ale zaledwie zdotal go wywiezé po rozszczepieniu na dwie
potowy, Zbadanie tej sprawy jednak wykazalo, ze, pomimo
zanieczyszczonych smarem obreczy i niebardzo sprawnego
dziatania piasecznicy, ktérej reczne uruchomienie na pierwszych
parowozach serji Tr 21, do ktérych nalezy Nr. 17, na skutek
bardzo wadliwego, wprost niedopuszczalnego urzadzenia, zawsze
bylo potgczone ze znacznym trudem i czesto stalo na prze-
szkodzie uzyciu znaczniejszych napetnien,—musiata tu wpltywaé
jeszcze pewna postronna przyczyna, gdyz parowéz §lizgat sie
przy kombinacji */;,, 1 nawet 3%/, czego nigdy przedtem
nie obserwowalismy. Naodwrét, wiadomem jest, ze przy pierw-
szych prowizorycznych jazdach, w maju 1923 roku, na tym
samym parowozie uskutecznialiSmy kombinacje %/,,, jak to

13.

1000 kim., Tr 21 za$ juz w maju 1923 r, miat przebieg kil-
kunastu tysiecy, nalezy szukaé przyczyny omawianego zjawiska
w stopniowem rozluzowaniu sie klindw mazZnicznych, wywola-
nem naprezona pracg na prébach, a ktérego we wilasciwym
czasie nie doceniliSmy. Rzeczywiscie, po przeprowadzonej
w tym kierunku naprawie parowozu Tr. 21 Nr. 17, dokonanej
w parowozowni w Warszawie (posterunek 6-ty) 28 maja, po-
wtérzono prébe na odcinku Piotrkéw— Warszawa, ktéra stwier-
dzila w zupelnoSci oczekiwane warunki jazdy na szlaku Piotrs
kéw—Baby.

Dane tutaj przytoczone wskazuja, iz do calkowitego okre-
Slenia roboczej charakterystyki Tr 21 brakuje krzywej dla
¢/100» ktéra przy pierwszej sposobno$ci bedzie nalezato uzu-
pehnié, tembardziej, ze, jak wskazuja liczne obserwacje, krzywa
ta nie znajduje sie poza obrebem wytwérczoéci kotta. Wogéle
nalezy zaznaczy¢, ze pod wzgledem odparowalno$ci kotly serji
Tr 21, conajmniej przy uzyciu wegla dabrowskiego, sa do-
skonale: braku pary lub wody przy normalnych warunkach
pracy nie obserwowaliémy ani razu, granice za$§ odparowal-

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/



Ne 5

no$ci udato sie nam wyznaczyé przy forsowaniu umy$lnie po-
sunietem w tym celu, mianowicie podczas jazd na odcinku
Brzes¢ — Pinsk: ze skfadem 2.500 t., przy kombinacji 3/,
i szybko$ci w granicach 38 — 46 klm. dopiero poziom wody,
mimo utrzymania stalego ci$nienia, spadl tak gwaltownie, ze
jazda dluzej nad 15—20 minut trwaé nie mogta; odpowiadalo
to wartoSciom zuzycia pary, przekraczajgcym odparowanie
60 kg # kwadratowego metra powierzchni ogrzewczej.

TABLICA I

14 maja Skarzysko—Jezowka. Parowéz Tr 21 MNe 17.
Obciazenie 1.200 t.

Rozchody wody m3 Czas biegu min.

Ra- Fak- Sto- | Ra-  Fak- | Sto-
chunk.| tycz. isunek chunk.  tycz. sunek

Skarzysko—Suchedniéw. 3,02 | 2,80 } 0,93 18,7 20 1,06
Suchedniéw—Zagnansk . 599 | 6,35 f 1,06 | 42 44 1,04
Zagnansk —Kielce . 063 | 0,70 1,11 | 29,5 | 31 1,05
Kielce— Checiny 2,01 | 2,10 } 1,04 | 36,6 | 37 1,01
Checiny— Jedrzejéw . 5,38 | 5,20 \ 0,97 | 45,6 46 1,01
Jedrzejéw—Sedziszéw 350 | 340 097 | 35 | 36 | 1,02
Sedzisz6w—Miechéw. 710 | 6,95 0,98 | 46 461 ' 1,00
Miechéw— Jerzéwka . 4,43 | 435 | 098 | 31 31 1,00
|
Razem 132 kim 32,06 }31,85 0,99 |284,4 291 1,02
132

Przecietna szybkoé¢ jazdy 27,3 klm = —— . 60
291

TABLICA IL
16 maja tazy — Piotrkow. Par. Tr 21 Ne 17.

Obciazenie 2.000 t.
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TABLICA IIL
28 maja Piotrkow—Warszawa. Par. Tr 21 M 17.
Obcigzenie 2.000 t.

Rozchody wody m3 [ Czas biegu min.
Ra- | Fak- | Sto- | Ra- | Fak- | Sto-
chunk.| tycz. |sunek | chunk.| tycz. | sunek
|
Piotrké6w—Baby ?!) 3,83 | 3,90 | 1,02 31,7 | 33 1,04
Baby— Rokiciny 4,19 | 4,40 | 1,05%)| 36 412) | 1,142)
Rokiciny—Koluszki . 280 | 2,85 |1,02 20 | 19 0,95
Koluszki—Rogéw . 1,33 | 1,45 | 1,10%)] 20 22 1,103
Rogéw—Plyéwia . 3,00 | 3,10 \ 1,03 | 20 26 | 0,877
Plyéwia-—Skierniewice . 0,45 | 0,45 | 1,00 29 25 -|0,861%)
SkierniewiceS.—Radziwil ., | 2,53 | 2,55 1 1,01 25 22 0,884)
S. Radziwil—Zyrardéw . 3,10 | 3,00 } 0,97 29 26 | 0,90%)
Zyrardéw—Grodzisk . 2,53 | 2,60 | 1,02 | 27 27 | 1,00
Grodzisk— Pruszkéw . 295 | 2,95 | 1,00 27 26 0,96
Pruszké6w —Warszawa 5,44 | 5,35 \ 0,98 32 30 0,94
I ; |
Razem 142 kim. 32,15 [32,40 | 1,01 |[306,7 ‘ 297 0,97
| 1 \

; 142
Przecigtna szybko$¢ jazdy 29 kim :57.6

Takie sa pierwsze wrazenia badania Tr 21; blizsze
szczegéty podamy w przyszloSci, jednoczesSnie ze sprawozda-
niem dotyczacem parowozu Ty 23, ktérego badanie dopiero
jest w toku. Ogdlny program tych badan jest takiz sam, jak
dla Tr 21, rézni sie jednak co do wykonania przez uzycie
nieco doskonalszych przyrzadéw, oraz wigksze osobiste do-
Swiadczenie i wprawe personelu.

Z dotychczasowych jednak wynikéw przytoczonych badan
mozemy podaé nastepujagce wskazédwki: wykorzystanie pary
w cylindrach parowozu Ty jest prawie takie same, jak dla paro-
wozu Tr; upowaznia to do poréwnania tych parowozéw prawie tyl-
ko na zasadzie ich zdolno$ci odparowalnej. Z tego wzgledu przy-
taczamy wykres 2= f (y) dla spalenia wegla dabrowskiego w pa-
rowozach Ty (rys. Nr. 12) oraz ciekawe zestawienie poréwnaw-
cze ogélnej odparowalnosci kottéw Tr i Ty (rys. Nr. 13). To
ostatnie ujawnia znaczna przewage Ty nad Tr, jednak poczy-
najac tylko od godzinowego spalania 1.400 klg. wegla na catem
palenisku, co jest szczytem wydajno$ci przy recznej obstudze
w normalnych warunkach pracy dwéch palaczy. Ponizej tej
granicy kociot Tr jest nawet troche wydajniejszy od Ty. Z tego
wyprowadzamy wniosek, ze dla nalezytego wykorzystania pa-
rowozéw Ty, nalezy ich paleniska zasila¢ mechanicznie. Tej
pracy kotta jednak odpowiada mechaniczna sila parowozu o ta-
kiej wysoko$ci, ktéra znacznie przekracza granice wytrzyma-
loéci istniejgcych u nas sprzegiel, jak to wykazuje nastepujgcy

Rozchody wody m3 Czas biegu min,

Ra- | Fak- | Sto- | Ra- | Fak- | Sto-
chunk.| tycz. | sunek | chunk.| tycz. | sunek

Lazy—Zawiercie 1,38 | 1,45 | 1,05 14,5 15 | 1,04
Zawiercie—Myszkéw, 0,27 | 0,30 | 1,11 31 ;30 0,97
Myszkéw—Poraj 234 245 1,04 [ 30 | 30| 1,00
Poraj—Czestochowa . 2,04 | 2,20 1,092)] 43 41 | 0,95
Czestochowa—Rudniki . 3,34 | 3,50 t 1,04 26 24 | 0,92
Rudniki—Kotomnice . 1,63 | 1,75 | 1,08%) 20 20 | 1,00
Kolomnice—N,-Radomsk 3,98 | 4,05 | 1,01 39 38 | 0,97
N. Radomsk—Gorszkowice. | 4,73 | 4,85 | 1,03 | 42 40 095
Gorszkowice— Piotrkéw. 5,82 | 6,00 l 1,03 45 \ 42 ‘ 0,93
Razem 135 klm. 25,53 | 26,55 ‘ 1,04 |290,5 " 280 ’ 0,97
|
Przecietna szybko$¢ jazdy 29 kim -_—;wz(s) .60

') Po potraceniu czasu przerwy z powodu zerwania pociagu na
kilometrze 219.

?) Na odcinkach tych nieco wigkszy rozchéd pary tlumaczy sie
przypadkowem hamowaniem kilku weglarek amerykanskich, co zmusilo do
dawania pary na spadkach,

1) Z zatrzymaniem przy kilometrze 179.

2) Wiekszy rozchéd i czas ttumaczy sie nieprzewidzianem zatrzy-
maniem na szlaku przy kilometrze 189. Dla unikniecia hamowania ha-
mulce zespolone na szlaku Piotrkéw — Baby byly wylaczone, W zamia-
rze wyja$nienia mozliwosci zachowania i nadal tego stanu, t. j. jazdy na
hamulcach recznych, na szlaku Baby — Rokiciny, zaalarmowano hamulce
celem zatrzymania pociagu w Wolborce, co sie jednak nie udato, pociag
przebiegt prawie do kim 189. Wobec znacznego wzniesienia ruszaé da-
lej nie nalezalo. Pociag by! cofniety do Walborki, Hamulce zespolone
wypadlo wiaczy¢.

3) Sktad zahamowany.

1) Zwiekszenie szybko$ci na skutek unikania hamowania,
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przyklad pracy, osiagniety podczas préb na odcinku Zelwa —
Jeziornica: w dniu 19 wrzesnia r. 1924 pocigg z obciazeniem
2.200 t, (na wzniesieniu 8°/y,, z licznemi tukami na przestrzeni
12 klm.) zostal przewieziony z szybko$cig 12,8 klm. na go-
dzine, z uzyciem kombinacji 8/,,,, przyczem sita i moc indy-
kowana wynosily wzglednie 23.630 klg. i 1.120 KM. (koni
23.630 1

85.000 - 3,67
mometr na haku tendra wskazat 22,400 kilo. Jazda trwata 43
minuty, podczas ktérych spalono 1,430 klg. wegla i wypa-
rowano 7.580 kilo wody. Odpowiada to godzinowym nate-
zeniom: rusztéw Y =—443 kilo i powierzchni ogrzewczej
Z=41,2, Dane te stosujg sie do wegla dabrowskiego
kopalni Renard. Stad wiec oczywistem jest, Ze w naszych
obecnych warunkach parowozy Ty sa za silne i nalezyte
ekonomiczne wykorzystanie ich daloby sie urzeczywistnié
chyba tylko pod warunkiem spalania w nich gorszych ga-
tunkéw wegla, ewentualnie miatu- albo pylu weglowego.
Wtasnie w tym kierunku zamierzamy prowadzié¢ dalsze bada-
nie parowozdéw ' serji Ty; wyniki tego badania zreferujemy
swego czasu na lamach ,Inzyniera Kolejowego“.

Na zakonczenie podaje tablice IV (patrz w koncu arty-
kutu) wymiaréw poréwnawczych, omawianych tutaj parowozéw,
fotografje parowozu do$wiadczanego, przystosowanego do robédt
z indykatorami, z grupg personelu uzytego do badan na tle
Dekapodu (Ty 23) i wagonu do$wiadczalnego oraz fotografje
przedstawiajgca najdtuzszy (okoto 700 m.) i najciezszy (2.200 t.)
pociag prébny ,na starcie* w Zelwie, widziany z przodu.

mechanicz.) (wyzyskana przyczepno§é Dyna-

TABLICA 1IV.
Charakterystyka parowozow badanych.

: ; Tr 21 Ne 17 | Ty 23 Ne 15
Serja i numer [1_4__0|1__5__0
Typ 2-cylindrowy blizniaczy na
| pare przegrzana
Srednica cylindréw . 615 m/m l 650
Skok tlokéw B 660 ‘ 720
Srednica két napednych 1350 1450
Ciénienie pary w kotle, 13 kg/cm? ‘ 14
Powierzzchnia rusztéw. g % Wk w 4,2 m? [ 4.5
5 ogrzewcza kotta (po stronie f
gazéw) . 191,5 ‘ 224
" przegrzewacza. . 59 73,5
” - calkowita 250,5 297,5
3 N podgrzewacza . . — 13,6
Waga prézna . @ ovis @ @ @ W e 72,5 t. 86 t.
. robocza. . . . ... . . . . 80 95
s mapedna: ' v i @ wmcravas s 68 85
Rozstep osi stalych. . . m 3060 m/m 4800
- » calkowity . 7620 9050
Tender
Typ 5w o § 3-osiowy 4-osiowy
Waga prézna . . . . . 17 t. 22,5
Pojemno$¢ kadzi wodnej . 16 m3 21,5
Zapas paliwa . 7t 10
Waga robocza. o s ow w s 40 54
Ogélna waga parowozu i tendra . 120; 149
Dlugo$¢ pomiedzy buforami parowozu
1 i tendra . . ‘ 18204 m/m 20065

Sprostowanie: w N: 4 ,Inz, Kol.* str, 81, szp. 1, wiersz 23 — 25 opuscié cudzystéw; szp. 2, wiersz 1, zamiast: ,niemiec-
kich“, winno byé; ,mie miemieckich®; str. 83, szp. 1, wiersz 31, zamiast: ,ins. Truke“, winno byé: ,imz. Trnka“.

Reforma Kolejnictwa w Austrji.

Inz. Roman Nagel.

(Dokoriczenie).

b) Organizacja.

Zasadniczg cechg organizacji kolejowej w Anglji, Sta-
nach Zjednoczonych, Francji jest to, ze punkt ciezkosci, cala
wladza i odpowiedzialno$é spoczywa w jednem reku, w osobie
generalnego dyrektora. Rola jego jest taka, jak rola naczel-
nego wodza na wojnie, a stosunek jego do Rady Nadzorczej
taki, jaki jest stosunek wodza do Rzadu, ktéry nie ma wply-
wu na taktyke, na ugrupowanie wojsk i wladza ktérego nie
rozpoSciera sie na personel, podlegly wylacznie swemu wo-
dzowi. Tak, jak i wddz naczelny, generalny dyrektor ma
swéj sztab, ktéry jest jego doradca i opracowuje zamierzenia
jego, ma swych oficeréw i szeregowcéw, ktérzy sa wykonaw-
cami zlecen. Taka jest réwniez organizacja kolei zwiazko-
wych Potudniowej Afryki, o rozciagtoéci przeszto 16,000 klm,,
ktéra Acworth nieco doktadniej opisuje,

Jesli austrjackie koleje zwigzkowe chcg faktycznie przejsé
na system przedsiebiorstwa kupieckiego, winny wzorowaé sie
na przykltadzie Anglji, Stanéw Zjednoczonych, Francji, Potu-
dniowej Afryki i Kanady.

Caty sens reformy winien polegaé na uproszczeniu orga-
nizacji. Z tem zalozeniem koliduje system dotychczasowy,
czyniacy z dyrekcji kolejowych, zamiast organéw wykonaw-
czych, instancje podrednia, ktéra zajmuje sie przekazywaniem
zlecen centrali urzedom wykonawczym i kontrola tych osta-
tnich, Podziatl na liczne wydzialy czyni to, ze nap. zamie-
rzenia oszczednoSciowe wydziatu eksploatacyjnego napotykaja
na opér wydzialu drogowego czy osobowego, lub odwrotnie,
i idg do kosza. Obowiazki naczelnika, powiedzmy, wydziatu
drogowego nie powinny polegaé na przekazaniu pewnej ro-
boty sekcji drogowej danego szlaku do wykonania, lecz winny
polegaé na przejeciu na siebie pelnej odpowiedzialno$ci za
nalezyte wykonanie, Wdéwczas nie bedzie sie on ograniczaé
na posytaniu inspektoréw dla wykonania kontroli, lecz nieza-
wodnie uzna za konieczne cze$ciej odrywaé sie od swego
biurka, by osobiScie dogladngé wykonania. Wtedy odpadna

kontrolerzy, jako takowi; sg oni wogéle zbedni, Acworth jest
zdania, ze zarzadzenia centrali winny i§¢ wprost do urzeddéw
wykonawczych; wszelkie posrednie instancje uwaza za zbedne,

Organizacja urzedéw winna byé pozostawiona kompe-
tencji generalnego dyrektora.

Jak dlugo obecny system z jego licznemi wydzialami
i dzialami istnie¢ bedzie, tak dlugo nie osiggnie sie nalezy-
tego efektu; efekt ten da natomiast system, jak najprosciej
okreslajgcy obowiazki i odpowiedzialno$¢ kazdego pracownika,
pozwalajacy mu pracowaé¢ w kierunku najwiekszego postepu
i nakazujacy sadzenie go miarg osiagnietego postepu. Przy
obecnym systemie mysla przewodnia kazdego pracownika jest
nie najwieksza wydajno$¢ i celowo$é pracy jego, lecz unika-
nie wszystkiego, co mogloby go postawi¢ w kolizje z martwa
literg istniejacych w niezmiernej ilosci przepiséw.

Nadewszystko potrzebnem jest, by zamierzane reformy
napotykaly na dobra wole personelu, gdyz nie osiagnie sie
nigdy dobrych wynikéw przy personelu niezadowolonym, wzgle-
dnie omroczonym troska o przysziosé.

Wadliwem jest ograniczanie awanséw ze wzgledu na
wyksztalcenie. Winny by¢ zastosowane slowa Napoleona, ze
kazdy zolnierz nosi w swym tornistrze bulawe marszatka.

Z. systemem podzialu na liczne kategorje pracownikéw,
ktérych czynnosci nie wymagaja specjalnego wyszkolenia, na-
lezy zerwal. Przykladowo Acworth podaje, ze na jednej dru-
gorzednej stacji znalazt 40 pracownikéw nizszej stuzby stacyj-
nej, tworzgcych 7 réznorodnych grup. Nalezatoby ich pola-
czy¢ w jedna grupe robotnikéw stacyjnych, a wéwczas wszyst-
ko sie uproéci i nie bedzie wypadkéw, ze cale zadanie jedne-
go z nich polegaé bedzie tylko na utrzymaniu dwéch sygnatéw
stacyjnych, przyczem nafte dla jednego z nich otrzymywal
dany robotnik z magazynu stacyjnego, a dla drugiego z maga-
zynu nadzoru toru, ktére to magazyny prowadzily oddzielna
rachunkowos$¢ i statystyke.

Stanowiska zastepcéw winny zniknaé, Zastepca, ktéry

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/



Ne 5 INZYNIER KOLEJOWY

111

w ciagu roku 1 miesigc zastepuje, jest nie zastepca a pomoc-
nikiem i winien mie¢ S$ciSle okreSlony zakres dziatania. Dla
zastepstwa na linji nalezy delegowaé w miare mozno$ci urze-
dnikéw centrali; tem sie ich wyszkoli, da im sie lepszy po-
glad na bieg rzeczy i zacie$ni kontakt miedzy centralg a urze-
dem wykonawezym,

Regulowanie wigkszo$ci spraw w kierunku od géry na
dét jest wogéle zbedne i wadliwe. W jednej z Dyrekeji —
powiada Acworth — znalaztem wurzad linjowy z personelem,
przepisane zgdéry normowanie ktérego wynosito 613 pracowni-
kéw. Wedlug zdania naczelnika dostateczna byla ilosé¢ 560
gléw. Tem niemniej dostal on nakaz przyjecia jeszcze 10-u,
chociaz drugi nakaz glosil, ze nie wolno mu przekraczaé nor-
mowanej iloSci. A przeciez samo przez sig¢ rozumie sie, ze
pierwszem zadaniem naczelnika miejsca- stuzbowego jest pra-
cowa¢ z mozliwie najmniejsza iloScig personelu, zadaniem za$
centrali jest da¢ w tym przedmiocie nalezyty kierunek i skia-
nia¢ do postepu. Przy istniejgcym systemie postep jest unie-
mozliwiony. Na jednej stacji, gdzie latem ruch znacznie prze-
wyisza ruch w ciaggu reszty roku, opowiada Acworth, perso-
nel unormowano w pazdzierniku. Naczelnik stacji zalil sie,
ze w zimie ma nadmiar personelu, lecz zdawal sie nie byé
obowigzanym dziataé w kierunku uchylenia tego nadmiaru;
oczywiscie, wiecej zajmowala go kwestja, co pocznie on w le-
cie, gdy okaze sie brak personelu.

¢) Personel.

W porédwnaniu z wysokoScig poboréw przedwojennych
pobory personelu austrjackich kolei, wyrazone w' ztocie, wyno-
sily w czerwcu 1923 r. przecietnie 64°/,. Lecz podczas gdy
dla pierwszych z dotu 4 grup, obejmujgcych wiecej niz '/, per-
sonelu, stanowity one 90°/,, a dla grup $§rednich 60 — 80°/,, —
dla wyzszych grup pobory wynosily wszystkiego 20— 237/,
a nawet ponizej 20, dochodzac do 109/,

Podobny stan rzeczy Acworth znajduje zupeilnie anor-
malnym, sgdzac, ze winien by¢ ustanowiony rozumny stosu-
nek miedzy placami wyzszego i nizszego personelu. Placa
winna odpowiada¢ obowiazkom; przy niskiej ptacy ginie zapal
do pracy, przejecie odpowiedzialno$ci napotyka na opér i od-
powiedzizlno$¢ staje sie fikcja.

Poniewaz sita nabywcza kor. zi., zwlaszcza co sie tyczy
kosztéw mieszkania, byla latem 1923 r, w Austrji wieksza niz
przed wojna, — odpowiadajac parytetowi 11,400, zamiast giel-
dowego parytetu 14.400, — okoto 40°/, ogétu pracownikéw
byto ptatnych lepiej niz przed wojna, okoto 40°/, tak samo,
jak przed wojna, reszta — gorzej niz przed wojna.

Analizujac zasady stosowania 8-godzinnego dnia pracy,
Acworth znajduje je w wielu wypadkach wadliwemi; i wska-
zuje, jakie mianowicie korektywy winny byé wprowadzone, by
czas stuzby byt rzeczywistym czasem pracy.

Przechodzac dalej do poszczegélnych dziedzin sluiby,
Acworth zauwaza co nastepuje:

W stuzbie drogowej austrjackie koleje zatrudniaja 2 razy
wiecej ludzi na 1 kim. niz koleje szwajcarskie. Ilo§¢ ludzi
przy utrzymaniu toréw, stanowiaca 16.873, winna byé zredu-
kowana co najmniej do 11,000, za$ ilo§é¢ ludzi z nadzoru to-
réw z 5,500 zredukowana do 3.000; razem wiec redukcii
w stuzbie drogowej winno by¢ poddane 8 000 ludzi. I to wéw-
czas pozostanie jeszcze okoto 2,6 glowy na 1 klm,, podczas
gdy w Szwajcarji ilo§¢ ta wynosi 2,08 na 1 klm.

Przechodzgc do stuzby stacyjnej, Acworth zauwaza, ze
ruch nocny jest wiasciwie zbytkiem; dla kolei poéigga on
straty i jeSli koleje sg deficytowe, to ruch nocny winien by¢é
mozliwie ograniczony. Znaczne oszczedho$ci moga byé osia-
gniete: a) przez zamkniecie szlaku na mozliwie wieksza ilo§é
godzin, b) przez zamkniecie stacji po wyjSciu ostatniego wie-
czorowego pociagu z tem, Ze nastgepne pociagi przechodza po
stacji jak po szlaku.

Stuzba ruchu i handlowa winny byé -potgczone. Podziat
pracownikéw stacyjnych na réznorodne grupy, jak o tem mo-
wa byla uprzednio, prowadzi do malego wyzyskania ich pracy
i system ten winien byé zmieniony, przyczem pamietaé nalezy,
ze lepiej jest mie¢ zamatlo, niz zawiele ludzi.

System stawidet naprasza sie na przebudowe, ktéra da
znaczng oszczedno$é personelu stawidlowego.

Na dworcach w Wiedniu jest znaczny nadmiar perso-

nelu; jedne dworce sg przetadowane, inne w matym stopniu
wyzyskane. Dworzec Pétnocno- Zachodni nalezy zamkngé, dwo-
rzec Zachodni odcigzyé, z przeniesieniem. czeéci funkcyj na
dworzec Péinocny.

Ogétem stuzba stacyjna zatrudnia okoto 25.000 iuazi, co
daje w Sredniem 30 ludzi na stacje, a wylgczajagc Wiedeh —
23,5 glowy na jedna stacje. Jedna czwarta cze§é tego per-
sonelu winna byé zredukowana, co da oszczedno$é 6.300 ludzi,

Ilostan stuzby konduktorskiej wynosi 8.515 ludzi. Na 10.000
pociago-klm. stanowi to 2,49 glowy, a w Szwajcarji wypada
tylko 1,12, a wiec przeszto dwa razy mniej. Redukcji nalezy
podda¢ conamniej 2.800 ludzi, t. j. jedng trzecig istniejgcegd
personelu i ta norma, jaka sie otrzyma, bedzie znacznie wiek-
sza, niz w Szwajcarji. (Nalezy mie¢ na wzgledzie surowe
przepisy w Austrji, dotyczace ilosci hamulcéw w pociggach),

W stuzbie trakcji administracja i nadzér obejmuje 1,108
ludzi, co daje 0,21 glowy na 1 kim., a na kolejach szwajcar-
skich tylko 0,05, a wiec mniej, niz !/,. Jedynie stuzba paro-
wozowa jest dobrze prowadzona, stanowigc iloSciowo na au-
strjackich kolejach 1,22, a na szwajcarskich 1,17 glowy na
kilometr, Zato personel w parowozowniach obejmuje ogrom-
na liczbe 4.686 ludzi (co wynosi 1!/, czlowieka na 1 czynna
lokomotywe), igcznie za$ ze stuzbg wagonowg .5.256 ludzi,
czyli 0,98 na kilom., podczas gdy w Szwajcarji 0,46,

Parowozownie i przyrzady do ladowania wegla winny
byé zmodernizowane, personel za$ trakcji zmniejszony o 3.000
ludzi, Précz tego Acworth zwraca uwage na warsztaty po-
dreczne przy parowozowniach, zatrudniajace w sumie znacznag
ilos¢ ludzi wskutek wykonywania w tych warsztatach robdt,
ktére winny byé wykonywane w warsztatach gtéwnych. System
taki uwaza za zupetnie wadliwy, jako nader drogi. Warszta-
téw gtéwnych, ktérych jest na austrjackich kolejach zwigzko-
wych 9, i to przewaznie w Wiedniu lub blisko Wiednia, jest
zbyt duzo. Jedne warsztaty przypadajg na 600 kim. Zade-
cydowano juz skasowanie warsztatéw Wien-West, lecz jest to
jeszcze zbyt mato., Acworth wskazuje na zlo, wynikajace
z rozdrobnienia warsztatéw i wskazuje na przyklad Anglji,
gdzie Great Western Railvay posiada tylko jedne warsztaty
dla gtéwnych napraw, obslugujace dwa razy wiekszy tabor
w poréwnaniu z austrjackim i budujgce do tego jeszcze nowy
tabor (ogétem warsztaty te zatrudniajg okolo 11.000 ludzi).
Réwniez London & North Western Railvay, chociaz posiada
warsztaty w 3 punktach, lecz jedne sluzg dla naprawy paro-
wozéw, drugie dla naprawy wagonéw osobowych trzecie dla
naprawy wagonéw towarowych

Na 1 parowéz inwentarzowy przypada w Austrji 5,5,
w Anglji 4,0, w Szwajcarji 4,3 glowy personelu warsztatowe-
go; nalezy wziaé jednak pod uwage, ze Austrja nie doszla
jeszcze do normalnej ilo§ci chorego taboru.

Wprowadzone w warsztatach premje Acworth wita z uzna-
niem jako zasade, lecz wypowiada sie przeciw systemowi
premji, ktéry popierajac wydajnego robotnika, popiera réwniez
miernote, Zaznacza réwniez, Ze system premjowania winien
byé na tyle prosty, by koszt personelu wykonywujacego ma-
nipulacje obrachunkowe, nie pokryt soba zysku otrzymanego
Z premjowania.

W 1923 r, ilo§¢ chorego taboru wynosila: parowozdéw
30°/,, wagonéw osobowych 24,7°/,, wagonéw towarowych 14,5%/,.
Przecietny postéj parowozu w gléwnej naprawie z wewnetrzna
préba kotta stanowit 267 dni. Bardzo znaczne cyfry — zau-
waza Acworth. Ilo§¢ pracownikéw podlegajacych zredukowa-
niu w warsztatach, okre$la na 2.500 przy ilostanie 14.687
ludzi, ktéry winien by¢ doprowadzony, okragto biorgc, do 12.000.

Ogélem, zdaniem Acworth’a, winno byé na 85,645 ludzi
zredukowano 23.660, t. j. ilostan doprowadzony do 60,000
gtéw. Poniewaz personel zatrudniony w ministerstwie i dy-
rekcjach w iloSci 5.700 ludzi winien by¢ zmniejszony do 4.000,
razem otrzymamy potrzebny ilostan jako réwny 64.000, co
stanowi-okoto 12 ludzi na kifometr ekspl. diugosci, t. j. norme
bliskag do efektywnego stanu na kolejach szwajcarskich, ktére
to koleje sa jednak na progu uskutecznienia redukeji, chociaz
napiecie ruchu na nich przekracza napiecie w Austriji.

Doprowadzenie ilostanu personelu do wskazanej normy—
12 ludzi na kilometr *)— winnoby byé uskutecznione w ciggu

*) Po redukcji personelu na P, K. P., jaka zostala dokonana na
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2 lat. Da ono oszczedno$é¢ w kwocie 450 miljardéw rocznie,
po potraceniu za§ wydatkéw na zabezpieczenie emerytalne, —
okoto 200 — 250 miljardéw.

