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SPROSTOWANIE.

W spisie rzeczy, umieszczonych w Nr. 8 (60) ,Inzyniera Kolejowego” z r. b., podano omylkowo nazwe artykulu ,Rozwdj systemu
decernatowego na kolejach rosyjskich", zamiast nazwy artykulu: ,,Organizacja niemieckiego kolejnictwa wedlug ksiqiki Sartera i Kittla, p. t.

wlowarzystwo Niemieckich Kolei Panstwowych”.

Przygotowania Dyrekcji Kolei Panstwowych w Poznaniu
do Powszechne] Wystawy Krajowej.

Inz. St. Rucinski.

Referat zgltoszony na IX Zjazd Inzynierdw Kolejowych w Poznaniu.

iedy z koficem roku 1927 zapadla uchwala urzadzenia
K w roku 1929 Powszechnej Wystawy Krajowej w Pozna-
niu, nie ulegalo watpliwosci, Ze nietylko udzial w tej
Wystawie beda musialy wziaé Polskie Koleje Panstwowe, ale
opréocz tego Zarzad Kolejowy, a przedewszystkiem Dyrekeja
Kolei Panstwowych w Poznaniu w pierwszym rzedzie bedzie

-musiata przedsiewzigé¢ i przeprowadzié¢ odpowiednie przygoto-

wania i dostosowac sie do spodziewanych zwiekszonych wy-
magan ruchowych, ktérym pod groza kompromitacji polskich
kolei nalezato w zupelnoSci sprostaé.

Dostosowanie sie do tych wymagan zwiekszonego ruchu
polegalo na tem, aby pod wzgledem eksploatacyjnym, trak-

. cyjno - mechanicznym, budowlanym, administracyjnym, taryfo-

wym i sanitarnym poczyni¢ odpowiednie przygotowania, Po-
rzadek, jaki obratem dla przedstawienia tych przygotowan,
odpowiada w nastepstwie organizacji dyrekcyjnej poszczegdl-
nych wydziatéw, ktére prace te przygotowawcze wykonaly.

I.  Przygotowanie pod wzgledem ruchowym podzieliéby
mozna na sprawy dotyczace:

1) wzmocnienia i odpowiedniego wyszkolenia personelu,

2) przygotowania dostatecznej iloSci taboru osobowego i uto-
zenia odpowiednich tras dla pociagéw dodatkowych i wy-
cieczkowych,

3) zorganizowania wzmozZonego przewozu towardw,

4) zapewnienia odpowiedniego inwentarza tak ze wzgledu na
pomnozenie personelu, jak -na rozszerzenie i powiekszenie
ubikacyj stuzbowych na dworcach w Poznaniu i Zbgszyniu.

1) Co sie tyczy wzmocnienia personelu, to Dyrekcja
Kolei Panstwowych, przewidujac wielkie wzmozenie sie ruchu
podczas Powszechnej Wystawy Krajowej i chcac ten ruch zu-
pelnie opanowac i sprawnie przeprowadzié, zapewnila sobie
juz w ciagu roku 1928 odpowiednia ilos¢ wyszkolonego per-
sonelu, - Pod uwage brano nietylko przewidziane powieksze-
nie sie ruchu osobowego i towarowego, ale réwniez rozbudo-
we dworcéw w Poznaniu, powodujaca oczywiscie odpowiednie
pomnozenie posterunkéw sluzbowych. Nie mniejsza wage
kladla Dyrekcja Kolei Panstwowych na zabezpieczenie pod-
réznym mozliwie najwiekszej wygody i tatwej orjentacji. Przyj-

mowanie potrzebnych sil nastapilo z poczatkiem biezacego
roku, Najpierw przyjeto te kategorje pracownikéw, ktére po-
trzebowaty dluzszego wyszkolenia. Wpyszkolenie to odbywato
sie w ten sposéb, ze urzadzono kursy specjalne dla konduk-
toréw peronowych, dla informatoréw i dla konduktoréw pocia-
géw osobowych., Kursy te trwaly od 6 do 8 tygodni, Na-
stepnie przyjmowano stopniowo, wzglednie delegowano z miej-
scowych odcinkdw drogowych te kategorje pracownikéw, ktére
potrzebowaty mniej, wzglednie wcale nie potrzebowaly wy-
szkolenia.
Ogétem ' przyjeto do dnla

otwarcia Wystawy:

29 hamulcowych,

24 informatoréw,

12 sit biurowych,

S przetokowych i

10 uprzataczek

16 maja, to jest do dnia

razem 80 gidw nowoprzyjetych.
Pozatem z miejscowych odcinkéw drogowych delegowano
do stacji Poznan:
40 pracownikéw do stuzby konduktorskiej,

16 = 5 . telegraficznej,

45 2 e R bileteréw i portjeréw,
33 & Y it przetokowej,

10 - 5 . magazynowych,

18 5 przechowalni bagazu,

”»
11 sit biurowych,
10 robotnikéw stacyjnych,
82 . magazynowych,
3 strézy

razem 268 gléw delegowanych z miejscowych odcinkiéw
drogowych.

Takze ilo$¢ inspekcyjnych i dyzurnych ruchu oraz kas-
jeréw biletéw trzeba bylo zwiekszyé. Z powodu braku wyszko-
lonych pracownikéw we wlasnym okregu, zwrécono sie do
Ministerstwa Komunikacji z wnioskiem o przydelegowanie
z okregéw innych Dyrekcyj 4 asesoréw jako inspekecyjnych,
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10 adjunktéw jako dyzurnych ruchu i 66 kasjeréw biletowych.
Ministerstwo Komunikacji, uwzgledniajac wniosek Dyrekeji, za-
rzadzito oddelegowanie z okregéw innych Dyrekcji do Pozna-
nia zadanej ilosci pracownikdéw. W rzeczywistosci zglosito sig
w Poznaniu:

5 asesoréw,

8 adjunktéw i

62 kasjeréw biletowych,

razem 75 giéw,

Zatem z poczatkiem Powszechnej Wystawy Krajowej
wzmocniono personel stacji Poznan o
80 gléw nowoprzyjetych,

. 268 ,  delegowanych z miejscowych
odcinkow drogowych i
75 , delegowanych z okregéw innych

Dyrekeyj,
czyli razem o 423 gléw.

Poniewaz ruch nie osiagnat tego najwiekszego nateze-
nia na jakie Dyrekcja Kolei Panstwowych sie przygotowala,
przystapiono juz w miesiacu czerwcu do stopniowej redukeji
personelu, przydzielonego stacji Poznan na czas Powszechnej
Wystawy Krajowej, tak, ze ogélna liczbe tego- personelu, wy-
noszgca z poczatkiem Wystawy 423 gléw, zredukowano do
30 lipca b. r. na 247 gléw, czyli, ze zredukowano juz 176
gléw, a mianowicie:

2 gtowy z liczby nowoprzyjetych

146 gtéw 5 delegowanych z miejscowych odcinkéw
drogowych _

28115 n delegowanych z okregédw innych Dy-
rekcyj.

Dalsza redukcije ma sie stale na oku i przeprowadza sie
ja konsekwentnie w miare, jak warunki sluzbowe na to ze-
zwalaja,

2) W sprawie przygotowania dostatecznej iloSci taboru
osobowego i ulozenia odpowiednich tras dla pociagéw dodat-
kowych i wycieczkowych Dyrekcja na rozporzadzenie Mini-
sterstwa Komunikacji 1V/16 863 z dnia 15/XI 1927 r. opra-
cowata i przedtozyta ogélny elaborat. Dla przewozu masowych
wycieczek ustalono miedzy Dyrekcjami 52 pary pociagéw do-
datkowych t. zw. wystawowych, ktére ujeto w specjalnym pla-
kacie $ciennym, nadto przewidziano na czas wystawy po jed-
nej parze codziennie kursujacych pociagéw a mianowicie na
linji: Poznan — Krakéw — Lwéw, Poznan — Skarzysko — Lwoéw,
Poznafn — Bydgoszcz — Grudziadz, Poznan — Warszawa (tak
zwany pociag sypialny).

W przewidywaniu wzmozonego ruchu pasazerskiego w cza-
sie wystawy zapotrzebowano w Ministerstwie Komunikacji 144
wagonéw osobowych zwykilych i 45 pulmanowskich — otrzy-
mata Dyrekcja Kolei Panstwowych natomiast z polecenia Mi-
nisterstwa Komunikacji z Dyrekcji Kolei Panstwowych War-
szawa:

2 sktady po 6 wagondéw pulmanowskich,
z D. K. P. Radom: — 28 wagonéw w tem 6 wyscietanych,
” » Lwéw: — 30 ” n. o » 4 »
z hamulcem prézniowym Hardy, ktére Dyrekcja zaopatrzyta
w przewody hamulcowe o sprezonem powietrzu.

Z przysposobionych w Ostrowie do przewozu podréznych
400 wagonéw towarowych otrzymal Poznan 2 sklady po 40
osi t. zw. ,Towos*,

W koncu utworzono .na rozporzadzenie Ministerstwa Ko-
munikacji na dworcu specjalny refzrat wycieczkowy t. zw.
,D R W, ktéry przyjmuje wszelkie zgloszenia wycieczek i re-
guluje odpowiednio przewdéz w porozumieniu z poszczegélnemi
Dyrekcjami Kolei Panstwowych, o ile chodzi o wycieczki z poza
okregu tutejszej Dyrekcji. W zwiazku z utworzeniem tego refe-
ratu ogloszono odpowiednie komunikaty w prasie i przez radjo.

Na skutek wprowadzonych specjalnych biletéw ulgowych
wystawianych dla podréznych, zwiedzajacych wystawe, wydano
9 okdlnikéw, pouczajacych o kontroli tych biletéw w mysl po-
lecen Ministerstwa Komunikacji i wyposazono konduktoréw
stacyjnych w Poznaniu i na dworcach podmiejskich w szczypce,
wyciskajgce na biletach kontrolny znak ,P. W. K.“.

3) W celu nalezytego zorganizowania przewozu ogrom-
nej iloScl materjalu i eksponatéw na P. W, K. prace przy-
gotowawcze rozpoczely sie juz w paZdzierniku r. ub. Nalezy-

cle obmyS$lane i uzgodnione plany przewozu sita wyzsza ulegly
jednak bardzo znacznym zmianom a to z powodu cigzkiej zimy
i mrozéw do tego stopnia, Ze np. eksponaty ciezkiego prze-
mystu, ktérych dostawa rozpoczaé sie miala z dniem 15 styez-
nia, faktycznie zaczely przybywaé dopiero w kwietniu b. r,
Krétki czas, ktéry po ustapieniu mrozéw pozostal do terminu
otwarcia Wystawy, spowodowal, Ze wielka cze§é¢ mianowicie
przesylek drobnicy, celem zapewnienia terminowej dostawy,
przewieziona zostala jako przesylki ekspresowe, co dla braku
na dworcu osobowym odpowiednich ubikacyj, ramp i maga-
zynéw sprawiato bardzo powazne trudnosci, Mimo wszystkich
trudno$ci przewéz odbyl sie jednak ku ogélnemu zadowoleniu
bardzo sprawnie i terminowo, tak, Ze z géry ustalony termin
otwarcia Wystawy z cala skrupulatnoscia mégt byé dotrzymany.

Z chwilg, otwarcia Wystawy dziatalno§é dzialu przewo-
zowego absolutnie nie ustata, bowiem pojedyncze eksponaty
naptywaty jeszcze przez caly miesiac po terminie oficjalnego
otwarcia Wystawy. Pozatem odbyly sie w tym czasie rézne
imprezy, stojace w zwiazku z ogdlna Wystawa, mianowicie:
zastuguje na wzmianke wystawa bydla hodowlanego — naj-
wieksza w Europie w tych rozmiarach do chwili obecnej. 350
wagonéw bydta, koni, trzody i drobiu przybyto w okresie kilku-
dniowym, ktérych wytadowanie dokonalo sie przy specjalnie
na ten cel zbudowanej rampie przy staroberlifiskich torach
(o dtugosci 135 m.). Podstawienie wagonéw i wyladowanie
ogromnej iloSci bydta i to dzieki wspomnianej rampie odbylo
sie jaknajsprawniej ku zadowoleniu dyrekcji P. W, K, i wia-
Scicieli zwierzat,

Jezeli zatatwienie przybylych przesylek zwierzat odbyto
sie sprawnie, to tem wiecej o tem méwié mozna o powrotnem
wystaniu zwierzat, mimo, Ze niejeden z wystawcow nie ze-
chciat sie stosowaé do ulozonego z géry planu. Zatadowanie
tak ogromnej ilosci zwierzat nastapilo, nie jak ustalono pla-
nem w 3 dniach, lecz w 1/, dniach, tak, Ze ostatni wagon
zywego zaladowany zostal drugiego dnia o godz. 13.15, Wy-
stanie zwierzat nastapilo réwniez sprawnie i terminowo, w kté-
rym to celu sformowano 4 specjalne pociagi dalekobiezne.

Réwniez zastuguje na wzmianke wystawa psow, potem
wystawa kwiatéw, obecnie organizuje sie wystawe pszczel-

nicza, a na miesiac wrzesien przewiduje sie targi bydia ho-

dowlanego. '
Doswiadczenie nabyte w dotychczasowym przebiegu prze-
wozéw zapewnia sprawno$¢ i terminowo$¢ w przewozie ocze-

kiwanych jeszcze eksponatéw, jako tez sprawny przewdz eks-,

ponatéw powrotnych po zamknieciu wystawy.

4) Wreszcie zapewnienie odpowiedniej iloSci inwentarza
kolejowego, potrzebnego w zwiazku z Powszechna Wystawa
Krajowg i przebudowa wzglednie rozbudowa dworcéw wyma-
gato wielkich naktadéw. Trzeba bylo wyposazyé 26 nowo-
otwartych okienek biletowych i bagazowych, umeblowac caty
szereg ubikacji stuzbowych, urzadzi¢ odpowiednio powiekszone
i nowe przechowalnie bagazu tak dla dworcéw w Poznaniu
jak 1 dla nowego dworca w Zbaszyniu, co wszystko razem
wymagato wielkiego naktadu pracy i pieniedzy, zwlaszcza, Ze
zaméwiony ten inwentarz na czas musial byé dostarczony.

1. W dziale trakcyjno-mechanicznym Dyrekeja zmu-
szona byla poddaé szczegélowemu badaniu gospedarke wy-
dzialu w celu zapobiezenia pietrzacym sie trudnosciom w opa-
nowaniu potrzeb przewidywanego wzmozonego ruchu pociagéw
w okresie wystawowym, Sprawy te rozpatrywane byly w trzech
nastepujacych kierunkach:

1) sprawy parowozowe, !

2) kwestje zwiazane z taborem wagonowym i

3) oswietlenie terenéw kolejowych, nowych dworcéw, pla-
céw i dojazdéw i t. p.

1) Jednym z wazniejszych zadan D. K. P. bylo otrzy-
manie nowych parowozéw osobowych, gdyz stan parowozéw
Dyr. Poznan pozostawiat wiele do zyczenia, tembardziej, ze
gospodarka parowozowa przetrwala 3 miesigce srogiej zimy,
W liczbie 170 parowozéw osobowych Dyrekcja posiadata pa-
rowozy serji Pf 1, Oc 1, Pk 1 (w liczbie 30) zupelnie nie-
nadajace sie do uzytku i podlegajace skresleniu z inwentarza,
a $redni wiek wszystkich osobowych parowozéw przecietnie
wynosit 23 lata, czyli, ze parowozéw nowych, budowanych juz
przez polskie wladze kolejowe prawie wcale nie bytlo.
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Ministerstiwo Komunikacji wuwzglednilo wnioski w tej
sprawie D. K, P., majac na wzgledzie powyzszy stan paro-
wozéw 1 przyspieszylo termin dostawy nowych -parowozdw
ser, Ok 22 dla Dyr. Poznanskiej, dzieki czemu Dyrekcja otrzy-
mala juz w maju r. b. 20 silnych osobowych parowozéw po-
wyzszej serji z fabryki Chrzandw, ktére sprawnos¢ ruchu oso-
bowego catkowicie zabezpieczyly.

Wobec tego, ze kilka sktadéw pociagéw na czas wy-
stawy przydzielono do dyrekcji z hamulcami Hardy'ego, Dy-
rekcja, operujaca dotychczas hamulcami Westinghouse’a, musiata
sle natychmiast przystosowaé do obslugiwania takich pociggéw
swojemi parowozami, przerabiajgc w Gléwnych Warsztatach
odpowiednio 3 parowozy ser, Ok 1 na hamulec prézniowy.

Jednoczeénie opracowane byly przepisy 1 zorganizowane
pouczenie personelu o urzadzeniu i dziataniu hamulca Har-
dy'ego, a druiyny parowozowe poddane byly doraZnemu szko-
leniu i egzaminom przy parowozowni Poznan,

W sprawie personelu przewidywany zwiekszony ruch
zamierzono obstuiyé maszynistami, przydelegowanymi z innych
parowozowni Dyrekcji. Jednoczesnie jednak rozpoczeto szko-
lenie $lusarzy z Gléwnych Warsztatow, ktérzy przydzieleni zo-
stali w liczbie 25 do parowozowni Poznan dla pelnienia
funkcji palaczy.

Aby uchronié dworzec Poznan, perony i tory kolejowe
przeblegajace przez miasto od zadymiania ich przez parowozy,
Dyrekcja rozpoczeta walke z dymem kominéw parowozowych.
W tym celu po uprzedniem przeprowadzeniu badan zaprojek-
towano zaopatrzenie przetokowych parowozdw w przyrzady do
spalania dymu Langera, zaopatrzenie tych parowozdw w od-
powiednie rodzaje paliwa (z domieszka 50°/, koksu), pouczanie
druzyn o sposobach spalania bezdymnego 1 ustalenie kontroli
specjalnej. Z tych wszystkich zamierzen musiala jednak D. K. P.
wskutek braku kredytéw, zatrzymac sie tylko na wykonaniu
dwéch ostatnich zamierzen, z ustaleniem specjalnego dyzuru
na stacji Poznan, ktéry poza innemi ruchowemi zadaniami
obowiazany jest pilnowaé, by parowozy swojej i obeych Dy-
rekcji nie dymily na peronach, lub przejezdzajac pod mostami,

2) W sprawie taboru wagonoweqo przewidywany ruch
wymagal zwrécenia bacznej uwagi na stan wagonéw osobo.
wych, ktére musialy byé w samej Dyrekcji nalezycie utrzy-
mane, a w przybywajgcych pociggach odpowiednio oczyszczone,
odkazone i zaopatrzone,
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Poniewaz praktykowany dotychczas na dworcu FPoznad
sposéb mycia, czyszczenia skladéw osobowych, rozrzuconych
po calej stacji na réznych torach nie dawal gwarancji nale-
zytego wykonania tych funkcji przy skoncentrowaniu na stacji
znacznej iloSci wagonéw osobowych, a z drugiej strony wy-
magat znacznego powiekszenia personelu rewidentéw, Slusarzy
rewizyjnych, czyscicieli, uprzataczy, a takze i personelu nad-
zorczego, Dyrekcja przystapita do urzadzenia specjalnych to-
réw do czyszczenia skladéw pociagéw osobowych.