IloSci personelu na 1 klm. ekspl. dlugoéci, jaki zatru-
dnity koleje przed wojng, byly: w Niemczech — 13, we Fran-
cji—9; w Stanach Zjednoczonych obecnie, przy 8-ogodz. dniu
pracy—ponizej 5 na klm, przy napieciu ruchu znacznie wiegk-
szym, niz w Austrji.

d) Rozchdd wegla 7 smardw.

Sréd wydatkéw eksploatacyjnych, poza poborami perso-
nelu, najwazniejsza pozycje stanowi wegiel.

Austrjacka statystyka osnuwa si¢ na t. zw. weglu nor-
malnym, o zawartosci cieplnej 4.400 kalorji. Szwajcarskie ko-
leje wyrazajg rozchéd w weglu faktycznym, cieptodajnosé kté-
rego przekracza 7.000 kalorji. Chcac poréwnaé przeto roz-
chéd wegla na kolejach austrjackich z takowym na kolejach
szwajcarskich, ‘nalezy rozchéd na tych ostatnich pomnozyé na
'/, Wéwezas otrzymamy nastepujace dane:

w Austrji w Szwajcarji
Rozchéd wegla norm. na
1 parowozo-klm. kg. 35.6 162X 7/, = 23.8
Idem na 1.000 brutto -
tonno - klm. kg. . 190.0 65.6 X 7/, = 116.4

Cze$é réznicy umotywowaé mozna wigkszemi wzniesie-
niami na szlakach kolei austrjackich i wiekszym przecigtnym
wiekiem austrjackich parowozéw. Pozostanie jednak jeszcze
znaczna réznica, ktéra winna by¢é usunieta drogg glebszego
przéstudjowania stanu rzeczy.

Przecietna cena, jaka austrjackie koleje placily w 1922
roku za wegiel byla okoto 33 kor. zi. za tonne, loco wagon
st. pograniczna,  wzgl. loco wagon stacja zaladowcza, o ile we-
giel byl krajowy. Z iloSci zuzytego wegla 56°/, stanowil wy-
sokocenny wegiel $laski, polski i czeski i 44°/, wegiel bru-
natny czeski 1 miejscowy austrjacki, Szwajcarskie koleje kon-
sumujg tylko wegiel wysokocenny,

Acworth radzi zupetnie zaniechaé uzytkowania zagranicz-
nego wegla brunatnego, ktérego ceng nieproporcjonalnie podra-
Za transport.

Rozchéd smaréw dla parowozéw stanowit w kg.:

w Austrji w Szwajcarji
Na 1.000 parowozo-klm 80.4 25.9
Na 1.000.000 brutto - ton-
no - kim. 415 122

Pewna cze$é tej réznicy moze byé polozona na karb wy-
zej wskazanych warunkdéw technicznych, oraz nieodpowiedniego
ustroju maznic. Niewatpliwie jednak caly ciezar réznicy po-
lega na rozrzutnem uzZyciu smaréw przez personel. — Moéwia,
ze ,ludzie smarujg szyny, a nie maszyny“ (Die Leute olen
die Schienem anstatt ihre Maschinen). Ostre wkroczenie per-
sonelu kierowniczego jest tu niezbedne, poczem nastgpi¢ winno
premjowanie za oszczedne zuzycie smaréw; musi ono byé jed-
nak prosto ujete, by przynies¢ moglo korzy§é *).

e) Koleje prywatne, taryfy, inwestycje, elektryfikacja.

Podtrzymywanie licznych towarzystw kolei lokalnych
winno usta¢, gdyz towarzystwa te nigdy nie pokryjg swych
deficytéw; ponadto .z odrebno$ci wynikaja dodatkowe koszta
i trudno$ci rachunkowe. W Anglji w ciggu dwéch lat nasta-
pita przymusowa fuzja 227 drobnych towarzystw kolejowych
w 4 wielkie towarzystwa,

W ciggu 2 najblizszych lat deficyt w budzecie kolejowym,
prawidlowo zestawionym, z wprowadzeniem poprawek uprzed-
nio wskazanych, wskutek zastosowania redukcji personelu i in-
nych oszczednoSci — winien znikngé. Lecz byloby to zbyt

poczatku 1924 r,, ilostan personelu na 1 kim. stan.owil 1/IV 1924 r.:
w dyr. zab. ross.—12,08, w dyr zab, austr.—13,8, w dyr. zab. pruskiego
(bez dyr. Katowickiej) — 10,4.

*) Na P, K. P, rozchéd wegla i smaréw na parowozy stanowi:

b. zabér b. zabér b. zabér
- ross, austr, pruski
Wegla norm, 4,400 kal. w 1923 r.
na 1 parowozo-klm: . . 35.5 38.0 28
na 103 tonno - klm. brutto 104 169 107
Smaréw w listopadzie 1924 r.
na 1,000 par.-klm.. . . . . 77 80 31

mato. Panstwo winno otrzymaé chociazby maty czynsz dzier-
zawny za oddane przedsigbiorstwu koleje. Liczac takowy
w stosunku_1°/, — otrzymamy 20 miljonéw kor. zi., 2°/, — 40
miljonéw. Sume taka mozna uzyskaé w drodze podwyzszenia
taryf, W Anglji, w Stanach Zjednoczonych taryfy obecne sg
o 50°/, wyzsze od przedwojennych; w Szwajcarji taryfy towa-
rowe — o 125°/,, osobowe — o 70°/,. Byloby jednak lekko-
my$inem zastosowaé to do Austrjl, kraju materjalnie wyczer-
panego.

Obecnie (1923 r.) taryfy towarowe w Austrji, wyrazone
w zlocie, s3 mniej wiecej o 10°/, wyzsze od przedwojennych,
taryfy osobowe stanowia okoto 2/; przedwojennych. Acworth
uwaza za niezbedne podwyzszenie taryf osobowych o 25°,
i towarowych przecigtnie o 10°/,, przyczem podkreéla, iz te
ostatnie winny byé podwyzszone nie automatycznie, lecz na
podstawie $cistych badan, jakie artykuly i grupy towaréw wy-
magaja tej czy innej zmiany taryfy ze wzgledu na podaz ich
do transportu, warto$é, konkurencje zagranicy, faktyczne koszta
przewozu i t. p. Réznica cen biletéw osobowych wedlug klas
nie powinna by¢ tak znaczna, jak dotychczas.

Przechodzac do inwestycji, Acworth dzieli takowe na
dwie kategorje: na inwestycje, ktére stwarzajac pewne udo-
godnienia, nie oddzialywuja wcale ani na zwiekszenie docho-
déw, ani na zmiejszenie rozchodéw, wzglednie oddziatywujg nan
w znikomym stopniu, oraz na inwestycje, dajace w tej czy in-
nej formie zyski wieksze, niz wynosi oprocentowanie wylozo-
nego kapitatu, Jasnem jest, Ze przedsieblorstwo deficytowe
moze sobie pozwolié tylko na inwestycje drugiego rodzaju,
przyczem pamietaé nalezy, Ze ograniczenie kredytéw, wywolu-
jac zwolnione tempo robét, powieksza ich koszt, -

Co sie tyczy rozpoczetej elektryfikacji niektérych linji, to
Acworth wskazuje te linje, elektryfikacja ktérych bezwzglednie
sie¢ okupi, ale wskazuje i takie, rentowno$é ktérych zdaje mu
sie watpliwg, gdyz spadek ceny wegla przy drogim kredycie
moze catkowicie obalié¢ poktadane w elektryfikacji nadzieje.

V. Sprawozdanie prezydenta Rady Nadzorczej
austrjackich kolei zwigzkowych dr. inz. Georg’a
Giinthera.

D. 28 stycznia 1924 r. wygloszony zostat w stowarzyszeniu
austrjackicch inzynieréw i architektéw w Wiedniu przez d-ra
Giinther'a odczyt o sanacji austrjackich kolei zwigzkowych (Die
Sanierung der Oesterreichischen Bundesbahnen).

W czeSci wstepnej dr. Giinther zaznacza, e stary za-
rzad wstrzymywat sie od podania do publicznej wiadomos$ci
faktycznego stanu rzeczy, jak réwniez swych zamierzen i wi-
dokéw na przyszto$é, uznajac za bardziej wskazany spokéj dla
siebie w pracy. Nowy prezydent, cenigc nadewszystko jasno§é
i ufajgc w zdrowe sily spoleczenstwa, wystgpil ze sprawozda-
niem dotyczgcem tych problematéw, do rozwigzania ktérych
zostal powotany, uwazajagc za wskazane wysluchanie réwniez
pogladéw postronnych fachowych ludzi. ’

Bedac z zawodu nie kolejarzem lecz przemyslowcem, juz
z tego jednego powodu uwazal Giinther zadanie, jakie mial do
rozwiazania, za nader ciezkie, Dochodzilo do tego ogélne zda-
nie o beznadziejnosci polozenia, a co wazniejsze, ze ingeren-
cja zwigzkéw zawodowych, nawet w sprawy zarzadu, mogla
uniemozliwi¢ zaprojektowane reformy, zwlaszcza dotyczace re-
dukcji personelu, a przynajmniej w znacznym stopniu je spa-
ralizowad.

Przytoczywszy poglad swéj na stary system i wskazaw-
szy na ten mowy duch, jaki uwazal za konieczne tchnaé¢ w per-
sonel, by osiagnaé nalezne wyniki (0 tem mowa byla wyzej
w rozdziale — system dotychczasowy), Glinther z radoscig za-
znacza, ze juz w pierwszych miesigcach z pelnem zadowole-
niem zauwazyl, jak rozmaite organy we wspélnej wolnej od
taré pracy tworzyly dzieto reformy, poczynajac stuzyé catosci
i wytknietym celom; jak sprawy, ktérych zalatwienie przeciagato
sie dawniej na miesigce, teraz zalatwiane sg w ciggu dni, na-
wet w ciagu godzin, po prostem omdwieniu. Potwierdzito to,
moéwi Glinther, zauwazony przezen podczas pracy w przemysle
fakt, ze najdzielniejszy pracownik, skazany na bezwladno$é,
zasypia, za§ nawet mniej energiczny i Srednio uzdolniony czyni
sie wydajnym w pracy, gdy widzi, Ze praca jego przynosi rze-
czywiste i state ptody.
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Przedsigbiorstwo ,Austrjackie Koleje Zwigzkowe“ rozpo-
czelo dzialalno$¢ swa od zestawienia bilansu otwarcia. W bi-
lansie tym uwzgledniono przypadajgce na obecng sieé wktady
kapitalu dawnej Austrji ze spisaniem na umorzenie odno$nych
czeSci wartodci przejetego ruchomego i nieruchomego majatku.

Z sumy wydatkéw w kwocie 4.150 miljardéw koron, pre-
liminowanych na 1923 rok — 55°/, stanowily wydatki rzeczo-
we i 45/, wydatki osobowe.

W wydatkach rzeczowych najgiéwniejsza pozycje stano-
wity wydatki na paliwo, stanowiace 85°/, od calej sumy wy-
datkéw rzeczowych, paliwo, ktére trzeba bylo w przewaznej
czedci sprowadzaé z zagranicy.

Zapotrzebowanie paliwa stanowilo w 1923 r.: okolo
6.000 tonn ropy, 10.000 tonn wegla kowalskiego i koksu,
1.675.000 tonn wegla (odpowiadajgcego 2.275.000 tonn wegla
normalnego o 4.400 kalorjach), ogétem na sume okoto 900
miljardéw koron.

Nastepne pozycje w wydatkach rzeczowych zajmowaly:

metale i stopy . 80 miljardéw koron

materjatly nawierzchni, . . 60 " 5

smary i inne materjaty . . S0 w .

Po objeciu przez generalng dyrekcje zarzadu kolejami,
pierwszym jej krokiem bylo zbadanie tych mozliwych oszczed-
nosci, jakie dalyby sie wprowadzié w zaopatrzeniu w mater-
jaty i w ich konsumciji.

Prawie potowe wydatkéw rzeczowych stanowil wegiel.
Zaczeto badaé przeto umowy na dostawy wegla, zawarte przez
poprzedni zarzad, Okazalo sie, ze wiekszo§é tych uméw zu-
pelnie nie odpowiada obecnym warunkom, kolidujgc z. konjun-
kturg na rynku weglowym, a nakladajac na koleje zwiazkowe
brzemie nie do zniesienia.

Podobny stan rzeczy skonstatowano i w stosunku do in-
nych dostaw, w szczegdlnosci co sie tyczy smaréw, co do kté-
rych, précz nadmiernych cen, skonstatowano anormalnie wielki
rozchdd, kilkakrotnie przewyzszajacy normy przedwojenne,
wzglednie normy zuzycia w sasiednich krajach, jak np.
w Szwajcarji.

Jak juz wspomniano wyzej, catg kierownicza stuzbe za-
sobéw skoncentrowano w dyrekcji generalnej. Ciezkie zadanie
mial ten dziat stuzby — méwi Giinther — jednakze uporczywie

szedl swa ciernista droga i w rezultacie wszystkie niedogodne:

dla zarzadu kolejowego umowy zostaly zwalone, i to droga
dobrowolnej ugody, z zawarciem nowych uméw na warunkach
bardziej korzystnych. Wedlug przyblizonych obliczen, zastoso-
wanie nowych metod pracy w dziedzinie zasobéw dato oszczed-
noé¢ w wydatkach na materjaly nie mniej 15°/,, co stanowi
rocznie okoto 230 miljardéw kor. pap., czyli okoto 17.000.000
koron zi,

A metody te polegaly na zastosowaniu kupieckiej ideo-
logii i pozbyciu sie posrednikéw. Tak np. wykluczono wszyst-
kie wzgledy, przemawiajgce za oddawaniem dostaw tylko fir-
mom krajowym. Przy starym zarzadzie dostawy byly porucza-
ne prawie wylgcznie firmom krajowym. Giinther twierdzi, ze
pierwszem zadaniem kolei jest utrzymanie sie¢ w ramach bud-
zetu i Zastosowanie takiej akcji, ktéra prowadzi do potanie-
nia transportu, a tem odda sie przemystowi i handlowi krajo-
wemu wieksze ustugi, niz przez zastosowanie protekcjonizmu
w rodzaju wyzej wskazanego,

Dr. Giinther cytuje nastepujacy fakt. W poczatkach paz-
dziernika 1923 r. odby!l sie przetarg na dostawe materjaléw
dla umundurowania. Firmy krajowe zgdaly okolo 12!/, miljar-
da, firmy za$ zagraniczne 10 miljardéw — za towar tej same;j
jakosci. Wobec zamiaru dyrekcji poruczenia dostawy firmie
zagranicznej, firmy krajowe w ciagu jednej nocy obnizyly swe
ceny i otrzymaty dostawe calej ilosci za sume tylko 9%/, mil-
jarda. A wiec zarzad kolejowy, odstepujgc od dotychczasowej
tradycji, na tej jednej dostawie zyskat 175.000 kor, zl,

Pomimo akcji, zmierzajacej ku obnizeniu cen zakupu,
wszczeto akcje ku obnizeniu konsumcji, Co sie tyczy wegla,
to juz poprzedni zarzad wprowadzil premje dla personelu trak-
cji za oszczednoS¢ w paliwie, oraz poczal wprowadzaé w pa-
rowozach bardziej oszczedny, wentylowy rozdzial pary systemu
Lentz’a,

Nowy zarzagd wprowadzil dalsze radykalne ulepszenia
w tym kierunku, w tem wszczgl zastosowanie u parowozéw
podgrzewaczy, w ktérych zasilajaca kociol woda podgrzewa sie

czeScig ulatujgcej w powietrze przez komin pary wydechowej.
Dokonane do$wiadczenia tak na kolejach zwigzkowych, jak i na
Sudbahn, wskazaly, ze zastosowanie podgrzewacza daje okolo
20°/, oszczednoSci w paliwie, Zadecydowano przeto juz w 1924
r. dokonaé przebudowy 750 parowozéw. Obliczono przytem, ze
kapital, majgcy byé uzyty na te przebudowe, juz po uptywie
péttora roku bedzie zamortyzowany, a roczna oszczedno$é
w paliwie wyniesie sume okolo 3.000.000 kor. zi.

Dla zaoszczedzenia smaréw ustanowiono normy rozchodu
takowych i wprowadzono premje za oszczedno$é w zuzyciu.

Do drugiej kategorji wydatkéw, podlegajacych zmniejsze-
niu, nalezaly wydatki osobowe. ‘

O ile jednak oszczednoSci w wydatkach rzeczowych
mogly byé osiggniete bezbolesnie, o tyle kroki w osiagnigciu
oszczedno$ci w wydatkach osobowych musialy z natury rzeczy
napotkaé ciernista droge nieustannych zazalen, opozycji i staré.
Site do wkroczenia na te droge daje zeznanie, ze na pierw-
szym planie winny by¢ potozone interesy panstwa i ze niema
pomys$lno$ci w panstwie, budujgcem zycie swe na lekkich, ta-
two rozsypujgcych sie fundamentach, zagrazajgcych jego sa-
modzielnemu istnieniu; tylko panstwo, prowadzace racjonalng
gospodarke, moze zapewni¢ materjalny dobrobyt swym obywa-
telom i zachowaé wewnatrz i nazewngtrz sile i powage.

Na 1 lipca 1923 r. personel austrjackich kolei panstwc-
wych wynosit okoto 89.500 giéw, na 1 pazdziernika 1923 r.—
86.000, co stanowito 16 ludzi na kilometr, cyfre znaczna, mé-
wiacg o nadmiarze personelu.

Przy stanie rzeczy, jaki cechowal austrjackie koleje, re-
dukcje personelu nalezalo ujagé w'dwa etapy. Pierwszy etap
polegat na doprowadzeniu do rzeczywiscie potrzebnej iloSci
personel zwigzany z istniejacg jeszcze niezmieniona organizacja
linjowg. Do drugiego etapu nalezala redukcja personelu, zwig-
zana ze zmiang organizacji.

Bez zasadniczych sprzeciwéw ze strony zwigzkéw zawo-
dowych, ktére ze swej strony—co podkresli¢ nalezy—uznawaty
konieczno$é redukcji, ilo§¢ personelu na 31 grudnia 1923 r.
zredukowano do 72.000,

Nie jest wykluczonem, zauwaza dr. Glinther, ze przy tej
redukcji popetniano niesprawiedliwo$ci, ze usuwano nawet dziel-
nych pracownikéw, Na krytyke, ktéra powstala z tego powo-
du, nalezalo zamknaé oczy, zwracajgc je tylko w jednym kie-
runku — w kierunku ogélnej uzytecznosci dokonywanej operacji,
bez wzgledu na jej bdle.

Po tej pierwszej operacji winien byl by¢ dany pacjento-
wi na pewien czas spokdj dla zaleczenia ran. A nalezy jesz-
cze zakonczyé redukcje nalezgcg do I etapu i dokonaé redukcji
w zwigzku z reorganizacja, ktéra mogta byé wéwczas tylko nie-
zawodna, gdy ilo§¢ personelu odpowiada faktycznej potrzebie,
gdy praca jest celowa, gdy kazdy pracownik ma swéj zakres
czynno$ci, wypelniajacy calkowicie jego czas pracy, niesie od-
powiedzialno$é za swa prace, widzi jej owoce i czuje radosé
pracy.

Poniewaz zwolnionym pracownikom musiato byé przy-
znane uposazenie emerytalne, ekonomiczny rezultat redukcji
nie odpowiadal kwocie réwnej poborom zredukowanych pra-
cownikdéw, zwlaszcza wobec tego, ze redukcji podlegli w pierw-
szej linji pracownicy posiadajacy w znacznym stopniu wysiuge
emerytalng, Oszczedno$é faktyczna wynosié mogta tylko 20 —
30°/, poboréw. Dalo to jednak w stosunku rocznym okoto 4!/,
miljona kor. zi, Lecz i ta suma nie odcigzyla budzetu. Uzyto
ja na podwyzszenie poboréw pozostatych pracownikéw, z kté-
rych zwlaszcza urzednicy na stanowiskach kierowniczych byli
zupetnie upo$ledzeni. Zlo to musiato by¢ usuniete, gdyz Zle
uposazonemu — zauwaza dr. Gilinther — troska o byt zacienia
radoé§é pracy. Zastosowanie précz tego premji gospodarczych
wywarlo w tym kierunku tez swoéj wptyw dobroczynny.

Znacznie gorzej bylo na prywatnej kolei Potudniowej
(Sudbahn), ktéra d. 1 stycznia 1924 r. przeszta pod ogdlny
zarzad przedsiebiorstwa ,Austrjackie Koleje Zwigzkowe“. Pod-
czas gdy w listopadzie 1922 r. ilo§¢ personelu na kolejach
pahstwowych wynosita 19.5 ludzi na kilometr, na kolei Polud-
niowej jeszcze w I kwartale 1923 r. 1lo§é ta wynosifa 35 gtéw.
Do konca 1923 r. zredukowano na tej kolei 9.000 ludzi, tem
niemniej jednak ilo§é pracownikéw wynosita tam 23, gdy ra
kolejach zwigzkowych osiggnigto 13.5 gtowy na kilometr,

Z objeciem zarzadu nad austrjackiemi kolejami zwigzko-
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wemi przez nowe przedsiebiorstwo zaprowadzono rachunkowosé
kupiecka. Wplywy kas stacyjnych zaczeto skierowywaé do
bankéw na oprocentowanie, wyplaty za$§ uskutecznia¢ droga
czekowa,

Zwrécono baczng uwage na warunki eksploatacji kolejek
lokalnych, w znacznej iloSci obcigzajacych koleje zwigzkowe.
W 1922 r, kolejki te na 17.3 miljardéw koron dochodu daty
49 miljardéw rozchodu. Przystgpiono do wykonania préb za-
miany na tych kolejkach trakcji parowej przez trakcje wago-
nami motorowemi o motorach spalinowych.

Co sie tyczy zastosowania innych $rodkéw ku zmniejsze-
niu rozchodéw, to w stadjum opracowania jest wiele reform,
ktére stopniowo beda wprowadzane.

Nalezy tu wymienié skierowanie transportéw przez linje
lepiej wyposazone z odcigzeniem slabiej wyposazonych, znie-
sienie na znacznej iloSci stacji ruchu nocnego, lepsze wyko-
rzystanie lokomotyw, ktére doprowadzilo do tego, ze na 1.000
tonno-klm, brutto przypadalo w koncu 1923 r. tylko 5 parowozo-
klm., zamiast 6-ciu na poczatku tegoz roku. Osiggnieto réw-
niez zmniejszenie przebiegu pustych wagondéw; podczas gdy
w styczniu 1923 r. przebieg pustych wagonéw stanowit 38/,
ogélnego przebiegu wagonéw towarowych, a w lipcu 36%,
w kohcu 1923 r. procent ten spadt do 329/, %*).

Zwrécono réwniez uwage na warunki wykorzystania
dworcdw w Wiedniu. Niewykorzystany dostatecznie dworzec
Poludniowo-Zachodni zamknieto, przenoszac funkcje jego na
dworzec Péinocny, co da réwniez znaczne oszczednosci.

OszczednoSci zaprojektowano zwlaszcza w stuzbie drogo-
wej; zapoczatkowano prace akordowa przy utrzymaniu na-
wierzchni, przyczem juz pierwsze rezultaty wykazaly owocno$é
tej reformy. Zaprojektowano ponadto wprowadzenie w tej
dziedzinie pracy maszynowej, zamiast dotychczasowej recznej.
W stuzbie barjerowej skasowano 600 posterunkéw z etatem
1500 ludzi. W rezultacie w ciggu ostatnich miesiecy 1923 r.
ilo§¢ pracowniké6w stuzby drogowej z 16,700 zredukowano do
11,300.

Nowy zarzad zmuszony byt podniesé taryfy. Nie posta-
piono jednak tym razem wedlug utartego sposobu wprowadze-
nia do wszystkich stawek pewnego ogélnego mnoznika, lecz
opracowano zupelnie nowy szemat taryfowy, bedacy rezulta-
tem diugich rozwazan i omawiaf z zainteresowanymi przed-
stawicielami przemystu, handlu, rolnictwa i t. p., zrywajac
z dotychczasowym nielogicznym sposobem zalatwiania tej waz-
nej dla kraju i dla kolejnictwa kwestji droga jednakowego
podwyzszenia wszystkich stawek. W $§redniem taryfy towaro-
we zwigkszone zostaly o 10°/,, osobowe o 30°/,, co odpowiada
okoto 275 miljardom koron (okoto 20 miljonom kor, zl.) zwiek-
szonego dochodu rocznie.

Podnoszac taryfy osobowe, nowy.zarzad wszczal jednak
akcje, by wzamian za zwiekszona optate daé podrdzujacemu
wieksze wygody, doprowadzajac - wagony osobowe mozliwie
do stanu przedwojennego i zwiekszajgc szybko$é pociagdw.
Kierowano sie przytem wzgledem przyciagniecia do kraju pu-
"bliki zagranicznej i dania tej publice takich wygdéd i udogo-
dnien, by ta nie miala powodéw sie zali¢. Pamietano przy-
tem, ze pierwsze, dominujgce, wrazenie dla cudzoziemca o kraju,
do ktérego wjezdza, daje mu kolej, ktéra jedzie.

W rok po sprawozdaniu Acworth’a.

Generalna Dyrekcja ze swej strony wydata w 1924 roku
sprawozdanie o postepach, osiggnietych w ciggu niespelna
roku od czasu przejecia przez nia zarzadu nad austrjackiemi
kolejami zwigzkowemi. '

Juz na wstepie generalna dyrekcja konstatuje, ze dzia-
lalno$é jej w kierunku reorganizacji znalazla zrozumienie
wsréd personelu i ze dzigki zgodnej wspélpracy zarzadu z per-
sonelem udalo sie osiggnaé znaczne polepszenie administracji.
Dalej zaznacza, ze nie wszystkie wnioski sir Acworth’a mo-
gly znalezé zastosowanie; jednakie caly szereg ich zostat
wprowadzony w zycie z wynikiem dodatnim.

Budzet kolei jest oddzielony od budzetu panstwowego
i w szczegélach jest niezalezny od zatwierdzenia przez wia-

*) W III kwartale 1924 r. procent ten na P. K. P. wynosit 381%;
w dyrekcji warszawskiej stanowil on 30.4%, krakowskiej — 39.2%, gdan-
skiej 29.8%.

dze finansowa. W roku 1924-ym nie uiScily austrjackie ko-
leje podatku przewozowego, ktére im wladze finansowe pozo-
stawity dla pokrycia niedoboru eksploatacyjnego. W 1925 r.
nastgpi¢ ma to samo. Wymiar podatku znizony zostal z 30°/,
do 5%,. '

/Da,z'enia, aby zarzad poczt placil kolejom za przew6é:z
poczty po cenie kosztéw wiasnych nie osiagnely dotychczas
powodzenia, przez co tracg koleje okolto 70 miljardéw koron
rocznie. W 1925 roku zamierza sie¢ pokryé kolejom te strate
i preliminarz na ten rok zawiera odpowiednia pozycje.

W gospodarce personalnej zaprowadzono pewne zmiany
i nowos$ci. Sluzba ruchu i bandlowa zostaly potgczone i od-
dzielone sg tam tylko, gdzie tego wymaga wielki zakres dzia-
tania. Stanowiska zastepcéw naczelnikéw stacji zostaly znie-
sione. Siuzba naczelnikéw stacji zostata zrewidowana w kie-
runku odcigzenia ich od zajeé niezwigzanych z ruchem. Na
wiekszych stacjach utworzona zostata grupa pomocniczych ro-
botnikéw dla prac, nie wymagajacych ani diugiego wyszkole-
nia, ani bardziej skomplikowanych wiadomosci.

Czas pracy jest obecnie rzeczywiscie czasem pracy, a nie
czasem urzedowania, wzgl, stuzby.

W stuzbie dozoru drogowego - osiagnieto lepszy stan niz
na kolejach szwajcarskich: 0,36 glowy na 1 klm. w Austrji
wobec 0,48 w Szwajcariji.

Do redukcji personelu stacyjnego dopomoglo przetozenie
ruchu na godziny dzienne, przez co zbyteczna sie stala shtuz-
ba nieprzerwana, co osiggnieto réwniez przez wylaczenie nie-
ktérych stacji w nocnej porze. W Wiedniu, przez zamknigcie
dworca péinocno-zachodniego i przez przesuniecie ruchu z sil-
niej frekwentowanych dworcéw na stabiej frekwentowane osia-
gnieto oszczednoSci, ktére sa wieksze, niz przewidziane przez
Acworth'a.

W stuzbie trakeji opinja Acworth’a poniekad przesadzila
nadmiar personelu, lecz zarzad staral sie zmniejszyé ilosé
personelu i tez go zmniejszyt o potowe nadmiaru, podanego
przez Acworth’a, Wydajno$¢ pracy parowozdéw zostata zwiek-
szona przez zaprowadzenie nowych turnuséw parowozéw i dru-
zyn, dozwalajgcych na przejazd po dluzszych szlakach bez
zmiany parowozu, oraz przez ulepszenie urzadzeh do zaopa-
trywania parowozéw w wegiel. Udoskonalono gospodarke opa-
tem i smarem. Zuzycie wegla (normalnego) na 1000 tonno-
klm, brutto spadto w styczniu— maju 1924 r, z 193,2 w tym-
ie- okresie roku 1923-go do 173,5 kg., czyli przeszio o 109,

W stuzbie warsztatowej zmniejszono ilo§¢ pracownikéw
z 14.600 (maj 1923 r.) do 10.600 (maj 1924 r.,), osiagajac
stan nizszy, niz podany przez Acworth’a. Wprowadzona praca
akordowa pomogta do zmniejszenia ilo$ci robotnikéw i po-
wigkszenia ich wydajno$ci. Chorych parowozéw bylo w cza-
sie opinjowania Acworth’a 30%,, w czerwcu 1924 r.—28,6%/,.
Procent chorych wagonédw osobowych z 24,7°/, spadt w tym-
ze czasie do 20,3%/,; naodwrét, u wagonéw towarowych pro-
cent ten wzrést z 14,5°/, do 16,2°/, ¥).

Zapatrywania Acworth’a co do braku potrzeby inwestycji
w dziedzinie taboru nie potwierdzily sie. Chodzi o to, ze
tabor, ktéry w czasie opinjowania Acworth’a uwazany byt ja-
ko definitywna wlasnosé Austriji, czeéciowo przeszedt na rzecz
innych panstw.

Elektryfikacja na linjach rekomendowanych przez Acworth’a
zostala wykonang, natomiast na innych szlakach roboty elek-
tryfikacyjne ograniczono.

Ulgi przejazdowe dla pracownikéw panstwowych byty
przedmiotem szeregu konferencji. Gdyby koleje otrzymaty .po-
krycie tych ulg, znaczyloby to roczny dochéd 30 miljardéw
koron (przeszto 2.000.000 kor. zl.). Skarb panstwa obiecuje,
ze w roku 1925 udzieli pokrycia w wysokosci 10 miljardéw.

Sprawozdanie przytacza wiele innych danych, czeSciowo
przytoczonych w sprawozdaniu d-ra Giinther’a, i przyznaje,
ze chociaz duzo zrobiono, lecz czeka jeszcze koleje znaczna
praca, by pozbyly si¢ deficytéw, a osiagnely zyski.

¥) Na P. K. P. procent chorego taboru w 1923 r. wynosil:
we wszystkich w dyr. b, zab. w dyr. b, zab, w dyr, b, zab.

dyrekejach rosyjskiego  austrjackiego pruskiego
Parowozy . 319 25,8 38,5 30
Wagony osobowe 23,3% 21 29,7 19,3
" towarowe . 9,3% 8,3 13,1 7,5
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VIl. Sprawozdanie Generalnej Dyrekcji za rok 1924

i 1926%).

Dnia 9 lutego 1925 r. w generalnej dyrekcji austrjackich
kolei zwiazkowych odbyla sie konferencja prasowa, na ktérej
generalny dyrektor dr. Maschat wyglosit sprawozdanie na po-
wyziszy temat.

Ponizej umieszczona tabela podaje finansowe wyniki
eksploatacji z lat 1923 i 1924-go, oraz sumy preliminowane
na rok 1925,

Dla celéw poréwnawczych do wynikéw za rok 1923
wprowadzono réwniez kolej Poludniowa (Stidbahn), ktéra prze-
jeta zostala przez zarzad austrjackich koléi zwigzkowych z d.
1 stycznia 1924 r. Podatek przewozowy zaliczono w tabeli
jako dochéd kolei.

W celu nalezytej przejrzystosci liczbowych danych, do
tabeli wprowadzono dwie dodatkowe rubryki (b), z ktérych
jedna podaje wyniki za rok 1924, — obliczone przy placach
i taryfach z d. 1 paZzdziernika 1923 r. (dzien objecia kolei

w miljardach koron
1923 1924 1925
a b a I b
Koleje zwiazkowe .‘5;& o] E
TuE Ex z32
i Siidbahn 9829 | Then § Sdq
E“‘l-; 2l 6032 E EE&
© 30 and o .
gEEE| sREN| B | G
£809 | ySEs| B §5v
2 ER- N (—-‘g.g N [\ -
Dochody
Dochody 2z przewozdw,
lacznie z podatkiem prze-
wozowym
pasazer6w i bagazu . 957.8| 13396 | 1207.4| 1722.0| 1017.7
towarédw . . . . . .| 27558 3105.4| 2929.2| 3118.0| 2916.0
Rézne dochody . . 3.0 101.9 101.9 70.0 70.0
Razem dochody. 3796.6 | 4546.9| 4058.5| 4910.0| 4003.7
Rozchody
Wydatki osobowe 2209.2| 2462.1| 1798.0| 2512.0| 1601.0
Emerytury . 431.9 613.4 394.7 738.0| 484.3
Razem. 2641.1| 3075.5| 2192.7| 3250.0| 2085.3
Paliwa dla parowozéw 10229| 803.0| 803.0 667.0 667 0
Inne dostawy i roboty . 441.0 417.2 417 2 545.0 5450
Koszta ogdlne . s oz 218.6 215.8 164.0 320.0 211.0
Renowacje . . . . . . — — — 67.9 —
Razem. 4323 6| 4515.6| 3576.9| 4850.0| 3508.3
Podwyzka ptac . . . . — 50.0 — = —
Razem rozchody. 43236 | 4561.5| 3576.9 4850.0 | 3508.3
I
Spétczynnik eksploatacji 1,139 0,988
Arytmetyczny zysk (4)
wzglednie strata (—)
rubryka ¢ . . . . —527.0| — 14.6 e + 60.0 —
Zysk wtlasciwy, rubr. & —527.0 — -+-481.6 — -+495.4
Przy normalnym stosunku
cigzar6w emerytalnych
(10°/, od ptac aktywnych
pracownikéw), emerytu-
ry stanowilyby sume 2210 2642 179.8 251.2 160.1
Rzeczywiste ciezary eme-
rytalne sa wieksze o 2109 367.2 2149 486.8 | 324.2
Jesli ten nadmiar cigzaréw
dodaédo zyskéw, wzglednie
odja¢ od strat, to zyski,
wzglednie straty stanowi-
tyby:
arytmetyczny zysk,
wzglednie strata (a) . |-—316.1 | 4-352.6 — +-546.8 —
wlasciwy zysk (b) —316.1 — 696.5 — 819.6
Spétczynnik  eksploatacji
w tym wypadku . 1,08 0,92 0,80 0,89 080

*) ,Neue Freie Presse* Ne 21699 z 10.II. 1925.

panstwowych przez nowe przedsigbiorstwo), — druga za$ su-
my preliminowane na rok 1925, w ten-ze sposéb przeliczone,
z wylgczeniem renowacji i odszkodowania za $wiadczenia
przewozowe dla poczty, oraz ulg dla urzednikéw panstwowych.

a. Dochody i przewozy.

W dochodach widzimy wzrost, spowodowany czeSciowo
zwyzkg taryf, cze$ciowo zwiekszeniem sie przewozéw.

Jak juz zaznaczone bylo w rozdziale, dotyczacym spra-
wozdania prezydenta rady nadzorczej dr. inz. Giinther’a, nowy
zarzad zwiekszyl taryfy osobowe o 30°/,, towarowe—przecietnie
o 10°/,. W poréwnaniu z przedwojennemi te zwigkszone ta-

SIS NeRe— 16060 $redni mnoznik
yly sta ¥: 14400 parytet zlota

byly wieksze od przedwojennych o 11°/,; taryfy osobowe w po-

12740
réwnaniu z takowemi z 1913 r. stanowity #430:0.89, to

=1.11, czyli

jest byly mniejsze o 119/, od przedwojennych, Od 1 stycznia
1925 r. taryfy, po ponownem przerachowaniu, zmniejszono
naogét o 3—4%/,.

Przewozy daty w 1923 i 1924-ym roku nastepujace wy-
niki eksploatacyjne:

10°
10° 10° 10° 10¢ tonno-kim,
par.-klm. poc.-klm, wag.-klm. tonno-klm. br. nettc; w ruchu
ow.
1923 r. 67.487 38.793 739.606 11.893 3.365
1924 r. 67.178 39.413 816.596 12,789 3.653
réznica w 9, —0.45 159  + 10.40 +7.45 857

A wiec, przy zmniejszonej o 1/,°/, iloSci parowozo-klm.,
wykonano o 1!/,°/, wiecej pociago-klm., o 7!/,%/, wiecej
tonno-klm. brutto (dla ruchu towarowego wzrost stanowit 10°/)
i o 8!/,°/, wiecej tonno-klm. tadunkéw. ‘

Je$li poréwnaé wyniki eksploatacji lat 1923 1 1924-go
z wynikami przedwojennemi, to otrzymamy nastepujgca tabele:

Przypadalo 1913 1923 1924
na 100 pociago-kim :
- wagono-kim. 2.254 1.907 2.072
o tonno-klm, netto 10.130 9.940 10 565
. tonno-kim, brutto 31.840 30.567 32.459
na 1000 tonno-klm. netto
. tonno-klm.. brutto 3.140 3.076 3.072

Z powyzszych danych wynika, Ze wyzyskanie taboru
w 1924 r. nietylko bylo lepsze niz w 1923-im, lecz bylo lepsze
niz w roku 1913-ym, chociaz trudnosci eksploatacyjne obecnej
Austrji, z racji przewaznie gérzystego charakteru profilu jej
szlakéw, sa wieksze, niz byly w Austrji przedwojennej, gdyz
szlaki réwnomierne odeszly przewaznie do panstw sukcesyjnych.

Ilostan taboru na poczatku 1925 r. stanowil: Lokomo-
tyw 2.860, z ktérych 170 nadajgcych sie do skasowania;
wag. osobowych 6.036; stuzbowych, bagazowych i pocztowych
1.833; wag. towarowych 33.700.

b. Wydatki osobowe i emerytury.

Ilostan personelu na austrjackich kolejach zwigzkowych,
tacznie z Siidbahn i prywatnemi kolejami lokalnemi, eksploa-
towanemi na rachunek wilascicieli, wynosik:

1 pazdziernika 1923 r. 112.740 ludzi

31 grudnia 1924 r. 89.500

Zredukowano wiec 23.240
od ilostanu na 1.X.1923,

Na rok 1925 preliminowano przecietna ilo§¢ 85.000 gtéw.

Przy tej iloSci personelu wydatki osobowe w procento-
wym stosunku do ogélu wydatkéw stanowig 53°/,.

Chociaz redukcja, wskutek powodowanych przez nia cie-
iaréw emerytalnych, daje w wyniku wzglednie staby efekt
finansowy, uznawang jest jednak za konieczng ze wzgledéw
na moralnoS¢ i etyke stuzbowa, gdyz niszczy prézniactwo
i podnosi poczucie odpowiedzialnoSci.

Redukcja spowodowala znaczne zwiekszenie sie ciezaréw
emerytalnych, tem wiekszych jeszcze, ze uposazenia emery-
talne zwiekszono.

Na mocy ustawy z d. 19 lipca 1923 r. cze$¢ ciezaréw
emerytalnych pokrywa Rzad. Udziat ten Rzadu ustalony zostal,
poczawszy od 1925 r. na sume 402 miljardéw koron rocznie
(okoto 28.000.000 kor, zi.). Pomimo to pozostaje do pokrycia
przez zarzad kolejowy, w poréwnaniu z wynikami 1923 r,,

czyli 20°/,
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suma o 306 miljardéw koron wyzsza, mianowicie w roku 1925
przypada na uposazenia emerytalne kwota 738 miljardéw,
zamiast 251 miljardéw, ktéreby stanowily sume emerytur
przy normalnym procencie emerytéw (10°/, w stosunku do
aktywnych pracownikéw).

Ponizsza tabela daje poglad - na cigzary emerytalne
austrjackich kolei zwigzkowych:

1923 1924 1925
miljardéw koron
Ogdlna sum emerytur, 509.5 1226.1 1245.3
Potrgcenia z poboréw i wplaty
panstw sukcesyjnych . 30.2 149.0 105.3
Ciezary emerytale netto . 479.3 10717.1 1140.0
Z tych sum pokrywa Rzad. 47.4 463.7 402.0
Pozostaje w ciezar zarzadu
kolejowego 431.9 613.4 738.0

¢. Paliwo dla lokomotyw.

Poza wydatkami osobowemi, najwickszy wydatek stanowi
paliwo dla parowozéw. Rozchéd wegla normalnego (4400 kal.)
na 1000 tonno-klm. brutto, stanowiacy w 1923 r. 190 kg.,
spadt w 1924 do 170 kg.

Przy cenie wegla normalnego w 1924 r. réwnej 341.590 kor.
za tonne i przebiegu 12.789 miljonéw tonno-klm. btto, uzy-
skano przez zmniejszenie zuzycia roczna oszczedno$é w sumie
przeszto 6.000.000 kor, zl. W poréwnaniu z tymze 1923 r,
dochodzi tu jeszcze réznica w cenie wegla, ktéra w 1923 r.
stanowila 428.800 kor., bedac o 25°/, wyzsza od ceny 1924 r,
Znizka ceny osiagnieta zostala gtéwnie dzieki kupieckiemu
ujeciu kwestji zakupdw. Dalo to, odno$nie do wegla, dodatkowo
okolo 5!/, miljona kor. zi. oszczednesci.

Zakup wegla brunatnego zagranicg przerwano, porucza-
jac dostawe fego paliwa wylacznie kopalniom ojczystym, co
dalo zajecie 1500 gérnikom, Wskutek tego i wskutek oszczed-
no$ci w zuzyciu, oraz wskutek nizszej ceny, poprawiono bilans
handlowy panstwa o 40.000.000 kor. zi.

d. Stuzba warsztatowa.

Podwyzszono udziat robotnika w oszczedno$ciach, pocho-
dzacych z wiekszej wydajnosci pracy jego, co podniosio wy-
dajno$é warsztatéw. Rok 1924 byt pierwszym rokiem powo-
jennym, kiedy zaprzestano poruczaé naprawy taboru fabrykom
prywatnym, Wydajno$é robotnika z 138 jednostek w 1923 r.
podniosta sie do 150. Poniewaz Acworth w sprawozdaniu
swem cytuje wydajno$¢ robotnika warsz'atowego w 1913 r.
jako réwna 147 jednostkom przy 9-o godzinowym dniu pracy,
nastgpil wiec wzrost wydajno$ci na jednostke czasu réwny 15°/,.

e. Renowacje.

Po raz pierwszy do budzetu na rok 1925 wstawiono
sume na amortyzacje majatku kolejowego, chociaz wzglednie

matg, czem zapoczatkowano zestawienie preliminarza budzeto-
wego na kupieckich zasadach, Odno$na suma uzyta zostanie
na zakup nowego taboru wzamian kasowanego, wzglednie
na ulepszenie taboru istniejgcego.

f. Ogdlne wyniks.

Gdyby austrajackie koleje zwigzkowe prowadzone byly
w 1923 r. na obecnie stosowanych zasadach, to datyby one
nie deficyt w sumie 527 miljardéw = 37 miljonéw kor. zi,
lecz zysk w sumie 495.4 miljarda = przeszto 34 miljonéw
kor. zi,

Gdyby za$ koleje obciazone byly normalnemi ciezarami
emerytalnemi, to strata w pierwszym wypadku stanowitaby
316 miljardéw = 22 miljonéw kor, zi., zysk za$ w drugim wy-
padku wyniéstby 819.6 miljarda = 57 miljonéw kor. zt, Ogé-
tem .wigec prawdziwy wynik reformy okredla si¢ tymczasem
w sumie (22} 57) =79 miljonéw kor. zl. rocznie.

VIl. Zakonczenie.

(podwiecam je nieznanemu mi koledze, inz. Wirkutowiczowi
za slowa, wypowiedziane w styczniowym N-rze ,Inzyniera
Kolejowego*).

Lecz porzuémy juz Austrje, a przejdZmy, chociazby na
matg chwile tylko, do tak bliskiego sercu naszemu kraju, —
do Polski. Brak jednolitosci wiadzy; szczelnie izolowane je-
dna .od drugiej sekcje; czysto instrukcyjna, teoretyczna odpo-
wiedzialno§é; niemoznoéé wprowadzenia organizacii, odpowia-
dajgcej rzeczywistym potrzebom spoteczenstwa; brak zaufania
do podleglych urzedéw; rozdrobnienie kompetencji; kontrola
nad kontrola; paralizowanie inicjatywy; brak wspélnosci dzia-
tania dla osiggniecia zakre$lonego celu; poderwana cheé do
pracy, skostniato$é, — jakiez to wszystko dobrze nam znane.

Rado$¢ pracy, poczucie i rado$é odpowiedzialno$ci, zau-
fanie, traktowanie wszystkiego tylko pod znakiem dobra stuzby
i celowo$ci, kwalifikowanie pracownika tylko miarg osiagnie-
tego przezeh postepu,—jakiez to drogie dla kazdego z nas,
a jednak dotychczas niedo$cignione pojecial

Dotychczas wzorowaliémy sie pod wielu wzgledami na
systemie, tak dosadnie scharakteryzowanym przez Acworth’a,
Enders’a, Hule, Glinther’a.

[ gdyby nie—istniejgca jednakze—odporno$¢ nasza na
chorobotwércze mikroby, byloby fatalnie, a jest tylko niedo-
brze; zwlaszcza moralnie niedobrze, gdyz techniczna sprawno$é
w wielu dziedzinach zostala osiagnieta. Zapoczatkowana u nas
reforma, idgca niestety zygzakowatym szlakiem, nie da nale-
zytych wynikéw, dopdki nie bedzie zrozumienia, ze mtlodego
wina nie mozna wlewaé do starych miechéw, gdyz da to fer-
ment, i dopdki nie znajdzie sie sily do wyrwania zta od ko-
rzenia jego

O zaleznosci rozchodu wegla na parowozach od profilu szlaku.

Inz. T. Swiesciakowski.

ozchéd wegla na parowozie zalezy przedewszystkiem od

wykonywanej przez parowdz pracy; praca parowozu po-

ciggowego polega na przezwycigzeniu oporu przy przesu-
waniu pociggu o pewnym ciezarze Q tn. z szybkosScia V kimtr,
na godzine. Jezeli przez W nazwiemy zaleiny od szybkoéci
V spélczynnik oporu calego pociagu, t. j. wagonéw, parowo-
zu i tendra, w klgr. na 1 tn. obcigzenia, przez G ciezar pa-
rowozu z tendrem w tn., to praca parowozu na prostej po-
ziomej okreSli sie wzorem W (G- Q). V, tnklmtr. na go-
dzing, co wymaga od parowozu przecietnej sily pociagowej
To= W, (G Q).

Gdy pociag idzie po wzniesieniu, to parowdéz musi po-
konaé¢ dodatkowy opér od przesuwania pociagu w gére, za-
lezny od wzniesienia ¢ °/,, i obcigzenia pociagu; ten dodat-
kowy opér bedzie ¢ (G- Q); zatem calkowity opér na wznie-
sieniu bedzie (W--i) (G Q), a potrzebna sita pociagowa
Ti=(W 1) (G+ Q). Sila ta jest wicksza niz na prostej po-

ziomej; taka zwiekszong sile parowéz mozie daé przez zwie-
kszenie napelnienia cylindréw a takze przez zmniejszenie
szybko$ci; przy zmniejszeniu szybkoSci osigga sie nie tylko
zwiekszenie sily pociagowej parowozu, ale jeszcze i zmniej-
szenie oporu w pociggu; zatem W; jest mniejsze od W,. Gdy
pocigg idzie po tej samej pochylo$ci nie w gére lecz w dél,
to wskutek spadku odzyskuje sie pewna sile pociagowa i pra-
ca parowozu sie zmniejsza, a szybko$é biegu, a zatem i opdr
W si¢ zwiekszaja; w tym wypadku T,=(W;—1i) (G4 Q),
przyczem Wy > W,. Na takim spadku, dla ktérego i=W;
parowdz idzie bez pracy; jezeli spadek 7 jest wiekszy niz Wy,
to trzeba pociag hamowaé, aby szybkosé pociggu nie prze-
kraczala dozwolonej. Pochylosci, na ktérych pociag trzeba
hamowaé i wskutek tego nie wyzyskuje sie spadek catkowi-
cie, nazywamy pochyloSciami szkodliwemi.

Na podstawie powyzszego zalezno$§é¢ miedzy sila pocig-
gowa i oporem pociggu mozna okresli¢ wzorem ogdélnym
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T=(W 1) (G Q)
dla prostej poziomej i—o i wtedy T= W (G+ Q).

Na pochytosciach szkodliwych, gdy ¢ jest wieksze niz
W, dla T otrzymujemy wielko§é ujemna, ktéra oznacza sile
potrzebng do hamowania pociagu.

Dla pochylo$ci nieszkodliwych, na ktérych spadek wy-
zyskuje sie catkowicie, t. j. W3 <C1i, przecietna dla obu kie-
runkéw sila pociagowa wyniesie

Wi—+W
Yy iy =23 We g p g

Jezeli przyjaé, ze szybko§é na spadkach moze byé nie
wigksza, niz na prostych poziomych, to Wy=W, i wtedy
w’tws :"W'—;W° <“—2]9; poniewaz W; jest mniejsze niz
W,, wiec z tego wynika, ze na pochylodciach nieszkodliwych
parowéz pracuje lzej, niz na prostej poziomej; przy takiem
zmniejszeniu pracy rozchdd paliwa nie zmniejsza sie w tyin
samym stosunku, gdyz przy zmniejszeniu szybkoSci podczas
biegu w gére rozchdd pary, a zatem i rozchéd paliwa, na je-
dnego konia mechanicznego sie zwieksza. Dla przykiadu
wezmy pociag towarowy o cigzarze Q= 1300 tn. z parowo-
zem serji G, ciezar ktérego G=113 tn.; zasadnicza szyb-
kos¢ V,—35 klmtr, na godzine.

Przy takiej szybko$ci opér parowozu z tendrem W,=—1000
klgr., opér wagonéw W, okreslony podiug wzoru Wy,=2,3+40,15

125
% wyniesie 3,14. 1300 — 4080 kigr. zatem
1000—{—4080
=Tz 11z — kigr. na tn. N jesieniy j=—20
1300+113 3,6 klgr. na tn a wzniesieniu i 2/00

pociag ten, przy takiem samem natezeniu kotla, moze i§¢
z szybko$cig 30 kimtr,, przy ktérej W, — 975, W, =
3,0.1300 = 3900, zatem W,=—3,45.

T; = (3,454 2,00) 1413; Ts=(3,6 —2,0) 1413. Prze-
cietna dla obu kierunkéw sita pociggowa !/, (T;— Ts) = 3,485.
1413, t. j. praca parowozu.na pochytosci 2°/,, jest mniejsza
niz na prostej poziomej, na ktérej To=3,6.1413; przy szyb-
kosci V,=23,5 klmtr. rozchéd pary podiug tablicy, podanej
na str. 80 broszury inz. W, Lopuszynskiego ,Niektére dane
i uwagi w kwestji wyznaczenia norm obcigzenia towarowych
parowozédw* wynosi kolo 7,5 klgr. na KM w godzine, a na
71,54-3,6 27,0

270 270 °
Przy szybkosci 30 klmtr, rozchéd pary na wzniesieniu
7,6.5,45 41,42
2710 270

Rozchéd pary na spadku wskutek zmniejszenia napet-
nienia cylindréw bedzie wiekszy niz na prostej poziomej; gdy-
by§my przyjeli tez 7,6 klgr. na KM, to na kimtr. wypadnie
12,16 kigr., a przecietny dla obu kierunkéw rozchéd na po-
41,42 12,16 26,79

2,270 210
sam, jak na prostej poziomej, podczas gdy praca byta mniejsza.

WeZmy pochyloéé i9/,, réwna W,, t. j. 3,6%.

Praca parowozu przecietna dla obu kierunkéw bedzie
taka sama jak na prostej poziomej, rozchdd za§ pary i wegla
wiekszy.

Na wzniesieniu 3,6°/,, szybko§¢ V; bedzie 24 Kkimtr,,
przy takiej szybkoSci rozchéd pary na KM. wynosi 8,0 kigr.,

8,0 54,4
a na kimtr, przebiegu (3,24 3,6) 270 — ——klgr.; na spad-

2170
ku parowéz nie bedzle wykonywat pracy i rozchodu pary na
prace niema, wiec przecietny rozchéd dla obu kierunkdéw be-

klmtr. przebiegu

wynosi 7,6 klgr. na KM, a na kimtr.

klgr.

chyloéci 2°/, bedzie t. j. prawie taki

4 1,2
dzie = 1/, “521'1?’0_: 227'0‘4 t. j. troche wiekszy niZ na prostej
poziomej.
Wezmy pochylo$é wiekszg — 5°/; na wzniésieniu ta-

kiem szybko$é V; bedzie 18 klmtr., a przecietny opér pociggu—

3 kimtr. na tonne; rozchdéd pary przy takiej szybkosci bedzie

okoto 8,5 klgr. na KM; rozchéd pary na wzniesieniu (3,0 5,0)
8,5 68

270 — 270 klgr. na kilometr; przecietny dla obu kierun-

kéw — 1/, *267%—:-% t. j. wiekszy niz na prostej pozio-
7 g 8 —3,6
mej 0 26°/,,; praca za$ jest wiekszg tylko o 1/, 55— 119/,.

W rzeczywisto$ci rozchéd jest ‘wiekszy, gdyz przy jez-
dzie po spadku bez pary parowéz traci pewng ilo§¢ ciepta
przez promieniowanie i wskutek ochtadzania cylindréw.

Z powyzszego wynika, ze gdybySmy okreélili spéiczyn-
nik zastepczy profilu tylko na podstawie wykonywanej pracy,
to przy obliczaniu rozchodu paliwa musielibySmy te spéiczyn-
niki zwiekszaé w zaleznosci od pozioméw.

Dla okreslenia spéiczynnika zastepczego profilu szlaku,
ktéry to spéiczynnik daje nam mozno$é latwiejszego oblicze-
nia rozchodu paliwa, jest w uzyciu kilka wzoréw, mianowicie:

1) Wzér uzywany na kolejach rosyjskich i zastosowany
przez Min, Kolei okélnikiem 2z dnia 29 stycznia 1923 roku,
Ne IV—1357—19 *).

Ly=L(la)=Lo+21; (14 o)+ 2134 X 1 (14 Br)-

W tym wzorze

L. odznacza dilugo$é odcinka w kimtr,

o — spétczynnik zalezny od profilu szlaku,

Ly =L(1 -} a) — dtugo$é¢ wirtualna szlaku w kimtr,

L, — dtugo$é wszystkich odcinkéw na prostej poziomej,

l; — dlugo$§é poszczegdlnych kawalkéw szlaku na wznie-
sieniach,

o; — spétczynnik zalezny od wzniesienia,
1224 0,077 1
3711+ 1,21 i
i — oznacza wzniesienie w °/,, (promille),
Y15 — dlugo$é wszystkich spadkéw w kimtr.,
Y1y — diugo$§é poszczegdlnych tukéw w kimitr.,
Bx — spoétczynnik zalezny od tukéw,

, przyczem

i —

B — 1 122 4 0,077'i rzvezem
k=g a2 P
5
ix — podlug okdlnika Min, Kolei przyjeto 7R , gdzle

R — promien luku w mtr.
2) Wzér uzywany na kolejach wioskich dla poziomych,
wzniesien i spadkéw mniejszych niz 4%/,

h - ¥pl
M:LU+@:L+¥%£~
dla spadkéw 4°/,, i wigkszych

1
Ly= = L
L, oznacza dtugo$é¢ wirtualna w klmtr,
L ” " rzeczywista »
h —réznice pozioméw koncowych punktéw w mitr,
p — dodatkowy opér na tukach w ¢/,
650

P= R—50
1 — dlugo$é sprostowana poszczegblnych tukéw,
S5 —oznacza przecietny opdr pociaggu w kigr.
obcigzenia.
3) Wzér podany przez prof. Wasiutynskiego (Wyktady
w Politechnice ,Koleje Zelazne*),

%Z;{W%+“+34“rk%”

S, oznacza pochyto$¢ zastepcza w 9/, oznacza ona
catkowity opér pociggu na danym odcinku dla obu kierunkéw,
W — przecietny opér calego pociaggu na prostej poziomej
w klgr. na tn. obcigzenia,

L, — catkowita dlugo$¢ odcinkéw prostych poziomych
i pochylo$ci nieszkodliwych,

h—suma metryczna wysokosci wszystkich pochylosci
szkodliwych,

o, — sume katéw centralnych wszystkich lukéw na po-
ziomych i pochylo$ciach nieszkodliwych,

o; —toz samo dla pochylosci szkodliwych,

, gdzie R— promiefi tuku w mtr.

na tn.

*) Poréwnaj wzér M. Bauma—Agenda Dunod—1925 r.—- Chemina
de fer, str. 15.
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Sprébujmy wyjasnié, ktéry z tych wzoréw bedzie najod-
powiedniejszy przy okreslaniu rozchodu paliwa.
Oznaczamy:

W,

Kgr.
gr op6r pociagu, zalezny od szybkosci, na pro-

stej poziomej,

Wit o s mvss mws s s na wzniesieniach,
Wissrosomeasonias na spadkach,
Wiis o6 5 @ s 5 50w 5 na tukach,

W, (1 + o) catkowity opdér pociggu przecietny dla ca-
lego odcinka,
L, klm. — dlugo$é odcinkédw prostych poziomych,

Pl 5 55 6 ws g wa wzniesien,

b0 (R spadkéw (I’ spadki nieszkodliwe,
1" — spadki wigksze na prostej),

b1 | S tukéw (1% na poziomych, 1t na

spadkach nieszkodliwych, 1"y na wiekszych).
L — catkowita dlugo$é =1, + X1; E1s+ X1,

kgr. .
i— t?]. — wzniesienia ©/y,
kar. :
S — spadki °/q,,
Sy =W, kgl. 1tn, — wyzyskanie spadku na pochyto-
Sciach szkodliwych,
H — metr. réznica pozioméw = Xil; — Xsl,,
p— ktgnr ekwiwalent tukéw w %/,

Dla pociggu o obciazeniu 1 tn.
sie réwnaniem:

LW, (14 0a)= Wolo+2wili+ Xwels 4 Swele 4 Zil; —

—Zsls——Eskl” +Xpl%—2X(s —p)l'k — X(Sk—[—p)l” =

—WOL(I —B)+H+2plk—}—u(5—~sk)l”s—|—v (S—Sk — )] 'Y

przyczem WoL(1 —B)=Wolo+EW;li - EW L2 Wyl
=JXilj— 2 s .

¥ ply — dotyczy wszystkich tukéw poziomych na wznie-
sieniach i spadkach nieszkodliwych, dla ktérych s jest mniej-
sze od sx—|-p.

Stad:

L woa=—L woB -+ H-Yplx + X(s — s) I"sF (s — sk—P) "k

Z tego wzoru mozna otrzymac:

v " W R n
ae= 1 +H+Lplk+ Y(s—si)! s—i—\; (s—sk—p) "k ...(1)

L o —jest to przed%uzenie szlaku wskutek tego, Ze pra-
ce parowozu, dokonana na rzeczywistym odcinku, przedsta—
wiamy jako wykonana na prostej poziomej.

L+Loa=(1-40) L jest to tak zwana wirtualna diu-
go$¢, 1-}o zas spétczynnik wirtualny szlaku. Zamiast wir-
tualnej dtugosci mozemy okreélié¢ pochyloéé zastepcza W, o,
t. j. ten dodatkowy opér, jaki parowéz musi pokonaé na szla-

ku rzeczywistej d%ugosm L.
H-¥pl Y(s—sls" 4 (s — sk—p)1"k...(2)
woa__wop+ + P k+ ( k) _{_L )

Wyraz W, 3 ]est tem wiekszy, czem mniejsza jest szyb-
ko$é biegu, t. j. czem wigksze jest wzniesienie; poniewaz
rozchéd opalu na wzniesieniach wzrasta predzej niz praca
parowozu, wiec przez odrzucenie ujemnej wielkosci— W, f3
otrzymamy o wieksze, co nam w czeéci pokryje réznice mie-
dzy wzrostem opalu i pracy; z tychie wzgledéw mozemy
odrzuci¢ ujemna wielko$é — Xplk”., Zatem wzory 1 i 2 dla
praktycznego zastosowania mozna przyjac:

1 S
La=— [H+Zpl%+ L (s —so s+ X sl

c'alkowity opér okresli

(1).

Ne 1 : A T
F 4T - e st
3,5 30 1.5 2.0
Woa= — [HL Eple+ 2 (s — ) 1"+ 2 (s —s) "] ... (27).