Urzadzenie to skilada sie z 4 toréw, diugosci kazdy ca
280 mtr. zabetonowanych z przepustami i kanatami do od-
prowadzania wody. Obok toréw skrajnych i w Srodku toréw
zatozono przewody do goracej i zimnej wody z hydrantami,
Odstep hydrantéw do wody zimnej 30 mtr., do wody goracej
40 mtr. Przewody do gazu zgeszczonego z nagaznikami —
odstep 30 mtr, Os$wietlone sa tory lampami elektrycznemi na
niskich masztach w odstepach 20 mtr. Kazdy drugi stup
jest wyposazony w gniazdo wtyczkowe do aparatéw ,Elektro-
lux“., Obok urzadzenia ustawiono aparat parowo-wytryskowy
do wytwarzania goracej wody, potrzebnej do mycia wagondw,
Pare doprowadza sie specjalnym rurociggiem z tlocznl gazu
na dworcu w Poznaniu,

Dzieki takiemu skoncentrowaniu prac, floS¢ uprzataczy
i czyscicieli mogta byé pozostawiong bez zmiany, nawet na
wypadek zwiekszenia ruchu o 50°, ilo§¢ za$ rewidentéw po-
wiekszona byla tylko o 6-ciu ludzi. Nadzorczy personel takze
pozostal bez zmiany.

We wszystkich oddziatach zatem specjalnie polecono pra-
cownikom oddziatéw funkcje kontroleréw wagonéw, by tabor
na linji utrzymany byt zawsze w nalezytem stanie.

3) O sprawie ofwietlenia terenéw kolejowych, dworcéw,
placéw i dojazdéw juz wspomniatem.

Oswietlenie na stacji Poznan przejete od okupantéw,
bylo bardzo siabe i dla ruchu pociagéw niewystarczajace,
na wewnatrz budynkéw obu dworcéw, na peronach i placach
bardzo skape. Nalezalo wiec przystapi¢ do gruntownego upo-
rzadkowania tej sprawy, tembardziej, ze ruch osobowy podczas
P. W. K. wzrést znacznie. Ulica dojazdowa i plac przed dwor-
cem gléwnym byly oSwietlone 18 lampami a 300 watt, skut-
kiem czego nastepowaly zazalenia policji, wskutek gromadze-
nia sie z tej okazji szumowin miejskich w miejscach zacienio-
nych. Réwniez plac przed dworcem zachodnim byl oSwietlony
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bardzo skapo 1 lampa. Zaprojektowano oéwietlenie ulicy Do-§ ‘mieckiej elektrowni w Miedzyrzeczuy,

jazdowej 26 lampami a 500 watt, ustawionych na stupach

tramwajowych w ten sposéb, iz zmienione zostaly ksztalty ich

glowic. Oba place dojazdowe przy dworcu giéwnym i zachod-
nim otrzymaty: 3 stupy kandelabrowe nowe, niosace po 4 lampy
a 1000 watt i 12 stupdw z lampami po 750 watt. Perony uzy-
skaly nowe nowoczesne armatury. z lampami po 300 watt,
rozlokowane odpowiednio do wigzan dachowych. llo§é ich
zwiekszono o 100°%,.

Rys. 2.

Wszystkie ubikacje gléwnego dworca: hall, tunele, ko-
rytarze, bagazownie i t. d. otrzymaly oswietlenie odpowiada-
jgce wymogom estetyki i przepiséw, to samo zastosowano do
nowowybudowanego dworca zachodniego.

W zwiazku ze zmiana o$wietlenia (zwiekszenie jego
0 200%,) wytonita sie koniecznos¢ rozbudowy sieci dosylowej,
przebudowy tablic rozdzielczych i sieci odbiorczej. Dla udo-
godnienia podrézujdcych zaprojektowano ustawienie we wszyst-
kich poczekalniach elektrycznych wywolywaczy sSwietlnych,
uruchomianych z glédwnej tablicy rozdzielczej, réwniez zapro-
jektowano dostawe pradu dla reklam $§wietlnych, automatéw
botoaps i

Dalej zaprojektowano i wykonano o$wietlenie wagondéw
mieszkalnych, terenéw kolo nich, jakotez pobocznych ubikacyj.

W zwiazku z budowa nowego dworca w Zbaszyniu i roz-
budowa stacji, o§wietlonej dotychczas lampami gazowemi,
ktére to odwietlenie wymagalo gruntownej renowacji, jakotez
ze wzgledu, ze cze$¢ stacji, a mianowicie teren paro-

wozowni pobieral dotad prad po bardzo wysckiej cenie z nie-

wybudowano wilasna
elektrownie o mocy zespoldéw 275 K. V. A.=2310 K. M.

Nowy budynek dworcowy w Zbaszyniu otrzymal odwiet-
lenie elektryczne, za§ w roku przyszlym projektuje sie pelna
elektryfikacja terendéw tej stacji.

Lacznie z budowa pawilonu wystawowego trzeba byl
zaprojektowaé przesuwnice do ustawiania taboru na Powszech,
W. K. Projekt ten wykonata firma H. Cegielski.

IIT. Najwicksze przygotowania poczynié musiata Dyrekejo
Kole: Panstwowych pod wzgledem budowlanym.

Dworzec giéwny Poznanski nie odpowiadat wcale ocze-
kiwanym wymaganiom. Ponury, brudny, bo od czaséw nie-
mieckich nie odnawiany, z ciasnym westybulem zabudowanym
drewnianemi przybudéwkami dla kas biletowych nie mégt ro-
bi¢ korzystnego wrazenia na przybywajacych do Poznania
podréznych, a zarazem nie dawal rekojmi, ze w tych warun-
kach zdola przepuscic wieksza iloS¢ pasazeréw. Précz tego po-
dzielony na dwie cze$ci, wschodnia ze wschodnim tunelem
peronowym i zachodnig z takimze tunelem utrudniatl komuni-
kacje podréznych. Tak samo budynek przy ujéciu tunelu za-
chodniego od ulicy Focha, pomingwszy jego wyglad niemiecki,
z powodu szczuploSci westybulu i braku odpowiednich ubikacji
nie dawal gwarancji, ze bedzie mdgt zwiekszony ruch pasa-
zerski pomiescié,

To tez pierwszem zadaniem bylo przystapienie do prze-
budowy wzglednie rozbudowy obu budynkéw dworcowych.

Giéwny budynek zostal w ten sposéb do wymagan wzmo-
zonego ruchu osobowego przystosowany, ze przedewszystkiem
usunieto z westybulu wszystkie drewniane przybuddwki, przez
co uzyskano obszerny westybul o regularnym czworoboku.
Wzamian za usuniete kioski kas biletowych dobudowano.po
jednej i drugiej stronie po 4 okienka dla sprzedazy biletow
wzglednie dla informacji i kas bagazowych, tak, ze uzyskano
po kazdej stronie 12 okienek. Potudniowa §ciana szczytowa
zostata przebitag. Pod oszklonym ‘dachem powstalo przejécie
do 5,50 m. szerokich schodéw granitowych, prowadzacych na
dét do widnego holu tunelowego. Jednocze$nie po pod budyn-
kiem dworcowym tak od strony zachodniej jak i wschodniej
przebite zostaly tunele do tego holu, ktéry przerobiono z daw-
niejszego podwdrza, pokrywajac go szklanym dachem i pogle-
biajac do poziomu tunelowego. Ze Swietlika tego naprzeciw
schodéw wyjSciowych urzadzone sa drugie schody lamane na
dwie strony, ktére znowu prowadza do poczekalni I, II, III
i IV klasy. Rozbudowy te wymagaly usuniecia dotychczasowej
przechowalni bagazu, ktéra umieszczong zostala z dostepem
od strony gléwnego westybulu, wiszac na dZwigarach ponad
schodami wyjsSciowemi. Powiekszono ja jeszcze przez dodanie
ubikacji w poziomie tunelu. Obie te ubikacje potaczone sg
winda bagazowa tak, Ze podréini bagaz oddawaé i odbieraé
moga badz to w westybulu giéwnym badz to w tunelu. Do-

o
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tychczasowy pierwszy péinocny korytarz, prowadzacy przez
cala szerokos¢ budynku z jednego peronu do drugiego, zostal
skasowany jako zbyteczny z chwila przeprowadzenia tunelu po
pod budynkiem, a zato przeznaczony na powiekszenie obu
bagazowni §cie$nionych czeSciowo wbudowanemi kasami. Bu-
dowa tunelu, ktéra na pozér nie przedstawiata wiekszych
trudnosci, miata polegaé na przebiciu $ciany piwnic i na po-
gtebieniu do poziomu tunelu tylko Srodkowej czesci nie pod-
piwniczonej budynku oraz miejsc przeznaczonych na hall tune-
lowy, bagaz i lazienki, okazala sie jednak w praktyce dosyé
ucigzliwa. Przedewszystkiem nalezalo podchwycié i podmuro-
waé dawne fundamenta, ktére jak sie pokazalo tylko plytko
byly zalozone. Dzieki twardej i spoistej warstwie gliny ilastej,

R 5, Vo O Yo il Vsl B Y L0 7 i 42 ™

Rys. 5.

o ey . LR 2 . e e

na ktérej staty fundamenty obecnego budynku dworcowego nie
zachodzita wprawdzie potrzeba wykonywania kosztownych kon-
strukcji podtrzymujacych sklepienia i mury fundamentowe. Na
1.20 m. podkopywane mury fundamentowe trzeba bylo jednakze
stopniowo podmurowywaé na cemencie. Natomiast iuki krzy-
zowych sklepien piwnic podchwycilo si¢ dzwigarami. Tunel
zostat skanalizowany, Przy tych wszystkich robotach wywie-
ziono 83 wagony to jest okeolo 1640 m?® ziemi a oprécz tego
50 wagonéw gruzu, Podloga tunelu zostala wylozona plytkami
a Sciany ptytkami szklanemi wyrobu krajowego.

Przebicie poludniowej Sciany szczytowej w  westybulu
celem stworzenia dostepu z westybulu do schodéw tunelowych
wymagalo odciazenia powstalego iuku przez zalozenie dwéch

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



262 ENGZ YO NALE IR CKSOUE BN 0 WEY, Ne 9
o 2
7~ o
v T
3 3
N N
z Z
> >
Zs Z

'L sky

Rys, 8.

Dworzec Zachudni w Poznaniu.
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dzwigaréw wysokosci 0.92 m, 11.50 m dtugich, ktére spoczy-
waja na pltytach zelaznych wzmocnionych szynami, tak, zeby
cisnienie, wynoszace po kazdej stronie 80.000 kg roztozyé
réwnomiernie na pozostatg cze§é¢ §Sciany. Sciana ta zostala
na glebokos¢ 2.25 m pod podloga podmurowana i z kazdej
strony jako filary dzwigajace rozbudowana.

Przy odnawianiu poczekalni I i Il klasy okazala sie po-
trzeba usuniecia dotychczasowej podlogi przezartej grzybem,
wszystko trzeba bylo wydezynfekowaé i dac¢ zupelnie nowe
podioie, na ktérem dopiero zostata ulozona podioga parkie-
towa. Tak samo przy ednowieniu westybulu giéwnego oka-
zalo sie, ze 4 giéwne diwigary z Swierkowego drzewa byly
na koncach mocno nadgnite i trzeba bylo celem podchwycenia
ich 1 ujecia w ramy zelazne budowaé kilkunastometrowe wieze
drewniane, co naturalnie prace restauracyjne wielce przediuzylo,
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Oswietlenie dworca calego zostalo zmienione, Przewody
zniszczone | armatury usunieto, tak samo dawne rury gazo-
wego oSwietlenia. Zainstalowane zostato wszedzie nowoczesne
oswietlenie.

Na potudniowem podwérzu dworca znajdujgce sie dawno
nieuzywane - stare ustepy zostaly przerobione na bezptatne
umywalnie, tak, ze po kazdej stronie powstalo oddzielnie dla
mezczyzn | oddz:elnie dla kobiet po 11 kabin.

Caty dworzec zostal swiezo odmalowany i utrzymany
w kolorach jasnych i pogodnych.

Budynek dworca zachodniego zostat catkowicie przebu-
dowany. Znikta fasada malego dworczyka z czerwonej cegly
o czysto niemieckim charakterze, a na tem miejscu rozwingt
sie dlugi budynek stylowy z kolumnada i podcieniami, mieszcza-
cy oprécz przestronnego westybulu 4 po kazdej stronie kasy

!

o s
-—

-

PRZEKRO] C-D

R P L
Rys. 10.

PROJEKT DWORCA ZACHODNIEGO W POZNANIU
PRZEKRO] A-B

D. K. P. POZNAN

biletowe, dalej po jednej stronie ubikacje dla biura kwatetun-
kowego Powszechnej Wystawy Krajowej oraz dla fryzjera,
a dla bagazowni i biur wycieczkowych po. arugiej “stronie.
Zarazem dobudowane zostaly nowe ustepy dla mezczyzn i ko-
biet. Specjalnych trudnoSci przy budowie tego dworca nie
napotykano z wyjatkiem przekladania uciazliwego rozmaitych
kabli i przewodéw oraz usuwania betonowych muréw. szczat-
kowych fortecznych.

Celem urequlowania zajazdéw od strony miasta trzeba
bylo przebrukowaé cala ulice dojazdowa i plac zajazdowy
przed giéwnym dworcem, ktéry czeSciowo zostat wyasfalto-
wany, dalej usunaé¢ z przed gldwnego dworca dotychczasowa
manipulacie z mlekiem. Wszystkie wdzki po mleko rano jak
i popotudniu zajezdzaly przed gléwny dworzec i tam odbie-
raty bznki z mlekiem, zwozone z wszystkich percnéw, wzgle-
dnie oddawaty prézne.

Usuniecie tych niedogodno$ci wymagalo przerzucenia od-
bioru mleka na zachodnia strone dworca, co powodowato réw-
niez pewne prace budowlane.

Uregulowanie zajazdu od strony dworca zachodniego
mogto dopiero nastapi¢ po zburzeniu pobudcwanych tam za
czaséw .niemieckich w roku 1878 budynkéw.

Budynki, w tak zwany pruski mur-budowane, oszpec:ly
okolice i usunigcie ich dzigki pewnej pomocy miasta umozli-
wito zalozenie odpowiedniego placu zajazdowego przed dwor-
cem zachodnim. Wzamian za zburzone budynki trzeba bylo
wystawi¢ za dworcem <zachodnim dom = dwupietrowy, ktéry
przeznaczony na mieszkania obecnie stuzy jako hotel dla wy-
cieczek kolejowych. Budowa tego domu postepowata nadzwy-
czaj szybko, rozpoczeto bowiem budowe 23 marca 1929 1.
a ukonczono 1 czerwca 1929 r., a wiec w niespelna 2!/,
miesiaca,

Konstrukcje zelazne dachéw peronowych zostaty wszyst-
kie nowo pomalowane a dach szklany miedzy gmachem dwor-

Rys. 11, Stary Dworzec Zachodni i naprzeciw znajdujace sig

zburzone baraki.

Rys. 12. Dom mieszkalny 2 pietr. obok Dw, Zach.
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cowym a dachem peronowym zupelnie odnowiony, tak, ze
perony wzdluz budynku dworcowego staty sie jasne i widne.

Drugim dworcem, ktéry wymagat rozbudowania wzglednie
wybudowania w zwigzku z Powszechna Wystawa Krajowa byl
dworzec w Zbaszyniu. Stosunki na dworcu w Zbaszyniu pa-
nujace nie licowaly z powaga naszego Panstwa. Caly ruch
pasazerski zagraniezny odbywal sie w baraku na predce skle-
conym, ktéry wprawdzie przed trzema laty zostal wewnatrz
otynkowany i od$wiezony, lecz mimo wszystko przedstawial
bardzo prymitywne prowizorjum.

Dzieki decyzji Pana Ministra Komunikacji we wrzesniu
ubiegitego roku dostala Dyrekcja Kolei Panstwowych upowaz-
nienie do wybudowania nowego dworca z hala rewizyjna,

P—— e T

Rys. 13. Nowy dworzec w Zbaszyniu.

JmzEesda Ay

Rys. 14.

Dworzec nowy jest to gmach 125 m diugi, czeéciowo
pigtrowy, o ogdlnej zabudowanej przestrzeni 25.300 m3, Archi-
tektura nowoczesna o linjach prostych robi mite a zarazem
imponujgce wrazenie. Srodkowa podniesiong czeéé budynku
z wieza w posrodku 25 m wysoka, zajmuje wielki 15 metréw
wysoki westybul o wymiarach 20 X 20 m. Do westybulu
tego przylegaja ubikacje przeznaczone dla odprawy pasazeréw,
jak kasy biletowe i bagazowe, przechowalnia bagazu, biuro
informacyjne, wymiana walut, gazet i t. d.

Przylegajaca do westybulu zachodnia cze$é dworca prze-
znaczona dla odprawy pasazeréw zagranicznych miesci ubi-
kacje dla urzednikéw paszportowych, biura policji, pokoje dla
rewizji osobistej, biura celne, bagazownie i t. d. i wielka
sale rewizyjng 6 m wysoka o wymiarach 30 X 19.50 m.

We wschodniej czesci dworca rozmieszczone sa fryzjer-
nia, ustepy, umywalnie, poczekalnie I i Il klasy jak i Tl i 1V
“klasy, z bufetami i kuchnig, salon reprezentacyjny, biura sta-
cyjne 1 zawiadowcy stacji i1 t. d. Pietro zajete jest na miesz-
kanie i pokoje komisyjne.

Bydynek ogrzany jest centralnie ciepl woda, posiada
wodociag i kanalizacje,

Peron gléwny przy dworcu przykryto zelazng wiata na
catej diugoéci dworca, dla udogodnienia za$ dostepu publicz-
nosci z drugiego peronu wybudowano tunelowe przejécie pod
forem,

Wybudowana wraz z dworcem elektrownia kolejowa do-
starcza prgdu dla o$wietlenia dworca i peronéw stacyjnych.

Budowy w Zbaszyniu przedstawialy wielkie trudnosci,
Pomingwszy bardzo ostra i dlugg zime, trzeba bylo walczyé
z wielkim naporem wody gruntowej, mianowicie w zachodniej
czesci gmachu dworcowego, jak przedewszystkiem przy budo-
wie tunelu peronowegd.

Mimo to dworzec ten stanal w rekordowo krétkim czasie,
Prace budowlane rozpoczely sie 20 pazdziernika 1928 r.,
a ukoficzone zostaly 20 maja 1929 r. to jest w ciagu siedmiu

‘gl sy
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miesiecy z przerwa w tem 21/, miesiecy, ktéra spowodowaly

bardzo ostre i dlugie mrozy tegoroczne.

Oprécz tych budowli nalezato wystawié w Poznaniu dla stu
wagon6w noclegowych umieszeczonych na torach przy ulicy Prze-
mystowej 4 baraki z umywalniami, po 20 umywalni w kazdym
baraku, razem 80 umywalni z 8 kotlinami oraz caly szereg
ustepéw splukiwanych woda, wszystko to zostalo skanalizo-
wane, Wreszcie na stacji samej trzeba bylo poszerzyé rampy
wyladunkowe i przeladowcze, wybudowac tory postojowe do
czyszczenia wagonéw osobowych, o ktérych juz wspomnialem
i tor bocznicowy na teren wystawowy.

Do prac budowlanych w zwigzku z Powszechng Wysta-
wa Krajowa nalezala réwniez budowa pawilonu Ministerstwa
Komunikacji | przygotowanie odpowiedniego terenu wystawo-
wego. Tak samo przy tych pracach ostre tegoroczne mrozy
dawaly sie silnie we znaki. Mianowicie przy robotach ziem-
nych wykopu dla ulozenia przesuwnicy trzeba bylo zmarznieta
ziemie jak kamien tupac i rozbijac.

IV. Przygotowania pod wzgledem administracyjnym
wymagaly przedewszystkiem wydania calego szeregu zarza-
dzen natury administracyjnej.

Précz tego nalezato:

1) Zorganizowaé kwatery dla wycieczek kolejowych.

2) Przyjaé i przygotowaé odpowiedni personel dla Pawilonu
Wystawowego Ministerstwa Komunikacji, to jest portjeréw
dla Pawilonu i dla kina kolejowego.

3) Zawrzeé umowy i nadzoér nad orkiestrg w Kinie Pawilonu,

4) Przygotowaé

wowym.

Rys. 16,

1) Poéréd pracownikéw Wydziatu IV powolany zostal
Kolejowy Komitet Kwaterunkowy, ktéry zorganizowal kwatery,
skladajace sie okraglo z 1.000 tézek. Kwatery te mieszcza
sie w wagonach, ustawionych na torach przy ul, Przemysto-
wej 14, w dwdch budynkach szkolnych na Géreczynie i w no-
wym budynku kolo Dworca Zachodniego.

Wagony na kwatery zostaly wykonane w warsztatach
kolejowych Dpyrekcji Kolei Panstwowych w. Wilnie. Sz one
przerobione w ten sposéb, ze kazdy wagon podzielony na dwie
potowy, a w kazdej polowie znajdujg sie po 3 prycze drew-
niane, Komitet Kwaterunkowy wyposazyl wagony w sienniki
i ‘poduszki z siana. Razem znajduje sie w wagonach 600
pomieszczen, za oplata po 1.50 zl. od osoby dziennie. Szkoty
wydzierzawil Komitet Kwaterunkowy od Kuratorjum Okregu
Szkolnego Poznanskiego, wyposazyl je w 300 1ézek, wypozy-
czonych z wszystkich Dyrekcyj Kolei Panstwowych, a 1ézka
wyposazone sa w sienniki oraz czeSciowo w bielizne i koce.
Za 16zko z siennikiem placi sie 1.50 zi, z kocem 2 zi,
a z kocem i bielizng 2.50 zi. dziennie od osoby.

W nowym budynku urzadzono kwatery w rodzaju kwa-
ter hotelowych, meblami wypozyczonemi z Wydziatu Eksploa-
tacyjnego. W budynku miesci sie 100 16zek po 3.50 zi, dzien-
nie od esoby.

Na urzgdzenie kwater przydzielilo M. K. rozporzadzeniem
z dnia 16 V 1929 r. Ne 11/3923/5/29 10.000 zi. kredytu i roz-

stoisko pszczelnicze w Pawilonie Wysta-

porzadzeniem z dnia 8 V 1929 r. Ne 1I/3416/7/29 — 20.000
zt. pozyczki,

Komitet kwaterunkowy wydal na urzadzenie kwater oko-
to 10.000 zi, z kredytu przydzielonego rozporzadzeniem z dn.
16 V 1929 r,, za$ pozyczki zupelnie nie naruszyl. Stosunkowo
niskie koszta urzadzenia kwater nalezy tlomaczyé tem, ze Ko-
mitet wypozyczyt 16zka i czesé siennikéw i bielizny z innych
Dyrekcyj.

Czynno$ci Biura Kwaterunkowego na Dworcu Zachodnim
poruczyl Komitet Kwaterunkowy trzem silom biurowym, za$
nadzdér nad utrzymaniem porzadku i czystoSci na kwaterach
Zwiazkowi Inwalidéw w Poznaniu.

Rys. 17.

Rys. 18.

2) Do obstugi pawilonu i kina kolejowego przyjeto i od-
powiednio przygotowano i umundurowano 9-ciu portjeréw, pra-
cujacych w kolejce po 8 godzin dziennie. Oprécz tego jest
zatrudnionych 4 strézy, ktérzy pelnia stuzbe nocna.

3) Dla kina kolejowego Wydzial Osobowy umoéwil 2
orkiestry kolejowe i to.orkiestre kola Artystyczno Literackiego
Urzednikéw D. K, P, i Towarzystwa Muzycznego kolejarzy
w Poznaniu. Orkiestrom ptaci sie 100 zl. dziennie, zas wy-
sokos¢ wynagrodzenia zostata ustalona i zatwierdzona w po-
rozumieniu z Ministerstwem Komunikaciji.

4) Wydzial Osobowy zebral ze wszystkich Dyrekcyj Ko-
lei Panstw. eksponaty pszczelnicze, eksponaty te dostarczyt
do pawilonu M, K. i ma nadzér nad stoiskiem pszczelniczem
w pawilonie M. K. i nad pawilonem pszczelniczym, wybudo-
wanym na terenach rolniczych P. W. K.

Odnoénie czynno$ci biezacych dla Fowszechnej Wystawy
Krajowej ma Wydziat Osobowy z ramienia Dyrekcji Kolei
Panstwowych nadzdr nad orkiestrami w kinie, zawiaduje i uzu-
petnia stoisko pszczelnicze w Pawilonie M. K, oraz prowadzi
czynno$ci Komitetu Kwaterunkowego.
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Ponadto Dyrekcja Kolei Pafistwowych zorganizowata mie-
dzydyrekcyjny konkurs orkiestr kolejowych, ktéry sie odbyt
w dniach 16 i 17 sierpnia.

Do konkursu zglosily sie zespoly reprezentacyjne wszyst-
kich Dyrekcyj i wedlug nadestanych zgloszen w konkursie
wzigto udziat 9 zespoléw, razem okoto 400 oséb.

Ministerstwo Komunikacji przyznalo na urzadzenie kon-
kursu kredyt w wysokoSci 11.500 zt, ktéry to kredyt uzyto
na pomieszczenie i utrzymanie zespoléw w czasie konkursu,
oraz na odpowiednie nagrody dla zespoléw wyréznionych.

V. Odnosnie do praygotowar Dyrekeji pod wzgledem
taryfowym nalezy nadmienié, ze prace te — a wiec wszelkie
ulgi taryf osobowych i towarowych w zwiazku z Powszechna
Wystawg Krajowa uregulowata Dyrekcja w my$l wskazéwek
Ministerstwa. Dzlatalno$¢ przygotowaweza Dyrekcji Poznanskiej
polegala dalej na tem, ze dano stacjom jakotez personelowi
rewizyjnemu i pociagowemu odpowiednie wyjasnienia i instruk-
cje 1 dolozono wszelkich staran, zeby wszystkie stacje na czas
zaopatrzyé w odpowiednia ilosé biletéw,

VI. Réwniez pod wzgledem sapitarnym poczyniono od-
noSne przygotowawcze prace w zwiazku z Powszechng Wy-
stawa Krajowa.

1) Nalezato przedewszystkiem zakupié inwentarz | ma-

terjaly potrzebne do wyposazenia pokazowego wagonu sani-
tarnego, - ktéry stanat na Wystawie przy Pawilonie wystawo-
wym,
2) Wydzial sanitarny dostal polecenie z Ministerstwa
Komunikacji urzadzenia stoiska sanitarnego w Pawilonie Wy-
stawowym. Polaczone to byto z rozliczng korespodencja, wyda-
niem wielu okélnikéw, zebraniem eksponatéw z poszczegdinych
Dyrekcyj i z odpowiedniem rozmieszczeniem ich w stoisku na
Powszechnej Wystawie Krajowej.

3) W przebudowanym gmachu gléwnego dworca w Po-
znaniu ze wzgledu na spodziewany ogromny naplyw publicz-
nosci urzadzono w hallu tunelowym i odpowiednio zorganizo-
wano stacje sanitarng, tak, ze pod wzgledem sanitarnym po-
drézujgca publiczno$é moze oczekiwaé jak najdalej idacej opieki.

Na zakonczenie chcialbym zaznaczyé, ze mimo tak li-
cznych i réznorodnych prac przygotowawczych, ktore Dyrekcia
w krotkim stosunkowo czasie musiala wykonaé, termin otwar-
cia Powszechnej Wystawy Krajowej zastat Dyrekcje Poznanska
zupetnie przygotowana do pokonania wszelkich z ta Wystawa
polgczonych trudnoSci i $miato moge tu twierdzié, ze w ca-
tym dotychczasowym okresie Powszechnej Wystawy Krajowej
nie bylo momentu, gdzieby Zarzad tutejszy kolejowy nie mégt
podotaé stawianemu zadaniu i narazit dobre imie Polskich
Kolei Panistwowych na najmniejszy choéby zarzut.

Szkolnictwo kolejowe.

Inz. J. Dybowski.

Referat na IX Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych w Poznaniu.

est rzeczg zupelnie naturalng, ze przy powstaniu Kolej-
nictwa Polskiego, gdy caly szereg zagadnien organizacyj-
nych byl na porzadku dziennym, Jwczesne Ministerstwo
Komunikacji (a nastepnie Kolei) bez najmniejszego sprzeciwu,
powierzyto sprawy szkolnictwa kolejowego Ministerstwu O$wiaty.

Sprawa szkolenia personelu kolejowego nie byla wowczas
naglacg. Personel kolejowy, skladajacy sie z kulejarzy 3-ch
bytych zaboréw wystarczal narazie dla potrzeb Kolejnictwa,
trzeba bylo zajac¢ sie najpierw uruchomieniem istniejacych, ale
zniszczonych linji, naprawa posiadanego i nabywaniem nowego
taboru i zorganizowaniem aparatu kierowniczego. Nie tylko
wiec szkolenie przyszitych szeregow kolejarzy zostato przeka-
“zane Ministerstwu Oswiaty, ale i znajdujace sie na terenie
bylego zaporu rosyjskiego szkoty kolejowe, bgdace. w posia-
daniu zarzadow kolejowych, jak to ,Srednlia techniczna kole-
jowa szkota b. drogi Warszawsko-Wiedeniskiej* i inne zostaty,
na podstawie porozumienia z dn. 27 grudnia 1921 r. Nr, dz.
[/16120/1/21, przekazane do Ministerstwa O$wiaty.

W tym czasie istnialy dwa zasadnicze poglady na spra-
we szkolnictwa zawodowego, pierwszy poglad polegat na tem,
ze kierownictwo szkolami zawodowemi winno byé w rekach
zainteresowanych w tej sprawie instytucyj, a drugi, ze szkoly
zawodowe winny by¢ kierowane przez jedna Centrale, jaka
jest Ministerstwo Oswiaty. Zwyciezyl wowczas drugi poglad,
szkoty zawodowe przeszty pod kierownictwo Ministerstwa
Oswiaty, a wyjatek stanowily szkoly wojskowe.

W ostatnich jednak czasach zaczely sie coraz czesciej
wypowiada¢ fachowe glosy, ze $rednie i nizsze szkolnictwa
zawodowe powinny byé ujete przez poszezegdlne Ministerstwa,
najbardziej zainteresowane w' szkoleniu danego zawodu. Wyni-
kiem tego bylo, ze oprécz Ministerstwa Spraw Wojskowych,
ktére sie samo zajmuje szkoleniem swego personelu fachowego
i Ministerstwa Przemystu i Handlu, w ktérego ingerencji znaj-
duja sie szkoty marynarki handlowej, Ministerstwo Rolnictwa
ujelo w swe rece wszystkie szkoly rolnicze o $rednim i niz-
szym poziomach wyksztatcenia, .co dalo dodatnie wyniki, w po-
réwnaniu z uprzednim ich stanem.

Dzisiaj gdy po dziesieciu latach istnienia Polskiego Ko-
lejnictwa personel kolejowy z czaséw zaborczych znacznie sig
zmniejszyt, a samo Kolejnictwo znacznie zwiekszylo ilosé

eksploatowanych linji, nalezy jasno postawié pytanie:—czy
kolejowe szkolnictwo rozwija sie odpowiednio do wzrastajacych
potrzeb,

Aby rzeczowo i bezstronnie odpowiedzieé na to pytanie,
nalezy najpierw ustali¢, jaki personel techniczno-kolejowy jest
nam potrzebny, jakie szkoly zawodowe nam go dostarczaja,
w jakiej iloSci i czy dostarczany personel odpowiada stawia-
nym mu wymaganiom,

Kolejnictwo potrzebuje personelu trzech pozioméw wiedzy
fachowej:

1) o wyzszem wyksztalceniu,
2) o Sredniem Iy i
3) 0 nizszem ,

Obecna ilo$¢ pracownikéw kolejowych dochodzi do bar-
dzo powaznej liczby 170,000 i ilo§¢ ta nie bedzie sie zmniej-
szata, ale zwiekszata w miare rozwoju linji komunikacyjnych.

Potrzebna ilos¢ personelu, o wyzszym poziomie wyksztal-
cenia bedzie sie zawsze wahaé w granicach od 1 do 17/,°/,.
Dostarcza¢ go beda wyzsze zaklady naukowe i braku w tym
wzgledzie kolejnictwo nie zazna, o ile warunki materjalne
beda na kolejach nalezycie unormowane. Jezeli dzisiaj odczuwa
sie brak inzynieréw kolejowych to nie dlatego, ze polskie
uczelnle ich nie dostarczajg, ale dla tego, ze warunki mater-
jalne tych pracownikéw sa na kolejach znacznie gorsze niz
w przemysle prywatnym, a nawet i w innych przedsiebior-
stwach panstwowych, wiec chociaz kolejnictwo posiada w so-
bie, pewna site, powodujaca sentyment do pracy kolejowej, to
jednak nie kazdy moze powodowaé sie sentymentem, nie za$
realna korzyscia.

Znacznie gorzej przedstawia sie sprawa personelu o $red-
nim i nizszym poziomie wyksztalcenia,

Personel administgacyjno-kolejowy o S$rednim poziomie
wyksztatcenia mozna podzielic na dwie zasadnicze kategorje:

a) posiadajacy wyksztalcenie ogélne, uzupelnione do-
ksztalceniem specjalno-kolejowem i
b) posiadajacy wyksztalcenie techniczne.

Personelu z wyksztalceniem ogélnem dostarczajg uczelnie
panstwowe ze szké! powszechnych i $rednich i tego personelu,
jako nie potrzebujacego dluzszego szkolenia kolejowego, nam
nie zabraknie (kancelisci, buchalterzy, rachmistrze i t. p.).
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Inaczej sprawa przedstawia sie z personelem ' technicz-
nym o $rednim poziomie wyksztatcenia.
Wiedza techniczno-kolejowa  potrzebuje specjalnego
i gtebszego szkolenia, jak teoretycznego, tak tez i praktycz-
nego. Dzisiejszy sposéb, stosowany w Dyrekcjach bytych za-
boréw: austrjackiego i pruskiego, zaliczania pracownikéw o wie-
dzy jedynie praktycznej do pracy administracyjnej, moze byé
odpowiednim tylko woéwczas o ile jest to jednostka duzej
inteligencji i ktéra potrafi sie sama doksztatci¢, w przeciwnym
bowiem razie zaséb wiedzy praktycznej nie zréwnowazy bra-
kéw teoretycznych. Starsi rzemieslnicy tych dwéch zaboréw
posiadali pewien zaséb wiedzy teoretycznej, dlatego w wiek-
szosci wypadkéw odpowiadajg stawianym im wymaganiom przy
pracy administracyjnej, o mlodszej generacji tego powiedzieé
nie mozZna,
Technik za$é kolejowy jest tym podoficerem na ktérym
spoczywa W znacznej mierze ciezar pracy kolejowej.
Tego personelu potrzebuja nastepujace dzialy kolejowe:
a) mechaniczny,
b) eksploatacyjny,
¢) drogowo-budowlany i
d) elektrotechniczny.

Kolejnictwo w dzisiejszym swym stanie nie posiada pra-
widlowo okreslonego podzialu — jakie stanowiska winny by¢
obsadzane przez iniyniera, a jakie przez -technika, nalezycie
wyszkolonego, nie jest tez ustalona droga, jaka powinni przejsc
inzynierowie i technicy kolejowi nim 2zajma najnizsze stano-
wisko, dla ich zakresu wiedzy przeznaczone.

Przejrzyjmy naprzykiad stuzbe warsztatowg dzialu me-
chanicznego; w tej sluzbie stanowiska pomocnikéw zawiadow-
cow sekciji, zawiadowcdédw sekcji I i Il kl,, a nawet kierowni-
kéw niektérych dzialéw nie wymagajg wyzszego wyksztatcenia
i najzupelniej odpowiednim bedzie na takiem stanowisku—tech-
nik kolejowy, inzynier zas winien zajmowac je tylko przejscio-
wo, jako pewien etap, odpowiednio diuzszy lub krétszy, lecz
w zadnym razie nie zalezny od wypadkowych okoliczno$ci,

llo§¢ takiego personelu musi byé &ciSle okreslona na
podstawie rzeczywistych, a nie fikcyjnych etatéw, jak to ma
miejsce w niektérych wypadkach obecnie.

Co sie tyczy pracownikéw kolejowych o nizszym stopniu
wiedzy teoretycznej, to pozadanem jest by °/, ich byl jak naj-
wiekszy, z jednej bowiem strony kolejarz nie moze byé anal-
fabeta i winien posiadaé pewien cenzus wyksztalcenia ogélnego,
z drugiej zas§ strony musi byé dobrym fachowcem w swoim
zawodzie, a trzeba przyznaé, ze dobrym fachowcem moze byé
tylko osobnik o pewnej inteligencji i znajomoéci teoretycznej,
chociazby najmniejszej, swojego fachu, bo aby, naprzyktad by¢
dobrym kowalem, mato jest umie¢ bi¢ wprawnie miotem, lecz
trzeba takze znaé wlasciwosci tworzywa, z ktérego odkuwa
sie przedmiot.

Uprzytomnijmy teraz sobie jaka droga doplywa do kolej-
nictwa mlodszy personel kolejarzy i czy przygotowanie jego
jest odpowiednie dla pracy kolejowej, czy tez wymaga kardy-
nalnych reform.

Jak bylo juz powiedziane, pracownikéw o wyzszym cen-
zusie naukowym mogg dostarczac uczelnie akademickie w ilo-
sci wystarczajacej dla kolejnictwa, o ile warunki materjalne
takiego kolejowego pracownika beda dostosowane do potrzeb
kulturalnej jednostki,

Nalezy jednak mieé¢ na uwadze, Ze wyzsze uczelnie do-
starczaja materjal przygotowany teoretycznie, ktéry potrzebuje
praktycznego uzupeinienia. Koniecznem jest przeto, aby inzy-
nier, po§wiecajacy siebie stuzbie mechanicznej, znal prace war-
sztatowa nie tylko teoretycznie, lecz takze praktycznie i umial
w potrzebie zastapi¢ jak maszyniste, tak i palacza.