Wzory te mogg by¢ zastosowane i w innej formie, mia-
nowicie: Nazwijmy przez h; metr. wysoko$¢ wszystkich wznie-

sien, przez hg metr. wysoko§é wszystkich spadkéw ponizej Sy,
przez Lg diugo$¢ spadkéw poczynajac od Sy i wiekszych,
wtedy:

1

Lo—_—_— (hi—hs—Sk.Ls+Epl"k)
Wo

1 5
Woa: —L— (hi—hs—Sk Ls+ )aplok)

Wskutek rozchodu paliwa na znaczniejszych spadkach,
pomimo to, ze parowdz nie wykonywa pracy, we wzorach
tych nalezy dodaé¢ na ten cel pewng wielkoé¢, ktéra odpo-

: 1
wiada oporowi !/; do 1/, W, *); jezeli przyjmiemy?izamiast
Sy wstawimy W,, to
L
Sk s'+‘ 5

Zatem dla obllczema rozchodu paliwa nalezy zastosowaé
wzory:

Loty =

-Wo Ls=— W,L..

1
Wo

411: (hi— hs — 0,8 W, Ls -+ X p1%)

(hi— hg — 0,8 W, Ly X p1%)

.....

Woa = —(hj— hs—0,8W L+ 2pl%) ......
Z tych wzoréw A i B mozna dojs¢ do wzoréw poda-
nych wyzej, mianowicie:
1) Podlug wzoru podanego przez Min. Kolei
La=2Z%lia;+ %Ik B

s ’ h; Ypl
L]i oL ]est to -v‘/—lo; Elk Bk: \;ok

; zatem

Ld.__*—!—- Lplk ’
odzyskania energjl na spadkach w wysokoéci hy—- 0,8 W, L.
2) Oba wzory kolei wloskich mozna zlaczyé w jeden
Ypl 4
La___E_u__ = L,

t. j. podlug tego wzoru nie uwzglednia sie

h jest to h;—hs; Ypl= Zpl% — Ls_ 0,8 W, Ls, przyczem
W,=35. To jest otrzymamy te same wyniki, co pod}ug nasze-
go wzoru, jezeli zamiast W, weZmiemy 5.
3) Wzér prof. Wasiutynskiego moze byé podany tak:
1 [h Lt o
Woa—= — | —— W =2 L
o et [2 18,1kt )]

L
h . Os . ..
——jest to hj—hg; W 5 zamiast 0,8 W, Lg; 13,1 0 = X p1%.

2

Z tego wynika, ze podilug tego wzoru wptyw lukéw obliczo-

—21—; odzyskanie energji na

spadkach szkodliwych przyjete wieksze (zamiast 0,8 W, wzie-
to W,) wskutek tego, ze nie uwzyledniono rozchodu paliwa
na podtrzymanie pary w kotle gdy parowdz biegnie bez pracy.
- Dla poréwnania wynikéw obliczenia, otrzymanych wedlug
roznych wzoréw, przytaczam kilka obliczen, przyczem dla
wzoréw naszego i prof. WasiutyAiskiego W przyjeto = 5.
Przyktad 1. Okre$li¢ wyraz L spéiczynnika zastepcze-
go profilu szlaku dla nizej podanego odcinka.

ny jest wiekszy na wysoko$¢ 13,1

R=200; fk= 1.0

B S SO S

1,5 1,0 2,0 2.0

*) Dla parowozu G’y rozchéd wegla w pociagu wynosi kolo 25
klgr. na kilometr przebiegu; rozchéd paliwa na spadku mozna przyjaé
taki, jaki dla- parowozu stojacego w pogotowiu — koto 5—6 klgr. na
kilometr obliczeniowy.
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1) Podlug wzoru podanego przez Ministerstwo Kolei:
Dla kierunku w gére

o, = 21_0 (0,327.3.3-+0,322.8.2 -} 0,317.15.1 4 0,327.2.0,5

- 0.327.2,5.0,5 +4- 0,326.3,75.1 -} 0,327.3,0.1) = 0,806,
dla odwrotnego kierunku

%=y [0,320.10.2 4 0,327.3,0.1 -} 0,326.3,75.1 4

-+ 0,327.2,5.0,5 - 0,327.2.0,5] = 0,467.
Przecietnie dla obydwgéch kierunkdw pochytosci:

0= “I—JZF“Z— — 0,636.
2) Wedlug wzoru naszego:
2
%= go5 3.3 482+ 151+ 2.0,5+2,5.0,5+ 3,75.1 —

— 4.2)=0,380,

%= zo5" (10.2+43.1-43,75.1,0+}2,5.0,54 2.05 — 4.1 -—
— 4.2 —3.3) = 0.090.
a:%ﬂ:O,ZSS.
3) Wedtug wzoru kolei wloskich:
oy = 520~(33+82+151+2605+2805+421—A
— 4,0.2) = 0,389,
0, = ——— (10.2 4 3,5.1 4+ 4,2.1 4 2,8.0,5 42,6.0,54.1 —

5.20
— 4.2 —3.3) = 0,094,

o =—0,241.
4) Wedlug wzoru prof, Wasiutynskiego

o= —— 520 (82 15.1,0 4+ 102 — 52+ 1 2205}

42508 1 37511 % .3.1)=0,168.

Z poréwnania tych cyfr widaé, ze o obliczone podiug

g 636
Kolel, 73?

naszego wzoru wskutek tego, ze opdr podiug tego wzoru przy-
jeto koto 3,1 zamiast przyjetych przez nas 5 i wskutek nie-
uwzglednienia odzyskania czeSci energji na spadkach.

o. obliczone podiug naszego wzoru jest wieksze niz po-

235
165 — 1,42 wskutek

tego, ze we wzorze prof. Wasiutynskiego nie uwzgledniono
straty paliwa przy biegu pociggu po spadkach szkodliwych;
réznica cyfr podlug wzoru naszego i koiei wloskich jest skut-
kiem zastosowania innych wzoréw dla okres$lenia dodatkowego
oporu na tukach.

Prayklad 2.

wzoru Min, jest -=—2,7 razy wieksze niz podtug

glug prof. Wasiutynskiego w stosunku

oy = 205 0752150531421 4 1,90 251 —

—1.1,75—2.1,5) = 0,084
0.=— 0,094.
3) Podtug prof., Wasiutynskiego:

(2,5.141,9.1 42,14 3.1) = 0,094

o =—

520
W tym wypadku obliczenie podlug wzoru Min. Kolei

jest wieksze od naszego w stosunku — 2,37; réznicy zas
miedzy obliczeniem naszem i podiug prof. Wasiutynskiego
niema, poniewaz niema pochylosci szkodliwych.

Z powyzszego wynika, Ze najwiecej odpowiadajace rze-
czywistoci wyniki otrzymujemy przy zastosowaniu naszego
wzoru; przy przecietnym oporze 5 klgr. na 1 tn. obcigzenia
pociaggu wyniki podiug naszego wzoru sg jednakowe z obli-
czeniami wzoru kolei wloskich; jezeli niema pochyto$ci szko-
dliwych, to nasz wzér daje te same cyfry, co i wzér prof.
Wasiutynskiego.

Dla przecietnych obliczen na kolejach polskich przy
obecnych warunkach mozna przyja¢ przecietny opér pociagu
W,=1>5 klg.

Przecietne cyfry dla P, K., P., wynosza:

Dla Dyr. Warsz. z najwiekszem obciazeniem poc. W:&n
» n» Stanistaw. z najmniejszem ” ” — 5,14
" » Gdanskiej — 5,10

Zatem przecmtme dla wszystklch kolei —35

Wtedy wzdr przedstawi sie tak:

. % (hi—~hy— 4Ly X pl%) lub
1 .
:—S.T(hl—hs-—4Ls+13,l.L OLO).

Jezeli z wynikédw takich obliczen trzeba bedzie korzy-
sta¢ dla pociggéw, dla ktérych opér przecietny bedzie inny,
np. 3,6 klgr.,, to w przyblizeniu mozna przyjaé, ze spdiczyn-
nik dla tego nowego pociagu o! jest wiekszy, niz o w stosun-

5
3,6.

Trzeba to mie¢ na wzgledzie przy wykorzystaniu doko-
nanych obliczen dla wyznaczenia norm rozchodu na parowozy
réznych seryj.

Aby uniknaé takiego przeliczania o, lepiej okreslaé za-
sadniczo nie o, ale, jak to podaje prof. Wasiutynski W, a;

ku odwrotnym do cyfr przecietnego oporu, t.j.

w tym wypadku eliminujemy sie od wplywu W, i obliczone
W, mozna przyja¢ jednakowe dla_wszystkich pociagéw.

Majac spétczynniki dla poszczegélnych szlakéw, mozemy
okresli¢ takowe dla pewnych rejonéw lub catych przestrzem
Dyrekcji na podstawie nizej podanych wzoréw.

Oznaczamy przez:

L,—L,—L

¢ — L, it.d. dlugo$é peszczegélnych szlakéw.

MZ ,L°Ioo ; .
k r——— - + ________ fremssEm—
3,0

1) Podlug wzoru, podanego przez Min. Kolei:

— 516(0'327'2'1'5+0'327'1'1’75+0’327'2'5'1+O'326'1’9'1 -+~

+032721+032731)_ 03271415_0231

oy = ‘26 (0,327(0,75.2+1,5.1,54+3.1 +2.1 4+1,9.1 +

-+2,5.1) = 0,215 .
0.—0,223.
2) Podlug naszego wzoru:

0y — 2015 2.1,541.1,75+4+2,51419.1 +2.143.14
+ 3.1—1,5.1,5—0.,75,2) = 0,104,

35

S; —S,—S; — S, w klmtr. pochylosci zastepcze szlaku
w klgr na tn. ob01azema pociagu (W, a).

n; — n, —ng — n, — ilo§¢ par = pociaggéw na dobe.

S, — pochyto$¢ zastepcza dla catego rejonu.

Wtedy:

SO(L!n1+L2n2+L3n3+ ------ ):SIL1n1+
—+S,L, ny 48y Lygng.enenes
albo S, ._-[an_ ¥msLn,
stad S,=X™sLn:¥™Ln.

Na podstawie powyzszego przychodze do nastepujacych
wnioskéw:

1) Praca parowozu na odcinkach o profilu gdrzystym
jest mniejsza niz na réwninach, rozchéd paliwa jednakze jest
wiekszy.
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Wobec tego okreslenie rozchodu paliwa, a zatem ikosz-
téw przewozu wylacznie na podstawie wykonywanej pracy pa-
rowozu nie jest wystarczajgce.

2) Przy okre$laniu wplywu profilu na rozchéd paliwa
zapomocg pewnych wzoréw, lepiej okreslaé nie wirtualng diu-
go$é, ktéra to wielko§é jest zalezng od cigzaru pociagu i typu
parowozu, a zatem zmienna, lecz ekwiwalentne wzniesienie,
ktére moze by¢ zastosowane dla pociagéw o réznym cigzarze
i dla réznych typéw parowozdédw, a zatem moze byé uwazane
za wielko$é stalg.

3) Okreslenie ekwiwalentnego wzniesienia z dostatecz-
ng $cistoScig moze by¢ dokonane przez zastosowanie naszego
wzoru:

1 ;
W, o= T(hi—hs——llLs—}—LplOk).
lub

Woa= - (H+ S (s— 4143 ploy)

Sanacja witoskich drég zelaznych panstwowych.

Inz. A. Pawlowski.

(Wedlug Sprawozdania Nadzwyczajnego Komisarjatu).

e Wioszech utworzony zostal Nadzwyczajny Komisarjat

drég zel. panstwowych, w celu poprawienia rozpaczli-

wej sytuacji, w jakiej sie znalazlty koleje z powodu
rzadéw demagogicznych, :

Komisarjat, pod hastem idei faszystowskiej, przystapit
energicznie do pracy i za giéwne zadania postawil sobie
przywrécenie karnosci personelu, uporzagdkowanie ruchu i po-
lepszenie bilansu.

Wymagana byla wielka szybkos¢ dzialania, poniewaz
skarb panstwa ponosil na gospodarce kolejowej znaczne straty.

W zakresie ruchu

na calej sieci kolejowej rabunek tadunkéw i przesylek stal sie
zjawiskiem codziennem. Prawidlowy bieg pociggéw osobowych
byt réwniez zrujnowany.

Komisarjat usungt urzednikéw nieuczciwych i niedo-
teznych i za pomoca szeregu $rodkéw popart dziatalno$é po-
zostatego personelu: przywrécit karnosé, podnidst wydajnosé
pracy i usungt wplywy partyjne na kolejarzy, ktére ich de-
moralizowaly.

Zatem poszla naturalna redukcja personelu. W roku 1923
zaznaczylo sie zmiejszenie o 50°/, liczby stanéw chorobowych
i wypadkéw oraz dni nieobecnos$ci personelu w poréwnaniu
z rokiem 1922.

Zmniejszyla sie nieregularno$é ruchu, ilo§¢ kradziezy
i odszkodowan — powiekszyla karno§é personelu, zmniejszyty
si¢ zatory towarédw na stacjach, i polepszylo sie wyzyskanie
taboru.

Liczba ladunkéw przewiezionych w r. 1923 powiekszyta
sie o 16°/, wagi towaréw i liczby wagondw.

Zwyzka przychodu z ruchu towarowego w pierwszem
pétroczu 1923 r. (1.498 mil. lir6w) wyniosta okoto 99/, w po-
réwnaniu z ogdélnym dochodem pierwszego péirocza 1922 r.
(1.373 mil. liréw). Przecietny ladunek wagonu w tym samym
okresie poréwnawczym podwyzszyt sie z 9,71 tonny do
10,36 tonny. '

Ilo$¢ taboru oczekujacego naprawy zmniejszyla sie. Wa-
gonéw w naprawie bytlo:

w grudniu 1920 r, 19,6,
” 1922 r. 18,7°/,
w lipcu 1923 r, 12,99,

Referat przypisuje te rezultaty wplywowi ,Narodowego
Zwigzku Faszystowskich Kolejarzy* i jego emanacji — Faszy-
stowskiej Policji Kolejowej. Tej policji przypisuje autor re-
feratu zmniejszenie sie kradziezy z 13.098 w I kwartale 1922 r,
do 6.659 w I kw. 1923 r,

W zakresie ulepszen technicznych.

1) Na calej linji Genua-Aleksandrja-Modena od lipca 1923 ro-
ku dokonfczono elektryfikacji, i obecnie jest ona obstugi-
wana wylgcznie przez naped elektryczny. Dano koncesje
na elektryfikacje linji Tivoli — Avezzano. Podjeto nowe
projekty elektryfikacji starych najwazniejszych linij; po-
pierana jest budowa nowych stacyj wodnych elektrycznych
oraz dalszego rozszerzenia sieci drég elektryfikowanych
i ulepszenia elektryfikacji istniejgcych. Dla pociggéw

osobowych wprowadzono nowy typ lokomotyw elektrycz-

nych i rozpoczeto budowe nowych typéw lokomotyw

elektrycznych dla linij elektrycznych, rozchodzacych sie

z Rzymu.

2) Dla miedzynarodowej komunikacji oddanc do uzytku 150
nowych czteroosiowych wagonéw z pudiami metalowemi,

3) Dla linji miejscowego znaczenia zastosowano wagony sa-
mochodowe z silnikami spalinowemi.

4) Zastosowano nowe normy kwalifikacyjne do maszynistéw
parowozéw i elektrowozdéw.

5) Zastosowano mechaniczne $rodki wyréwnywania toru i no-
we typy semaforéw.

6) Zastapiono telegraf przez telefon.

7) Z Towarzystwem Miedzynarodowem Wagonéw Sypialnych
zawarto nowg umowe, na mocy ktdrej obstugiwanie pa-
sazeréw ll-ej klasy przez wagony sypialne zostalo za-
pewnione,

8) Powiekszono szybkos¢ biegu pociaggéw, majacych znacze-
nie w komunikacji miedzynarodowe;j.

9) W komunikacji wewnetrznej dokonano
wszechstronnych udogodnien.

10) Od dnia 1 kwietnia 1923 r. obnizono taryfy przewozowo-
towarowe, ktére istnialy od stycznia 1922 roku.

11) Na konferencji w Bernie (maj 1923 rok) zakonczono pro-
jekt umowy miedzynarodowej o przewozie towaréw, ma-
jacej donioste dla handlu znaczenie.

12) Dokonano szeregu ulepszefi w komunikacji migdzynarodo-
wej i przywrécono stan normalny stosunkéw tych, jaki
byt przed wojng, oraz wprowadzono nowe porozumienia,
a mianowicie:

Uregulowano i ulepszono taryfe bezposredniej komuni-
kacji towarowej przez Triest z Austrja, przez Triest z Cze-
chostowacja i z Polska, a takze z Niemcami przez Szwaj-
carje i Austrje. Taryfy te obejmuja, miedzy innemi, produkty
spozywcze, wina i owoce.

Nastgpity réwniez ulepszenia w samym mechanizmie
przewozowym miedzynarodowym miedzy Wtochami a Francja,
Szwajcarja, Jugostawja, Austrja i Wegrami.

W dalszym ciggu opracowywane jest odnowienie przed-
wojennych przewozéw produktéw spozywczych pomiedzy Wto-
chami i Angljg przez Szwajcarje, Francje i Belgje.

Na drogach waskotorowych, lgczacych Wilochy ze Szwaj-
carja (Alta Valtellina—Bernenskie i Retyjskie Alpy) wprowa-
dzono poraz pierwszy taryfe bezposredniej komunikacji.

Wprowadzono expresy towarowe w pociagach luksuso-
wych Rzym—Paryz, Wieden—Cannes,

réwniez wielu

W zakresie uporzadkowania gospodarki.

a) Zmniejszenie wydatkdw na personel.

Liczba kolejowcéw w II péiroczu 1920 roku (okres naj-
bardziej rozpanoszonej demagogji) dochodzita do 240.000 pra-
cownikéw. Na 1 stycznia 1923 r, bylo juz 222,836, na 1 lip-
ca 1923 r. 206.423, a w koncu wrze$nia 1923 r. 192.500.
Przed koficem 1923 r. zamierzono doprowadzié¢ te liczbe do
180.000, czyli pierwotna liczebno$¢é zmniejszyé o 25°,.
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Redukcji ulegli przedewszystkiem niezdolni i ni€chetni
do pracy i niezdolni do nowych zadah, a giéwnie ci, ktérych
bierny opér pociggat strate energji i czasu, Agendy, majgce
luzny zwiazek z gospodarka kolejowa, wylaczono z niej i wia-
czono do przemystu prywatnego, jako pracujacego taniej.
Opracowano organiczny program reformy, ktéra oparta zostala
na decentralizacji administracyjnej i potgczeniu jednakowych
urzedéw i rozszerzono kompetencje urzedéw miejscowych.
Przez to zmniejszyta sie ilo$¢ pracy biurowej i korespondencii
i osiagnieto przySpieszenie zalatwiania spraw.

Uproszczenie dato sie osiagnaé gléwnie przez prowadze-
nie nowej organizacji, usuwajacej podwoéjne urzedy i zbytecz-
nych urzednikéw, ktérzy w centrum i w dyrekcjach prowincjo-
nalnych prowadzili rejestracje personelu, dochodzenia dyscy-
plinarne, regulowali podwyzke pensyj, ustalanie premij, udzie-
lanie gratyfikacyj, wsparé, kontrolowali uktady, umowy i t. d,

W ten sposéb z 204 stanowisk od klasy I do IV-e
skre§lono 57 posad, czyli 289/,.

W rezultacie reorganizacji urzeddw centralnych utworzo-J
ne zostaty dwie grupy urzedéw: 1) ruchowe i 2) administra-
cyjne.

Do ruchowych zaliczone sa:

1) ruch, trakcja i tabor, 2) przewéz towaréw i ludzi,
manie toru i budowa.

Do administracyjnych:

1) sprawy personalne i ogdlne, 2) zawiadywanie materjalami
i 3) ksiegowanie.

Do tego podzialu nie wchodzi biuro prawne i shluzby
okretowej. Stacje sanitarna i do§wiadczalna wcielone sg do
biura spraw personalnych i ogélnych.

Zakup taboru wlaczony zostat obecnie- do biura zawia-
dywania materjaltami, Stuzba telegraficzna wiaczona zostata
do urzedu ruchu.

Sktady opatu wigczono do urzedu trakcji i ruchu. Cen-
tralne biuro statystyczne przydzielono do urzedu spraw perso-
nalnych i ogdlnych, po odpowiedniem uproszczeniu.

Do chwili ogloszenia niniejszego sprawozdania Nadzwy-
czajnego Komisarjatu program reorganizacji urzedéw w Dyrek-
cjach nie byt zakoficzony, Wprowadzono cze$ciows reorgani-
zacje, mianowicie od lipca 1923 r. zniesiono dzialy ksiegowa-
nia w Dyrekcjach kolejowych, przez co osiagnieto redukcje
450 urzednikéw. Kontrola zostala przeniesiona na inne urze-
dy, umozliwiona zostala wicksza szybko$é w dokonywaniu
wyptat. (7o zarzqdzenie jest w sprzeczno$ci z zasada decen-
tralizacyi. Przypisek A. P.).

Myéla przewodnig w reorganizacji urzedéw Dyrekcyj-
nych utrzymania kolei jest usuniecie instancyj posredniczacych
miedzy Dyrekecja a Sekcjami, — takimi po$rednikami byly
Dywizje.

Nowo wprowadzona reforma zredukowata 71 Dywizyj
(17) 1 Sekeyj (54) do liczby 30. Wskutek tego aparat stal
si¢ mniej ocigzalym i zredukowano 1000 urzednikéw.

3) utrzy-

b) Lepsze wyzyskanie personelu.

Naduzycie zastosowania oSmiogodzinnego dnia pracy do-
prowadzilo do tego, Ze istotny czas pracy nie przewyzszat
4—5 godzin; w celu zaspokojenia nieusprawiedliwionych zg-
dan administracja urzadzita na sieci stacje personalne, dla
umozliwienia zmiany konduktoréw i maszynistéw na stacjach
drugorzednych li tylko dlatego, aby minimalny czas pracy nie
byt przekroczony. Na niektérych pociagach zmiana personelu
odbywata sig celerokrotnie. Powstawalo marnotrawstwo per-
sonelu, taboru, opatu i smaréw. Do tego doprowadzily swoja
propaganda syndykaty pracownikéw kolejowych,

Dekretem krélewskim z daty 15 marca 1923 r. o$mio-
godzinny dzien pracy stal sie obowigzujacy jako czas istotnego
trwania pracy. Pogotowie liczy sie za 2/; pracy. Pracownicy
rzeczywiscie czynni obowigzani sa pracowaé przecietnie 48 go-
dzin w tygodniu, przytem dozwolone jest w niektére dni
przedtuzyé czas pracy ponad 8 godzin, lecz nigdy wiecej jak
do 10-ciu godzin.

Na linjach z ograniczonem trwaniem stuzby dla pracowni-
kéw wykonawczych (précz konduktoréw i maszynistéw) czas
pracy moze przekracza¢ 8 godzin, lecz wypoczynek nie moze
by¢ krétszy niz 9 godzin na dobe. Tym, ktérzy odbywaja
stuzbe prezencyjna, barjerowa, dozwolono pracowaé po 9, 10

a nawet wiecej godzin. Takie wyzyskanie pracy oraz ograni-
czenie kosztéw zastepstwa dalo ogromna oszczedno$é.

¢) Zmniejszenie personelu.

Po dokonaniu projektowanej reorganizacji i redukcji i do-
prowadzeniu ogdlnej liczby pracownikéw do 180.000 na sieci
kolei wtloskich, o dtugosci 16,400 km,, bedzie:

personelu kierowniczego  1.409 —  0,85%/,

urzednikéw i woznych 13.591 —  8,20%,

personelu stluzbowego 165.000 — 90,95°/,
180.000 — 1009/,

czyli po 11 oséb na kilometr. Przytem trzeba liczyé, ze 65%,
napraw giéwnych taboru panstwo powierzylo przemystowi pry-
watnemu, przez co liczebno$é personelu zmniejsza sie¢ o 0,5
cztowieka na 1 kilometr sieci.

Cyfry te odpowiadajg o$miogodzinnemu dniu pracy, kté-
ry przed wojng byt diuzszy.

Polozenie wiec pracqwnikéw i robotnikéw przy tak znacz-
nej redukcji, wynoszacej 25°/, w poréwnaniu z rokiem 1920,
bedzie daleko lepsze niz bylo przed wojna.

Wychodzac z rozmiaru ruchu w 1921/22, ktory na sieci
drég pahstwowych wynidést 112.661.000 pociggo - kilometréw
i 180.000 ludzi, wypada, ze na 1000 pociggo-kilometréw sieé
panstwowa mialaby okoto 1,6 personelu.

Od 1 stycznia 1923 roku do kofica tegoz roku liczebnosé
personelu zmniejszyta sie z 222.836 do 180.000 ludzi, co sta-
nowi 42.836 oséb zredukowanych. W bilansie tego roku i lat
nastepnych oszczedno$é wynikajaca z tej redukcji nie ujawni
sie, poniewaz przy udzielaniu dymisji w latach najblizszych
wzrosty i wzrosng wydatki na emerytury.

Znizka w wydatkach, wynoszaca (11.000 X 43.000 liréw)
okoto 430 miljonéw liréw, bedzie widoczna dopiero po 10—15
latach.

d)y Zmniejszenic rozchodu paliwa ¢ smardéw.

Wiochy nie posiadaja wlasnego wegla: sprowadzajg wiec
wegiel zagraniczny, prawie wylacznie angielski. Dlatego tez
usitujg wyzyskaé spadki wéd i elektryfikuja usilnie sie¢ nor-
malng i waskotorows.

W czasie wojny gatunek wegla bardzo sie¢ pogorszyt,
normy zostaly zwiekszone, wydatki w postaci premij za opat
podwyzszono, personel jednak przestal dba¢ o zaoszczedzanie
opalu i smaréw.

Wzrost zozchodu opalu i smaréw byl nastepujacy:

OPALU SMAROW
W kilogr. na 1000 W kilogramach na
brutto tonno-klm. 100 pociago-klm.

w latach 1913—14 3,22 3,56
» 1915—16 3,29 3.717
., 1917—18 3,58 4,32
. 1919—20 4,05 5,24
» 1921—22 4,88 8,32
Powiekszenie w latach 1922/1914 51,6/, 133,8%/,

W r, 1923 zastosowano lepszy dozér i system premjo-
wania i osiggnieto zmniejszenie wydatku opatlu do poziomu
1919/20 roku. Obliczono wegiel w. 1923 roku po 185 lir. za
tonne, -tazem z premja wyplacong maszynistom,

O innych zarzadzeniach technicznej natury w celu cbni-
zenia wydatkéw na opal w sprawczdaniu niema mowy. Nato-
miast znajdujemy w nim nastepujace wskazdwki, dotyczace
handlowej strony zaopatrywania kolei wloskich w wegiel,

Zajecie Ruhry i niemoznosé otrzymania wegla niemiec-
kiego (reparacyjnego) wplynely na znaczne podrozenie wegla
wogéle, i na zmniejszenie sie dostaw peku, ktéry otrzymuja
wloskie miasta portowe dla wyrobu brykietéw z mialu weglo-
wego, Zakupiono wiec pek précz Anglji réwniez i w Ameryce.

Zakupiono w styczniu i lutym 1923 roku — 920.000 tonn
w Cardift'ie; na 1 lipca 1923 roku zapas na catej sieci wy-
nosit 981.000 tonn, wystarczajacy na 5 miesiecy, a to jest za-
pas uwazany we Wloszech za normalny.

W marcu 1923 roku koszt przewozu dla Cardiff'a do-
szedt do 14 szyl. 1!/, pensa i dla Roterdama do 13 s, 9 p. —
najwyzszego poziomu; a w maju spadl poziom do 10 s, —
najnizszego po wojnie. Przewieziono 65°/, okretami wiloskiemi
i 35%, calej zakupionej iloSci zagranicznemi.
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Jak widzimy catkowite roczne spozycie wegla na sieci
wloskiej wynosi okoto 2,36 miljonédw ton. (W Polsce okoto
4-ch miljondw).

e) Inne wydatki ¢ zaopatrywanie materjatdw.

Poddane zostaly rewizji umowy na przebudowe i napra-
we parowozéw i wagonéw przez fabryki prywatne i osiagnieto
ustepstwa,

Skasowano niepotrzebne dostawy, zmniejszono ilo§¢ umun-
durowania i najmowanych lokali, zastgpiono straz na przejaz-
dach przez sygnaly barjerowe, obniZono koszta wszelkich dru-
kéw i biletéw kolejowych. Najwiekszag sume oszczednosci,
mianowicie 50°/,, w ciggu pierwszego péirocza 1923 roku dato
zastosowanie bacznej oceny i kontroli wydatkéw na odszko-
dowania i wprowadzenie wiekszego bezpieczenstwa oraz ter-
minowos$ci w dostawie ladunkéw.

Co do ilosci zasobéw, zredukowano dotychczasowe kosz-
torysy i normy zasobéw, obnizono ceny dostaw, zastosowano
system przetargéw na dostawy, ograniczono iloS¢ dostaw bez
przetargu, zastgpiono poszczegdlne gatunki przez inne—tansze;
zarzgdzono lepszy podzial i spozytkowanie zapaséw, oraz ogra-
niczono spozycie, jak to wyzej wykazano co do opatu i smardw.

Zwigkszenie dochodow.

Komisarjat Nadzwyczajny, przystepujac do dziela reor-
ganizacji bilansu kolejowego, wychodzit z =zalozenia, ze eko-
nomiczne stosunki kraju nie pozwolg na nagte i znaczne ogél-
ne podniesienie taryf przewozowych, i, jak to wyzej oméwi-
liSmy, uciek! sie przedewszystkiem do ograniczenia wydatkéw,
Jednakze nastepnie wstapil na droge poszukiwania nowych
zrédet dochodu.

Na pierwszem miejscu znalazlo sie uregulowanie stosun-
ku kolei do administracji poczt. Ryczaltowa optata za prze-
wozy stanowita zaledwie maly procent wlasnych kosztéw
przewozowych kolei. Jest wiec w toku sprawa S$ciggania od
administracji pocztowej catkowitych kosztéw, ponoszonych przez
koleje za przewéz korespondencji i przesytek.

W zakresie przewozu osobowego wprowadzono zmiany
w ustosunkowaniu ceny ‘biletéw rdézinych klas i wrowadzono
stosunek przedwojenny.

Dla podrézy zbiorowych wprowadzono taryfe obnizona.

Wprowadzono bilety na jazde powrotna.

Wprowadzono bilety czasowe dla stref okreslonych.

Rozszerzono zakres jazdy za biletami roboczemi.

W dalszym ciggu byty podjete prace okolo zmiany taryf
towarowych, ktére cze$ciag podwyzszono, a w wielu wypadkach
obnizono w celu wywotania wiekszego obrotu towaréw w za-
kresie galezi przemystu, potrzebujacych dla swojego rozwoju
obnizenia kosztéw przewozu. Zmiany taryfowe mialy powiek-
szy¢ dochéd o 100 miljondéw liréw.