W tym celu winien on odbyé chociazby pdiroczna prak-
tyke w warsztatach kolejowych w charakterze rzemieélnika
i przejé¢ wszystkie etapy pracy parowozowej-— miesigc w cha-
rakterze palacza, trzy miesiace w charakterze pomocnika ma-
szynisty i dwa miesiace w charakterze maszynisty, zdajac przy
kazdym etapie odpowiednie egzamina. Praktyka taka nie po-
winna by¢ przytem traktowana, jako wypelnienie pewnego
numeru, ale faktycznem przeszkoleniem, ktére moze by¢ od-
powiednio przediuzone, o ile wynik kazdorazowych egzamindw
bedzie ujemny.

W zakresie stuzby eksploatacyjnej inZynier, poswiecajacy
sie¢ tej galezi kolejnictwa, winien tez odby¢ roczna praktyke
we wszystkich dziatach stuzby eksploatacyjnej, przed otrzyma-
niem etatowego stanowiska,

Byloby pozadanem, lecz nie koniecznem, aby inzynier
dziatu eksploatacyjnego umial kierowa¢ parowozem, jak tez
dla inzyniera dzialu mechanicznego bylaby pozyteczng znajo-
mos¢ stuzby telegraficznej.

Szkolenie w dziatach: drogowym i elektrotechnicznym
winno odbywaé sie dla inzyniera-praktykanta w przeciagu ta-
kiegoz okresu czasu, t. j. conajmniej roczne, w odpowiednich
dziatach tej galezi kolejnictwa, przyczem inzynier dzialu ele-
ktrotechnicznego - winien tez umieé kierowaé elektrowozem.

Dzisiaj szkolenie inzyniera kolejowego odbywa sie w kaz-
dej Dyrekcji inaczej, niema bowiem w tym wzgledzie jedno-
litych przepiséw, a istniejace lokalne przepisy nie sa czestokroc
w caloksztalcie stosowane, z powodu koniecznosci obsadzania
stanowisk etatowych jednostka dyplomowana.

Nalezy sie jednak stanowczo zastrzec przeciwko skla-
daniu egzamindéw na stanowiska awansowe, jak réwniez prze-
ciwko ponownemu skladaniu egzaminéw z przedmiotéw teore-
tveznych, ujetych w posiadanvch dyplomach. Winno sie skila-
da¢ egzamina jedynie £ wiedzy praktycznej po przeszkoleniu
praktycznem.

Programy tych egzaminéw powinny by¢ opracowane przez
fachowcéw technicznych, Dzi§ spotykamy wypadki, ze inZynier
dyplomowany, ktéry ukoficzyt z odznaczeniem wyzsza tech-
niczna uczelnie, bywa egzaminowany z technolegji metali, nie
moéwiac juz o innych przedmiotach, nie majacych nic wspél-
nego ze stuzba kolejows,

Przechodzac do personelu technicznego o Srednim pozio-
mie wyksztalcenia spotykamy sie z zagadnieniem trudniejszem
do rozwiazania. Tego personelu potrzeba dla kolejnictwa znacz
nie wiecej niz inzynieréw, szkoly zas kolejowe o Srednim po-
ziomie wiedzy technicznej istniejg jedynie w bylym zaborze
rosyjskim i to w niedostatecznej ilosci, na ziemiach za$ pozo-
stalych byltych zaboréw, szkét kolejowych wcale niema i zgod-
nie z oSwiadczeniem Naczelnika wydzialu technicznych szkél
zawodowych Ministerstwa O$wiaty na Zjezdzie Szkolnictwa
Technicznego w Katowicach dn, 9 grudnia 1928 r.,, w prze-
ciagu najblizszego 5-io letniego okresu czasu nie moze byé
mowy o otwieraniu przez Ministerstwo O$wiaty nowych szkél
kolejowych, gdyz nawet jedna z czterech istniejacych obecnie
szkdt Srednich techniczno-kolejowych na ziemiach b, zaboru
rosyjskiego, a mianowicie Radomska, ma byé w najblizszym
czasie przeksztalcona z kolejowej na ogdlno-techniczna.

Jezeli zbadamy, w jakim stopniu istniejace obecnie szkoly
kolejowe zaspakajaja potrzeby kolejnictwa i czy materjal z nich
wychodzacy jest odpowiednio przygotowany, a takze w jakich
warunkach one pracuja i jakie majg szanse dalszego rozwoju,
to otrzymamy dodatnia odpowiedZ jedynie w sprawie samego
szkolenia, gdyz pozostate pytania dadza odpowiedZ ujemna,
czego jaskrawym dowodem moze sluzy¢é chociazby to, ze
w r. 1928 szkola kolejowa w Radomiu nie dala ani jednego
ze swych absolwentéw do stuzby kolejowej, co sie zas tyczy
warunkéw dalszego rozwoju dzis istniejacych szkdl kolejowych,
to wobec niezmiernie szczuplych kredytéw, udzielanych szkol-
nictwu kolejowemu, jak réwniez minimalnego zainteresowania
sie odpowiednich czynnikéw zyciem wewnetrznem tych szkét,
niema najmniejszej nadziei dalszego ich rozwoju. Jaskrawym
przykiadem optakanego stanu szkdél kolejowych moze stuzyé
,Panstwowa Srednia techniczna kolejowa szkola w Warszawie®
(Chmielna 88), ktéra ma po za soba szczytne tradycje, jako
placéwka, istniejaca od r. 1873, a ktéra, w czasach najza-
cietszego przeSladowania polskiego szkolnictwa przez rzad ro-
syjski, wychowywala miode pekolenia polskich keclejarzy w du-
chu narodowym i byla o$rodkiem $redniej technicznej wiedzy
w naszej stolicy, dzisiaj za§ chyli sie coraz bardziej ku upad-
kowi, gdyz potrzeb ‘jej nikt nie uwzglednia, a niema moznosci
po za droga urzedowa nawet sie i uzali¢, gdyz nie posiada
tego co maja wszystkie inne ogdlno-ksztalcace zaklady, t. .
rady opiekunczej, lub rady rodzicielskiej. Warunki hygieniczno-
sanitarne sa w tej szkole gorzej niz w oplakanym stanie.

Jezeli jednak pomimo istniejacych brakéw wychodza ze
szkél  kolejowych absolwenci, ktdrzy po odpowiedniem prak-
tycznem wyszkoleniu, mogliby byé pozytecznymi pracownikami
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kolejowymi, to zawdzieczamy jedynie ofiarnej pracy personelu
pedagogicznego i tym kolejarzom, ktérzy chcac widzieé w swych
dzieciach przysziych pracownikéw kolejowych, nie baczg na
istniejace braki szkét kolejowych i dostarczaja najwiekszy %/,
uczacej sie w nich milodziezy.

Nalezy jednakze podkresli¢c ten fakt, ze do szkét kole-
jowych zglasza sie w wigkszoSci element Zle przygotowany, —
naprz, w roku biezacym, t. j. 1929 do Warszawskiej Sredniej
Techn, Szkoly Kolejowej wstepny egzamin skladalo 489 uczni,
majacych ukonczona szkole powszchna, lub 4 klasy gimna-
zjalne, ztozylo za$ je zaledwie 83-ch uezni, by uzupelnié¢ przeto
kontyngensowa ilo$¢ 180, Dyrekcja szkoly zmuszona byla przyj-
mowaé kandydatéw nawet z 2.ma dwéjkami,

Jezeli wiec $rednie techniczne kolejowe szkolnictwo w b,
zaborze rosyjskim jest w oplakanym stanie, to o pozostatych
Dzielnicach nic powiedzie¢ nie mozna, gdyz szkét kolejowych
nie posiadaja one wcale.

Do pracy kolejowej w Dzielnicach b. zaboru austrjackie-
go i pruskiego zglaszaja sie w bardzo nieznacznej ilosci kon-
czacy Srednie ogdlno-techniczne szkoly. Jest to element
w wiekszo$ci wypadkéw nieprzygotowany do pracy kolejowej
i tylko w sporadycznych wypadkach, zdobywajacy pewien auto-
rytet u swych podwiladnych.

Z tych przeto wzgledéw personel administracji technicz-
nej o §rednim poziomie rekrutuje sie w tych Dzielnicach prze-
wazinie z poéréd rzemieshnikéw, co sie najbardziej jaskrawo
uwydatnia w wydziale mechanicznym,

Jest koniecznodcia nieodzowna otwieranie szkét kolejo-
wych o $rednim poziomie wiedzy technicznej w Dzielnicach
najbardziej dzisiaj w tym wzgledzie uposledzonych.

Jezeli przeto mozna bylo mdéwié o praktycznem szko-
leniu inZyniera kolejowego, to o praktycznem szkoleniu tech-
nika kolejowego trudniej jest co$ powiedzie¢, gdyz trzeba braé
pod uwage te uczelnie, z ktérych on przychodzi do sluzby
kolejowej. Nalezy wiec najpierw zbada¢, jaki odsetek techni-
kéw kolejowych wstepuje ze szkdét juz istniejgcych do Kolej-
nictwa, dlaczego nie jest on dostatecznie duzy 1 jakie braki
istnieja w samem szkoleniu, z punktu widzenia kolejowego,
nastepnie za$ trzeba bedzie obmysli¢ Srodki zaradcze i méwié
o dalszem szkoleniu, t. j. szkoleniu praktycznem,

Wskazywanie jako na giéwna przyczyne matego doplywu
do Kolejnictwa sit fachowych o $rednim poziomie — na nie-
dostateczne uposazenie pracownikéw kolejowych nie bedzie
zupelnie stusznem, sa bowiem gtebsze tego przyczyny.

O ile wysokie uposazenie mogtoby $ciagna¢ wieksza ilosé
poszukujacych pracy na kolei, to jednak dzisiejsze uposazenie
mogloby daé znaczniejszy odsetek, gdyby sprawa przyjmowa-
nia na kolej byta nalezycie uporzadkowana.

Szkoly Srednie techniczno-kolejowe koncza lepsi ucznio-
wie nie w wieku poborowym, lecz majac jeszcze do tego ter-
minu okoto 2-ch lat. Kolej zas przyjmuje na stuzbe tych tylko,
ktérzy odbyli juz stuzbe w wojsku. Céz ma wiec taki chlopiec
robic w przeciagu tego czasu nim go do wojska powolajg —
idzie naturalnie tam, gdzie znajduje jakabadz prace, t. j. do
pierwszej lepszej wytworni, lub przedsiebiorstwa i to w do-
wolnym charakterze, do niej tez zwykle powraca na lepsze
juz stanowisko po ukonczeniu stuzby wojskowej, — odsetek
wiec wstepujacych na kolej waha sie w granicach od 15—40%/,.

Druga przyczyng matego doptywu na Kolej wychowancéw
szkdét kolejowych jest utrudnione przyjmowanie na praktyke
wakacyjng tych ucznidw, ktérym by sie nalezata taka pra-
ktyka, — bigkaja sie przeto oni w najrozmaitszych przedsie-
biorstwach, nic z kolejnictwem wspélnego nie majacych, naprz.
wytwérnie tytuniowe, fabryki widkiennicze i t. p.

Na trzeciem dopiero miejscu jako przyczyne matego od-
setku wstepujgcych na Kelej technikéw o wyksztalceniu Sred-
niem mozna postawié — marne uposazenie kolejarzy.

Drugiem pytaniem jest zagadnienie nalezytego szkolenia,
z punktu widzenia potrzeb kolejowych.

W te] sprawie sa pewne braki, lecz nie tak znaczne,
aby nie mozna ich bylo z latwoscia usunaé. Nalezy tylko
wspélnie z cialem pedagogicznem rozpatrzy¢ poszczegélne pro-
gramy, daé¢ pewne $rodki na wydawnictwa fachowe, ktérych
szkolnictwo techniczno-kolejowe wcale nie posiada, a przeto
znaczna czes$é czasu traci nauczycielstwo na dyktowanie swo-
ich wyktadéw, jak réwniez usunaé te trudnoéci, jakie sa po-

taczone z otrzymaniem ostatecznego $wiadectwa szkolnego,
a ktére dzi§ wymagaja odbycia rocznej praktyki w dowolnej
wytwérni, co zmienia czestokroé kierunek wybranego uprzednio
zakresu fachowosci,

Nalezy przytem zaznaczyé, ze szkoly kolejowe posiadaly
dotychczas 2-a dzialy: mechaniczno-elektrotechniczny i budo-
wlano-drogowy, odczuwal sie przeto brak dziatu eksploatacyj-
nego, a mechaniczno-elektrotechniczny byloby lepiej rozdzieli¢
na 2 odrebne dziaty: mechaniczny i elektrotechniczny, gdyz
wychowancy tego dzialu otrzymuja zaduzo wiadomoéci elektro-
technicznych, potrzebnych dla pracy w wydziale mechanicznym
Kolejnictwa ze szkoda swoich specjalnych przedmiotéw i za-
mato dla pracy w wydziale elektrotechnicznym.

Nim jednak przejdziemy do omawiania $§rodkéw naprawy
istniejacych brakéw Sredniego szkolnictwa kolejowego, nalezy
sie zastanowi¢ nad tem, jak Kolej uzupetnia te braki, ktérych
Ministerstwo O$wiaty nie wstanie jest zaspokoié, Wszak do-
plyw sit fachowych na Kolej jako$ sie dokonywa, pomimo
braku szkét kolejowych. Okolicznoscia, ze istniejacy corocz-
nie niedobér sit fachowych dla pracy kolejowej jednakze sie
w pewnym stopniu zaspokaja, zawdziecza Kolej jedynie sobie,
bez zadnej pomocy w tym wzgledzie ze strony Ministerstwa
OsSwiaty, braki te naprawiaja doksztalcajace kursa kolejowe
i zorganizowane przy niektérych skupiskach pracy kolejowej
wiasne fachowe szkoly, tak zwane ,bezpaiiskie®, gdyz zadne
Wtadze Centralne nie maja do nich wgladu, naprz. szkoly
werkmistrzowskie.

Skoordynowania doksztalcajacego szkolnictwa pomiedzy
Dyrekcjami nie ma, gdyz Kolejnictwo nie chcac naruszaé kom-
petencji innego resortu nie wydaje w tym wzgledzie regulu-
jacych ustaw, zalatwiajac je fragmentami, a nie w catoéci.
Odbija sie to ujemnie na caloksztalcie wiedzy kolejowej. Na-
danie temu szkolnictwu odpowiedniej formy prawnej jest ko-
nieczno$cia niezwloczna.

Rozpatrzmy teraz w jakich warunkach znajduje sie nizsze
kolejowe szkolnictwo i w jakim kierunku nalezy je dalej
rozwijaé.

Badajac zagadnienia nizszego personelu kolejowego, na
ktéry przypada najwickszy °/, wszystkich pracownikéw kole-
jowych, nalezy zaznaczyé, ze sie tej sprawie zbyt malo
udziela uwagi.

Personel nizszy sklada sie zasadniczo z 3-ch kategorji

a) przodownikéw,

b) rzemieslnikéw i
c). robotnikéw,

Przodownik, bedac najblizszym kierownikiem rzemie§ini-
kéw winien posiadaé nie tylko wiedze fachowsg, ale poczesci
i administracyjne zdolnosci, posiadanie przez niego nizszego
teoretycznego fachowego wyksztalcenia jest™ conajmniej poza-
danem, rekrutuje sie on z po$réd inteligentniejszych rzemiesl-
nikéw, ktérzy nabywaja swa wiedze fachows praktyka diugo-
letniag. Szkolenie specjalne przodownikéw nie jest ujete.
w zadne formy.

Co sie tyczy personelu rzemie§lniczego, to wiedze swoja
nabywaja oni najrozmaitszemi drogami, w kazdej za$ po-
szczegdlnej Dyrekcji inaczej jest traktowana sprawa przyjmo-
wania personelu rzemie$lniczego na stuzbe kolejowa, naprz,,
niektére Dyrekeje szkola same uczni warsztatowych, inne za$
nie. W Dyrekcji Warszawskiej jest nizsza techniczna szkota
kolejowa w Warszawie na Brudnie, bardzo fachowo posta-
wiona pod wzgledem nauczania, dzieki temu, Ze zwierzchnie
kierownictwo ta szkola znajduje sie w fachowem reku Na-
czelnika warsztatéw kolejowych Warszawa-Praga, jednakze
zatrudnienie w Kolejnictwie absolwentéw tej szkoly jest cal-
kowicie nieuregulowane, gdyz konczacy dostajg sie na Kolej
jedynie’ w drodze specjalnych, czestokroé¢ zmudnych zabiegdw.

Przed kilku laty istnial przy szkole rzemieslniczej w Chel-
mie oddzial kolejowy, ktéry przed paru laty Ministerstwo
Oswiaty skasowato,

A jednak rzemieslnik majacy pewne przygotowanie teore-
tyczne wyrabia sie latwiej i predzej na rzemieslnika nalezycie
wykwalifikowanego niz nie majacy tego przygotowania.

Dla wypelnienia naturalnego ubytku rzemieslniczego
przyjmujemy przewaznie wypadkowo nadarzajace sie jednostki,
po wykonaniu przez nie prdébnej roboty. Taka dorywecza prdba
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nie daje jednak faktycznej pewnosci, ze dany rzemieslnik jest
rzeczywiscie dobrym fachowcem,

Nalezatoby szkolenie rzemieslnikéw otoczyé specjalng
opleka, gdyz jest to bardzo powazny czynnik w rozwoju ko-
lejnictwa.

Najlepszem rozwiazaniem tego zagadnienia byloby po-
siadanie szkél kolejowych o nizszym poziomie, ktérych kon-
czacy kontygens powinien by¢ =zatrudniony w odpowiednich
dziatach sluzby kolejowej, jako materjat czeladniczy, z kté-
rego ma sie wyrobi¢ wyzwolony przez kolejowa wytwornie
rzemieslnik,

Reasumujgc powyzsze musimy przyj$¢é do wniosku, ze
sprawa szkolnictwa techniczno-kolejowego jest dzisiaj w sta-
nie nieuregulowanym i Ze Ministerstwo Komunikacji powinno
zabra¢ w te] sprawie swéj glos fachowy.

Zalatwienie jej moze byc trojakie: jedno kardynalne i dwa
kompromisowe.

Kardynalnem rozwigzaniem byloby ujecie przez Minister-
stwo Komunikacji calego szkolnictwa kolejowego we wiasne
rece, t. j. jak Sredniego, tak nizszego. Wpymagatoby to
utworzenia pewnego kierowniczego aparatu, kidryby sie spe-
cjalnie zajmowal temi sprawami, t.j. ustalal, na zasadzie sta-
tystycznych danych, coroczng ilo$é niezbednego personelu ko-
lejowego, reformowal dzi§ istniejace szkoly kolejowe w kie-
runku przyciggania absolwentéw do pracy kolejowej, dajac
ulgowe nauczanie, §wiadczenia stypendjalne, otwierajac bursy
kolejowe i t. p., otwierat szkoly kolejowe w dzielnicach, w kté-
rych szkél kolejowych dotychczas niema, a zycie coraz usilniej
ich potrzebuje, koordynowat dziatalno§é kurséw doksztalcajacych,
przekazywat Dyrekcjom, zgodnie z corocznym zapotrzebowaniem,
personel teoretycznie wyszkolony dla dalszego praktycznego
szkolenia, wydawat odpowiednie fachowe podreczniki, zatatwial

sprawy potaczone z wgladem Ministerstwa Oswiaty do
szkolnictwa kolejowego i t. d.,, jednem slowem . kierowat
calem szkolnictwem kolejowem, jak ma to miejsce w tych
instytucjach, ktére szkoleniem swego zawodu zajmujg sie same.

Drugiem, ale kompromisowem zalatwieniem tej sprawy,
byloby przejecie przez Ministerstwo Komunikacji tylko tych
szkét kolejowych, ktére przed wojng stanowity integralng czeéé
linji -kolejowych, wehodzgcych dzisiaj w skiad Kolejnictwa Pol-
skiego, jak naprz, ,Srednia Techniczna Kolejowa Szkota
w Warszawie* (Chmielna 88).

Przy kierowaniu temi szkolami Ministerstwo Komunikaciji
mogloby wykazaé swoja zdolno$é w kierunku ich prowadzenia,
ktérej przeciwnicy kardynalnego rozwiazania tego zagadnienia
mu odmawiaja. Jednoczesnie Ministerstwo Komunikacji musia-
loby samo otworzyé chociazby pare szkét kolejowych, w pe-
wnych osrodkach pracy kolejowej, ktérych Ministerstwo Oéwiaty
nie ma zamlaru otwieraé. Sprawa dodatkowego doksztalcania
powinna by¢ tez ujeta w calym zakresie.

Trzeciem zalatwieniem tej sprawy, jednakze najbardziej
paljatywnem, ktéreby dato zaledwie nieznane korzysci dla Ko-
lejnictwa, byloby pozostawienie szkolnictwa kolejowego w do-
tychczasowym stanie, lecz utworzenie stalej taeznosci pomie-
dzy Ministerstwem Komunikacji i Ministerstwem O$wiaty, wy-
asygnowanie stypendjéw dla wychowancéw szkél kolejowych,
otworzenie burs kolejowych i przyjmowanie wychowancéw na
praktyke kolejowa w zwiekszonych rozmiarach.

To ostatnie zalatwienie nie rozwiaze sprawy szkolenia
kolejowego, co mialoby miejsce w razie wiaczenia go do kom-
petencji Ministerstwa Komunikacji, lecz w kazdym razie be-
dzie dawato Centralnym Wiladzom kolejowym blizsze informa-
cie o istniejgcym stanie szkolnictwa kolejowego, znajdujgcego
sie w kompetencji Ministerstwa OS$wiaty,

Specijalizacja Warsztatow Kolejowych,
Inz. J. Srzednicki.

Referat na 1X Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejewych.

Od czasu powstania kolejnictwa warsztaty kolejowe mia-
ly za zadanie zaspakajanie potrzeb linji, zas potrzeby te byty,
sa i beda o bardzo duzej rozpietosci.

Ta duza rozpietosé¢ oddawanych do warsztatéw robét,
jako stale zmieniijaca front robét, prawie uniemozliwia stoso-
wanie' naukowej - organizacji pracy, a tem samem nie da-
je moznodci znacznego potanienia kosztéw dokonywanych
w warsztatach robét. Powstaje przeto konieczno$¢ zastosowa-
nia w warsztatach kolejowych jak najdalej siegajacej specja-
lizacji robdt*),

Specjalizacja robdt wogéle nietylko w warsztatach ko-
lejowych, ‘ale we wszelkiego rodzaju wytwérniach ma juz
swoja historje. Widzimy stosowanie jej od dziesiatkéw lat
w  Stanach Zjednoczonych Ameryki Péinocnej, ktére, rzec
mozna, w duzej mierze przyczynilo sie do obecnego imponu-
jacego tam rozwoju zycia przemyslowego, a gdzie te wytwor-

*) Pod specjalizacja Warsztatéw Kolejowych odrézniaé nalezy dwa
pojecia:

1) Specjalizacja W-téw w znaczeniu oddawanych do W-téw napraw
wzglednie robét.

2) Specjalizacja W-téw w znaczeniu stosowania w nich specjali-
zacji robot.

W pierwszym wypadku specjalizacja W téw okresla sie przez Wia-
dze wyzsze oczywiscie po uzgodnieniu z Wladzami warsztatowemi.

W drugim wypadku specjalizacja wprowadza sie przez same W-ty.

Jezeli specjalizacja W-téw w pierwszym wypadku malo jest za-
lezna od administracji W-téw, w drugim wylacznie juz zalezna bedzie od
niej, jednak zalezno$¢ pomiedzy obu specjalizacjami jest i to duza, bo
specjalizacja robét dokonywanych w W -tach moze mieé tem wieksze
zastosowanie im rozpieto$¢ napraw i robét oddawanych do W-téw be-
dzie mniejsza, a wiec przy malej rozpietodci wytworzylyby sie warunki
czgstego powtarzania sie jednakowych robét, co tylko daje moznodé sto-
sowania bardzo daleko siggajacej specjalizacji przy dokonywanych robo-
tach w Warsztatach.

nie, ktére uporczywie staly na gruncie uniwersalnych robét
u siebie, musiaty odej$¢, bo zbankrutowaty.

Pomimo potanienia robdét specjalizacja w wytwdrniach
wptyneta i na dobroé¢ wykonania, bo personel ciagle robigcy
jedna i te sama robote bezwzglednie predzej udoskonali sie
w dokiadnem wykonywaniu jej.

Na drugiem miejscu stosowania specjalizacji robét kro-
cza, zwlaszcza po ostatniej wojnie, niemcy. Przy im wrodzo-
nej systematycznosci stosowanie specjalizacji daje tam bardzo
duze korzysci materjalne. Niemcy bodaj pierwsl na wieksza
skale zastosowali specjalizacje napraw i robét w warsztatach
kolejowych. Moze pomoca im byla w tym wypadku ta oko-
licznosé, ze wiekszo8¢ kolei niemieckich jest upanstwowiona,
a wiec dokonywane roboty w warsztatach niemcy mieli
mozno$é rozbié na wiekszg ilo§¢ grup réwna ilosci warszta-
téw. W kazdym badz razie w warsztatach kolejowych w Niem-
czech od kilku lat juz zostala wprowadzona daleko posunieta
specjalizacja warsztatéw.

Sa tam warsztaty specjalnie tylko do napraw gléwnych
parowozéw. Do tych warsztatéw nie moga postepowaé zadne
inne roboty oprécz gtéwnych napraw parowozéw wzglednie
wykonywania zapasowych czesci do parowozéw, ale tylko tych
serji, ktérym dokonywujg warsztaty naprawe gléwng. Sg war-
sztaty do wykonywania tylko $rednich napraw i tez pewnych
przeznaczonych dla nich serji. Jednak te ostatnie warsztaty
juz nie wyrabiajg u siebie zapasowych czeSci, otrzymujac je
z warsztatéw, w ktérych tym serjom dokonywuja sie naprawy
gléwne etc,

Wiszelkiego rodzaju wyroby o charakterze jednostkowym,
niemcy przewazinie nie robia w swych warsztatach, a zaku-
pujg je w tych wytwdrniach prywatnych, gdzie wyréb ich do-
konywuje sie masowo, a wiec po cenach bezkonkurencyjnie
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niskich. Tak postawiona gospodarka w niemieckich warszta-
tach kolejowych w ciagu kilku lat wytworzyla warunki, ze
obecnie tamtejsze warsztaty uwazaja sie za najtansze. Tak
np. przed wojna w gidwna naprawe parowozéw wkladane by-
to przeszio 12.000 praco-godzin, obecnie ponizej 7.000 przy
tych 'samych serjach parowozéw.

Dwéch tych przykladéw chyba bedzie dostatecznie, aby
uwazaé, ze dyskusja, czy wogdle specjalizacja napraw i robét
w warsztatach daje korzysci tak pod wzgledem jakosci, jak
i pod wzgledemr bardzo duzych oszczednosci, nie powinna
mieé miejsca, bo jest to sprawa przesadzona przez caly $wiat
techniczny; rozchodzitoby sie tylko o umiejetne jej zastoso-
wanie w warsztatach kolejowych. )

W naszych warsztatach sprawa specjalizacji napraw
1 robét dotychczas prawie ze nie egzystuje. Prawda, jeszcze
w roku 1923 zostalo zapoczatkowane przydzielenie warsztatom
specjalnych serji parowozéw; stosuje sie to tylko przy gtéw-
nych naprawach, za$ s$rednie, wypadkowe | biezace naprawy
robi sie seryj dowolnyzh, tak, Ze jezeli parowozy pewnej serji
znajduja sie w kilku dyrekcjach, trudniejsze $rednie naprawy
oraz wypadkowe takich parowozéw dokonywa sie w warszta-
tach tych kilku dyrekcyj, gdzie te parowozy znajduja sie na
ewidencji, A wiec w kilku warsztatach wyrabia sie zapasowe
czeSci na parowozy jednej i tej samej serji, magazyny zaso-
béw w kilku miejscach musza byé zaopatrzone w zapasowe
czesci ich 1 t. p. Jezeli dodaé do tego, ze do$é czesto do
warsztatéw przybywaja parowozy $redniej wzglednie wypad-
kowej naprawy serji nieprzepisanej do tych warsztatéw,
a w toku naorawy muszg byé przemianowane na gléwne,
widzimy, Ze warsztaty napotykaja wtedy juz na bardzo wiel-
kie trudnosci,

To samo dzieje sie i z naprawag wagondéw.

Qczywiscie wszystko to bardzo ujemnie wplywaé musi
na wydajnoéé warsztatéw, a co zatem idzie na koszta robét
w takich wars:tatach, Powstaje pytanie, czy w warsztatach
naszych moze byé wogdle zastosowana spscjalizacja napraw
| robdt, i co stoi na przeszkodzie, aby ja wprowadzié.

Poniewaz wszystkie koleje nasze sa upanstwowione i rza-
dzg sie jednakowo, przeto w warsztatach kolejowych u nas
bezwzgle inie moze byé zastosowana specjalizacja napraw i ro-
bét. Do tero czasu jednak na przeszkodzie temu stala bodaj
samowystarczalno$é dyrekcji w dziale warsztatowym. Za sa-
mowystarczalno§é dyrekecji uwazamy te okolicznos$é, ze do
warsztatéw swoich oddaje sie wszystkie roboty. A poniewaz
w dyrekcji przewaznie sa tylko jedne warsztaty gtéwne i do nich
wplywa zbiorowisko robdt tej dyrekcp przeto w naszych war-
sztatach stale zmienia sie front robét. Oprdcz tego dyrekcje
prze iewszystkiem sa zainteresowane w nalezytej eksploatacji
kolei tylko w obrebie swej dyrekecji, traktuja warsztaty jako
requlator normalnego biegu pracy w dyrekeji, i w chwilach
nienormalnych warunkéw pracy linij, bezlitoénie eksploatuja
warsztaty. Oczywiécie bardzo ujemnie to wplywa na wydaj-
nos¢ warsztatéw, a tem samem znacznie podnosi koszta do-
konywanych w nich robét. :

Interesujac sie temi sprawami, a majac mozno$¢ cze-
stego obcowania z kolegami, pracujacymi w innych warszta-
tach, przyszliSmy do przekonania, ze wszedzie we wszystkich
dyrekcjach P. K. P., warsztaty sa w jednakowy wyzej wska-
zany sposéb eksploatowane, i pod tym wzgledem u nas pra-
wie nie zaszlo zmian od chwili powstania kolejnictwa, a wiec
przeszto od 70-ciu lat,

Wtedy w warsztatach, w ktérych robily sie wszelkie dla
linji potrzebne roboty i naprawy, front robét stale sie zmienial.

W jednych i tych samych warsztatach dokonywaly sie
wszelkiego rodzaju naprawy parowozéw, wagonow osobowych,
wagonéw towarowych, zapasowych czesci, roboty na linje etc.
Poniewaz napiecie tych robét w réznych okresach bylo rézne,
a wymagania linji stale sie zmienialy, niejednokrotnie otrzy-
mywaly sie z dyrekcji zarzadzenia wstrzymywania jednych
robét kosztem przyspieszenia innych. A wiec np., nadchodzily
§wieta, oczekiwal sie wzmozony ruch osobowy, warsztaty otrzy-
my waly roznorza_dzenle spedzaé z réznych miejsc pracowni-
kéw do wykonczenia wagonéw osobowych, a wiec stolarz
musial pracowaé za malarza, tokarz za $§lusarza etc.

Czy obecnie warunki pracy w naszych warsztatach duzo
sie zmienily?

Otéz z caly stanowczoscig nalezy stwierdzié,
staly prawie te same,

Tymczasem' zupelnie inne wymagania sa obecnie sta-
wiane' warsztatom,

Poniewaz w warsztatach kolejowych moze byé zastoso-
wana naukowa organizacja pracy i to z tem wiekszem powo-
dzeniem, ze warsztaty bodaj najwigcej maja ceche podobna
do wytwérni prywatnych, zupeinie wiec slusznie zada sie,
aby one, ja zastosowaly.

Ale niestety zupelnie nie zmienily sie metody oddawania
robét do warsztatéw, metody eksploatowania warsztatéw przez
poszczegdlne dyrekcje.

Dowiode to na paru przykladach.

Do pewnych warsztatéw bylty przypisane jeszcze wr. 1923
4-osiowe weglarki amerykanskie 1 platformy. Juz w roku 1924
warsztaty te musialy wypuscié przeszlo 2.500 sztuk. Ze wzgle-
du pewnej masowos$ci robét przy rewizji jednego i tego same-
go typu wagonéw, warsztatom udalo sie wprowadzi¢c w zycie
zindywidualizowane cenniki premjowe oraz zastosowaé daleko
siegajaca specjalizacje robét. Nie bede tu dluzej rozwodzié
sie nad organizacja napraw tych wagonéw, Wspomne tylko,
ze dawniej (rok 1924) przy rewizji pracowalo dwanascie dru-
zyn, ale tylko o czterech réznych specjalnosciach; a wiec pieé
druzyn $lusarskich o jednej specjalnosci (kazda druzyna otrzy-
mata przydzial wagondéw i robote élusarska wykonywata sama
catkowicie), dwie druzyny stolarskie o jednej specjalnosci, trzy
malarskie o jednej specjalno$ci, jedna robotnicza, i jedna —
rézne roboty. W roku 1927 na trzynascie druzyn specjalnosci
bylo juz nie cztery, a dwadzieécia osiem, a wiec dwanascie

Ze pozo-

specjalnosci $lusarskich, dwie stolarskich, osiem malarskich,

pie¢ kaligraféw, jedna robotnicza i jedna — rdzne roboty,
I choé w roku 1924 przychodzily do warsztatéw weglarki now-
sze, niz w roku 1927, jednak w rewizje 4-osiowej weglarki
w roku 1927 wkladano bylo 97 praco-godzin wzamian 168
praco-godzin z roku 1924, Postéj w rewizji w roku 1924 byl
7 dni, w roku 1927 — 4 dni. Widzimy przeto, ze przy za-
stosowaniu specjalizacji rob6t w roku 1927 w porédwnaniu do
roku 1924 na rewizji 2.570 weglarek zaoszczedzono bylo
praco-godzin przeszto 180.000 i dni postoju w naprawie oko-
to 8.000.

Nalezy tu podkre§li¢ jeszcze i te okolicznosé, ze do
warsztatdéw pomimo ~gidwnych napraw i rewizji weglarek
i platform, nadchodza te same wagony do biezacych napraw.
Wydawaloby sie, ze nic w tem niema nadzwyczajnego. Linja
nie wydaza zrobi¢ u siebie biezgca naprawe, a wiec skiero-
wuje ja do warsztatéw, ktére wszak egzystuja dla potrzeb
linjowych, A i w roku 1927 do wyzej wymienionych warszta-
téw réwnoczes$nie z 2.570 rewizyjnemi wagonami przystane
byto do biezgcej naprawy 259 wagonéw. Warsztaty maja do
wykonywania rewizji wzglednie biezgcych napraw wagonéw
towarowych tylko 23 stanowisk. Postawienie na kilku sta-
nowiskach wagonéw biezacej naprawy zmniejsza ilos¢ jedno-
czeSnie wstawionyoh wagonéw rewizyjnych., Wagony biezacej
naprawy przybywaja przewaznie zagrzane, z obluzowanemi
lub wybitemi kotami wzglednie pobitemi belkami zderzakowemi,
Naprawa tych wagondw wylacznie slusarska. Na rewizyjnych
wagonach, jak powyzej wskazaliémy, stosuja warsztaty daleko
siegajaca specjalizacje robét. Czas wykonywania kazdej roboty
jest Scisle obliczony; nie wolno robote robié nieterminowo, bo
inaczej jedni drugich zatrzymywaé beda. Stawiajac réwnocze-
$nie z rewizja wagony do biezacej naprawy sami stwarzamy
warunki, ze S$lusarze (i to nie wszyscy) beda mieé nadmiar
robét, stolarze za$, malarze, kaligrafi, robotnicy, a i niektérzy
ze Slusarzy beda mieé mniej roboty, w terminie beda ja wy-
konywaé, lecz swa czynno$é sprawuja wolniej, bo i tak za
§lusarzami zdaza. W rezultacie w roku 1927 w rewizje towa-
rowych wagonéw wkladano 97 praco-godzin, w biezaca na-
prawe tylko 42 praco-godzin, a wiec mamy niby oszczednodci
na jednym wagonie biezace] naprawy 55 praco-godzin. Jednak
w rzeczywistoSci tak nie jest, bo ci stolarze, malarze, kali-
grafi, robotnicy oraz czes¢ §lusarzy, jako nie majacy robét na
biezacych naprawach, praco-godzinami jej nie obciazajg,
a obcigzaja jedynie wagony rewizyjne, na ktérych, zawdzie-
czajagc mniejszej iloSci robdt, wolniej ja beda wykonywaé,
wzglednie po zrobieniu jej beda dluzej wypoczywac, a temi
55 godzinami niby zaoszezedzonemi na biezacych naprawach
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obciaza naprawe rewizyjna. Wykres ilustruje, jak w tych mie-
siacach*roku 1927, kiedy mieliSmy wiecej wagondéw biezgcej
naprawy, wzrastaly ilo§ci praco-godzin przy rewizjach i od-
wrotnie, (rys. 1).

przeszto 500.000 praco-godzin oszczednoéci oraz skrécenia
postoju 2.500 dni. Wytworzone byty takie warunki, ze, pomimo
podniesienia sie placy za jedna pracogodzine dziennie ptat-
nych pracownikéw z 1 zi, 15 gr. z roku 1924 do 1 zi. 54 gr.
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Wiosna 1928 roku przy naprawie wagonéw towarowych
warsztaty zaczely stosowaé planowo$¢ i terminowosé robét.
Wyniki jeszcze polepszyly sie. Juz w maju, czerwcu i lipcu
tego roku wkladato sie tylko 84-85 praco-godzin. W sierpniu
zaczalt odczuwaé sie brak zestawéw kotowych, skutkiem czego
ilo§¢ wktadanych praco-godzin zaczela podnosié sie 1 byla
w sierpniu 100, we wrzesniu 110, w pazdzierniku 117, W paz-
dzierniku zostaly przydzielone do warsztatéw jeszcze bagaze
towarowe. Przydzielenie ich bylo opdinione, dlaczego wyma-
gato sie od warsztatéw, aby naprawa bagazy towarowych ro-
bila sie przed wszystkiemi innemi robotami wagonéw towaro-
wych, Poniewaz przy naprawach bagazy towarowych zakres
robét stolarskich jest znacznie wiekszy, niz przy naprawach
weglarek 4-osiowych, zarzad warsztatéw wystapit do dyrekeii
o pozwolenie przyjecia odpowiedniej iloSci stolarzy, dyrekcja,
nie majac na to wolnych kredytéw pozwolenia odmdwita,
w rezultacie w listopadzie wkladaliSmy w rewizje 4-osiowych
weglarek  juz 161 praco-godzin, a w grudniu 186. Widzimy
przeto na ‘tym przykladzie, Ze zmiana frontu robét przy na-
prawach wagonéw towarowych w ciggu dwéch miesiecy zni-
weczyla przeszlo 4-o0 roczny dorobek warsztatéw w stosowa-
niu daleko siegajacej specjalizacji.