Z drobnych wplywéw zaznaczamy: podniesienie ceny bi-
letéw peronowych, ceny wynajmu poduszek kolejowych, podnie-
sienie ceny biletéw ulgowych, rewizje umdéw i optat za kon-
cesje na bocznice i za ustugi kolei, $wiadczone prasie i wy-
dawnictwom ksiegarskim.

Domy robotnicze i spotki budowlane.

Zasluguje na szczegdlne zaznaczenie — energja, zastoso-
wana przez Komisarjat Nadzwyczajny w sprawie przy$piesze-
nia budowy domdéw robotniczych i poparcia budowy doméw

‘mieszkalnych, wprowadzonej przez spéiki budowlane kolejarzy.

Komisarjat zarzadzil przystapienie do budowy doméw
dla kolejarzy przedewszysikiem w Lucce, Brindisi, Taranto,
Rzymie, Civita-Vecchia, gdzie kryzys mieszkaniowy dawatl sie
uczuwaé najostrzej. W nastepnej serji majg by¢ budowane
domy dla kolejarzy w Voghera, Parmie, Bolonji, Grosseto,
Velletri, Campobasso, Benevento i Foggia.

Na cel budowy pierwszej serji uzyto kredyt w -sumie
110 miljonéw lir., uchwalonych przed powstaniem Komisarjatu,
Komisarjat poddal rewizji wysoko$é komornego ptaconego przez
urzednikéw, podwyziszyt je w stusznym stosunku i zrédwnat
czynsz mieszkaniowy, optacany w domach zbudowanych przed
wojng i po wojnie, Tym sposobem zostal usuniety deficyt
w funduszu mieszkaniowym.

W celu sfinansowania spétek budowlanych, ktére budowe
rozpoczelty, Komisarjat uciekt sie do innych aktywéw.

Poniewaz kasy panstwowe Depozytowa i Pozyczkowa
nie mogty udzieli¢ kredytu, wiec uzyto na budowe 8,3 milj. lir.
pochodzacych z potracen pensyjnych, dokonanych przez admi-
nistracje od personelu w czasie styczniowego bezrobocia 1920
roku. Oprécz tego uzyto na tenze cel 10 milj. lir. kapitatu
ubezpieczeniowego rezerwowego, utworzonego podczas wojny -
za 'ryzyko morskie w ruchu okretowym.

Komisarjat liczyl, ze zakonczy reorganizacje w pierwszej
potowie 1925 roku.

Juz jednak w poczatku 1924 roku wydajnosé i karnoéé
personelu i sprawno$¢ ruchu podniosta sie¢ do poziomu wyz-
szego, niz byla przed wojna.

Przywrécenie réwnowagi bilansu moze sie ujawnié nale-
zycie dopiero w nastepnych latach operacyjnych, a ostatecznie
w 1925/6 r.

Rok operacyjny 1922/23, na ktéry Komisarjat jeszcze nie
mégt wptynaé skutecznie, wykazal deficyt w wysokosci okoto
900 miljonéw liréw, o 100 miljonéw mniej niz przewidywano
i o 350 miljonéw lir. mniej, niz w roku 1921/2.

Réwnowaga w budzecie kolejowym, jak stusznie wska-
zuje Komisarjat Nadzwyczajny, uzalezniona jest od ozywienia
ekonomicznej dziatalno$ci panstwa, obnizenia kosztéw surow-
céw, powiekszenia konsumcji i eksportu i przyptywu do kraju
wiekszej ilodci gotédwki. (Oczekiwania wiec sq te same, co
u nas w Polsce, — Przypisek A. P.).

Propaganda zagraniczna, a Ministerstwo Kolei.

prawa naszej propagandy zagranicznej nie przestaje scho-

dzi¢ ze szpalt prasy codziennej. I stusznie! Rzadko bo-

wiem ktére z Panstw potrzebuje tak propagandy poli-
tycznej, gospodarczej i kulturalnej, jak Polska, zmartwychwstata
po dtugiej niewoli, i rzadko... niestety, ktére z panstw tak
nieudolnie ja prowadzi. Zwtlaszcza pod wzgledem gospodar-
czym nie widzimy ze strony miarodajnych czynnikéw panstwo-
wych wysitkéw przedstawienia Polski w nalezytem $wietle,
a przeciez argumentami gospodarczemi najtatwiej sie obecnie
trafia do przekonania i mezdéw stanu i najszerszych warstw
spoleczenstwa.

Nie bedziemy sie zastanawiali nad brakami propagandy
gospodarczej w innych dziedzinach, gdzie braki te sg moze
jeszcze bardziej razace; zwr6émy sie odrazu do spraw kolej-
nictwa. Wiadomo powszechnie, iz jest to aparat panstwowy,
funkcjonujgcy bodaj lepiej od innych, a w kazdym razie czy-
nigcy z roku na rok znaczne postepy.

Céz wiadomo zagranicag o kolejnictwie polskiem? Poza
czysto eksploatacyjnemi zjazdami zagranicznemi (rozktadu jazdy,

ujednostajnienia - przepiséw przewozowych, taryf i t. p.), juz
nawet na kongresach technicznych miedzynarodowych jeste$my
reprezentowani zgota niedostatecznie i bierzemy w nich, jak
dotad, wylacznie bierny udziat. Sa to jednak zjazdy wybitnie
fachowe, pracami ich interesuje sie waski krag specjalistéw.

Natomiast tam, gdzie chodzi o sprawozdanie gospodar-
cze z ruchu kolejowego, zainteresowanie przemystowca, kupca
lub nawet tylko turysty—o kolejach polskich gtucho zupelnie.
Gdziez sg te wydawnictwa w jezykach obcych, ktdéreby infor-
mowaly $wiat o naszem kolejnictwie?

Czasem, zwlaszcza w prasie niemieckiej, na tamach za-
granicznych pism fachowych znajdujemy luZne notatki, poswie-
cone polskiemu kolejnictwu. Pisza to jednak obcy, a na ile
doktadnie, to przytaczat niedawno ,Inzynier Kolejowy“, pro-
stujac wiadomos$ci o ,tunelu pod Wistg®.

Jak wychodzimy na tem, gdy obcy pisza o nas, nawet
w sposéb najbardziej przychylny, moze ilustrowac nastepujacy
przyktad:

Wychodzi w Chicago tygodnik ,Railway Age“, posSwie-
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cony sprawom kolejowym, Duza poczytno$é tego pisma spra-
wia, iz jest to organ prenumerowany i czytany nie tylko przez
obywateli Nowego Swiata, lecz w réwnej mierze i przez eu-
ropejezykéw. Utartym zwyczajem ,Railway Age“ wydaje co
roku , Annual statistical number®, po$wiecony wynikom gospo-
darczym kolei calego prawie §wiata. Taki Ne mamy wtasnie
przed soba.

Pomijajac cze$¢ wydawnictwa, odnoszaca sie do kolei
amerykanskich, azjatyckich i t. p., w przegladzie kolei euro-
pejskich znajdujemy artykuly po$wiecone kolejnictwu: Wielkiej
Brytanji, Francji, Austrji, Czechostowacji, Niemcom, Hiszpaniji,
Jugostawiji, Szwecji, Danji i t. d.

Artykuty ilustrowane sg doskonatemi zdjeciami wspania-
lych dworcéw, duzych i tadnych mostéw, typowych parowo-
z6w najnowszych interesujacych typéw, wnetrz luksusowych
wagonéw i t. p., jednem slowem tem, co mozie wzbudzié za-
interesowanie i podnies¢ w oczach cudzoziemcédw kolejnictwo
danego- kraju. Artykuly przepeinione sa ciekawa statystyka,
obrazujgca wyniki prac kolei.

Kto sa autorowie tych artykuléw? Przewaznie wysocy
urzednicy i inzynierowie panstw, kolejnictwu ktérych dany arty-
kul jest poSwiecony.

I tak o kolejach niemieckich pisze nadradca inz. R. Wa-
gner z berlinskiego Central Amtu, o francuskich p. Peschaud,
sekretarz generalny T-wa Kolei Francuskich, o czeskosto-
wackich p. W. Paste, Minister Handlu Czechostowacji, o szwedz-
kich p. L. Akselson, szef statystyki szwedzkich kolei pan-
stwowych i t. d.

A Polska? Czy jest artykul o polskich kolejach, kto
go napisal, i czem na zewnatrz chlubi sie polskie kolejnictwo?

Owszem, jest artykul, napisal go... p. V. Wright, jeden z funkcjo-
narjuszéw Y. M. C. A. w Polsce, napisal go stosunkowo do-
brze i sympatycznie dla polskich kolei, lecz powierzchownie.
Artykut ilustrowany jest réwniez fotografjami; c6z jednak one
przedstawiaja? Oto mamy dworzec kolejowy w Lapach, ty-
powy koszarowy budynek rosyjski w ,kazionnom stile“, oto
mamy... ,Dom dziecka® w Biatymstoku — odrapana rudere,
oto drewniana chalupka, gdzie sie mieéci T-wo Y. M. C. A,
w Biatymstoku, zdjecie strazy pozarnej na tle znowu innej
drewnianej chatupy, jeszcze raz drewniane chatupy dokota
wiezy ci$nien w Lapach (najlepsze zdjecie), mizerny fragment
warsztatu kolejowego w tychze Lapach i... koniec.

Tak sie przedstawi catemu Swiatu kolejnictwo polskie
w r. panskim 1925!

Fala krwi uderza do gtowy, gdy polski inZynier prze-
glada te ilustracje. Pokazano $wiatu to, co mamy najbrzyd-
szego i najmniej ciekawego w kolejnictwie. Nie mozna tu winié
p. V. Wright'a, przeciwnie, nalezy mu sie wdzieczno$¢: dat to,
co miat pod reka, i nie ulega watpliwosci, iz tylko dzieki nie-
mu Polska figuruje wogéle w tym zeszycie.

Tyle gorzkich stéw bylo powiedziane w ciatach ustawo-
dawczych, prasie i w organizacjach spotecznych na temat
zaniedban wszystkich dotychczasowych Rzgdéw w sprawie
propagandy, iz nie mamy tu nic do dodania.

Zamiast stéw dajmy czyn: niech Redakcja ,Inzyniera
Kolejowego“ utozy artykul sprawozdawczy do przysziego Ne
rocznego ,Railway Age“, zaopatrzy go w odpowiednie zdjecia
fotograficzne i prze$le go od siebie Redakcji amerykanskiego
tygodnika, wyreczajac w ten sposéb te czynniki, na inicjatywe
ktérych liczy¢ trudno.

Kronika

Instytut Naukowej Organizacji Pracy.

Od chwili ukazania sie¢ ,lnzyniera Kolejowego“ otwo-
rzyliSmy tamy swego pisma problemom naukowej organizacji
pracy. Mimo szczuplych $rodkéw i braku miejsca uczyniliémy
to w prze§wiadczeniu, iz tylko na drodze naukowej organizacji
pracy mozemy pokonaé pietrzace sie przed nami trudnosci eko-
nomiczne i wyprowadzié pahstwo nasze na tory sprawnosci
gospodarczej, bez ktérej w wspodiczesnych warunkach sama
egzystencja Rzeczypospolitej Polskiej moze by¢ zagrozona.

To tez z prawdziwag radoscig dzielimy sie z czytelnika-
mi wiadomosScia, ze sprawa powstania Instytutu Naukowej Or-
ganizacji Pracy wkroczyta na tory realne.

Nizej podajemy wzmianke o Instytucie i odezwe do wy-
twércéw polskich, uprzejmie nadeslane przez Dyrekcje Muzeum
Przemystu i Rolnictwa w Warszawie, przy ktérem tworzy sie
Instytut. Naukowej Organizacji Pracy.

»Ciezka sytuacja finansowa i drozyzna trapi dzi§ kazdego
prawie obywatela w Polsce.

Przyczyn tych trudnosci ekonomicznych, ktére przezywa-
my obecnie wszyscy, jest bardzo wiele, ale nie ulega watpli-
wosci, ze jednym z gléwniejszych powodéw tego stanu jest
staba wytwdrczo$é naszego przemystu, rolnictwa i rzemiost
i staba wydajno$¢ pracy.

Zjawiska te zaznaczyé sie daja prawie wszedzie, we
wszystkich dziedzinach pracy wytwérczej w Polsce.

Czy to, weZmiemy nasze zaktady i fabryki przemystowe,
czy warsztaty rolne i rzemie$lnicze, czy tez nasze organizacje
handlowe, bankowe, instytucje spoteczne, komunalne, a nawet
i panstwowe, wszedzie skonstatowaé da sie stosunkowo mata
sprawno$¢, staba wydajno$§¢ pracy. A wszak Polacy sa na-
rodem zdolnym, przyznaja to nawet niechetne nam gtosy,
wszak inzynier i robotnik polski w Ameryce i na zachodzie
Europy nie ustepuje innym, Jaka wiec jest przyczyna tych
zjawisk ujemnych? Otéz, nie brak zdolno$ci, nie warunki na-
turalne naszego kraju, ale giéwnie wady w organizacji sa
tego gtéwna przyczyna. Przez wadliwa organizacje warszta-
téw wytwérczych, przez nieumiejetny podziat i stabg wydajnosé
pracy ponosimy wielkie straty i to wszystko wywoluje miedzy
innemi owa drozyzns zycia codziennego.

krajowa.

Prawdy te coraz czeSciej sie slyszy, coraz czeSciej sie
o nich pisze, ale czas juz wielki od stéw przejsé do czyndéw
i w tym kierunku rozpoczal systematyczng prace w Polsce,
ktéra dostosowana byé winna do warunkéw miejscowych i uj-
mowaé zagadnienia praktycznie, a nie powinna gubi¢ sie
w teoretycznych abstrakcjach, W tym celu zagranica, a szczegdl-
niej w Ameryce, gdzie wszystko opiera si¢ na zdrowem prak-
tycznem ujeciu rzeczy, potworzone zostaly specjalne zaktady,
tak zwane Instytuty Organizacji, majgce za zadanie udzielanie
wskazéwek praktycznych przy organizowaniu rozmaitych war-
sztatéw pracy i usuwaniu przyczyn, powodujacych straty i mar-
notrawstwo w réznych dziedzinach wytwdrczosci.

Instytut taki powstaje wreszcie i u nas przy Muzeum
Przemysiu i Rolnictwa w Warszawie.

W mys$l powyzszego, nizej podpisani podjeli inicjatywe
zalozenia Instytutu Organizacji Pracy przy zastuzonem w spo-
teczenstwie polskiem Muzeum Przemystu i Rolnictwa w War-
szawie, ktére to Muzeum pracami swemi dato dowdd sumien-
nej rzeczowej i bezstronnej pracy.

Instytut ten winien by¢ instytucja zawodowo naukows,
w pracach swych niezalezng i sta¢ sie centrala poczynan na
polu wprowadzenia prawidlowej organizacji wytwdérczosci pol-
skiej. Winien tez by¢ pomocny kazdemu wytwércy w pracach
i zamierzeniach jego ku poprawie metod pracy dla podniesie-
nia produkcji, opartej na zuzyciu minimum materjatu, minimum
energji i minimum wysitku. Przyczyni si¢ to tez niewatpli-
wie do ogdlnej poprawy bytu warstw pracujacych.

Majagc na wzgledzie, iz poprawa ta rozwiazana by¢ moze
jedynie droga samopomocy, zwracamy si¢ niniejszem do wy-
twércdw polskich, przyczyniajacych sie do zaspokojenia potrzeb
ludnoéci i do zwiekszenia majatku narodowego, z uprzejma
prosba o taskawe okazanie swego wspéldziatania w tej waznej
sprawie przez zadeklarowanie: jednorazowej sumy i stalego
zasitku przez lat trzy, na prowadzenie Instytutu Organizacji
Pracy przy Muzeum Przemysiu i Rolnictwa w Warszawie.

Ignacy Radziszewsk:, Prezes Komitetu Organizacyjnego,
Karol Szlenker, Prezes Muzeum Przemystu i Rolnictwa w War-
szawie. Wiadystaw Kislariski, Prezes Centralnego Zwiazku
Polskiego Przemystu, Gérnictwa, Handlu i Finanséw. Kazi-
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mierz Fudakowsks, Prezes Zwiazku Polskich Organizacji Rolni-
czych. Tomasz Wilkovisk:, Prezes Polskiego Zwigzku Orga-
nizacji i Kétek Rolniczych. Jan Rudnicki, Prezes Central-
nego Towarzystwa Rzemie$lniczego w Panstwie Polskiem,
Leopold Kotnowski, Prezes Amerykansko-Polskiej Izby Han-
dlowo-Przemystowej w Polsce. Karol Adamiecki, Prezes Ko-
mitetu Wykonawczego Zrzeszen Naukowej Organizacji Pracy
w Polsce. Piotr Drzewiecki, Prezes Ligi Pracy. Florjan
Znaniecks, Dyrektor Instytutu Socjologicznego Uniwersytetu
Poznanskiego.

Adres: Komitet Organizacyjny Instytutu Organizacji Pra-
cy, Czackiego 3, Warszawa.

Rachunek w Banku Handlowym w Warszawie, 1. 99-77,

Gospodarka cieplna na polskich kolejach
panstwowych w 1924 r.

W roku ubieglym na P. K. P, wszczeto usilng akcje
w celu polepszenia gospodarki cieplnej (patrz wzmianke
p. A. P. w Ne 4 ,Inzyniera Kolejowego“). Obecnie po ukon-
czeniu roku mozna podaé, jakie wyniki dala ta akcja.

Akcja miala na celu:

a) obnizenie ceny paliwa i

b) zmniejszenie rozchodu paliwa.

Ogéblny stan gospodarki panstwowej sprawil, ze ceny
wegla w r. ubieglym znacznie spadly; P. K. P. wyzyskaly te
sytuacje, osiagnigto znaczne zmniejszenie, np. za wegiel gru-
by Slaski ptacono w styczniu r. 1924 okoto 45 zt, a w dru-
giem péiroczu 21 zi

W zmniejszeniu rozchodu osiggnieto tez znacznag popra-
we; wr. 1923 rozchéd wegla catkowity na wszystkich P, K. P,
wynosit 4.626.000 tn., zas w r, 1924 3,980.000 tn., przyczem
rozchéd wegla drogiego g.-§laskiego zmniejszyt si¢ z 50 do 40%/,
ogélnej iloéci. Jezeli poréwnaé cyfry rozchodu na parowozach
w odniesieniu do przebiegu i pracy parowozdéw, to otrzy-
mamy: na 1000 kim. przedbiegu parowozéw rozchodowano
w 1923 r. — 27,06 tn. wegla dgbrowskiego, -'w 1924 r. —
25,92 tn.; na 1000 brutto-tn.-klmrtr. w r. 1923 rozchodowano
94,4 klgr.,, w r. 1924 — 94,7 kigr. Z zestawienia tych liczb
za caty rok wynikatoby, Ze postepy zrobiono nieznaczne;
w rzeczywistosci rzecz przedstawia sie inaczej, jezeli poré-
wnywaé bedziemy oddzielne kwartaty roku; odnos$ne liczby
podano na nizej przytoczonym wykresie.
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Z tego wykresu widaé, ze w pierwszym kwartale byt
znaczny przepat, co bylo wynikiem b. dtugiej i surowej zimy;
w drugim kwartale juz sie sprawa poprawita, w ostatnim
kwartale otrzymano zmniejszenie rozchodu na 1000 parkimtr.
o 149/, i na 1000 brutto tnklmtr. o 20°.

Mamy wszelkie podstawy mniemaé, ze gdyby nie suro-

wa zima, to rozchéd w pierwszym kwartale w zadnym razie
nie bytby wiekszy niz w r. 1923, a w takim razie oszczed-
no§é caloroczna wyniostaby okoto 7,59/,.

Liczby te przekraczajg jeszcze wysoko$¢ rozchodu przed-
wojennego; przy poréwnaniu jednak nalezy mieé na wzgle-
dzie nie tylko ogélne zniszczenie wskutek wojny, nie usuniete
jeszcze calkowicie, ale takie réznorodno$¢ taboru otrzymane-
go w spuéciznie od panstw, co niewatpliwie ma ujemny
wplyw na utrzymanie taboru w nalezytym stanie i ekono-
miczne wykorzystanie.

Jezeli poréwnamy wyniki otrzymane w r. u. z rozcho-
dem teoretycznym, sposéb obliczania ktérego byl podany
w Ne 3 ,Inzyniera Kolejowego“ z r. 1924, to otrzymamy
liczby przytoczone w ponizszem zestawieniu. Z r. ub. wzigto
najmniejsze cyfry, jakie otrzymano w jednym z miesigcy.

ZESTAWIENIE
rozchodu wegla na parowozach teoretycznego i rzeczywi-
stego w r. 1924.

Rozchéd wegla
Rosehtdweala win-| w igr. na 1000
P : brtnkimtr.

DYREKC]JE najmniej- najmniej-

teore- szy mie- teore- szy mie-

tyczny sigczny tyczny sieczny

w 1924 r. w 1924 r.
Warszawska 23,0 229 39,5 59,0
. Radomska. 22,5 21,3 72,0 75,1
Wilenska . 21,5 20,2 65,0 62,0
Poznanska. 18,0 17,2 66,5 ’ 65,0
Gdanska 18,5 18,8 73,0 70,0
Krakowska 22,5 25,5 93,0 97,0
Lwowska . 20,5 19,5 89,0 88,0
Stanisltawowska . 22,0 23,2 110,0 109,0
Katowicka, 19,0 21,3 95,0 131,0

Z powyzszego zestawienia widaé, ze prawie wszystkie
Dyrekcje osiagnely w jednym z miesiecy ub. r. rozchéd nie
przekraczajacy teoretycznego; miejmy nadzieje, ze w krétkim
czasie wszystkie P, K. P. dojdg do tego, ze i rozchdéd cato-
roczny nie bedzie przekraczal tych cyfr teoretycznych.

T.

W dniu 27 ub. m. odbylo sie w Min. Kolei 2-gie posie-
dzenie Komitetu do spraw postepu w budowie taboru i me-
chanicznych urzadzen kolejowych.

Jak juz wiadomo z poprzednich komunikatéw do prasy,
Komitet ten, do ktérego zostaly powolane najbardziej fachowe
w dziedzinie trakcji kolejowej sity ze sfer kolejnictwa i prze-
mystu, jakotez przedstawiciele naszych wyzszych uczelni,
ma za' zadanie rozwigzywanie tych zagadnien, ktére zmierzajg
do postepu w budowie nowych i- poprawy istniejacych paro-
wozéw, wagonéw i calej gospodarki trakcyjnej. Ostatecznym
celem tych prac jest naturalnie osiagniecie oszczednoéci na
opale, smarach i innych rzeczowych i osobowych wydatkach
w trakcji, stanowigcych jedng z najbardziej powaznych pozycyj
w ogdlnych wydatkach kolejowych,

Jednocze$nie Komitet rozpatruje takze projekty powaz-
niejszych inwestycyj trakcyjnych, jak réwniez projekty wyna-
lazkéw i ulepszen, ktére zmierzalyby do postepu w oma-
wianej dziedzinie.

Najwazniejszemi zagadnieniami, jakie byly przedmiotem
narad 2-go posiedzenia Komitetu, byty:

Przyjecie w formie ostatecznej projektu warsztatéw do
napraw Srednich w Piotrkowie, ktére pod wzgledem wydaj-
noéci (200—250 napraw rocznie) i wspélczesnoéci beda jedy-
ne w Polsce, a wyrézniaé sie moga w Europie i niewgtpliwie
zapocza,tkum zasadmicza reforme w tej waznej dziedzinie gos-
podarki kolejowej.
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Ustalono takze program zrealizowania budowy prébnych
lokomotyw Diesel’a. Budowa tych lokomotyw majg sie zajac
nasze wytwoérnie parowozowe, z Warszawska Spétkg budowy
parowozéw na czele.

O ile préby te sie powiodg, a w to nie watpimy, gdyz
pod wzgledem fachowo$ci na tem polu nie ustepujemy tu na-
szym zachodnim sgsiadom, w roku przyszlym, prawdopodobnie,
ujrzymy na Helu pierwsza polska lokomotywe o silniku spali-
nowym.

Charakterystyka tej lokomotywy ma byc¢ nastepujgca:

Przewidywany typ 1—3—1,

Moc na wale silnika Diesel’a— 500 KM.
Waga napedna 40 tonn.

Najwieksza sita pociaggowa 8.000—10.000 kg.

Pozatem Komitet zajmowal sie sprawa podgrzewaczy
i oczyszczaczy wody na parowozach.

W sprawie podgrzewaczy, na podstawie doSwiadczenia ko-
lejnictwa panstw zachodnich i préb dokonywanych u nas przez
prof. A. Czeczotta, uchwalono podjagé akcje stosowania podgrze-
waczy na szerszg skale, osiggajac niewgtpliwa oszczedno$¢ na
opale i wodzie $rednio 109/,

Z oczyszczaczami beda podjete préby.

Bardzo donioste ma réwniez znaczenie uchwala Komitetu
o konieczno$ci utworzenia przy Min. Kolei biur —konstrukcyj-
nego i do badan w dziedzinie trakcji. Bez tego rodzaju instytucyj
jakakolwiek akcja planowa Komitetu w kierunku jego zamierzen
moze byé tylko polowiczng. Jako przykiad podnoszono, ze
gdy wiloskie koleje, ktére pod wzgledem dlugo$ci sieci mato
sie réznig od polskich, maja w Centralnem Biurze kenstruk-
cyjnem 117 pracownikéw, my mamy tylko 13, w warunkach
pracy zupelnie nie wspéimiernych z zadaniami Biura Tech-
nicznego. Przyklad innych biur kolejowych, jak np. niemie-
ckiego Centralamtu, sg tego dobitnym dowodem, Ze postep
moze si¢ uskuteczniaé przedewszystkiem w oparciu si¢ na
fachowe i dobrze zorganizowane Biuro Techniczne. Trudno$ci
jednak w organizacji - takiego Biura u nas ze wzgledéw na
lokal i ,szufladki urzednicze“ w traktowaniu pracy fachowej,
beda niewgtpliwie znaczne.

Przewodniczyl obradom Komitetu Dyrektor Departa-
mentu VI inz. B. Skupiewski, sekretarzem Komitetu jest cztonek
Kom, inz. S, Kotomyjski,

W dniach 18 — 20 kwietnia odbyl sie¢ w Warszawie
II Zjazd Polskich Inzynieréw Mechanikéw, poswiecony ogélnym
zagadnieniom mechaniki, szczegélnie za$§ aktualnym - proble-
matom poprawy techniki i gospodarki przemystowej w kierun-
ku zwiekszenia wydajno$ci pracy oraz obnizenia kosztéw wy-
twdrezych.

Zjazd poprzedzito zebranie towarzyskie w salonach Sto-
warzyszenia Technikéw.

Do prezydjum Zjazdu wybrano: pp. Budzyniskiego, Drze-
wieckiego, Hauswalda (Lwoéw), Ki§lanskiego, Wagnera (Lédz)
i Wankowicza, Na posiedzeniach plenarnych wyglosili refe-
raty: p. Minister Przemystu i Handlu Ins. I. Kiedroni —
»Stan obecny przemystlu polskiego i Srodki poprawy“. Inz.
I, Dgbrowsk: — ,Przemyst maszynowo - metalowy, a ochrona
celna“. Iné. Piotrowski—,Zaklady—Skodowy zawody w Pil-
znie*. Inz. H. Stefanowski—,Zagadnienie gospodarki ener-
getycznej*. In3. P. Drzewiecki—,Zagadnienie organizacyjne
przemystu polskiego“. Inz. H. Mierzejewsk: — ,Zagadnienia
techniki warsztatowej w przemysle polskim*“, Prof. A. Rogéi-
ski— ,Normalizacja przemystowa w Polsce i zagranicg®. Ins.
K. Siwicki— ,Zagadnienia elektryfikacji kraju“. Doc. p. Gey-

sztor — ,Przesilenie a taryfy kolejowe“. Inz. W. Kuczew-
ski — ,Zagadnienie hutnictwa polskiego“. Inz. St. Razniew-
ski — ,Postepy mechanizacji i metody organizacyjne w gér-
nictwie.

Poza tem wygloszono szereg referatéw w sekcjach: ener-
getycznej, warsztatowej, organizacyjnej i kolejowej. Ostatni
dzieh po$wiecony byl wycieczkom technicznym.

Zjazd zgromadzit okoto 400 inzynieréw mechanikéw
z Warszawy i z prowingji. Strona organizacyjna zjazdu, nie-
stety, byla nie bez zarzutu.

Ciekawszym referatom i uchwatom Zjazdu po$wiecimy
uwage w nastepnym N¢ ,Inzyniera Kolejowego“. Tu zazna-
czamy, ze tak ,Mechanik“ jak i ,Przeglad Techniczny“ wy-
daly specjalne zeszyty, poswiecone Zjazdowi.

Kronika zagraniczna.

Odczyt Generalnego Dyrektora Oesera o roz-
woju kolei niemieckich.

Dnia 27 lutego b, r. miat Generalny Dyrektor Towarzy-
stwa kolei niemieckich, Oeser, odczyt o kolejnictwie niemieckiem,
w ktérym oméwil szczegélowo zadania finansowe, orga-
nizacyjne, techniczne i ogélno-gospodarcze Towarzystwa kolei
niemieckich i obecny stan tegoz, W ogélnym rezultacie roz-
wingt on bardzo korzystny obraz rozwoju kolei niemieckich
w ostatnich miesigcach. Przy omawianiu zobowiazan, natozo-
nych planem Dawesa na koleje niemiéckie, zaznaczy! wyrazZnie
Dr Oeser, ze dotrzymanie tych zobowiazan jest koniecznie
wskazane wla$nie ze wzgledéw ogélno-gospodarczych, gdyz na
wypadek niespeinienia w terminie tych zobowigzaf, mogtyby
koleje niemieckie przejS¢ w obce rece, co ze stanowiska
ogdlno-panstwowego nie byloby dopuszczalnem,

Przechodzac do omdwienia kwestji prowadzenia kolejni-
ctwa na zasadach kupieckich, podkre$lit prelegent, ze jezeli
na Towarzystwo kolei niemieckich nalozono obowigzek pono-
szenia tak wielkich ciezaréw, to w konsekwencji tego wynika
réwniez konieczno$§é pozostawienia Towarzystwu swobody de-
cyzji tak co do dochodéw jak i wydatkéw. Mieszanie sie do
tych spraw jakichkolwiek trzecich instancyj lub jakiekolwiek
wplywy postronne, moglyby postawi¢ pod znakiem zapytania
caly plan finansowo-gospodarczy Towarzystwa, utrzymanie kté-
rego w réwnowadze jest wlasnie konieczne ze -stanowiska
intereséw Panstwa,

Szczegétowo oméwil réwniez Generalny Dyrektor Oeser
kwestje taryf. Dzisiejszy stan wplywéw kolejowych niedopusz-
cza og6lnej znizki taryf, jakiej wymagajga wzgledy gospodarcze.
Koleje nie moga sobie w tym stanie pozwolié na zadne ekspe-
rymenty taryfowe, gdyz musza by¢ za wszelka cene wydobyte

z kolei stosunkowo bardzo wysokie dochody. Za to po$wieca
sie jednak pilng uwage. klasyfikacji towaréw i rézniczkowaniu
taryf i przeprowadza sie badania, czy odpowiadajg one fak-
tycznym potrzebom zycia gospodarczego i czy nie wymagajg
one w tym kierunku zmian.