Drugi przyklad.

Pewne warsztaty prawie od dwdch lat w calej rozeiag-
toSci zastosowaly u siebie planowo&é i terminowo$é robét
przy gtéwnej naprawie parowozéw, Prace z zaprowadzeniem
tych czynnikéw zapoczatkowane byly jeszcze od roku 1924,
Wtedy stopniowo zaczeto wprowadzaé dobrze opracowane cen-

niki indywidualne oraz rozwijac specjalizacje robét., Nalezy
przeto dla poréwnania wynikéw wzigé lata 1924 i 1928.
Otéz obecnie na jednym parowozie pracuje 65 druzyn réznej

specjalnosci, nie liczae, oczywiscie, tokarzy, kowali, spawaczy,
giseréw etc. Kazda z druzyn ma po pare specjalnosci. Stoso-
wanie wyzej wskazanych czynnikéw przy gléwnej naprawie
parowozéw w roku 1928 w poréwnaniu do roku 1924 dalo

z roku 1928, koszty robocizny i premji, przypadajace na jedna
gltéwna naprawe parowozu zostaly bez zmiany (w roku 1924
wynosity 25269 zi w roku 1928 25.515 zt.) Nalezy tu za-
znaczyé, ze wydajno§é tych warsztatéw moglaby byé podnie-
siona jeszcze znacznie wiecej, gdyby warsztatom dawaly sie
do naprawy same gléwne wzglednie same $rednie naprawy
pewnych serji parowozdéw. Tak samo jak przy wagonach to-
warowych tego nie przestrzega sie; oprdécz giéwnych napraw
parowozéw do tych warsztatéw postepuja naprawy Srednie
i wypadkowe, a poniewaz te ostatnie sg wlasnoscia dyrekcii,
do ktérej warsztaty naleza, przeto warsztaty kosztem opéZnien
gléwnych napraw musza dokonywaé przySpieszona $rednia
wzglednie wypadkowa naprawe. Np. w roku 1928 warsztaty
musiaty wykonac w jednym miesigcu 6 Srednich napraw i 4
wypadkowe, w innym za$ zadnej Sredniej i zadnej wypadko-
wej. Z wykresu widzimy, ze w pierwszym wypadku warsztaty
poza 6-cioma Sredniemi naprawami i 4 wypadkowemi w pa-
rowozowym dziale moga wypuscié jeszcze 5 giéwnych napraw,
w kotlarni 6 gléwnych, w mechanicznym 7-gléwnych, w kuZni
8 gldwnych napraw parowozdw; w drugim wypadku warsztaty
moglyby wypuscié przy znajdujacym sie ilostanie ludzi w kaz-
dym dziale po 10 gléwnych napraw.

W kazdym badZ razie i nawet w tym wypadku, a wiec
przy tak nieréwnomiernem wchodzeniu parowozéw do réznego
rodzaju napraw, otrzymane zostaly, jak powyzej widzieliSmy,
bardzo duze oszeczednosci,

Wydawatoby sie, ze tak dodatnie wyniki nie powinny
bylyby byé przynajmniej hamowane chociazby dlatego, zeby
przekonaé sie do jakich korzysci doj$¢ mozna.

Tymczasem nie stato sie zado$é temu,

Warsztaty rozliczaty w roku budzetowym 1929/30 wy-
puscié przy normalnej ilosci Srednich, wypadkowych i bieza-
cych napraw, 120 gléwnych napraw parowozéw, tymczasem
dyrekcja wyznaczyla dla tych warsztatéw o 507/, mniej, niz
bylo w roku poprzednim érednich napraw oraz o 20°, mniej
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gtéwnych napraw. (Program wyznaczony na rok 1929/30
jest taki, jaki byl wykonany przez warsztaty w roku 1926),

Oczywiscie jezeli warsztaty program wyznaczony dotrzy-
maja, a nie dotrzymaé¢ go nie beda mogly wskutek zaostrzo-
nych zarzadzen M, K. o nieprzekraczaniu kredytéw, za$ kre-
dyty te przyznano w zalezno$ci od planu robdt, znowu spot-
kamy sie z wypadkiem, kiedy przeszlo 4-letnia bardzo ciezka
praca administracji tych warszatéw w znaczeniu podniesienia
wydajnosci pracy, a co zatem idzie zmniejszenia kosztéw na-
prawy jednostek taboru, w warsztatach bedzie zanulowana
tylko przez wyznaczenie nieodpowiednio matego dla nich pla-
nu robdt. (patrz rys. 2).

mniej, niz to mialo miejsce w roku 1924, gdyby nie okolicz-
noSci od warsztatéw juz nie zaleine, a ktére stosuje sie
wzgledem wszystkich warsztatéw w celu wylacznego zabez-
pieczenia normalnego biegu prac linji, okolicznosci, wplywajace
jednak na stalg zmiane frontu robét w warsztatach, a tem
samem na duze ich koszta.

Rozchodzi sie tu wszak o bardzo duze sumy. A wiec
wedlug tablic ze sprawozdania inzyniera A.Kraczkiewicza na
IlI-im zjeZdzie inzynieréw dzialu mechanicznego w Krakowie
wynika, ze wszystkie nasze warsztaty na wszelkie roboty
w roku 1924 zuzyly razem okolo 55.000,000 praco-godzin,
Nietamanie frontu robét we wszystkich warsztatach wytwo-
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Moze powstaé pytanie czy wogéle w warsztatach na-
szych mamy ludzi zaduzo, Otéz z cala stanowczoscia nalezy
tu podkrescié¢, ze zaludnienie naszych warsztatéw (gestosé
robét) w porédwnaniu do zagranicznych jest bardzo mate.

Mianowicie w roku 1926 na niemieckich kolejach przy
gldwnej naprawie parowozéw gesto§é robét w niektérych war-
sztatach wynosita powyzej 50 ludzi (przecietna ilo$¢ zatrud-
nionych dziennie ludzi przy naprawie jednego parowozu, sto-
jacego w naprawie gtdwnej). W tym czasie w naszych war-
sztatach gesto$¢ robét przy gléwnej naprawie parowozu wy-
nosita tylko 13 ludzi, Tak samo w naszych warsztatach
gestos$é robét przy wszelkich innych naprawach taboru w po-
réwnaniu do zagranicy jest bardzo niska, a wiec o zmniej-
szeniu ludzi zatrudnionionych w warsztatach naszem zdaniem
mowy by¢ nie moze,

Z 2-ch tu przytoczonych przykladéw widzimy, ze war-
sztaty obecnie przy zastosowaniu pewnej organizacji pracy
moglyby w naprawe taboru wkiadaé o 50°/, praco-godzin

rzyloby sprzyjajace warunki do podniesienia mniej wiecej
w tym samym stosunku, co na wskazanych przyktadach, wy-
dajnoéci, a wiec na wydajno$¢ w roku 1924 warsztaty w tym
wypadku zuzylyby nie 55.000.000 praco-godzin, a o 50°/, mniej,
czyli okoto 35.000.000 praco-godzin, w poréwnaniu do roku
1924 byloby =zaoszczedzone 19.000.000 a 1.33 gr. razem
przeszto 25.000.000 zi. roeznie. Temi 19.000.000 praco-
godzin warsztaty moglyby zwiekszyé swa wydajno$é jak to
wynika z rysunku 3.

Ale wprowadzenie w zycie w warsztatach stalego frontu
robét w naszych warsztatach mozliwe jest tylko przy zastoso-
waniu specjalizacji warsztatéw pod wzgledem. oddawanych do
nich napraw i robét. I tu nalezy z calym naciskiem podkre-
§li¢ nadzwyczajnie aktualny i celowy memorjat p. Dyr. Depar-
tamentu Mechanieznego inz, Br, Skupiewskiego o wyodrebnie-
nie warsztatéw gltéwnych w osobna dyrekcje, bo przeprowadze-
nie specjalizacji warsztatéw bez wyodrebnienia ‘ich z dyrekcji
bytoby bardzo trudnem do urzeczywistnienia, Obawiaé sie tylka
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nalezy, ze projekt ten, niestety, spotkaé sie moze z nieprzy-
chylnem go traktowaniem przez poszczegdlne dyrekcje, a tem
samem by¢ niezrealizowany.

Specjalizacja warsztatéw pod wzgledem oddawanych do
nich napraw i robét databy mozno$¢ zastosowania tam daleko
idagcej specjalizacji robét, bo stalos¢ frontu robét, zwlaszcza
przy jego zwezaniu, wytworzylaby warunki stalego powtarza-
nia sie jednych i tych samych czynnosdci w réznych miejscach
pracy, zaczetaby przybieraé charakter masowosci, a co za tem
idzie, znacznie wieksze dalaby oszczednosci, niz to miatoby
miejsce przy stalym froncie robét, ale o wigkszej rozpietosci.

wykonywania robdt przez specjalizowane warsztaty nie bedzie
najmniejszej, bo warsztaty jak widzieliSmy powyzej, przecia-
zone praca nie bylyby, a wszelkiego rodzaju stosowanie spe-
cjalizacji rob6t moze tylko wplywaé na skrécenie czasu wy-
konywania ich.

Opracowanie planu specjalizacji warsztatéw pod wzgle-
dem napraw i robdt nalezaloby poleci¢ specjalnej komisji wy-
lonionej ad hoc przez M. K. Przy ustalaniu specjalizacji
warsztatéw nalezatoby positkowaé sie obfitym juz materjalem
z fachowej literatury zagranicznej.

W naszych warunkach specjalizacja warsztatéw pod
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Juz widzieliémy, jak w jednych warsztatach przy stoso-
waniu daleko siegajacej specjalizacji robét przy wykonywaniu
rewizjl 4-osiowych weglarek w maju, czerwcu, lipcu roku 1928
wkladalo sie dwa razy mniej pracogodzin niz to miato miejsce
w roku 1924 (84 .zamiast 168). W innych znéw warsztatach
przy zastosowaniu tych samych metod pracy przy rewizji kry-
tych wagondéw ilo§¢ pracogodzin zmniejszyla sie z 248 na 115.

Obecnie kiedy coraz wiecej warsztatéw wprowadza przy
naprawach planowo$¢ i terminowo$¢ robét, z calg stanowczo$cig
mozemy twierdzi¢, ze po 2 — 3 latach po przeprowadzeniu
specjalizacji napraw i robét we wszystkich warsztatach wy-
dajno$¢ powinnaby tak samo  conajmniej podwoié sie, jak
podwoila sie przy rewizjach 4-osiowych weglarek i 2-osiowych
krytych wagondéw, i— osiagnaé liczby, wskazane na rys. 3.

Tak znaczna wydajnosé bylaby bodaj dla naszych kolei
juz za duza; moznaby wtedy bodaj czeSciowo braé do war-
sztatéw naprawe taboru innych pafstw (Rumunja, Bulgarja,
Jugostawja).

Rozwiataby sie juz raz nakoniec ciezka dla Skarbu na-
szego a wcale realna legenda, zZe mamy warsztatéw zamato.
Posiadamy ich, jak widzimy, wiecej niz trzeba, tylko nie sa
one nalezycie wykorzystane i to w duzym stopniu (gestosé
robét w Niemeczech 50, — u nas 13).

Z kazdym rokiem z chwila wprowadzenia - specjalizaciji
napraw i robdét w warsztatach znakomicie bedzie maleé koszt
tych napraw a wydajno§é wzrastaé. Obawy nieterminowego

wzgledem napraw i robét w ogélnych zarysach powinnaby
byla przedstawiaé sie, jak nastepuje,

1) Warsztaty tylko do napraw glédwnych parowozéw
wyznaczonych seryj. Oprécz tego na parowozy tych seryj
warsztaty winny wyrabiaé¢ wzglednie w najblizszym skladzie
zasobdw magazynowaé zapasowe czesci tak do uzytku swego,
jak do uzytku wszystkich innych dyrekcyj. Winien byé opra-
cowany szczegdtowy wykaz wszystkich zapasowych czedci pa-
rowoz6éw, z wskazaniem ile i jakich czesci warsztaty wzglednie
sktad posiada¢ muszg, jako zapas niezmienny. Kazdorazowe
zuzytkowanie zapasowych czesci natychmlast powinno by¢é
uzupelniane.

2) Warsztaty tylko do napraw S$rednich i wiekszych wy-
padkowych parowozéw przypisanych do nich serji. Waszelkie
dla tych parowozéw zapasowe czesSci wyrabia¢ sie wzglednie
przechowywaé sie tam nie powinny, a powinny w razie po-
trzeby byé zadane z tych warsztatéw, gdzie dla tych serjj
dokonywa sie naprawa gléwna,

3) Warsztaty do napraw wagonéw osobowych miatyby
byé podzielone nieco inaczej. Pewne typy wagonéw osobo-
wych powinny byé przypisane do poszczegdlnych warsztatéw,
Warsztaty robi¢ winny swoim tylko typom wagonéw naprawy
gtéwne, Srednie i rewizje. Gdyby pewnego typu wagondw
bylo ' zaduzo dla naprawy ich w jednych warsztatach, po-
winny byé one podzielone pomiedzy dwoma wzglednie kilkoma
warsztatami, jednak nalezy dazyé do tego, by naprawa jed- -
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nego typu wagonéw osobowych odbywala sie w mozliwie
mniejszej iloSci miejsc. Zapasowe czesci na kazdy typ wago-
néw powinno sie wybiera¢ wzglednie przechowywaé tylko
w jednych warsztatach, skad wypisywaé je nietylko na linje,
ale i do tych warsztatéw gléwnych, gdzie wagonom tym do-
konywaé sie bedzie naprawa, ale ktére beda zwolnione od
‘wykonywania u siebie dla nich czeSci zapasowych.

4) Warsztaty do napraw wagonéw towarowych powinny
byé podzielone wedlug specjalnosci napraw na tych samych
podstawach, co i wagony osobowe.

5) Wyréb czeSci zapasowych dla urzadzen kolejowych
jak to- czesci pomp wodnych, tarcz obrotowych, zwrotnic etc.
oraz przedmiotéw, obstalowanych przez inne stuzby, powin-
no sie tez wykonywaé¢ w jednych warsztatach i przechowywaé
tam dla uzytku wszystkich dyrekeyj.

Reasumujac powyzej powiedziane, chcialbym jeszcze raz
wskazaé na korzySci, osiagane przy wprowadzeniu specjalizacji
napraw i rob6t w warsztatach kolejowych.

1) Wyréb zapasowych czesci dla uzytku wszystkich
Dyrekcyj tylko w jednem miejscu da bardzo pokazne oszczedno-
Sci pod wzgledem mozliwodci znacznego zmniejszenia kapitalu
wydzialu zasobéw, wlozonego w magazynowanie tych czesci
juz tylko w jednem miejscu. Wytworzy w tych warsztatach,
gdzie beda one wyrabiane, masowosé ich wykonania, co przy
daleko siegajacej specjalizacji robét da tez bardzo duze
oszczednosci, natomiast dobroé wyrabianych masowo w jednem
miejscu czeSci o malej rozpietodei frontu robét bezwzglednie
powinna znacznie zwiekszyé sie, bo personel, wyrabiajacy je,
wiecej do tej roboty bedzie wykwalifikowany, Pozatem czesci
te jako robione masowo wykonywane bedsg w czasie daleko
predszym, niz obecnie a wiec linja bedzie otrzymywac je tez
predze;j. .

To samo mozna powiedzie¢ réwniez o dokonywaniu na-
prawy taboru, A wiec przy zmniejszonej rozpietoSci frontu na-
prawa kosztowaé bedzie taniej, jakosé dla wyzej wykazanych
powodéw bedzie lepsza, czas trwania naprawy zmaleje.

2) Wydajnos¢ we wszystkich warsztatach bedzie wzra-
sta¢ znacznie predzej niz obecnie, Odpadnie, jak wskazano
powyzej raz na zawsze niestuszna legenda, Ze mamy warszta-
téw zamalo, kiedy w rzeczywistoSci mamy ich zaduzo, a po
zastosowaniu w nich specjalizacji za pare lat naocznie o tem
przekonamy sie. Bedziemy wtedy glowié¢ sie juz nie o budo-
waniu nowych warsztatéw, a o zamykaniu starych jako zby-
tecznych.

3) Jezeli wlozymy tylko czeS¢ zaoszczedzonych przy
wprowadzaniu specjalizacji Srodkéw na ulepszenie technicznych
urzadzen wzglednie przerébke warsztatéw zgodnie z nowo-
czesnemi wymaganiami, techniki i naukowej organizacji, jeszcze
predzej bedziemy mogli dojé§¢ do wskazanych rezultatdw.

Przeto powinnismy wszelkiemi sposobami popieraé wy-
sitki p. Dyrektora Dep, Mech. o wyodrebnienie warsztatow
kolejowych w specjalng dyrekcje warsztatowa tembardziej, ze
obawiamy sie iz poszczegélne dyrekcje moga w zlem zrozu-
mieniu sprawy stawiaé trudnoSci przy przeprowadzeniu tego
projektu w zycie, a powyzej widzieliSmy, ze wprowadzenie
w zupelnosSci specjalizacji warsztatéw pod wzgledem napraw
i robét w nieh dokonywanych byloby wtedy dosc trudne.

Jednak nie czekajgc na wyodrebnienie warsztatéw w spec-
jalng warsztatowa dyrekcje, winni§my natychmiast rozpoczaé
prace w znaczeniu wprowadzenia specjalizacji napraw i robét
w naszych warsztatach, co, powtarzamy, da bardzo duzo osz-
czednoSci dla naszego kolejnictwa, w przeciwnym bowiem ra-
zie mozemy spotkaé sie z zupelnie slusznym zarzutem marno-
trawienia grosza panstwowego.

Polskie Prawo Lotnicze®).
E. Czajkowski.

azenie do tworzenia norm prawnych wspdlnych dla wszyst-

kich narodéw, swego rodzaju prywatnego zus gentium,

szczegélnie przejawiajace sie obecnie w dziedzinie zeglugi
powietrznej ze wzgledu na jej osobliwe wlasciwosci — nie wy-
klucza jednak potrzeby dla poszczegélnych krajéw posiadania
wiasnych ustaw lotniczych w ramach ogélnego prawa. Kon-
wencja paryska z 1919 r., 6w pierwowzdr przyszlego miedzy-
narodowego kodeksu powietrznego, w art. 16 przyznaje, ze
kazde pafstwo moze dla wiasnych statkdw powietrznych usta-
nawiaé specjalne normy dla komunikacji miedzy dwoma punk-
tami terytorjum ojczystego, za$ art, 28 przewiduje moznosé
dla kazdego kraju wydawania wylacznych norm dla przewozu
rzeczy ze wzgledu na wymagania porzadku publicznego.

Dlatego tez i Polska, aczkolwiek jeszcze w 1922 roku
naréwni z innemi 20 panstwami przystapila do Konwencji pa-
ryskiej z 13 pazdziernika 1919 r., wobec wzmagajacego sie
rozwoju lotnictwa w kraju, musiala juz dawno mysle¢ o wia-
snej ustawie, normujacej zegluge powietrzng, Ustawodawca
polski byt w tem szczesSliwem polozeniu, Ze mial znacznie
ulatwione zadanie, zaréwno dzieki wszechstronnym i gor-
liwym pracom w tej dziedzinie, podjetym przez szereg kongre-
séw, komitetéw i komisyj technicznych i prawniczych w dzie-
dzinie lotnictwa, jakotez wobec wydania w wielu krajach ustaw
o zegludze powietrznej, wsréd ktérych na pierwszem miejscu
wymienié mozna ustawe francuska 31 maja 1924 r. i jeszcze
wczesniejsza, ale bodaj najlepsza z istniejacych, ustawe wio-
ska z 20 sierpnia 1923 roku.

To tez nie dziw, ze wplyw obydwdéch tych kapitalnych
aktéw ustawodawczych daje sie zauwazyé w ustawie lotniczej
polskiej. Opracowana pierwotnie jako avant-projet w miedzy-

ministerjalnej konferencji z prawnikéw i technikéw w Minister-.

*) Artykut ten byt wydrukowany w czasopi$mie ,Rewiew of Po-
lish Law and. Economies® 2 kwietnia 1928 r, p.t. ,The Polish Aircraftlaw*,

stwie Komunikacji, a nastepnie przepuszczona przez filtr Rady
Prawniczej w Ministerstwie Sprawiedliwosci przy udziale naj-
wybitniejszych prawnikdw polskich, w tej liczbie prof. H. Ko-
nica, czlonka Miedzynarodowego Komitetu Prawniczego Lot-
nictwa, ujrzata ona $wiatto jako rozporzadzenie z moca ustawy
Prezydenta Rzeczypospolitei Polskiej o prawie lotniczem z dnia
14 marca 1928 r. (Dzien. Ust. R, P. Nr. 78, poz. 443), wydane
na mocy przystugujacych mu pelnomocnictw,

Prawo lotnicze polskie sktada -sie z 84 artykuléw, za-
wartych = w nastepujacych 15 rozdziatach: I Postanowienia
ogdlne; II. Wladze zeglugi powietrznej oraz zakres ich dziata-
nia; [II. Rejestr panstwowy statkéw powietrznych; IV. Zaloga
statkdw powietrznych; V. Lotniska i urzadzenia pomocnicze;
V1. Lot; VIL. Startowanie i ladowanie; VIIL Przedsiebiorstwa
lotnicze; IX. Przewozy; X. Postanowienia paszportowe i celne;
XI. Prawo wlasciwe statkéw powietrznych; XII, Odpowiedzial-
nos¢; XlII. Postanowienia karne; XIV. Postanowienia przej-
$ciowe; XV. Postanowienia koncowe.

Art. 1 ustawy zawiera proklamowana juz w miedzyna-
rodowej konwencji 1919 r. i powszechnie dzi§ uznana we
wszystkich ustawodawstwach wewnetrznych zasade zwierzch-
nictwa panstwa nad przestrzenia powietrzna w granicach pan-
stwa z wlaczeniem wod terytorjalnych.

W art. 2 w ustepie pierwszym przeprowadzona jest za-
sada 'wolnoéci powietrza (l'air est libre) jako problem prawa
cywilnego. Tu rozstrzygniety jest bezapelacyjnie dilugotrwaly
spér o prawie wiasciciela nieruchomo$ci na stup powietrza
znajdujacego sie nad nia. Przystuguje mu tylko prawo do od-
szkodowania za ewentualne szkody i straty na ogélnej zasa-
dzie (art. 59 ustawy). Ustep drugi przyznaje prawo do korzy-
stania z wolnoSci powietrza obcym statkom, o ile naleza one

*do panstw, ktére zawarly umowy miedzynarodowe lub miedzy-

panstwowe z Polska, lub uzyskaly specjalne pozwolenie wiadz
polskich na przylot lub przelot.
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Ustawa przeprowadza réwniez przyjeta ogélnie zaréwno
w Konwencji miedzynarodowej 1919 r. jak w innych ustawach
zasade przynaleznosei panstwowej (nationalité) statkéw po-
wietrznych. Za polskie statki uwaza sie, wedlug art. 3 ustawy,
statki wpisane do polskiego rejestru panstwowego oraz polskie
wojskowe statki powietrzne. Pod temi ostatniemi ustawa rozu-
mie statki powietrzne, bedace w rozporzadzeniu wiladz wojsko-
wych i znajdujace sie pod dowddztwem oséb, pelniacych stuzbe
wojskowa (ari. 5).

Méwiac o .wiadzach zeglugi powietrznej oraz zakresie
ich dziatania ustawa zalicza do zakresu dzialania Ministra Ko-
munikacji 'w szczegélnoSci nastepujace sprawy: a) wydawanie
w granicach ustawy i w porozumieniu z Ministrami Spraw
Wojskowych, Spraw Wewnetrznych oraz Przemystu i Handlu
przepisow, dotyczacych organizacji zZeglugi powietrznej, oraz
przepiséw bezpieczenstwa i porzadku publicznego,  b) wydawa-
nie w granicach ustawy i w porozumieniu z Ministrami Spra-
wiedliwosci, Przemysilu i Handlu oraz Skarbu przepiséw, do-
tyczacych przewozu oséb, bagazu i towardw; c) prowadzenie
rejestru panstwowego statkéw powietrznych, oraz rejestru pi-
lotéw; d) udzielanie zezwolen (koncesyj) w porozumieniu z Mi-
nistrami Spraw Wojskowych, Spraw Wewnetrznych oraz Prze-
"mystu i Handlu, a w zakresie komunikacji miedzynarodowej
takze z Ministrem Spraw Zagranicznych na zaktadanie i pro-
wadzenie prywatnych przedsiebiorstw lotniczych; e) zaktadanie
oraz zarzad panstwowemi przedsigbiorstwami lotniczemi oraz
panstwowemi lotniskami i urzadzeniami pomocniczemi, stuia-
cemi do celéw zeglugi powietrznej, z wyjatkiem lotnisk i urzg-
dzen wojskowych; f) ustalanie taryf przedsiebiorstw panstwo-
wych 1 zatwierdzanie taryf dla przedsiebiorstw prywatnych
w porozumieniu z Ministrami Skarbu oraz Przemystu i Handlu;
g) wykonywanie inspekcji lotnisk i wszelkich urzadzef pomoc-
niczych, statkéw powietrznych i przedmiotéw, znajdujacych sig
na statkach powietrznych, oraz badanie ksiag i dokumentéw,
odnoszgcych sie do personelu lotniczego, lotnisk, hangaréw
i statkéw powietrznych. Przepisy sanitarne, hygjeniczne i prze-
pisy z zakresu ratownictwa, dotyczgce zeglugi powietrznej,
wydaje Minister Spraw Wewnetrznych, w porozumieniu z Mi-
nistrem Komunikacji¥),

Zarzad wojskowa zegluga powietrzna nalezy do Ministra
Spraw Wojskowych (art. 9).

Szezegblowe postanowienia ustawy (art. 10) okre$laja, ja-
kim warunkom winny odpowiada¢ statki powietrzne, aby mo-
gly byé wpisane do rejestru panstwowego statkéw powietrz-
nych.

Miedzy innemi; wiasciciele ich, osoby fizyczne i prawne,
powinny posiadaé przynalezno$é panstwowa polsks, o ile za$
chodzi o spéiki akcyjne, to prezes zarzadu i co najmiej 2/g
cztonkéw musza by¢ obywatelami polskimi. Ponadto statki po-
winny posiadaé zdatno$é do lotu, stwierdzona $wiadectwem
sprawno$ci technicznej i nie moga byé jednocze$nie wpisane
do rejestru zagranicznego, w my$l zasady o jedynej przynalez-
noSci panstwowej, Do rejestru wpisuje sie: 1) imie, nazwisko
lub firme wiadciciela i jego siedzibe, 2) prawa rzeczowe do
statku i jego najem, 3) port ojczysty statku, 4) opis konstruk-

cji statku oraz motoru, 5) znaki rejestracyjne i 6) date i miej-.

sce zarejestrowania. O wszelkim przelewie wlasno§ci strony
obowigzane sa zawiadomi¢ urzad rejestracyjny. Zgodnie z prze-
pisami Konwencji paryskiej 1919 r, ustawa wymaga, aby kazdy
zarejestrowany statek powietrzny byl oznaczony odrebnemi
znakami rejestracyjnemi, ktdre na statkach prywatnych nie

moga byé identyczne . ze znakami, zastrzezonemi wylgcznie
dla statkéw panstwowych lub wojskowych, lub by¢ podobne
do nich.

Ustawa przewiduje dla oséb uprawnionych do samodziel~
nego kierowania statkiem powietrznym ' specjalny rejestr pilo-
téw. Dowddca statku powietrznego, piloci, mechanicy i inne
osoby wspdidzialajgce w prowadzeniu statku powietrznego winny
posiadaé, jak to nakazuje konwencja 1919 r., $wiadectwo uzdol-
nienia i upowaznienia (licencje) do wykonywania odnosnych

*) W ostatnich czasach w Ministerstwie Komunikacji zostal utwe-
rzony samodzielny Wydzial lotnictwa cywilnego, podlegly bezposrednio
Ministrowi Komunikacji. Przedtem lotnictwo stanowilo z poczatku referat,
nastepnie wydzial w Departamencie Eksploatacyjnym M K. W ostatniej
sesji Senat przyjal rezolucje o utworzeniu Podsekretarjatu Stanu do spraw

lotnictwa w Ministerstwie Komunikacji. =

czynnodci. Przytem ustawa wymaga, aby zaloga statku, jak
réwniez caly lotniczy personel pomocniczy ladowy i morski
skiadal sie tylko z obywateli polskich. Wyjatki w tym ostat-
nim wzgledzie zaleza od porozumienia Ministréw Komunikacji
i Spraw Wewnetrznych. Swiadectwo uzdolnienia wydaje sie po
zbadaniu lekarskiem i zlozeniu egzamindéw teoretycznych i prak-
tycznyeh (art. 19 i 20),

Lotniska (porty lotnicze) i urzadzenia pomocnicze dla
zeglugi powietrznej (sygnalizacyjne, meteorologiczne, radjotech-
niczne i t. p.) moga by¢ zakiadane tylko za zezwoleniem Mi-
nistra Komunikacji, przyczem osoby zakladajace i prowadzace
lotniska winny odpowiada¢ takim samym warunkom, jak wia-
ciciele statkéw powietrznych (art. 21-22).

Dopuszczajac dla urzgdzenia i powiekszenia lotnisk, drég
dojazdowych do nich i dla urzadzen pomocniczych niezbednych
dla zeglugi powietrznej, wywlaszczenie i ograniczenie prawa
wilasnosci, ustawa zawiera szereg przepisow, ustanawiajacych
zakaz stawiania budynkdéw i wogdle stwarzania jakichkolwiek
przeszkéd na okreSlonej odleglosci od lotnisk réznych kate-
goryj oraz po nad pewng wysokosé (art. 23).

Réwniez ustawa przewiduje prawo umieszczania przyrzg-
déw i znakéw sygnalizacyjnych na wiasno$ci nieruchomej pu-
blicznej i prywatnej za ewentualnem odszkodowaniem (art. 25).

Postanowienia ustawy dotyczace lotu, startowania i lado-
wania reguluja wszystkie te operacje statkow powietrznych
zgodnie z ogélnie przyjetemi zasadami, podanemi zardwno
w Konwencji 1919 r. jak w ustawach lotniczych innych kra-
j6w, majac na wzgledzie interesy panstwa i zabezpieczenie
zaréwno o0sdb korzystajacych z tego srodka komunikacyjnego,
jak wogéle ludnoSci na powierzchni ziemi. Spotykamy wiec
w ustawie nakaz startowania i ladowania tylko na lotniskach
z wyjatkiem wypadkéw przymusowego ladowania poza lotni-
skami ze wzgledu na bezpieczenstwo lotu, zakaz przelotu przez
pewne strefy pafnstwa, warunki przelotu nad osiedlami oraz
publicznych lotédw pokazowych, zakaz dokonywania zwrotow
akrobatycznych nad osiedlami i skupieniami ludzi, wreszcie
zakaz wyrzucania w czasie lotu ze statku przedmiotdw, ktére
przy spadaniu moga spowodowac nieszczesliwy wypadek lub
szkode. Ustawa zawiera przepisy dotyczace posiadania przez
zatoge przepisanych swiadectw, ksiag pokltadowych i dokumen-
téw przewozowych, uzywania aparatéw radjotechnicznych i fo-
tograficznych, W razie nieszczesliwego wypadku lub przymu-
sowego ladowania po za lotniskami ustawa nakazuje udziela-
nia przez wiadze pomocy podréznym i zatodze statku (art. 41),
jab réwniez wktada na ludnoéé obowiazek doniesienia wia-
dzom © znalezieniu porzuconego statku powietrznego lub jego
szczatkow (art. 42).

Szczegolowe przepisy paszportowo-celne okreélaja wa-
runki przylotu i przelotu statkéw przez granice panstwa w miej-
scach na to przeznaczonych, oraz warunki zalatwiania operacyj
celnych na specjalnie wyznaczonych lotniskach, jak réwniez
przewiduje wypadki przymusowego ladowania statkéw po do-
konanej juz odprawie celnej i okresla wynikajace stad czyn-
nosci urzedowe (art. 52-56).

Uwazajac przewdz podréznych i towardéw, jako jedno
z najpowazniejszych zadan komunikacji powietrznej, ustawa
polska poSwieca znaczne miejsce zakladaniu i prowadzeniu
przedsiebiorstw lotniczych oraz sprawie przewozdw.

Jak widzieliSmy, zakladanie i prowadzenie przedsiebiorstw
lotniczych w celu dokonywania przewozu oséb, bagazu, towa-
réw i poczty statkami powietrznemi oraz innych przedsie-
biorstw zarobkujacych za pomoca tych statkéw, wymaga ze-
zwolenia (koncesji) Ministra Komunikacji. Moze byé ono udzie-
lone na prywatne przedsiebiorstwo, dziatajace tylko wewnatrz
kraju, jedynie osobom, uprawnionym do posiadania statkéw
powietrznych (art. 10). Zaznacza sig, ze przedsiebiorstwa Iot-
nicze polskie winny uzywaé dla swych celéw statkéw po-
wietrznych i silnikéw wyrobu krajowego (art. 44). Wyjatek od
tej zasady moze nastapi¢ za zezwoleniem Ministra Komuni-
kacji w porozumieniu z Ministrem Spraw Wojskowych, Poza-
tem przedsigbiorca przewozu oséb, bagazéw i towardw stat-
kami powietrznemi obowiazany jest na zadanie zarzadu poczt
i telegraféw przewozi¢ tadunki pocztowe za posrednictwem
wlasnych organdéw (art. 46).

Ustawa polska, idac $ladem ustawodawstwa kolejowego,
wprowadza zasade, Ze przedsiebiorstwo lotnicze nie moze od-
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méwié przewozu podréznemu lub nadawcy przesytki, ktéry sie
podda obowiazkowym przepisom przewozowym.

Przyczyna tej odmowy moze by¢ jedynie: 1) wstrzymanie
lub ograniczenie przewozu na mocy prawnie wydanych rozpo-
rzadzen lub niesprzyjajacych warunkéw atmosferycznych lub
tez nieprzewidzianego uszkodzenia statku, 2) niemozliwosé
dokonania przewozu statkiem, na ktéry zostal zgloszony, dla
braku $rodkéw przewozowych, wiasciwosci i rozmiaréw przed-
miotu, péznego zgloszenia lub wyczerpanej nodnosci statku,
i 3) nienormalny stan psychiczny lub choroba zakazna zgta-
szajacej sle do podrézy osoby (art, 47).

Wydanie biletu podréznemu, kwitu za§ bagazowego lub
listu przewozowego wysylajacemu stanowi, wedlug ustawy, do-
wéd zawarcia umowy o przewdéz (art. 48). Ustawa wymienia
dane, ktére powinny zawieraé bilet, kwit bagazowy lub list
przewozowy, odpowiadajace wymaganiom przyjetym w projek-
cie miedzynarodowej konwencji i opracowanym na konferencji pa-
ryskiej miedzynarodowego lotniczego prawa prywatnego w pa-
zdzierniku 1925 r. (art. 49).

Przedsiebiorca przewozowy obowiazany jest prowadzié na
lotnisku liste podréznych i wykaz przesylek kazdego lotu, od-
pis ktérego ma by¢ okazywany na zadanie organdw shuzby
bezpieczenstwa publicznego, oraz organéw celnych (art. 51),

Przewdz statkiem powietrznym materjaléw wybuchowych,
broni, amunicji, gotebi pocztowych, nie moze by¢ dokonywany
bez zezwolenia Ministra Spraw Wojskowych, jak réwniez prze-
woéz aparatéw fotograficznych i to tylko w stanie uniemozli-
wiajacym dokonywanie zdjeé w czasie podrézy (art. 56).

Kwestja wlagciwoSci prawa statkéw powietrznych, ktéra
wywoluje rozmaite rozwigzania w teorji i ustawodawstwie,
w ustawie polskiej rozstrzygnieta zostala w sposéb nastepu-
jacy:

1) Prawa rzeczowe, dotyczace statku powietrznego, oce-
nia si¢ wedlug prawa obowigzujacego w miejscu zarejestro-
wania statku (art. 57).

2) CzynnoSci prawne, zdzialane na statku powietrznym
w czasie zeglugi uwaza sie za zdzialane w miejscu, w ktérem
statek jest zarejestrowany (art. 58).

3) Przestepstwa popeinione na polskim statku powietrz-
nym poza granicami Rzeczypospolitej uwaza sie za popelnione
w Polsce w miejscu zarejestrowania statku (art, 82),

Najwiecej rozwinietym, w poréwnaniu do innych ustaw,
jest rozdzial ustawy polskiej traktujacy o odpowiedzialnosci.

Wedtug ustawy polskiej za szkody i straty tak osobiste,
jak majatkowe zrzadzone wskutek uzywania statku powietrz-
nego w zasadzie odpowiada wtlasciciel statku. Jest on wolny
od odpowiedzialnosci, jezeli oddal statek innej osobie do uzytku
na wilasny rachunek, a oddanie statku wpisane zostalo do re-
jestru panstwowego. W tym wypadku odpowiada osoba, ktéra
wziela od wiasciciela statek do uzytku na wiasny rachunek.
Solidarnie z osobami wyzej wymienionemi odpowiadaja cl,
z winy ktérych szkoda powstata (art. 59). Jednak osoby te
wolne sa od odpowiedzialno$ci jezeli udowodnig, Ze szkoda
wynikla badZ z powodu sily wyzszej, badZ z winy samego po-
szkodowanego badZz wreszcie, ze przedsiewziely wszelkie moz-
liwe Srodki dla unikniecia wypadku (art. 59 i 60),

Przyjawszy powyzej wyluszezona zasade ogélng odpo-
wiedzialnosci w zegludze powietrznej, ustawa w stosunkach
miedzy przedsiebiorca zeglugi powietrznej, jako Srodka przewo-

zowego i osobami z niego korzystajacemi, ustangwia szczegdl-
ne warunki odpowiedzialnosci wzgledem podrézinych za szkody
i straty osobiste oraz za zaginiecie i uszkodzenie przesylek
bagazowych i towarowych.