Blizej zajgl sie Generalny Dyrektor Oeser oméwieniem
zagadnienia, coraz bardziej w ostatnich czasach w spoteczen-
stwie poruszanego, a mianowicie, konkurencji kolei z ruchem
samochodowym,. Jakkolwiek faktycznie w pewnym stopniu
stwarza ruch ten konkurencje kolejom, nie moze byé jednak
mowy o tem, by z tego tytulu’ usuwaé go z komunikacji.
Dzisiejsze auto cigzarowe stanowi bezsprzecznie wielki postep
w dziedzinie komunikacji i posiada pewne zalety, ktérych nie
moze mie¢ kolej, zwlaszcza przy transportach na blizsze od-
leglodci. Zato polgczenia szynowe z ich znakomitemi urzadze-
niami umozliwiaja kolejom na dalszych odlegto$ciach taniej
transportowaé, anizeli autami ciezarowemi.

Z uwagi na powyzszg sluszng zasade koleje niemieckie,
zdaniem prelegenta, nie zajely opornej pozycji w stosunku
rozwoju komunikacji zamochodowej i starajg sie do tego po-
stepu w dziedzinie komunikacji przystosowaé. Trwa to juz
diuzszy czas, ze posylki po$pieszne w Berlinie, zamiast prze-
wozenia ich jak dotychczas koleja obwodows, co zabieralo
bardzo wiele czasu, sg zaladowywane na auta ciezarowe
i przewozone z jednej stacji na druga. Podobnie dzieje sie
i w innych miejscowosciach, posiadajgcych kilka stacyj. Miedzy
Berlinem i Hamburgiem istnieje kombinowana komunikacja dla
towaréw zbiorowych, ktéra umozliwia w przeciggu 24 godzin
dostawe towaréw z jednej fabryki do drugiej.

Co do przyszlego wyposazenia kolei w $rodki techniczne
i urzgdzenia dla eksploatacji, wypowiedziat sie Generalny
Dyrektor Oeser, ze skoro tylko unormuje sie rynek pieniezny,
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musi by¢ zarzucone pokrywanie kosztéw inwestycji z docho-
déw eksploatacji i musza byé na ten cel uzyte kapitaly obce,.
Miejska kolej i obwodowa w Berlinie muszag byé w najbliz-
szych latach zelektryfikowane, jezeli maja by¢ nadal ze sta-
nowiska gospodarczego nalezycie eksplodtowane, Hamulce
systemu ,Kunze-Knorr“ beda wszedzie wprowadzone w mie-
sigcu maju b, r. Obecnie zwiekszy sie chyzo$é pociagéw
towarowych z 30 klm. na 40 klm, na godzing. W kazdym
kierunku musza koleje niemieckie dazyé do tego, by sobie
zapewnic, jako wzorowe przedsigbiorstwo komunikacyjne, przo-
dujgce stanowisko nietylko w samej Europie.

Inz. En.
(»Verkehrstechnik“ z marca 1925 r.).

W dniach 21 —25 czerwca odbedzie sie¢ w Budapeszcie
[l Miedzynarodowy Zjazd, po$wiecony tramwajom i kolejom
dojazdowym. Uczestnicy zjazdu otrzymaja sprawozdanie z II
Miedzynarodowego Zjazdu, ktéry odbyt sie w zeszlym roku
w Hamburgu. Zarzady kolejowe, biorace udzial w zjezdzie,
otrzymuja do wypetnienia kwestjonarjusze, dotyczace 3 pro-
gramowych punktéw zjazdu: a) budowy i utrzymania na-
wierzchni, b) postepdw w budowie i eksploatacji podstacii,

szczegblnie bez obstugi ludzkiej i c) uzycia wagonéw z mo-
torami spalinowemi i samochodéw szynowych.

Koleje Rzeszy Niemieckiej osiagnely w styczniu r. b.
preliminowane budietowe dcchody, a mianowicie:

z ruchu osobowego 93.125.000 mk.
» » towarowego 230.709.000
z innych Zrédet 23.164.000

razem  346.998.000 mk.

Od 1 pazdziernika r. 1924 (wyodrebnienie kolei niemiec-
kich w osobne przedsigbiorstwo) wplywy wyniosty - ogétem
1.320.050.000 mk., z ktérych 1 marca r. b. wplacono jako
pierwszg rate odszkodowan 100.000.000 mk. Wykonano w sty-
czniu r, b.: pociggo-klm. w ruchu osobowym — 24.982.000,
w ruchu towarowym — 16.480.000, w ruchu gospodarczym —
230 000,

Przebieg wagonéw wynosit: w ruchu osobowym—713,309.000
osio-klm,, w ruchu towarowym — 1.302.147,000, w ruchu go-
spodarczym — 6.136.000, W lutym obserwowano dalsze: wzmo-
zenie sig¢ ruchu.

Przeglad pism.

»TORGOWO - PROMYSZLENNAJA GAZIETA“, organ
Rady najwyzszej gospodarstwa ludowego (Wysznarchoz'a) w Ne
z dnia 5 marca r. b. zamieszcza nadzwyczaj interesujacy i cha-
rakterystyczny dla panstwa S. S. S. R. artykut p. t. ,Dla
czego jesteSmy za pracq akordowa?“

Podajemy go w wyjatkach.

»Od pewnego czasu przechodzimy szeroko od dniéwko-
wego do akordowego wymiaru zaplaty za prace. Jak sie to
objasnia? Dlaczego jest to niezbedne? W czasie wojny do-
mowej i t. zw. ,wojennego komunizmu*, skutkiem koniecz-
nosSci i nedzy, panstwo sowieckie zmuszone bylo wzigé na
siebie obowigzek zapewnienia kazdemu pracujagcemu jego
dniéwki, -za§ pracownik byl obowigzany oddawaé panstwu swa
site robocza przez 8 godzin dnia roboczego, w mysl maksymy:
kto nie pracuje, ten niech nie je. Jakiz wynik przyniosta rze-
czywisto§é? Zly! Stosunku miedzy zaptatq a produkcjq nie
bylo zadnego, zachety, aby pracowaé wydajnie iz natezeniem
nie bylo zadnej. Wraz z nowa polityka ekonomiczng prze-
szliSmy do systemu placy dniéwkowej. WprowadziliSmy obok
tego taryfe. Kto byl lepiej przygotowany do pracy, kto spet-
niat trudniejszg robote, ten otrzymywal wyzszg stawke taryfy.

Wraz z dniéwka wprowadzono pewien stosunek pomiedzy
zaplata pracownika a produktem pracy jego. Lecz ilos¢ pracy,
ktéra robotnik powinien daé przedsiebiorstwu i przemystowi
panstwowemu, nie zostata wyraZnie okreSlona, Nie tylko ro-
botnik, lecz i kierownik nie wie czesto, jaka ilo$¢ pracy wi-
nien on przedsigbiorstwu, A przeciez zaplata jest wyraZnie
okre$lona, zwlaszcza od chwili, gdy mamy silng walute —
czerwonce.

Oto dlaczego wprowadzamy akord — doktadnie: ' za taka
a takg ilo§¢ pracy, taka to zaptata. Kto wytworzy wiecej,
zapracuje wiecej.

Gdy wszyscy beda wiecej produkowaé, towar mozna be-
dzie taniej sprzedaé temuz robotnikowi i chlopowi,

Przeciw systemowi akordowemu w ustroju kapitalistycz-
nym istnieje duzo zastrzezeh. Mdwig: ,wysilaja sie robotnicy
a catg korzy$¢ ciagng kapitalici.  Tego rozumowania nie
mozna do nas stosowa¢. U nas nie ma kapitalisty, interesy
klasy robotniczej w catoSci chronione sg przez samo panstwo
sowieckie“.

Organ Wysznarchoz’a tlumaczy dalej, ze przepracowaé
sie robotnikowi nie pozwolg zwigzki zawodowe, a nadwyzka
dochodéw osiaggnieta przez akord wprawdzie nie trafi bezpo-
Srednio do kieszeni robotnika, lecz za to péjdzie na potrzeby
tegoz robotniczo-wlosciariskiego paristwa. Artykul konezy sie
w ten sposéb: ,Adkord jest nieodzownym ¢ jedynym syste-
mem, moggcym zapewnic ustanowienie stosunku miedzy tlosciq,
pracy oddawanej przez robotnika, a zaplatg otrzymang przez
niego od przedsiebiorstwa, jest jedynym sposobem zachecenia
do pracy z obawy i z poczucia obowigzku* (za strach i za
sowiest’).

Nie watpimy, ze argumenty te trafig robotnikom do prze-
konania jezeli nie droga ,sowiesti“ (sumienia), to drogg ,stra-
chu“ (obawy), gdyz o to ostatnie najtatwiej w panstwie S. S. S.'R.

Drukujemy to w tem przeSwiadczeniu, ze moze wywody
» Torgowo- Promyszlennoj Gaziety“ otworza komu nalezy oczy
na to, ze Polska nie moze byé oaza pracy bez troski o na-
lezyta wydajno$é, wobec dwéch poteznych sasiadéw, z kté-
rych zachodni wprowadzil u siebie naukowo zorganizowana
prace do wszystkich dziedzin wytwérczosci i przedluzyl znacz-
nie czas jej, a wschodni — wprawdzie teoretycznie utrzymuje
zasade 8-godzinnego dnia pracy, lecz w praktyce tamie jg ,dla
potrzeb panstwa“ i wprowadza na szerokg skale akord w imie
zasady: co zle w panstwie burzuazyjnem, to dobre w so-
wieckiem.

Co przewoza

Od marca 1924 r. Ministerstwo Kolei zorganizowato
nareszcie prowadzenie statystyki przewozéw. W zalaczonej
tablicy podajemy dane za II i III kwartat 1924 r, o przewo-
zach wazniejszych tadunkéw w iloSciach tonn z podziatem ich
na nadanie miejscowe i zagraniczne, przybycie z zagranicy
i tranzyt.

Z danych tablicy widaé, ze wegiel kamienny, koks i torf
stanowig iloSciowo potowe wszystkich tadunkéw, materjaty
drzewne niecatle 10°/,, pozostate za$ *tadunki wyraza;a si¢

koleje polskie?

nieznacznemi procentami, Co do kierunku przewozéw, to do-
minujgce znaczenie zajmuje nadanie miejscowe (w drugim
kwartale przeszio 50°/,, w trzecim przeszlo 60°/, nastepnie
idzie nadanie za granice (odpowiednio 38. i 299/,), przybycie
z. zagranicy i tranzyt stanowig juz procenty nieznaczne. Z po-
réwnania dwéch kwartatéw wynika, zZe na réznice miedzy
niemi wplywa przedewszystkiem wegiel. W trzecim kwartale
wywieziono za granice wegla o 1,3 mil. tonn mniej, anizeli
w drugim i caly wywéz zmniejszyt sie o te samg ilo§¢.  S..S.
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KWARTAL II 1924 r. (Kwiecien, Maj, Czerwiec)

KWARTAL III 1924 r, (Lipiec, Sierpien, Wrzesien)

WSECZEBOLNIENIE Nadanie Nadanie Przybycie o Nadanie Nadanie Przybycie %o
TOWAROW miejscowe za granice z zagranicy gt e ilggci miejscowe za granice z zagranicy e i ilggciv
L tonn ogé.l- . - tonn ogé'l-
Tonn | ¢ | Tonn | ¢ | Tonn | ¢ | Tom | g nej Toon | ¢ | Tomn | g | Tomn | g | Tonn g nej
Wegiel kamienny, koks i torf . 2.300.152 | :8,713.421.761| 77,00 46.723| 89| 363.460| 49,9 6.132.096 | 52,7 2.672.\;547 40,31 2.289.870 | 73,2| 32.494| 9,2| 354.151| 55,8/ 5.348.862 49,7
Materjaly drzewne. 614.904 | 10,3] 437.569| 9,8 10.271| 2,0 23.965| 33| 1.086.709 9,3 | 539.804| 8,1] 369.004| 11,8 5.159| 1,5 53919, 85 967.886 8,9
Drzewo opatowe 291.049| 4,9 9.413| 02 112| 01 8.124| 1,1 308.698 2,7 ) 384.444| 58 8.221| 0,3| 128 0,1 915| 0,1 393.708 3,7
Zelazo i stal, 187.236 | 3,2 94.815| 2,1 56.536| 10,8 79.204| 10,9 417791 3,6 | 171.822| 2,6 36.138| 1,1 33714| 9,5 10.659| 1,7 252.333 2,3
Wyroby zelazne i stalowe . 81.169| 1,4 20.842 05 17.219 3,3 4.728| 0,6 123.958 1,1 94.147| 1,4 11.033 6,3 13855| 3,9 7.340| 1,2 126.375 1,2
Zboze i rosliny straczkowe 234.710] 3,9 50050| 1,1f 10.066| 1,9 5.279| 0,7 300.105 2,6 | 342398| 5,11 94.177| 3,00 12912 .3,7 7.953| 1,2 457.440 4,2
Maka zbozowa i kasze . 112.033| 1,9 2128 0,1 16.786 | 3,2 256| 0.1 131.203 1,1 § 148.606| 2,2 3.750| 0,1 13.506| 3,8 1079 O,é 166.941 1,5
Ziemniaki . 144,694| 2,4 82839| 1,9 1.563| 0,3 6.856| 0,9 235.952 2,0 59.416| 0,9 2958 | 0,1 196| 0,1 3.744| 0,6 66.314 0,6
Ropa naftowa i pochodne . 163.391| 2,7 79.569v 1,8 827| 0,2 956 0,1;r 244,743 2,1 ] 166.075| 2,5 96.362| 3,1 643 0,2 1.974| 0,3 265.059 2,5
: @
Nawozy sztuczne i naturalne. 56.905| 1,0 6.503| 0,1 31.250| 6,0f 21.801| 3,0 116.459 1,1 137,989 | 2,1 7145| 0,2 56:142| 16,0 32.586| 5,1 233.862 2,2
Rudy, zuzile i szlaka . 128.707 | 2,2 6.432| 0,1] 132.033| 25,3 5.634 O.Bj 272.806 2,3 61.701| 0,9 4.666| 0,1 20.035| 5,7 2691 04 89,093 0,8
Wyroby garncarskie i gliniane 198.672| 3,3] 14.445| 0,3 8978 | 1,7 2.820 0_.4: 224915 1,9 271206| 4,1 12.977| 04 7.051| 2,0 6.321| 1,0 297.555 28
Cukier i melasa. 54.156 | 0,9 31.928| 0,7 1.137| 0,2 570 0,1} 87.791 0,7 62818| 09| 18.097| 0,6 644 | 0,2 799| 0,1 82.358 0,8
Siano, stoma i trawy. 57.635| 1,0 1.370| 0,1 219| o1 1,180 0,2? 60.404 0,5 50.138| 0,8 512| 0,1 76| 0,1 575| 0,1 51.301 0,5
Kamienie i wyroby z nich. 221.864| 3,71 12.842| 03| 11.575| 22| 16.845 2,3; 263.126 23| 295.821| 4,5 11.719| 0,4 19.718| 56| 16.101| 2,5 343.359 3,2
Wapien' palony i wapno. 116.8¢4| 2,0 5982| 0,1 2,740, 0,5{ 60.381 8,3;_ 185967 | 1,6 97.500| 1,5 4995| 0,1 1.908| 0,5 24.517| 3,9 128.920 1,2
Pierwiastki chemiczne, kwasy, soda. 39.362| 0,7 15.554| 0,4 5.175| 1,0 820 0,1‘ 60.911 0,5 42.574| 0,6 17.882| 0,6 3.068| 0,9 487 | 0,1 64,011 0,6
Wszelkie inne towary 939.635| 15,8 150.899 | 3,4| 168.447 | 32,3 124.790 17,i 1.383.771 | 11,9 [1.041.556 | 15,7] 139671 | 4,5 130.169| 37,0] 109.239| 17,2| 1.420.635 13,3
I
Razem. 5.943.138 |100,0| 4.444.941 |100,0] 521.657 |100,0] 727.669 |100,0| 11.637.405 |100,0 |6.640.362 |100,0| 3.129.177 100,0] 351.423 100,0f 635.050 [100,0| 10.756.012 |100,0
9/, od ilosci ogblne;j. 51,1 38,2 4,5 6,2 ‘ 100,0 61,7 29,1 3,3 5,9 100,0
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego

na Polskich Kolejach Panstwowych
za kwartat IV-ty 1924 r.

o
| es | ] _;.;
s g 88 s o s 8 | sg | S T - @ £ E
g2 8% Sz | g%  $¥ | &zt Zg| g% :
Wyszczegdélnienie danych v 8 s E 0 5 o & | o'% © o o Z l v 5 v B -
n N = b = g = ] = O =S = O ©
58 &3 | A5 | &8 &% | AE &3 &% &§| ¢
z | M a. 5 - 9§ - ©
f ‘ | ! v
! ! ‘ !
1. Przecietna dlugosc eksploatowa- | | ‘
nych linij i . . . 2787 2.239 3.006 | 2.336 2.032 | 1.428 1953 | 1141 557 16.779
(w knlametrach) ; ! |
2. Przecigtny dzienny ilostan wagonow
rozporzadzalnych do przewozow: | \ ; 1
| | |
a) zaliczonych do ‘taboru osobowego. 2.032 817 683 | 902 969 1.266 | 903 | 470 | 750 8.792
b; \ " . towarowego . 24,657 7.064 5.227 | 13.961 10.042 12.402 9.426 | 2616 | 14.686 100,081
: . | ‘ ‘ i
3. Przecietny dzienny ilostan parowo- ‘ ‘ ‘
26w czynnych. . . . . . . . 601 282 180 | 262 372 434 | 325 | 132 | 303 2.891
! | |
4. Przebieg pociagow | ;
(pociggo-kilometry) | ‘
a) ruchu osobowego . 2.754.773 | 1.277.171 988.490 | 1.654.247 | 1.795.423 | 1.457.892  1.406.980 | 633713 @  844.106 12.812.795
, towarowego. 2.467.761 | 1.205.010 690.504 971.347 | 1,033.878 | 1.322544  1.101.473 \ 393177 | 551190 9.736.884
Razem 5222534 | 2482181 | 1.678.994 | 2.625.594 | 2.829.301 | 2.78).436  2.508.453 | 1026890 | 1.395.296 |  22.549.679
przypada na 1 klm, eksploatowanych linji 2.502 1.109 | 558 | 1.124 1.392 1.947 1.284 900 2.505 1.344
5. Przebieg wagonow ‘
(osio-kilometry) | | |
a) zaliczonych do taboru osobowego ; 90.125.171 | 37.495.962 | 31.199.166 | 42.135.285 | 46.344.176 | 36.517.227 | 32.681.706 {12.023.400 | 23.708.968 [ 351.231.061
# # towarowego, ta- ! i | !
downych . 8 155.598.748 | 53.190.301 | 32.583.907 | 51.931.292 | 64.544.680 | 60.717.213 | 46.301.882 '12.744.281 | 25.892.779 | 503.505.083
c) zallczonych do ‘taboru towaroweqo |
préznych, 110.600.322 | 32.492.061 | 16.454.175 | 37.707.893 | 32.173.470 ‘ 42 699.519 | 27.838.483 | 7.184.262 | 17.902.741 | 325052.526
stosunek °/, przeblegu prbznych do ogél‘
nego przebiegu towarowych . 41,5 37,9 33,6 42,1 33,3 41,3 37,5 | 36,1 40,9 39,2
d) wszystkich (osobowych i towarowyCh) 356.324.241 | 123,178.324 i 79.237.248 ’ 131.774.470 | 143.062326 | 139.933.959 | 106.822.071 |31.951.943 | 67.504.488 | 179.789.070
‘ |
6. Przecietne sklady pociagow | ‘ ‘
(iloscig osi)
a) ruchu osobowego . 31,3 28,3 3L3 25,1 25,8 ‘ 23,9 22,4 19,4 27,3 26,7
b) , towarowego. 103,4 72,3 70,0 | 92,8 93,5 79,5 68,4 | 50,0 80,6 259
7. Przeclqtny cigzar pociagéw brutto ‘
(tonn) | i
a) ruchu osobowego . . . . . . 263 | 238 | 310 | 195 196 202 200 | 162 219 224
b) , towarowego. . - 564 560 | 546 708 792 637 523 | 399 645 680
- § | | |
8. Przecigtny GIQZII‘ brutto 1 wagonu ‘, i ‘
(tonn) | | |
w pociggach towarowych . 18,2 18,1 i 17,6 | 16,1 18,0 | 17,4 19,2 | 16,1 18,0 17,8
| | | | | |
9. Przecigtny clqzar tadunkow | ‘ 1 }
(tonn) ! : t i |
a) w pociggach ruchu osobowego . 3| 39 48 | 29 | 18 | 29 | 34 | 26 | 39 36
b) » » towarowego 420 274 254 | 346 427 i 286 | 226 183 | 357 331
| |
10. Przecietny ciezar fadunkuw 1 wagonie ; |
(tonn) |
w pociggach towarowych . 15,5 | 11,6 | 12,5 14,2 1 14,9 | 13,8 14,5 12,3 12,5 14,7
- . | |
11. Przehieg parowozow ‘
(parowozo-kilometry) | \
a) w pociagach . 5.342.757 | 2.585.387 | 1.641.280 - 2.621.963 | 2.897.823 | 3.013.830 | 2.414.195 | 1.029.388 | 1.378.106 22.924.729
|
w tem podwojna trakcia 31,081 | — 3.820 | 5.944 | 23553 | 121.322 31551 | 1771 24.648 243.690
b) bez pociagéw. . 1.787.950 |  980.961 461.832 | 817.918 = 1.380.793 = 1.433.699 | 1.198.488 | 295.465 | 1.466.235 5.823.341
pojedynczych (luzem) . . 231.600 | 148.263 67.664 107.416 | 166.689 219.341 138.398 47.275 162.516 1.319.162
w tem{ w przetaczaniu Stacylnem . 1.255.770 540.808 274.165 537.180 891.240 | 622.055 551.440 | 153.215 726,300 5.552.173
i W pociagowem. 111.825 \ 94,120 63.085 ‘ 130,013 ‘ 65.200 “ 102.140 134.555 30.670 229,395 961.003
| !
12. Przeclqtny dzienny przebieg 1 pa- | \ |
rowozu: | | |
| | | |
a) w pociggach ruchu osobowego . 186 | 166 153 174 ‘ 149 | 159 110 125 | 120 152
» towarowego 101 | 106 101 | 110 | 95 | 65 88 74| 46 86
c) w przetaczaniu stacyjnem . . e 85 | 91 78 9% | 96 | 81 102 98 ‘ 84 89
d) ogélem (w pociggach, bez pccingw, | | | | ‘
w rezerwie, pogotowiu i t. p.) . . . . 129 137 i 127 | 143 125 | 111 121 | 109 | 102 123
. ) ' | | | ‘ ‘
13. Przecigetny dzienny przebieg 1 wa- | | \ ‘
gonu towarowego czynnego . 51 ‘ 57 45 | 3 19 | 42 34 a1 | 14 40
| | |
14. Przecig¢tna dzienna ilos¢ wagonow ‘ l\
towarowych: \ ‘ . |
a) zaladowanych na stacjach P. K. P, . 1.749 | 812 703 | 1.749 | 1.207 1.232 845 318 4.423 13.038
b) przyjetych z tadunkiem od Dyrekcn sa- | ‘ !
siednich . . 1.470 | 699 252 |- 410 90 | 729 769 169 449 =
c) przyjetych z Yadunkiem cd kolei obcych 719 — 18 | 550 536 1.113 7 43 366 3.352
1
15,, Wspolczynnik obrotu wagondw . 6,3 4,7 5,4 ‘ 5,1 3,7 4,0 5,8 4,9 2,8 6,1
‘
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Ne S
MEMORJAL
ZWIAZKU POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH
w sprawie

niewlasciwego zwolnienia ze sluzby inz. Jézefa Wi-
szniewskiego, st. referenta Wydzialu Zasobéw w Dy-
rekcji Wilenskiej.

D© PANA MINISTRA KOLEL

Inz. Jézef Wiszniewski byt do dnia 1 stycznia 1924 r.
Naczelnikiem Dzialu Paliwa i Materjaléw Drzewnych w W-le
Zasobéw Dyrekeji Wilenskiej, Gdy skutkiem reorganizacji
W-tu Zasobéw Dzial powyzszy zostal zniesiony i zamieniony
na Sekcje, Dyr. Wilenska, pozostawiajac nadal kierownictwo
ta Sekcja inz. Wiszniewskiemu, przemianowata go na starszego
referenta, zachowujac mu jednak pierwotng ptace wedle grupy VI

O powyzszem zlozyla Dyrekcja Min, Kolei raport, pro-
szac o zatwierdzenie swej decyzji, w oparciu o ten fakt, zZe
powodem przemianowania byly wylacznie wzgledy stuzbowe.
W odpowiedzi swej, nadestanej do Dyrekcji w maju, Min.
Kolei nie zatwierdzilo decyzji Dyrekcji, zgodzito sie jedynie,
w drodze wyjatku, na zaszeregowanie inz. Wiszniewskiego
do szczebla ,b“ grupy VlIl-ej.

Gdy jednak Dyr. Wilefiska ponownie zwrdcita sie do
Min. Kolei z przedstawieniem, ze w analogicznych wypadkach,
jakie miaty juz miejsce w Dyrekcji Wilenskiej, Ministerstwo
pozwolilo catemu szeregowi pracownikéw na pozostawienie
wyzszego uposazenia, mimo zajmowania stanowiska, do kté-
rego jest przywiazane uposazenie nizsze, wobec czego nie-
uwzglednienie tego tylko w stosunku do inz. Wiszniewskiego
byloby niezrozumiatem, i gdy Dyrekcja ponowila swa prosbe
o pozostawienie inz. Wiszniewskiemu nadal VI-ej grupy upo-
sazenia—to M. K. uchylilo swoja pierwotna decyzje i zezwo-
lito tymczasowo na dalsze wyplacanie inz, Wiszniewskiemu
pierwotnego uposazenja (Naczelnika Dziatu), polecajgc jednak
réwnoczesnie Dyrekcji donie$é, w jakiej wysokosci nalezataby
sie mu emerytura w razie zwolnienia go ze stuzby.

W sierpniu 1924 r, zmienia jednak M. K. na podstawie
danych przez Dyr. Wilefiskg wyjasnien w sprawie naleznoSci
emerytalnych inz. Wiszniewskiego, znowu swojg pierwotng
decyzje i poleca Dyrekcji zawiadomi¢ najpéziniej do dnia
1/X-1924 r. inz. Wiszniewskiego, ze o ile nie mégiby byé on
do dnia 31 grudnia 1924 r. powotany do stuzby na stanowisko,
zaliczone do grupy VlI-ej, to z dniem tym nalezy go zwolni¢
ze stuzby. Gdyby jednak inz. Wiszniewski wyrazit przed tym
terminem cheé pozostania w stuzbie z uposazeniem, odpowia-
dajgcem stanowisku, obecnie przezehn zajmowanemu, to M. K,
nie podniostoby ze swej strony przeciwko temu zarzutu.

Decyzje powyzsza powzieto M. K. (jak to wyraznie w pi-
$mie odno$nem zaznaczono) w zwiazku z aktualnemi obecnie
zadaniami natury oszczedno$ciowej. O powyzszej decyzji M. K.
zostat inz. Wiszniewski powiadomiony dnia 22/IX-1924 r. pi-
smem Nr. 32434, podpisanem przez Prezesa Dyrekcji, inz.
Staszewskiego.

Pismem, podpisanem przez Wicedyrektora W-tu Zaso-
béw, Fryka, z dnia 6/IX-1924 r. Nr. 2/140 pf., zostaje inz.
Wiszniewski uwiadomiony, ze na skutek zarzadzenia Prezesa
z dnia 4/IX-1924 r. Nr. 497/pf. zostaje, jako bedacy pod za-
rzutem niedbatego i nieudolnego prowadzenia Referatu Lesnego,
do czasu zdecydowania sprawy, oddelegowany do Wydziatu
Mechanicznego z dniem 6/IX r. b.

W dniu 29 listopada 1924 r. (a wiec w dwa i pét mie-
siaca pdzniej) otrzymuje inz, Wiszniewski pismo Prezesa Dy-
rekcji Nr. 35/N. S. z wezwaniem usprawiedliwienia sie na
piSmie w terminie do 15 grudnia 1924 r. z zarzutéw, poczy-
nionych mu przez Komisje Min. Kolei, a tyczgcych sie jego
dziatalno$ci w W-le Zasobéw. W dniu 15 grudnia 1924 r.
sktada inz. Wiszniewski do rak Prezesa Dyrekcji swoje pi-
semne usprawiedliwienie, w ktérem udowadnia, ze za posta-
wione mu zarzuty nie moze przyja¢ odpowiedzialnoSci, gdyz
kompetencje jego nie siegaty tak wysoko, jak decyzja w spra-
wach lacznyeh z zarzutami.

W dniu 12-listopada 1924 r. wystosowalo Koto Wilen-

skie Z. P. I. K. do Prezesa Dyr. Wilefiskiej pisemna prosbe
Nr. 92 o przy$pieszenie dochodzenia i o ewentualne pocia-
gniecie do odpowiedzialno$ci dyscyplinarnej inz. Wiszniewskiego
za inkryminowane mu niedbalstwo sluzbowe. W kazdym razie,
prosilo Koto odno$nie do zrobionej inz. Wiszniewskiemu pro-
pozycji degradacji lub redukcji, o wstrzymanie wykonania tego
do czasu orzeczenia Komisji Dyscyplinarne;j,

W dniu 29 grudnia 1924 r. wnidst inz. Wiszniewski
w drodze stuzbowej podanie pod adresem P. Ministra, z przed-
stawieniem swej sprawy i z prosba o pozostawienie mu upo-
sazenia Vl-ej grupy, az do czasu wyjasnienia sprawy zarzutéw
mu stawianych i ustalenia faktu jego ewentualnej winy.

W dniu 31 grudnia 1924 r. uwiadomit Wydzial Admini-
stracyjny Dyr. Wilenskiej inz. Wiszniewskiego pismem za
Nr. 37307, podpisanem przez Dyrektora W-tu Administracyj-
nego inz. Cywinskiego, ze z dniem tym zostaje zredukowany
na ogdlnych zasadach wobec tego, ze Dyrekcja nie ma moz-
noéci przenie§¢é go na stanowisko, do ktérego przywiazana
jest VI grupa uposazenia, i wobec tego, ze nie wyrazil on
zgody na piSmie na obnizenie grupy uposazenia z VI grupy
na VII ma.

Tak przedstawia sie przebieg sprawy inz, Wiszniewskiego,
oparty na suchych danych urzedowych.

Jezeli poddaé przebieg tej sprawy spokojnej, rzeczowej
i objektywnej zupetnie analizie, rzucajag sie w oczy nastepu-
jace momenty:

a) w odniesieniu do zatatwienia sprawy przez Dyrekcje

Wilenska:

1) uderza fakt, ze o ile w pierwszych swych wystgpie-
niach do M. K. Dyrekcja bardzo silnie broni intereséw inz.
Wiszniewskiego, o tyle zmienia po jakim$ czasie swe stano-
wisko i, wykorzystujac odno$na decyzje M. K. z miesigca
sierpnia 1924 r., wypowiada mu stuzbe z dniem 31 grudnia
1924 r., nie wchodzac zupeinie w potrzebe wyéwietlenia przed-
tem zarzutéw, postawionych inz. Wiszniewskiemu, i stwarza
przez to wypowiedzenie stuzby nadzwyczaj drazliwg dla tegoz
sytuacje, dajaca mozno$¢ opinji publicznej i opinji kolegéw
komentowaé sprawe zwolnienia go ze sluzby z ujma dla jego
czci.

2) Ta bijgca w oczy niekonsekwencja w zalatwieniu
sprawy nasuwa jednak (mimo zaprzeczenia Prezesa Dyrekcji)
konieczno$é przypuszczenia, ze zarzuty, zrobione przez Komisje
Ministerstwa, tyczgce sie gospodarki materjalami le$nemi, wpty-
nely na zmiane pierwotnej, korzystnej dla inz. Wiszniewskiego
opinji Dyrekcji.

3) Uderza w oczy powolno$¢ zalatwiania sprawy zarzu-
téw, tyczacych sie inz. Wiszniewskiego. Gdy bowiem juz
z dniem 6 wrzes$nia 1924 r. zostaje on, jako bedacy pod :za-
rzutem niedbalego i nieudolnego prowadzenia referatu lesnego,
przeniesiony do W-tu Mechanicznego, to dopiero w dniu 29 li-
stopada 1924 r., a wiec w dwa ¢ pdt miesigca pdzniej, otrzy-
muje on wezwanie Prezesa do usprawiedliwienia sie z czy-
nionych mu zarzutéw,

4) Niezrozumiata jest decyzja wiladzy, ktéra urzednika,
,bedacego pod zarzutem nieudolnego i niedbatego spetniania
obowigzkéw stuzbowych“, przenosi na odpowiedzialne stano-
wisko starszesgo referenta do tak waznego Wydzialu, jak Wy-
dziat Mechaniczny.

5) Gdy inz. Wiszniewski wnosi podanie, skierowane pod
adresem Pana Ministra, o pozostawienie mu, do czasu wyja-
$nienia jego sprawy, dotychczasowej ptacy, to Dyrekcja, nie
baczac zupelnie na wynik zatatwienia jego podania, z calym
spokojem zwalnia go z,dniem 31-XII-1924 r. ze stuzby.

6) Wprost juz uderzajacym jest fakt, ze zwolnienie
urzednika VI grupy uposazenia, ktérego przyjecie zastrzezione
jest M-wu Kolei, nastepuje rozporzgdzeniem Dyrekcji, i to
nawet nie przez Prezesa podpisanem, ale tylko przez Dyre-
ktora W-tu Administracyjnego.

7) Wreszcie zwolnienie to nastepuje w formie ,zredu-
kowania na ogélnych zasadach” w tym momencie, gdy Pan
Minister wydat rozporzadzenie, polecajgce wstrzymanie re-
dukcji—jest zatem przeciwne powyzszemu rozporzadzeniu,
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b) w odniesieniv do zalatwienia sprawy przez Mini-

sterstwo Koles:

1) W przebiegu zalatwienia sprawy inz. Wiszniewskiego
wybija sie dziwna chwiejno$é, brak pewnej, zdecydowanej linji
postepowania, a wreszcie brak wyczucia sprawiedliwosci. Gdy
w zatatwieniu pierwszem sprawy przez M, K, jest stanowcza
decyzja zaszeregowania inz. Wiszniewskiego do szczebla ,b*
grupy VII-ej i niema zupeilnie wzmianki o moznoéci zwolnie-
nia go ze sluzby, to juz nastepna decyzja, wydana pod wply-
wem nie dajacym sie zaprzeczyé stusznych argumentéw Dy-
rekcji, wykazuje cofnigcie si¢ Ministerstwa z poprzednio za-
jetego stanowczego stanowiska, gdyz pozwala na pozostawienie
go nadal w grupie VI-ej, ale réwnocze$nie wysuwa juz mysl
zwolnienia inz., Wiszniewskiego ze sluzby, zapytujgc Dyrekcje
o to, w jakiej wysoko$ci otrzymalby inz. Wiszniewski emery-
ture w razie zwolnienia? I gdy Dyrekcja podaje te wysoko$é,
M. K. w swej nastepnej decyzji, skierowanej w sierpniu
1924 r. w sprawie inz, Wiszniewskiego do Dyr, Wilenskiej,
widzi sie znowu zmuszonem do ponownego cofnigcia swej pier-
wotnej decyzji i wysuwajac nowy zupelnie dla danej sprawy
moment, t. j. ,wzglad na aktualne obecnie zadanie natury
oszczednoSciowej”, ktéry rzekomo zmusza M. K, do zmiany
swej pierwotnej decyzji — podaje Dyrekcja nowy zupetnie, po-
wyzej podany sposéb zatatwienia sprawy inz. Wiszniewskiego,
przyczem charakterystyczna w wysokim stopniu jest rada M.
K., ,by zgloszenie zgody na obnizenie stopnia ptacy ze strony
inz, Wiszniewskiego pozostawic jego wlasnej inicjatywie, bez
wywierania jakiegokolwiek w tym kierunku nacisku“.

2) Caly przebieg sprawy inz. Wiszniewskiego wykazuje,
ze zalatwiona ona byla w M. K. wylacznie przez Departament
Administracyjny, bez zasiegania opinji zainteresowanego w tej
sprawie Departamentu Mechanicznego i Zasobdw.

3) Zwolnienie inz. Wiszniewskiego ze sluzby, z przyzna-
niem mu praw emerytalnych, naraza Skarb Panstwa na nie-
produktywny zupelnie wydatek w wysoko$ci 220 zt. 66 gr.
(emerytura przyznana inz. Wiszniewskiemu). W zalatwieniu
tem brak jakiejkolwiek kalkulacji finansowej, gdy bowiem
réznica miedzy uposazeniem w grupie VI-ej a VII-ej szczeb.
»b“ wynosi 140 p., co przy mnoznej 40 czyni 56 zi. miesiecz-
nie, i gdy za te dodatkowa cene mozna bylo uzyskaé prace
urzednika, przenosi si¢ go na emeryture, obciazajaca Skarb
Panstwa stalym nieproduktywnym wydatkiem emerytalnym
w kwocie 220 zt. 66 gr. Wynika z tego zarzadzenia dla Skarbu
Panstwa bezpowrotna strata w wysokosci 164 zi. 66 gr. mie-
siecznie,

4) Sposéb zatatwienia podania starszego urzednika o stu-
djach akademickich, wystosowanego do Pana Ministra, wydaje
si¢ catkowicie niedopuszczalnym, gdyz podanie inz. Wiszniew-
skiego wogdle do rqk Pana Ministra nie doszlo i zostato
zalatwione tylko przez Departament Administracyjny w ten
sposéb, ze prosba petenta przez M, K. (wiec nawet nie z de-
cyzji Pana Ministra) nie zostala uwzgledniong.

Wszystkie powyzej przytoczone fakty, przewijajace sie
w zatatwieniu sprawy inz. Wiszniewskiego, sa tak razacem
stwierdzeniem szeregu btedéw, w zalatwieniu tej sprawy po-
petnionych, ze Zarzad Gléwny Z. P. 1. K, widzi sie zmuszo-
nym przedstawi¢ te sprawe Panu Ministrowi w niniejszym
memorjale, przyczem prosi réwnoczeénie Pana Ministra, by,
majgc na wzgledzie wzburzenie, jakie zalatwienie sprawy inz.
Wiszniewskiego wywolato w gronie calego zespotu inzynieréw
kolejowych, oraz fakt, ze w danym wypadku znowu si¢ zwal-
nia pracownika w tym momencie, gdy stoi on pod pregierzem
zarzutéw i nie ma moznosci. oczyszczenia si¢ z nich,—zechcial
poleci¢ ponowne rozpatrzenie sprawy i nakazaé przyjecie z po-
wrotem do stuzby z dniem 1 stycznia 1925 roku inz. Wi-
szniewskiego, oraz pozostawienie go w stuzbie az do czasu
stwierdzenia w drodze postepowania dyscyplinarnego ewentual-
nej jego winy. Zarzad giéwny Z. P. I. K., stojac na strazy
interesé6w swych cztonkéw, oraz autorytetu Zwiazku, oSwiadcza,
ze nie mégiby tolerowaé w gronie swych cztonkéw jednostek
moralnie skompromitowanych, wobec czedgo widzi si¢ zmuszo-
nym réwnoczesnie prosié Pana Ministra o wydanie polecenia
przySpieszenia i jaknajszybszego ukofczenia sprawy docho-
dzen przeciwko inz, Wiszniewskiemu, a takze o podanie wy-
nikéw dochodzenia do wiadomoS$ci Zarzadu Gtéwnego Z.P.I. K.

Warszawa, dn, 2LIV 1925 r.

Memorjat Zwigzku
Polskich Inzynieréw Kolejowych w sprawie
pragmatyki kolejowej.

Do Pana Ministra.

Zwigzek Polskich Inzynieréw Kol.,, wychodzac z zaloie-
nia, ze ustalenie praw i obowiazkéw pracownika kolejowego
koniecznem jest w interesie nalezytego biegu stuzby kolejo-
wej i ze dluzsze przewlekanie w zalatwieniu tej sprawy mo-
gtoby sie odbijaé ujemnie na caloksztalcie intereséw kolejni-
ctwa—uwaza za konieczne przySpieszenie ostatecznego zala-
twienia sprawy pragmatyki kolejowej. Biorac jednak na wzglad,
z jednej strony, pietrzace sie w stosunku do projektu rzado-
wego pragmatyki trudnosci, z drugiej za$ strony, z uwagi na
mozno$é jaknajgladszego przeprowadzenia tej sprawy w dro-
dze ustawodawczej — uwaza Zwiazek Polskich Inz. Kol., ze
jedynie najprostszem i natrafiajacem na jaknajmniejsze trudno-
Sci zalatwieniem sprawy pragmatyki kolejowej byloby rozcia-
gniecie mocy obowiazujacej juz w Polsce ustawy z dnia 17 lu-
tego 1922 r. ,o panstwowej stuzbie cywilnej“ (Dz. Ustaw
Ne 21 z 1922 r.) réwniez na etatowych pracownikéw kolejo-
wych. Byloby to tembardziej stuszne, ze dwie inne zasadni-
cze ustawy, jak ustawa emerytalna i ustawa uposazeniowa,
obejmujg juz faktycznie wszystkich pracownikéw, tak panstwo-
wych, jak i kolejowych, wobec czego wydawaloby si¢ zbed-
nem specjalnie dla pracownikéw kolejowych wydawac osobng
pragmatyke w drodze oddzielnej nowej ustawy.

Gdyby powyzej proponowane zatatwienie pragmatyki
miato napotkaé nd nieprzezwyciezone trudno$ci, lub gdyby
rozciggniecie mocy ustawy z dnia 17 lutego 1922 r, ,o pan-
stwowej stuzbie cywilnej“ na etatowych pracownikéw kolejo-
wych nie zostalo przez Pana Ministra uznane za mozliwe —
Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych podtrzymuje nadal
rzagdowy projekt pragmatyki, wraz ze zmianami, proponowa-
nemi w memorjale, przedstawionym poprzednio Panu Mini-
strowi przez Zrzeszenia pracownikéw-kolejowych o akademic-
kiem wyksztatceniu — przyczem dodatkowo prosi o mozliwe
uwzglednienie nastepujacych poprawek w tym projekcie, a mia-
nowicie:

1) w art. 27, w ustepie 3-cim — wstawi¢ miedzy wy-
razy: ,w stuzbie, a ,ponad* stowo ,lrwajgca“.

2) w art. 30, punkt b. — po stowach ,za kare“ wsta-
wi¢ w nawiasie ,(patrz art. 62)“.

3) w art. 33, w ustepie drugim — po pierwszem zda-
niu wstawié nowe zdanie: , Odpowieds na odnosng prosbe pra-
cownika winna mu wladza daé w przeciagu 14 dnz“.

4y w art. 51, w koncu ustepu trzeciego— wstawi¢ nowe
zdanie: , Niewykorzystanie z jakiegokolwiek badZ powodu wr-
lopu w jednym rokuw daje pracownikowi prawo pierwszenstwa
w uzyskaniu urlopu w rokw nastepnym®.

5) w art. 51, w kovicu ostatniego ustepu — kropke za-
stapié przecinkiem i dodaé slowa: ,oraz z wyjatkiem przerw
w stuszbie, spowodowanych chorobg, nieszczesliwym wypad-
kiem i dwiczeniami wojskowemi®.

6) w art. 54, w koricu ustepu 1-go — dodaé nowe zda-
nie: , Obsadzenie stanowisk naczelnych nastepuje zasadniczo
w drodze konkursu®. )

7) w art. 54, w kovicu wustepu 2-go — kropke zastgpi¢
przecinkiem oraz dodaé stowa: ,jednakze za czas zastepstwa
pracownik winien otrzymywac riéznice miedzy catkowitem upo-
sazeniem, przywiqzanem do tego stanowiska, a jego uposaze-
niem faktycenem®.

8) w art. 76 — wstawi¢ jako nowy punkt 1) stowa:
Jutraty obywatelstwa polskiego“, zas istniejagcg numeracje od
1 — 6 zmienié¢ na 2 — 6.

9) w art. 79 — obecny tekst skreslié i zastgpi¢ go no-
wym, nastepujacej treScii ,W wypadku reorganizacji wladz
i urzedéw kolejowych i przedsiebiorstw pomocniczych lub ich
poszczegéblnych galezi i polaczonej z ta reorganizacja redukcji
personelu, wiadza naczelna ma prawo przeniesienia pracowni-
ka w stan nieczynny. , '

Takie samo prawo przystuguje wiladzy naczelnej, o'ile
zajda okoliczno$ci, nie pozwalajace, ze wzgledu na dobro stuz-
by, na dalsze zajmowanie dotychczasowego stanowiska przez
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pracownika, a przeniesienie go do innej galezi sluzbowej nie
osiagneloby pozadanego celu.

Przez caty czas pozostawania w stanie nieczynnym pra-
cownik pobiera w pelnej mierze nalezne mu uposazenie stuz-
bowe, Czas spedzony w stanie nieczynnym zalicza sie pra-
cownikowi tylko do wymiaru emerytury.

Pracownik w stanie nieczynnym moze byé kazdej chwili
powolany z powrotem do stuzby czynnej; o ile jednak powo-
tanie takie nie nastapi w ciagu pét roku od chwili przenie-
sienia pracowinka w stan nieczynny, nalezy go zwolni¢ ze
stuzby kolejowej, przy zastosowaniu odnoénych postanowien
ustawy emerytalne;j.

Zwolniony w powyzszy sposéb pracownik, ktéry nie na-
byl praw do uposazenia emerytalnego, otrzymuje odprawe
w wysokoSci jednomiesiecznych poboréw ostatnio pobieranych
za kazdy rok przesiuzony na kolejach, nie mniejszej jednak
od trzechmiesiecznych poboréw*.

Warszawa, dn. 21/IV 1925 r.

PIECIOLECIE
Zwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Podat inz. M. Niebieszczariski

(Dalszy ciag).

c) opinje¢ Zarzadu Gléwnego w sprawie koniecznoéci uporzadkowa-
nia gospodarki materjalowej na kolejach, co mogloby staé sie zrédiem
olbrzymich oszczedno$ci dla Skarbu Panstwa, Skutkiem bowiem nienale-
zytej organizacji sluzby zasobowej, leza w magazynach masy materjaléw
i inwentarza zupelnie niezdatnych dla eksploatacji kolejowej, z drugiej
za$ strony w niektdrych Dyrekcjach nagromadzone sa nadmierne zapasy
(nawet 3-letnie) tych materjaléw, ktére inne Dyrekcje na rynkach prze-
placaja,

W tym rozdziale sprawozdania nalezaloby réwniez zaznaczyé akcje
Zwiazku w sprawie nieracjonalnie przeprowadzonej w Ministerstwie Kolei
redukcji z koricem roku 1923. W sprawie tej opracowal Zwiazek obszer-
ny memorjat, ktéry zostal wreczony Ministrowi Kolei. W rezultacie tej
akcji paru inzynieréw kolejowych zostalo powolanych z powrotem do
stuzby.

Wobec akcji oszczednoéciowej, podjetej przez Nadzwyczajnego Ko-
misarza Oszczedno$ciowego, zanotowaé réwniez nalezy usilowania Zwiaz-
ku naszego wspéldzialania w tej akcji na. kolejach polskich, Zarzad
Gléwny zdajac sobie sprawe, ze obowiazek przyjécia Pardstwu z pomoca
w kierunku zamierzonych oszczedno$ci, ciaiy w pierwszym rzedzie na
inzynierach: kolejowych, oglosit w tej sprawie ankete miedzy poszczegél-
nymi czlonkami Zwiazku, zwracajac sie do kazdego z nich oddzielnie
z goraca odezwa,

W rezultacie tej akcji zgromadzil sie szereg aktualnych i cennych
wnioskdw.

V. Akcja Zwiazku P, I. K. w sprawie ochrony tytutu inZyniera.

Z chwila tworzenia sie kolejnictwa polskiego i samorzutnego pra-
wie obejmowania stanowisk przez poszczegélne jednostki nie bardzo byt
brany pod uwage cenzus naukowy, skutkiem czego wkradat sig coraz bar-
dziej zwyczaj podszywania sig pod tytul inzyniera jednostek nieuprawnio-
nych do tego, Fakty te wystepujace coraz bardziej na jaw zmusity 6w-
czesny Zarzad Gléwny sprawie tej po$wieci¢ specjalna uwage. Znalazlo
to wyraz w uchwatach Rady Delegatéw, cdbytej w dniu 23 pazdziernika
1921 r., zapadlych w tym kierunku, by Ministrowi Kolei i innym miaro-
dajnym czynnikom przedlozyé specjalny memorjal o koniecznoéci ochrony
tytulu inzyniera,

Gdy sprawe te podjely réwnoczeénie prawie wszystkie zrzeszenia
inzynieréw w Panstwie, znalazla ona, stosunkowo szybko, zrozumienie u czyn-
nikéw ‘decydujacych, wyrazem ktérego bylo uchwalenie odnodnej ustawy.
W zwiazku z ta ustawa powziela Rada Gléwna Zwiazku w marcu 1923 r.
uchwale, by inzynierowie z akademickiem wyksztalceniem i dyplomem za-

znaczali przy swych podpisach zawsze skrét ,inz.“, stawiany przed na-
zwiskiem,

VI. Udzial Zwigzku P. |. K. w akcji wyborczej do Sejmu
i Senatu.

Dwuletnie do§wiadczenie stwierdzilo, ze sprawy kolejnictwa w pierw-
szym Sejmie nie znajduja naleiytego zrozumieriia i poparcia, widziat sie
Zarzad Gléwny zmuszonym podjaé szersza inicjatywe celem wprowadzenia
do cial ustawodawczych wybitniejszych inzynieréw kolejowych, by w mia-

re moznos$ci zaradzi¢ istniejacym brakom. ()wczesny Zarzad Gléwny nie
oczekiwal przy politycznej biernosci wiekszo$ci czlonkéw Zwiazku i ich
oderwaniu od zycia partyjnego, by wyniki jego zabiegéw mogly byé odpo-
wiednio pomy$lne. Tak si¢ tez stalo, wobec czego, tak ‘wazna galeZ go-
spodarstwa panstw. jak kolejnictwo nie jest do$é licznie reprezentowana
w ciatach ustawodawczych. Ujemny ten dja inzynieréw kolejnictwa wy-
nik wyboréw zdaje si¢ przeméwi obecnie do przekonania wigkszo$ci czlon-
kéw Zwiazku, ze nie lezy w interesie sprawy zbytnie separowanie sig
inzynieréw kol. od Zycia politycznego.

VIl. Wystapienia Zwiazku P. I. K. w 2yciu narodowem

i publicznem.

Na mocy jednomys$lnej uchwaly, powzigtej na zebraniu organizacyj-
nem Zwiazku P. I. K, odbytym w Warszawie w dniu 26 kwietnia 1919 r.
przestat Zwiazek P. I. K. na rece przedstawiciela Zwiazku w Dyrekcji
Lwowskiej inz, Wieregbianskiego pozdrowienie i wyrazy podziwu kolegom
i wogble wszystkim dzielnym rodakom, ktérzy bohaterska obrona Lwowa
przyczynili sie do utrzymania w rekach polskich zagrozonej placéwki.

Zwiazek P. L. K. bral udziat w wyrazeniu holdu Ignacemu Pade-
rewskiemu, jako wielkiemu obywatelowi kraju, Udzial ten wyrazil sig
w zlozeniu adresu, zaopatrzonego podpisami czlonkéw Zwiazku, zebraniem
pewnej kwoty na fundusz im. Paderewskiego i udzialem w uroczystym
pochodzie.

Dnia 10 lutego 1920 r. reprezentowal jeden z czlonkéw Zarzadu
Zwiazek w wiekopomnej uroczysto$ci zatknigcia bandery polskiej na wy-
brzezu Battyku.

Na zebraniu czlonkéw Zwiazku w dniu 29 lutego 1920 r. zebrano
dorazna skladke na komitety plebiscytowe Warmijski i Mazurski oraz
zorganizowano okregowy komitet kolejowy komitetu plebiscytowego w War-
szawie.

Z okazji przybycia do Polski marszalka Foch'a, wezwal Zarzad
Gléwny Zwiazku Kola miejscowe Zwiazku naszego do wziecia udzialu
w uroczysto$ciach powitalnych na prowincji i reprezentowariia na. nich
Zwiazku, Delegaci Zarzadu Gléwnego brali udzial .w uroczystosciach
w stolicy z tej okazji odbytych oraz w uroczystosci odsloniecia pomnika
ks. Jézefa Poniatowskiego,

Zwiazek byl reprezentowany przez specjalna delegacje w uroczy-
sto$ciach pogrzebowych przy sprowadzeniu zwlok $. p. Henryka Sien-
kiewicza do ki'aju.

Pozatem uczestniczyl nasz Zwiazek w wazniejszych uroczystosciach
narodowych, zglaszajac w uroczystych obchodach swéj udziat przez wy-

znaczonych w tym celu delegatéw.
(c. d. n.).

Z Kota Krakowskiego Z. P. |. K.

W pierwszym kwartale pracy Zarzadu Kota, wybranego na Wal-
nem Zgromadzeniu dnia 24 stycznia 1925, odbyly sie cztery posiedzenia
Zarzadu pod przewodnictwem inz. Marjana Niewiadomskiego.

Dnia 30 stycdnia ukonstytuowal sie nowy Zarzad, Do Komisji
odczytowej przydzielono inz. Dalewskiego, a wycieczkowej inz, Pigltkow-
skiego z prawem kooptacji i oméwiono zakres dziatania tych komisji.

Odpisy z protokétu Walnego Zgromadzenia uchwalono przestaé Za-
rzadowi- Gléwnemu, poszczegélnym Kolom Z, P. I. K., Zarzadowi Kot
prawnikéw i lekarzy kolejowych w Krakowie, Towarzystwu Politechnicz-
nemu we Lwowie i Tow. Technicznemu w Krakowie.

Obszerniejszemu oméwieniu poddano sprawe stosunku Kota Krakow-
skiego do Towarzystwa Technicznego, poczem zalatwiono nadeszle pisma.

Dnia 9 marca uchwalono wystaé na Zjazd Delegatéw w Warsza-
wie dnia 3, 4 i 5 kwietnia inz. Dalewskiego i Kriigera. Nastepnie
uchwalono okélnik do czlonkéw ,Kola* w sprawie odczytéw na.tego-
roczny V Zjazd Iniynieréw Kolejowych w Gdansku i omawiano sprawe
stronnictwa technicznego, poruszona przez ,Kolo“ warszawskie. Zala-
twieniem pism nadeszlych zamknigto obrady.

Dnia 25 marca przedyskutowano proponowane przez Zarzad Gl6-
wny projekty regulaminu funduszu zapomogowego wdéw i sierot oraz
regulamin Komitetu redakcyjnego ,Iniyniera Kolejowego“. W sprawie
reagowania na oszczercze artykuly w prasie uchwalono zasadg, ze kaida
Dyr. Kol. powinna byé obdarzona autonomja w tym kierunku, z uwzgled-
nieniem drogi przez przynaleina Prokuratorje panstwa.

W sprawie Zwiazku iniynieréw panstwowych powzieto uchwale,
zgodna z zapatrywaniem Zarzadu Giéwnego, )

W sprawie wnioskéw Kola Wilenskiego na Zjazd Delegatéw w War-
szawie uchwalono dyrektywy, Scisle wiazace Delegatéw krakowskich.

Delegatem Kota Krakowskiego do Zarzadu Gléwnego w mys$l po-
stanowien nowego statutu wybrano inz. Kriigera.

Dnia 10 kwietnia przyjeto do wiadomosci sprawozdanie krakow-
skich Delegatéw ze Zjazdu w Warszawie 3, 4 i 5 kwietnia, wypowiada-
jac im uznanie za zajete tamze stanowisko odnosnie do wnioskéw Kota
Wileniskiego. Nastepnie omawiano potrzebe zwolania nadzwyczajnego
Walnego Zgromadzenia czlonkéw Kola, ktére jednakowoz ewentualnie
przyszloby do skutku po dalszym ciagu Zjazdu Delegatéw, zapowiedzia-
nym na 17 maja. W dalszym ciagu tego Zjazdu po nadejsciu oczekiwa-
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nych pisemnych informacji wzieliby udzial wszyscy Delegaci Kota kra-
kowskiego.

Uchwalony przez Zjazd Delegatéw udzial w cegielce radjowej po-
lecono pokry¢ z oszczednosci Kota.

W ubiegtym okresie odbyly sig nastepujace odczyty i pogadanki
naukowe: )

Dnia 12 lutego. Dr. Michat Swigost ,Nieco wrazen z wycieczki
do Jugostawji“ (23 stuchaczy).

Dnia 25 lutego. Inz. Marjan Misniakiewicz
ilustrowane rysunkami (44 stuchaczy).

Dnia 12 marca. Dr. Konrad Petkun
stracjami (60 stuchaczy).

Dnia 26 marca. Inz. Marjan Niewiadomski
ska“, ilustrowane rysunkami (70 stuchaczy).

W kwietniu nastapitla przerwa z powodu $wiat.

W ubiegtym okresie odbyly sie nastepujace wycieczki naukowe:

Dnia 19 lutego do Trzebinji w celu zwiedzenia huty cynkowej
Glieschego i akcyjnej fabryki przelwordw tiuszczowych (29 uczestnikéw).

Dnia 18 marca do Krélewskiej Huty w celu zwiedzenia tamiej-
szej huty wraz z warsztatami mostéw, rozjazdéw i wagonéw (46 uczest-
nik6w).

Dnia 2 kwielnia do elektrowni miejskiej w Krakowie ‘(14 uczest-
nikéw).

W projekcie jest zwiedzenie fabryki zapalek i walcowni zelaza
w Dziedzicach, huty szkla w Zawierciu, przedzalni i zakladéw tkackich
w Bielsku, Kamienioloméw miast w Miekini koto Krzeszowic, wyrobéw
szamotowych w Skawinie i Kcpalni w Wieliczce.

‘Nadto projektuje sie na ten rok zbiorowa wycieczkg do Paryzia
lub Wtoch, a to zaleznie od woli i zgloszen uczestnikéw. Odno$na ku-
renda znajduje sie¢ w obiegu posréd czlonkéw.

SPRAWOZDANIE

z dzialalno$ci Zarzadu Wileriskiego Kota
Z. P. I. K. za r. 1924,

Na Walnem Zebraniu czlonkéw Wilenskiego Kota Z. P. I. K.
w dniu 17.1I,1924 r. do Zarzadu Kola powolano kolegéw:

Stanistawa LAGUNE, Wacl_awa MARKIEWICZA, Wtodzimierza
BUDKIEWICZA, Aleksandra JASINSKIEGO, Hipolita LASZKIEWICZA,
Jézefa SOBOLEWSKIEGO, na kandydatéw Adama TUZA i Bolestawa
KNAURA.

Pierwsze organizacyjune posiedzenie nowego Zarzadu odbylo sie
w dniu 8.111.1924 r.; na posiedzeniu tem przyjeto sprawy od starego Za-
rzadu i dokonano podzialu czynno$ci pomiedzy czlonkami nowego Za-
rzadu, Powolano na przewodniczacego Kota kol. Lagune, na sekretarza
kol. Sobolewskiego, na skarbnika kol. Knaura; na posiedzeniu w dniu
8.1V powolano drugiego zastepce przewodniczacego kol. Markiewicza,

»Melioracje rolne*,
»Radjotelefonja“ z demon-

»R6zdzka czarodziej-
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W sprawozdawczym roku Zarzad odby! 14 posiedzen.

Na poczatku roku sprawozdawczego Kolo Wilenskie liczylor 100
czlonkéw; w ciagu roku ubylo 5 czlonkéw, wplynelo zgloszen 36, ktére
w ‘my$l regulaminu, po uchwaleniu przez Zarzad Kola, przeslano do za-
twierdzenia Gléwnego Zarzadu; otrzymano zatwierdzen 26.

Dzialalno§¢ Zarzadu Kola zawiera si¢ w zorganizowaniu akcji do
zakupu gremjalnego akcyj Banku Polskiego naimie Zwiazku, by dyspono-
wacé odpowiednia ilo$cia gloséw. W tej sprawie odbyly si¢ dwa posie-
dzenia czlonkéw Kola w gmachu Dyrekcji i szereg kolegéw zglosit swéj
udziat. W imieniu zgloszonych Zarzad Kola ztozyt deklaracje o naby-
cie 28 akcy) na Wilenskie Kolo, z warunkiem, ze akcje beda wydawane
w pojedyniczych odcinkach.

Wedlug wyjasnien miarodajnych czynnikéw w Dyrekcji, akcje te
sa obecnie w druku i po wydrukowaniu beda przystane dla wydania wla-
$cicielom.

Dalej Zarzad Kota, chcac podzieli¢ sig z kolegami- wiadomo$ciami
o naprawie Skarbu, uchwalach, dziatalno$ci Gléwnego Zarzadu, jak ré-
wniez przedstawi¢ swe postulaty, zwolal nadzwyczajne Walne Zgroma-
dzenie w dniu 4.V, ktére jednak z powodu braku quorum nie doszto do
skutku,

Nastgpnie Zarzad Kola zorganizowal wyjazd na IV Wszechpolski
Zjazd Inzynieréw Kolejowych. Z Wilenskiego Kota z zapisanych 85 oséb,
brato udzial w zjezdzie 56.

Zarzad Kola wspéldziatat w rozpowszechnieniu pisma Zwiazku ,In-
zynier Kolejowy“. Tu zaznaczyé trzeba powsciagliwoéé kolegédw; nie ba-
czac na to, ze Zarzad Kola rozesltal powiadomienie o subskrypcji do
wszystkich miejsc pracy, nadestato zgloszenie tylko 43 kolegéw.

Réwniez nie wszyscy koledzy skorzystali z ustug Zarzadu Kota
przy nabyciu protokutéw z IlI-go Wszechpolskiego Zjazdu.

Z wystapien swych nazewnatrz nalezy zaznaczyé:

1) odmowe Zarzadu Kola wystapienia w sprawie kol. Sperskiego
ze wzgledéw formalnych;

2) wystapienie do Prezesa Dyrekcji w sprawie kol. Wiszniew-
skiego; poniewaz Zarzad nic nie uzyskal u miejscowych wladz, sprawa
z odno$nymi dokumentami skierowana zostala do Gléwnego Zarzadu
z prosha o interwencje przed panem Ministrem Kolei;

5) wystapienie do Prezesa Dyrekcji o zezwolenie wydania da-
nych o sumach, wyplaconych pracownikom tytulem premji; o wydanie
zarzadzenia, by we wszystkich dokumentach i korespondencji dodawano
tytul ,inz “ przy nazwiskach pracownikéw, majacych prawo do tego
tytutlu;

4) majac na uwadze, iz niektérzy pracownicy Dyrekcji nieprawnie
uzywaja tytulu iniyniera, Zarzad Kola zwrécil sie¢ do Pana Prezesa Dy-
rekcji z prosba o pozwolenie sprawdzenia, ewentualnie o udzielenie od-
powiednich wiadomos$ci przez- Wydzial Administracyjny, kto z pracowni-
kéw ma prawo do tego tytulu.

W ostatnich dwéch wypadkach stanowisko Prezesa Dyrekcji bylo
przychylne; odpowiednie zarzadzenia juz zostaly wydane.

PRZETARG.

Warszawska Dyrekcja Kolei Panstwowych sprzeda
tartak, znajdujacy sie przy st. kol. Zgbkowice, wraz z bu-
dynkami do rozebrania, urzgdzeniem, inwentarzem i ma-
terjatem (czeSci zapasowe):

SERENEEEEEE

budulcu sosnowego i Swierkowego . 84,47 m?
5 debowego 98,18 m3
" topolowego . . . . . . , 18,80 m?}

Wymienione objekty i1 szczegétowy spis takowych
mozna ogladaé w miejscu ich znajdowania sie, zaczaw-
8 szy od dnia 1-go maja 1925 r,, w godzinach miedzy 9-ta
a 15-ta, za posrednictwem biura Naczelnika Oddzialu
Drogowego w Zabkowicach.

Zgtoszenie na kupno wymienionych w spisie przed-
miotéw i materjatéw, ze wskazaniem poszczegdlnych
cen lub cen za caloéé, nalezy skiadaé do Wydzialu Za-
sobéw w Warszawie, Al. Jerozolimskie Ne 1/3—skrzynka
ofert—w zapieczetowanej kopercie z napisem: ,Zglosze-
nie na kupno z przetargu Ne 6006“ najpdzniej do dnia
15 maja r. b. godz. 12.

Do zgloszenia nalezy zalgczyé kwit kasy kolejo-
wej na wplacone wadjum w wysoko$ci 5%/, wartosci
kupna.

Szczegétowy spis przedmiotéw do sprzedazy zain-
teresowani moga réwniez przejrze¢ w Wydziale Zasobéw
w Warszawie, Al. Jerozolimskie Ne 1/3, pokéj Ne 6.

PRZETARG.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Stanistawowie ma
zamiar oddaé w drodze publicznego przetargu wykonanie
budynku stacyjnego w Ottyniji.

Oddanie robét nastapi na podstawie cen jednost-
kowych.

Szczegdétowe postanowienia, dotyczace wnoszenia
ofert, plany budynku, ogélne i szczegétowe warunki bu-
dowy, mozna przejrze¢ w godzinach urzedowych w Wy-
dziale drogowym (drzwi Ne 149) Dyrekcji P, K. P.
w Stanistawowie,

Oferty wraz z wykazem cen, nalezycie ostemplo-
wane i opieczetowane, nazewnatrz koperty opatrzone na-
pisem ,Oferta na wykonanie budynku stacyjnego w Otty-
nji“, maja byé wniesione najpézniej do dnia 15 maja
1925 r., -godzina 10 rano, w protokéle podawczym gléw-
nej kancelarji Dyrekcji P. K. P, w Stanislawowie.

Komisyjne otwarcie ofert nastapi w tym samym
dniu o godzinie 12-ej w pcludnie, przyczem obecni
moga by¢ oferenci, lub tychze upetnomocnieni zastepcy.

Przed wniesieniem oferty, nalezy zloiyé w kasie
Dyrekcji kolei panstwowych w Stanistawowie wadjum
w wysokosci 2%/, oferowanej kwoty gotéwka, lub w obli-
gacjach 10°/, pozyczki kolejowej.

Oferenci zwiazani sa swemi ofertami do dnia 15
czerwca 1925 r.

Dyrekcji kolei panstwowej w Stanislawowie przy-
stluguje prawo przyjecia, wzglednie odrzucenia przedtozo-
nych ofert wedlug swego swobodnego uznania.
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PRZETMAHRAG.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Poznaniu sprze-
da w drodze przetargu nastépujgce stare materjaly:

133

PRZETARG.

20 tonn wiéréw miedzianych.

Warszawska Dyrekcja Kolei Panstwowych sprzeda:
“loco Magazyn Centralny na stacji Warszawa-Wschodnia

Wiory mozna ogladaé w wymienionym magazyme

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/

a) Odpadki cynku okoto 7,000 kg. w godzinach od 12-ej do -14-¢j.

b) ” gumy . . .. . , 12,000 , Zgloszenie na kupno wiéréw ze wskazaniem ceny

&) i ofowianych plyt aku- Zalllezy sk{adacl do Wydziatu Zasqbow w  Warszawie,

. Jerozolimskie Ne 1/3 do skrzynki w kurytarzu, w za-
mulatorowych . » 6.000 , pieczetowanej kopercie z napisem: ,Zgloszenie na kupno

d) Mut od akumulatoréw , 4500 , z przegargu Ne 4008*—najpézniej do dniaKIS rréaj]a r.b. =

. L o zgloszenia nalezy zalaczy¢ kwit Kasy Kolejowej 8

e) Lom przewaznie biatego szkla , 15.000 na wplacone wadjum w wysokosci 5°, wartosci kupna. 8

f) Szumowiny giserskie » 1.000 , Przy wykonaniu przetargu i sprzedazy obowigzujg =

q) Wiéry i opilki tylko z blafege » Tymczasowe przepisy wykonywania dostaw“, ktére sa E

_ ‘ > do nabycia w Wydziale Zasobéw, pokéj Ne 3, po 50 gr. 8
stopu i mosiadzu, , 13.000 , é egzemplarz. H
]

h) Odpadki azbestowe . - 500 , sns e

i) Wegle od tukowych lamp . ., 1500 , §

. e . . g

j) Popiét odlewniczy biatego me- ( PRZETARGI

3 G .
talu 12.000 § AN
s ® s " . » DYREKCJA POZNANSKA.
k) Balony szklane od kwasu sol-
nego i siarczanego ' 150 sztuk. Data B rz ol i Lo Rodzai Zakupiono Uwagi
. — tar jednostek i
Uprasza si¢ o zlozenie ofert z podaniem ceny g PresteEs jednoste po cenie
jednostkowej za kg., a przy poz. k) za sztuke, loco . PR,
stacja Poznan. 16/3 Maznice Zeliwne. . . 100 kg, | 2135 gr. 80 |Ho0 T
Oferty nalezy nadeslaé najpézniej ‘do dmia 12 15/4 Fasonowe kamienie szamo-
. N . towe do skleplen parowo ' i
maja b. r. godz. 12-tej do Dyrekcji, Dziat Za-  zowych ] 100 kg. | 2. 8 gr. 10
sobéw pokéj 302—w zapieczetowanej kopercie z na- ézesciowo
S
pisem: ,Oferta na kupno starych materjatéw*. zl, 2 gr. 10
Z sciowo
16/4 Pokost . kg. .2gr. 13 '
G\OG G\9 G\O! (0] \O! \9 G\OG\OG\9G\9G\N( waga netto
. & P, 060G ;
2/4 Deski sosnowe réwnoleg.
obrzynane grub, od 25—
PRZETHARAGEG. 65 m/m, szerok. od 160— od 70—80 zi.
. 260 m/m, dlug. od 4600—
8000 m/m . . . . . . . m.* .
Ministerstwo Kolei sprzeda 20 parowozédw toru Deski sosnowe nieobrzynane \
szerokiego (rosyjskiego) 1510 m/m. §§°1;§fnk,’°sz%',“%oo‘éd rf?m' f izt "
T ¢ ot ; dtug. 4000 . m.?
W tej liczbie znajduje sie: e i
5 P b h Brusy to%ologlzes nlilegbr/zy- I —_
a arowoz 7 o) i nane grub. od 25—110 m/m, zt. "
) P w _°S° o’v.lyc rzaych iypow wagl szer, 960 m/m, db. 2000m/m | m.* §
52 — 66 tn. kazdy, réznych lat budowy do 1913 r.
wlacznie, wymagajacych naprawy $redniej,
b) 10 parowozéw towarowych czteroosiowych wagi ZAKUPY KOLEJOWE
45 tn. kazdy, lat budowy 1895 — 1905, wyma- )
gajacych naprawy S$redniej,
s : Rodzaj :
¢) 5 takich-ze parowozéw towarowych czteroosio- prfe*:‘;:gu Przedmiot zakupu j:dnz:-’ Zak‘c‘gtl‘;‘em po Loco
. i tki
wych z rozrzadem pary Hensingera, -lat budowy s
1900 — 1905, wymagajgcych naprawy S$redniej
; . . & Ministerstwo Kolei
i gtéwnej (kapitalnej). ) o o
W tki iadai e Kk BH-25 R%Lklg;::esxgcz)n;oﬁgqrg;:;_ tonna |L. 102 f. szterl wag. st. pogr
. szystkie parowozy posiadaja miedziane skrzy- 21125 . | Antymo w blokach ”Re_ . : . - st. pogr.
nie ogniowe i sprzedawane sz wraz z tendrami, wa- gulust. . G sng.| o G300 "o
; ; : i d 200 2. d
zgcymi w stanie préznym okolo 15 tn.; parowozy . 270 21, (zzasadon.

‘ : . 3/il1-25 1. | Zel. ksztait ki 11 | t 200 zt. . st wytw,
z grupy ¢ maja by¢ sprzedane bez zestawdéw koto- . o[ o Reetettowe mar onna 8;:::1025;21 SRS B
wych parowozowych i tendrowych. Parowozy grupy 20/11-25 r. Blfgh;;nr:']edzianagr-O.SJ—— 160 kg gz?n;yelrtoriirlu)e

) - oLy Smm . . .. . . 3 ) 5
@ i b po przesunigciu obreczy moga byé uzyte do 2 asie | Hegs wpesmle can Dolar. amer.
ruchu gospodarczego na torach przemyslowych przy 3/1{;?_“;5 . oié‘jmclysﬁ:&%;l}??: vary f ang.| 0,1342—0,9083 |  cif. Gdafisk
: rzegrzanej . . . . . 100 kg.|Dol. amer. 13,78 " ”
budowie kolei i t. p. 3/111-25 r. | Bloki gs}{alob\]ne kute  na . ” l ’ : .

5 3 czo orbowe . . .| tonna zt, wag. st, wytw.

_ F"rzez‘naczone na sprzedaz parowozy i tendry 2011125 1. | Surowiec lejarski Ne 1 | o 140 21, oy
znajduja si¢ w Okregu Radomskiej Dyrekcji Kolei /i35 v, | Blacha zelazie ogn‘{m; . 142 21, "
Panstwowych, gdzie moga by¢ obejrzane za przepust- 311125 1. | Plocanidwki telaznepas | 675=700izL | m »

i 4 i i - rowozowe . . # 465—565 zt. "
kami, ktére wyda Dyrekcja. Szczegélowe ogloszenie ¢ 2411125 1. | Blacha 725”3 3“9’8’2'5“

“ s s 530X m/m) gr. —
W ,Monitorze* z dnia 6 kwietnia Ne 80. (,80 m/m ./')g. . . |56 ark.lod 50 do 160 zl.|mag. Warsz. Wsch.
27/111-25 1. | Zel. sztabowe marki III | tonna 200 zi, wag. st. wytw.
BB ERORGE: L - -
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W okresie od dn, 20.ll do dn. 20.V r. b. Dyrekcja Warszawska zakupita nastepujace przedmioty i materjaly.

INZYNIER KOLEJOWY

Ne -5

Zakupy kolejowe.

Przetargi.

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/

= )
=) &
‘EE Nazwa przedmiotu [losé Jed- Cenla Loco ‘3% Nazwa przed.miotu osé Jed- Cena Ha5a
ag lub materjalu nostka| zi gr. (s} lub materjatu nostka| z1. gr,
s g
4/I11| Siarczan miedzi $8/99°%, . . . 5000 | klg 89 Warszawa 1/IV| Tasma do poduszek maznicz-
» " % o # 8000 “ 70 Katowice nych o wymiarze: 110X180
22/X1| Farba czarna ochronna do ze- i120x200 m/m . , . . . . 600 | klg. 9.45 Warszawa
1924 laza przeciw rdzy. . . . 2500 » 95 Warszawa
1/4 | Terpentyna biata. . 5000 " 97 "
slomkowa (zélta) 5000 - 86 o 30/111] Rurki zel. ciaggn. bez szwu
Kalafon]a malarska . . . 10000 w 60 ! dlugosci 4—6 mtr. o $redni-
19241 bokost 1 tural 15000 2.01 ¥ B%B Wic x 0 22 «] ] W ¥ "
8/IV okost Iniany, naturalny . . " . » 10X7 o 800 " 2.45 5
. 10%18, & s 5 v s 800 » 1.95 "
M16/111] Zaréwki péiw. formy kullste]
120 v, 60 watt 2 - 160 szt 1.59 » .
I 28 5 » » « 5 =» 200 » 1.88 o 23/111] Zabki kwadratowe do znacze- (za 1000
120 v. 100 ,, . v 50 " 2.73 % nia podktadéw z blachy gru- szt.)
120 v. 150 : 175 5 3.78 » bosci lm/m. . . . . . .| 900000 szt. 5.52 »
120 v. 300 300 5 6.25 e
220 v. 60 500 " 1.59 M 13/111 Odlewy zeliwne z modeli fabr.
220v, 75 1700 " 1.88 » ody mazniczne . . 35500 | klg. 7 J
220 v. 100 ,, . . . < 1700 3 273 # Od ewy zeliwne z modeli fabr.
220 v.2°0 , . v 1400 ” S.— " spody i wierzchy mazniczne | 50000 » 30 »
220-v. 300 2020 N 6.2) " Odlewy zeliwne z modeli fabr.
220 v. 520 .. o| 1220 » 8.33 » spody klocki hamulc. . . 400C0 " 21, »
7/111 Zaréwkllednow formy ruszk. Strzemiona mazniczne kom-
120 v.: 5, 10, Swiec | " 2400 " 85 » pletne . . . %3 500 | szt. 4.5 U
D-tto 220 v.: 10 16 25,i32sw.| 15350 » 95 » 6/1V | Zawiasy z zel. z]ewnego w/g
16/111] D-tto 160 v. 16 watt . . 360 - 62 3 wzoru . L 1000 R 3,66 »
D-tto 220 v. 16 watt . B 3200 " 62 » 3/1IV| Odlewy ze stah lnne] Sxemens-
20/I11| Oprawki mos. normalne . . . 1210 » 38 » Martynowskiej z mod. fabr. 1500 | klg. 9 "
»  zkurk. 840 " 70 ” Surowe odlewy ze stali la-
Lampy reczne z siatkg ochr, 250 " 1.40 n nej Siemens - Martynowskiej
Oprawki porcel Goljat ., . . 150 5 2.35 » z mod. kolej. . . . . . . 2000 = 70 ”
Kinkiety zel. Scienne 400 m/m
dlugie . . . 25 " 1.70 » 12/111| Przewodnik miedziany izolo-
Armatury zewn. slupowe ema!j wany marki P. G. T. w gu-
do lamp. 200 wat W e 75 » 9.80 » mie i tasmie o przekrolu
Armatury zewn. slupowe do 1 m/m? 12500 | mtr. 13, ”
lamp 300—500 watt e 250 " 15.40 » D-tto o przekroju 6 m/m' 5
Oprawki porcelanowe Y, her- 7X1,05 m/m . . 400 » 48, Poznan
metyczne z kélkiem do za- D-tto o przekro;u 25 m/m3
wieszania i refl. , . i 12 » 1.80 ” 7X2,13 m/m . . . 720 ™ 1.49, Warszawa
Oprawki mos. Edissona z Klu: Sznury _gietkie warsztatowe ;
czem. . 500 " 80 ” o wym,2X1 m/m* . . . .| 3000 % 65 "
Ogniwa suche ~ kwadratowe XDt e wf w4 1C00 " 83 "
z. mos. muterkami o wym. 3X1,5 . .| 1000 P 1.05 "
75X75X170 m/m, sile 1,5 v. Przewodnik powwtrzny typu
i pojemn. 35 amp. 3000 » 2.50 » »Hackethal* o izol. przeciw,
Korki parafmowezrurkqszkla- wplywom atmosfer. jedno z |
ng do ogniw Meidingera . 1000 ,, 12 » o przekr. 6 m/m%. . . 400 " 49 "
Elementy suche kwadratowe = 10 , G gy 100 " 72 »
z mos. muterkami o wym. Przewodn. miedz. izol, jednoz
75X75X170 m/m, sile 1,5 v. o przekr. 1,5 m/m?* . . . 4C00 » 17 g
® 4—6 amp. pojem, 35 amperog. | 2000 # 2.68 » " 15 L 5 o 4 2000 w 22, "
Elektrody cynkowe do ogniw % ,, 5 T 2000 » 42, ”
Leclanche’a o wym. 0,9X70X Przewodn. miedz. wielozylowy
%100 m/m . 500 . 45 ” 7%1,35 m/m 10 m/m* . . 2000 » 73 "
16/111] Trabki sygnalowe dla zwrotni- Przewodn. miedz. wxelozylowy
czych . . 200 % 6.90 i 19%1,83 m/m 50 m/m* .. . 100 e 3.20 n
[27/111] Izolatory porcelanowe M l 25500 % 87, » Przewodn. ~Kuhlo* w powloce "
" » Ne 2 1500 » 54, » zel.obotow,o wym.1X2,5m/m? 50 " 5 "
. 5 X3 .| ‘50| o 25, - » Ix4 0f .« £o '-
B szklane Ns 1 .| 20000 4 68 - , 1x6 50 » 79 ”
# porcelanowe Ne 1 z o 2X28 100 n 1.02 »
niebieskg opaska . . 10000 [ » 118 » 2X6 . 50 " 1.65 "
Szkla do ogniw Meldmgera
ze szkla bialego . . 750 | kmpl 1.35 = Drut zel. blankowy twardy
Kolki dwustykowe do central osr.1,5m/m . . . . . 300 | klg. 45 Nowy Sacz
telefon., Siemensa * 200 szt. 4.95 & » “ ¢ wos om e 1000 " 44 »
Kolki dwustykowe do central s 3 §ou e e 1000 # 39, »
telefon. Mix Genesta . . 300 " 4.95 " Y 4do’8 m/m. -y 3800 W 39
Sznury do lgcznic telef. 3 zyl 17/111| Drut zelazny ocynk telegr. »
ogél. dlug. 170 ¢/m . . . . 570 ” 2.80 = o przekr. 4 m/m linjowy . .| 34000 "
D.tto 5 zylowe dtug. 2 mtr, 50 i 4.40 . . 1, spé]kowy . 100 N 43 Warszawa
6/1V| Gniazda do centr. telef. syst. " 2125 m/m spéjk. 3500 #
Siemensa . 300 # 2.60 " 2/111 | Linkastal. z]ednq dusza konop
Sznuréw telef. do “stuchawek o przekr. 4 m/m . . .
2-zylow, dlug. 110 ¢/m . . . 900 ) 97 % i % sE T & %5 750 | kig. 4.75 Krakéw
Sznuréw do mikrotelefonéw 5 8 ,, 7% W% 5
4-3ytow. dl, 140 ¢/m. . . 310 . 1.05 " w  4,58mm . . 1000 7 4.65 Pozna#
Sznuréw do mikrotelefonéw . 8mm . . . . 100 " 4.82 Lwow
5-zylow. dif. 150 ¢/m. . . 191 » 3.05 " " N Y 600 p 4.61 Krakéw
o W g s 83w 300 " 4.63 Poznan
27/11| P1étno oponowe surowe szero- - 21/111| Drut miedz. nawojowy 2 razy
kosci 75 ¢/m. . 5000 | m.b 2.30 baweln. izol. o wym. 0,23 in/m 15.20
Pi6tno tyrolskie bielone sze- = do100m/m . . . . . . 125 » [|do 671 ”
rokosci 90 ¢/m ., . . , 200 - 1.55 7/111| Drut krzemo-bronzowy lmjowy
Plétno szare roletowe szero- . goly o przekr. 2 m/m . 470 # 3,15 Warszawa .
kosci 146 c/m . . 1300 o 2.88 . 12/111] Sznury warsztatowe gletkle
4/11 | Welwetbawetnianyszer. 128¢/m | 8000 o 10.50 Kalisz o wym.2X1 m/m?. . . .| 3000 mtr 76, n
4/111 | Przedza welniana odpadkowa Warszawa w 2X15 , . . : 1000 " 98 "
do maznic . . . . . . .| 8000| kig. 70 " " X5 ., . . . .| 1000 » 1.54, "
13/111| Weze parciane: Drut miedz. pokojowy 2 zylow.
o sred. wewn. 45 m/m . 1000 " 2.23 . o przekr. 0,8.m/m mr.,,G. B*“.| 7400 # 16 Bydgoszcz
. 5 88 . 1000 o 2,17 " Przewodnik miedz. w izol. pa-
P w ¥ 26, 5 800 » 1.05 P pier. o przekr. 1,5 m/m . 3c0C % 14 7
. C19 200 : 1.24 :
s z 29 & o 400 - 141 " za 100
,. : 2 . ¥ 950 % 1.73 . 28/111] Wkrety zel. do metalu z gi. szt.
H e 38 ., 1C00 & 2:17 3 6-ciokatn, o wym. 3/,5X%" . 40 | setek 3.66 Warszawa
" s 45 . . : 1000 % 2.23 % Wkrety zel. do metalu z gi.
- + Bl i 5000 W 2.46 ,, 6-cio atn. o wym. ¥,X1” . 40 ” 3.83 »
% W O G e e 1000 W 2.79 % Wkrety zel. z gléwka kwadr.
. Y 400 . 3.06 . o wym. /X1, 10 ) 12.50 7
Wkrety zel. z glbwkq plaska
23/111| Linoleum bronz.grub. 3,6 m/m | 2000 | mt? 11.28 . o wym, %,X1” 25 " 1320 »
" " w 2w 200 " 6.28 H i MeX1Y, e 25 " 15,31 ”
. czerw. ., 36 . 300 ; 12.12 s XY e 25 i 16.37 ,,
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S8 Nazwa przedmiotu .. | Jed- Sa Nazwa przedmiotu .| Jed-
B 8 lub materjalu Pl nostka e Jaang a s lub materjatu flos¢ nostka SR L
a a
[28/111| Gwozdzie zel. pakowane w skrz. 28/11| Wkrety zel. do drzewa:
drewn. wagi- po 16 kg. wagi z gl pélokr. 11,7 Ne 12 . . 200 | setek 1,04 Warszawa
netto: i 13, Ne 16 . . 150 ¥ 1.94 5
maszynowe . . %" 3| skrz, 16.— Warszawa z gl. ptaskg %" N 7 . . 150 - 38
" e v N 20 # 14.50 % . o M ¢ . » 150 41 #
stolarskie. . . ', 3 & 14.50 % v A 150 44 -
drutowe kwadr. 2”7 Ne 16 150 " 6.50 » . 1”7 N 14 . . 150 » 1.02 "
Gwozdzie zel. drutowe pakow. 5 TPr )16 o 150 # 1.56 ¥
w skrzynki drewn. po 16 kg. s 132 Ne 16 , . 150 % 1.70 =
gwozdzi netto 37 Ne 18 . . } 450 6.30
4 N 20 . " . » 20/111| Opony plandeki czysto lniane
4/1V | Nasrubki zel.- nacinane 1%/ 2z materjalu podwdjnie che-
z wycieciem. ., . . . . . 10000 | szt. 69 - micznie impregnowanego o
Tablice ostrzegawcze z bla- : wym.3X4m* . . . . . . 6 szt. 84.—
chy zelaznej emaljowane Dttobm?s « ¢« 5 s v.5 = 7 S 140.—
o wym. 25X15 ¢/m . . . . 1175 e 2.— Poznan 16/111| Szkla do lubrykatoréw o przekr.
o ON20 55 9w % 5 @ 175 4 2.75 ¥ 35 m/m Iz{;rub. 8 do 10 m/m . 4000 - 53
28/11| Wkrety zel. do drzewa: 11/111| Lepnik (Klebemasa) w becz-
z gl. pélokr. 7// N 6 . . 300 | setek 41 Warszawa kach brutto za netto . . . 8000 | klg. 20 3
Wi 1”7 N 6 . . 750 ¥ 44 ¥ 8/1V | Klédki zel. do bram mniejsze 430 szt. 1,15 i
¥ Miz : s 250 % 88 " " " wieksze. 250 " 2.65 i

List do Redakg;ji.

.Aczkolwiek odpowiedz sz. prof, A, Wasiutynskiego na méj
artykulik ,Droga Zelazna — Kolej?* (Ne 1/5 ,Inzyniera“) na-
strecza mi kilka uwag, wstrzymuje si¢ z niemi wobec nctatki

Z powazaniem J. Rzewnicki“.

ARTYKULY dotyczace techniki i gospodarki kolejowej
oraz pokrewnych gatezi przemystu i nauki. -

KRONIKE kolejowa, krajowa i informacje o rozpo-
rzgdzeniach Ministerstwa Kolei.

KRONIKE zagraniczng w zakresie techniki-i gospo-
darki kolejowej.

INZYNIER KOLEJOWY

MIESIECZNIK KOLEJOWY, POSWIECONY SPRAWOM KOLEJNICTWA

JEDYNE KOLEJOWO-FACHOWE CZASOPISMO W POLSCE
WYCHODZI PIERWSZEGO KAZDEGO MIESIACA

T RESC

BIBLIOGRAFJE krajowa i zagraniczna.
PRZEGLAD pism kolejowych zagranicznych.
SLOWNICTWO kolejowe i
POSREDNICTWO pracy zawodowej.

Wazne dla Kupca i Przemystowcal DZIAL PRZETARGOW

a) INZYNIER KOLEJOWY podaje ogltoszenia o przetargach i wiadomosci o naj-
blizszych zakupach kolejowych.

b) INZYNIER KOLEJOWY ogtasza wyniki przetargéw kolejowych.

pana J. E. (Ne 2/6 ,Inzyniera“) w tej samej sprawie, gdyz ta,
mojem zdaniem, z najwlasciwszej strony ujmuje rzecz.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynierow Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski

Druk. Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, w Warszawie.

Ze zbioréw Biblioteki Giownej AGH http:/www.bg.agh.edu.pl/
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Tow. Akc. Fabryk Budowy Transmisji, Maszyn i Odlewni Zelaza

wJo. JOHN” w LEODZI

Wlasne biura sprzedazy:

WARSZAWA  LWOW  KRAKOW  POZNAN KATOWICE LUBLIN  GDAKSK

Jerozolimska 51  Zyblikiewicza 39  Basztowa 24  Cieszkowskiego 8 Batorego 4  Krak.-Przedm. 58  Schiisseldamm 62

Adres telegraficzny dla centrali i biur: ,TRANSMISJA*

PEDNIE Sl soeaie site s rostsomaine: ~ WIERTARKI §'50860% omotaianm o

(8 szybkosci) i samodzielnym po-

kolowe i cierne. Kola pasowe i linowe. Naprezacze paséw. suwem wrzeciona (4 szybkosci) dla wiercenia otworéw

Kierowniki pasowe. .Wykonanie. dokladne. Kontrola spraw- do 32 i 40 mm.

il RElEnaE. FRCURE, ks, iy mkial Ty SRUBY Z NAKRETKAMI wszelkiego rodzaju.
zebate czolowe i stozkowe z zebami obrabia- . . .

KO‘I:A nemi na specjalnych automatach. KOTL ﬁI&EEhEL A, oryginalne do ogrzewah cen-

TOKARK[ paciagaws, sxyblotnage 2 walkiem po- WALCE i inne przedmioty zeliwne utwardzone.

ciaggowym do toczenia i Sruba pocia-
gowa do gwintow. Budowa mocna. Wykonanie serjami bar-

dzo dokladne. Wrzeciona szlifowane. Kazda tokarka prébo- ekonomiczne wlasnego systemu i wszel-
wana i kontrolowana protokularnie. RUSZTy kie odlewy.

Dostawa ze skladéw lub w terminach krétkich.

OD0o00o000D0000oDo00ODoO000000000000000o000000000o0O0o0on

NA RATY NA RATY

dogodne warunki |
Ubiory meskie, Okrycia damskie
KOSTJUMY I SUKNIE

podtug ostatnich paryskich i wiedehskich modeli.

ROBOTA | KROJ PIERWSZORZEDNY

Warszawska Wytwornia Uiorow

DLUGA Nr. 31, m. 14 (I-e pietro, front)
Telefon 310-49.

DooO0oOoO0O00O0000O0O0OO0CcOoOCcOO0OoOoooooooon
O0000oO0O0OO000D0O0O0O00000000O000O0000n0

O0o00000O00D0O00000000000000Oc00D0Ooo00OoD0oOoooOonooOooon
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