Odpowiedzialno§¢ przedsiebiorcy za $mieré i uszkodzenie
cielesne podréznych ogranicza sie do wysokosci 20.000 zlotych
na podréznego.

Niewazne sz umowy, majace na celu zwolnienie przed-
sigbiorcy od odpowiedzialnosci lub zmnniejszenie jej ponizej
przepisanej granicy. Umowa szczegélna moze ustalié wyisza
granice odpowiedzialnosci. W razie udowodnienia grubego nie-
dbalstwa lub ziej woli przedsiebiorcy, nie stosuje sie ograni-
czenia wysokosci odszkodowania (art, 61).

Za zaginiecie lub uszkodzenie przyjetych do przewozu
przesytek bagazowych lub towarowych przedsiebiorca jest od-
powiedzialny, o ile nie udowodni, Ze zaginiecie lub uszkodze-
nie powstato a) z winy wysylajgcego, b) z powodu niedosta-
tecznego opakowania przesyiki, c) z powodu wiasciwosci prze-

sytki i d) z powodu sity wyzszej,

Odpowiedzialno&¢ przedsiebiorcy za zaginiecie lub uszko-
dzenie przesytki ogranicza sie do wysokosci 200 zlotych za
przesylke.. Jezeli wysylajacy zlozy specjalng deklaracje o wyz-
szej wartoéci przesytki, wéwczas przedsiebiorca obowigzany
jest zaplaci¢ sume zadeklarowana, chyba ze udowodni, ze suma
jest wyzsza od rzeczywistej szkody (art. 65).

FPrzedsiebiorca ponosi réwniez odpowiedzialno$¢ za prze-
kroczenie terminu dostawy przesyiki, o ile przekroczenie ter-
minu nie powstato z przyczyn od niego niezaleinych (art. 67).

Wobec zatogi przedsiebiorca odpowiada wediug przepi-
séw, okreslajgcych prawa i obowiazki pracodawcy wobec pra-
cownikéw (art. 69).

Roszczenia o wynagrodzenie za szkody wyrzadzone oso-
bom trzecim ulegaja przedawnieniu z uplywem 2 lat.

Dla skarg o wynagrodzenie za szkody wynikle z uzy-
wania statku powietrznego ustanawia sie wlasciwosé sadéw
w najbardziej korzystny dla poszkodowanych sposdéb.

Postanowienia karne ustawy, mniej lub wiecej surowe
w zaleznosci od waznosci wykroczenia przeciwko prawu, obej-
muje XIII rozdzial, ktéry réwniez ustala w zwiazku z przepi-
sami proceduralnemi postepowanie wiadz sadowych i admini-
stracyjnych, kiedy tym ostatnim przekazuje sie orzekanie
w sprawach wykroczen natury formalnej.

Przytoczone gléwne zasady ustawy beda jeszcze rozwi-
niete w szeregu rozporzadzen wykonawczych, ktére czesciowo
sa juz opracowane, czeSciowo sa w przygotowaniu w odpo-
wiednich resortach.

Jak widzimy ustawodawca miat trudne zadanie, z jednej
strony postawié¢ pod ochrone prawa istotne interesy panstwa
i tych sfer ludnosci, ktére w ten lub inny sposéb wchodza
w kontakt lub konflikt z nowem narzedziem komunikacii,
z drugiej dazy¢ do udzielenia koniecznej pomocy i poparcia
rozwijajacemu sie | nowemu przejawowi wytwérczodcl i przed-
siebiorczodci ludzkiej, broniac go przed nadmiernemi cieza-
rami, ktére rozwdj ten moglyby w samym zarodku zahamo-
wac. Ustawa polska, oparta na doskonalych wzorach, czerpiac
ze zrédet wiedzy i do$wiadczenia, zdaje sie w dosé szczesli-
wy sposéb rozwiazala trudne zadanie pogodzenia tak donio-
stych, a sprzecznych nieraz intereséw.

Do Nr. 9 (61) ,,Inzyniera Kolejowego’ zalaczony jest Nr. 9 (29)
sPrzegladu zagranicznego pismiennictwa kolejowego”.
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przewozu wazniejszych towaréw na P. K. P. wedtug komunikacji, z oznaczeniem w procentach stosunku poszczegolnych towarow®)

oraz stosunku tychze towaréw do sumy ogoéinej przewozow **) za 1928 rok, w poréwnaniu z przewozami za 1925, 1926 i 1927 r.
WSZYSTKIE KWARTALY 1928 ROKU 1927 ROK 1926 ROK 1925 ROK
Nadanie Nadanie do por-| Nadant Pittas) Piigieci T
WYSZCZEGOLNIENIE TOWAROW w komunikacji || téw Gdanska A9an1S fayigeis TEYISE S TAR YL prats Razem Razem Razem Razem
wewnatrznej || Gdynii Tczewa zagranice z portéw z zagranicy koleje polskie
Tonn l % || Tonn ol F T omm J 21 [ et v (R | Tonn | 9% Tonn | % | Tonn \ ol Torn % | Tonn | % Tonn | 9,
Zboze w ziarnie i roéliny straczkowe o 66,7 4,9 4,9 o 57 15,1 L 100,0
(Ne stat. 1, 2, 3, 4, 5, 6). 1.217.156| 29| 89.470, 1,0 89.293| 0,8 48.976! 4,7 104.673) 6,9 275.127] 4.9/ 1,824.695 2,6 2.026.049| 3,2| 1,674.879} 2,9] 1,539.078| 3,2}
Ziemniaki $wieze i suszone % 72,9 3,0 10,4 0.1 ‘ — 13,6 100,0 F
(Ne stat. 10, 11), 508.713| 1,2 20.980| 0,2 72628 0,7 472 01 1daj=a== 95.019 1,7| 697.947, 1,0 851297 1,3 819.826] 1,4] 722333 1,5
Buraki cukrowe, pastewne i marchew pa- :
stewna . T 99,2 0,5 0,1 0,1 —_ 0,1 100,0
(Me stat. 12, 13) 2472,112| 538 13.702| 0,1 3.453 — 1.577| 0,2 - - 2457, — || 2.493.391| 3,5/ 1.935.125( 3,0 1,919.949( 3,3] 1,933.982] 4,0
Siano, stoma i trawy. 6, 90,7 25 3,5 0,1 0,1 ST [ 100,0
(Ne stat. 14, 15), 189.449) 04 5.253) 0,1 7.292| 0,1 96| — 280, — 6.505| 0,1) 298875 = 0,3] 154.029| 0,2 176.310| 03| 227.756] 0,5
Maka zbozowa i kasza %, 91,2 0,5 0,3 35 0,4 4,1 | 100,0 3
(Ne stat. 23, 23a). 711819 1,7 3.705] — 2400 — 27.569| 2,7 3.202| 0,2 32256 006 789951 1,11 742070 1,2| 624776 1,1 652.034] 14
Cukier i melasa . o/ 65,0 14,7 13,0 0,1 0,4 6.8 100,0
(Ne stat. 29, 30, 30a) 403.432) 0.9 91.090| 1,0 80.668 0,7 769, 0,1 2527 02| 42157 0,8 620.943] 09| 543.567| 08 509.259 09| 472416 1,0
Zwierzeta domowe zywe . . e 58 6 2,2 33,9 0,1 — 5.2 100,0
(Ne stat. 34, 35, 36, 37, 38). 191580, 0.5 7.163! 0,1 110818 1,0 115 — 98 — 16.973| 03| 326.757| 0,5| -308.336| 0,5/ 487.052| 0,8 346.138] 0.7
Materjaly drzewne . o/ 46,8 ” 8,0 39,1 = 0,2 5,9 [ 200,0
(Me stat. 52, 53, 53a, 54 55 56 57 60) 3.941.648 9,3 672,568 7,3 3289162 29,9 2798 03| 13.966| 0,9 494.877, 8,8|8415.019 11,9 9,420.556| 14,6 7,506.863| 12,9| 5,291.489| 11,0
Drzewo oPaiowe oh 89,3 1,6 - 0,3 ' 2,1 {1000
(Ne stat. 58). 1,234,050 2,9 21.445 0.2 92 929 0,9 215), — 3.901 0,3 28810/ 0,5 1.381.351] 19| 1,657.66d| 2,4| 1,473.425| 25| 1,247.911| 2,6
Wegiel kamienny, koks weglowy i torf 9, 47,3 254 19,5 — 0,4 | 7.4 | 100,0 :
(Me stat. 66, 67, 68, 68a, 69). 14,341,718 33,8| 7,700 210| 83,6 5918 560, 53,8 8.653| 0,8| 101.382| 6,7/2,247.445| 40,1 30,317.977| 42,8(27,529.500 42,7/|23,031.857| 48,3(21,464.914) 44,4
Rudy, zuile z wytapiania rud i szlaka 9 45,7 | — 7.6 8,7 14,0 [ 240 | 100,0
(Ne stat. 70, 71, 71a). 772.735 1,8 225 — 128.448| 1,2/ 147.667| 14,2 236.104| 15,6 405238 7.2 \,690.407 2,4 1,226.059| 1,9 911.349] 16| 833837 1,7
Ropa naftowa i jej przetwory . ., s 6.7 6,0 16,6 0,1 0.3 1.3 100,0
(MNe stat.72, 73, 73a, 73b, 73c, 73d, 73e, 735) 891.078) 2,1 70.334 08| 195025 1,8 1.243| 0,1 3.012 02 15654 0,3|1,176346 1,7| 1,138.996] 1,8] 1,323.743| 2,3] 1,116.919] 23
S8l zwykla, kamienna i warzonka o, 87,6 4,0 4,6 0,1 el 37 " 1000
(MNe stat. 74). 469.920| 1,1 215151 02 24623 0.2 794 01 196 — 19.561| 04| 536.609/ 0,7 398530 0,6 348.797| 0,6] 334961 0,7
Wapien palony i dolomit oraz wapno . %, 81,4 1,7 4,1 — e 12,7 ‘ 100,0
(Me stat. 76). 732.055| 1,7 14929 0,2 36.740, 0,3 208 — 1.081|  0,1) 114567 2,0 899.580 1,3 776356 1,2| 565.691f 1,0 687.516] 1,3
Kamienie i wyroby 0t 83,9 2.5 0.2 0,2 2,0 11,2 100,0
(MNe stat. 77, 77a). 2.448.027| 5.8 71.054 08 6.424| 0,1 6.346] 0,6| 58544 3,9| 327.241 S.Bl 2,917.636| 4,1 2.174.428/- 3,4| 1,338.625| 23] 1,344.914) 28
Wyroby garncarskie, gliniane i terrakotowe %, 90,3 " 2,5 0.5 0,1 | 29 L 100,0
(Me stat, 80, 80a, 80b). 2,111.244| 5,0 57.741| 0,6 12624 0,1 2040! 072 67372, 4,5 87.090 1.&‘ 2,338.111| 3,3] 1,827.199 2,8 1.017.332] 18] 1,178.410, 2,4
Cement i wapno hydrauliczne O 81,8 11,9 1,0 0,2 1,2 3,9 | 100,0
(Me stat, 81, 81a). 918.132) 2,2 133.279] 14 11,575 0,1 2048 0,2 13.933| 09| 44.102/ 08 1,123.069) 1,6/ 830.759| 1,3| 623.024| 1,0 518.804/ 1,1
Zelazo i stal surowe i w potabrykatach % 73,5 1.6 4,2 9.9 48 6,0 100,0
(M\e stat. 82, 83, 84). 1,828.882| 4,3 39.281 0.4 105.249| 1,0| 246.392 23,7 119.646] 7.9 147.857| 2,6 2,487.307| 3,5/ 2,155.125| 3,4| 1,635.676| 2,8] 1,513.005/ 3,1
Wyroby z zelaza, stali, blachy i drutu %, 69,1 1,9 14,0 1,2 3,0 10,8 100,0 .
(Nestat. 87, 88.88a,88!:, 89,90,90a,90b,91). 561.012| 1,3l 15.168] 0,2 114.158 1,0 9.555| 0,9 24566 1,6 87.722| 1.6 812181 1,1] 741592 1,1] 554.658/ 1,0 575.089 1,2}
Pierwiastki chemiczne, kwasy, zasady isole %, 76,8 | 2,5 8,3 0,8 3,2 8,4 100,0
(Ne stat, 94, 94a, 95, 96, 96a, 96b, 96c) 401297 0.9 12.947| 0,1 43.340| 0,4 4453 04 16,503 1,1l 43.753| 08| 522293 0,7 413.209| 06| 303.452| 0,5 .323.261| 0,7
Nawozy sztuczne i naturalne . o 414 ‘ 7 3,6 115 8.4 ' ! 174 100,0
(Ne stat, 100, 100a, 101, 102). 768087 1,8 24.955| 0,3 55.029| 0,5 261.740, 25,2! 125.221| 83; 260.168| 4,6/ 1,494200 2,1| 1,368.108/ 2,1/ 960.582| 1,7| 931.012 1,
Pozostale 0 68,9 \ 1.6 Lr | Sae 7.9 10,5 100,0
= o | 5358.018 12.6] 126.148' 1.4l 506.425 54| 264457 255 615.401' 40,7/ 813.285 145 7,773.734! 11,0 6,376 803 9.9 5,221.695] 9.0 5.088.833' 10,
OGOLEM 42,472.174| 100,0( 9,213.163| 100,0(10,995.872| 100,0/1,038.183| 100,0(1,511.743] 100,0/5,608.154 100,070,839 289| 100,0/64,495.358| 100,0|58,028.820/ 100,0[48,294.712] 100,0
9, od iloéci ogdlnej . 60,01 13,0 15,5 1.5 21 7,9 100,0

%) Liczby kursywa nad liczbami iloSciowemi przewozu oznaczaja procentowy stosunek do og6lu przewozéw danego towaru.
*¥) Liczby obok ilosciowych liczb przewozu oznaczaja procentowy stosunek ilo$ci poszczegblnych towaréw przewiezionych w danej komunikacji.
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Kolej Wschodnio-Chinska dawniej a dzisiaj.
S. W.

d kilku tygodni oczy politykéw i ekonomistéw calego
$wiata zwrécone sa na zatarg sowiecko-chinski.
miétem niego jest kolej Wschodnio-Chinska, Rzad Nan-

kifiski wystosowal ultimatum do rzadu sowieckiego, domagajac
sie prawa samoistnego kierowania agendami kolei Wschodnio-
Chinskiej. Wladze chinskie wydality wszystkich urzednikéw
sowieckich z kolei, dokonywujac licznych aresztowan, zamknieto
granice, ruch tranzytowy zamiast na Wiadywostok, skierowano
na porty poludniowe. Zatarg o kolej pozornie wytacznie eko-
nomiczny, urdésl do powaznego zatargu politycznego. Teren
kolei Wschodnio-Chinskiej znéw za przykladem lat ubieglych
ma sie staé terenem akcji zbrojnej.

W tych warunkach «nie od rzeczy bedzie przypomniec
historje powstania i budowy kolei Wschodnio-Chinskiej i za-
znajomié¢ sie z jej ustrojem i wynikami gospodarczemi za lata
ostatnie. Korzystaé przytem bedziemy z pamigtkowego wy-
dawnictwa Zarzadu Kolei Wschodnio-Chinskiej p. t. ,Istori-
czeskij Obzor Kitajskoj Wostocznoj Zeleznoj Dorogi 1896 —
1923, oraz studjum znanego badacza kolejowego Dr. Marji
Ctemer ,Die Ostchinesische Bahn, der Teil der Transibirischen
Bahn von Mandschurei bis Kuantschentzy“, zamieszczonego
w Ne 3 dwumiesiecznika ,Archiv fiir Eisenbahnwesen®.

Zaznaczamy przy tem odrazu, ze kolej Wschodnio-Chin-
ska nie podzielita losu wszystkich innych kolei panstwa Z. S. S. R,,
ze wiecej niz radykalne eksperymenty rzadu Sowietéw wyra-
zone choéby w takich ,ustawach* z r. 1920 jak ,przewdz
tadunkéw wszelkiego rodzaju odbywa sie bezplatnie®, albo
.przewéz tadunkéw prywatnych moze mie¢ miejsce tylko za
kazdorazowem zezwoleniem* nie potrafity dotkna¢ powazniej
i zabié ruchu kolei Wschodnio-Chinskiej. To tez kolej Wschod-
nio-Chinska do lat prawie ostatnich byta przystania dla tych
licznych inzynieréw Polakéw, ktérych fala rewolucji rosyjskiej
przygnala ku bardziej praworzadnym terytorjom Dalekiego Wscho-
du, gdy odwrét na Zachéd odcinata im czerwona Sciana so-
- wieckiego bolszewizmu. Pozostali do lat ostatnich na kolei
Wschodnio-Chifiskiej réwniez Polacy inzynierowie, budowni-
czowie i plerwsi eksploatatorzy tej ze wszech miar ciekawej,
egzotycznej dla nas sieci kolejowej. Rzucita ich na Wschéd
Daleki nie zadza przygdd awanturniczych, nawet nie bajecz-
nie wysokie wynagrodzenie, a niemozliwos¢ wytadowania ener-
gji twérczej na rodzinnym warsztacie pracy kolejowej, ktéry
jako zbyt ciaspy i kurczacy sie z roku na rok na skutek eks-
terminacyjnej polityki rosyjskiej, nie mégt wchtonaé wszystkich
sit inzynierji kolejowej. I dla tego w historje budowy kolei
Wschodnio-Chinskiej, historje, ktora zawsze bedzie miala swa
dobrze zapisana karte w dziejach Swiatowego budownictwa

lejowego, wpisal chlubnie swe imiona duzy poczet inzynie-
‘féw polskich ze §. p. Stanistawem Kierbedziem na czele, jed-
nym z twércow koleli Wschodnio-Chinskiej.

Przypatrzmy sie pokrdtce dziejom jej powstania. Plan
budowy kolei Wschodnio-Chifskiej zwiazany jest Scisle z bu-
. dowa wielkiej magistrali kolei Trans-Syberyjskiej. Juz w r.
1887 Komisja przy Cesarskiem Rosyjskiem Towarzystwie Tech-
nicznem rozpatrywala projekt budowy magistrali, idacej od
Irkucka przez terytorjum chinskie na Kiachte, Cicikar 1 Giryn
do kraju Usuryjskiego. W r. 1891 zapadia decyzja budowy
kolei Syberyjskiej jednoczesnie od Wiadywostoku do st. Graf-
skaja, od Miassy do Czelabinska, dalej do Tomska i od Graf-
skaja do Chabarowska.

Na powziecie tej decyzji duzy wplyw miat 6wczesny mi-
nister komunikacji, a nastepnié skarbu S, ]. Witte, ktéry cal-
kowicie docenial znaczenie budowy wielkiej magistrali Sybe-
ryjskiej nie tylko dla celéw rosyjskiege imperjalizmu, ale réw-
niez i dla potrzeb ekonomicznych cesarstwa.

31 (19) maja r. 1891 zalozono we Wiadywostoku ka-
mien wegielny pod budowe Usuryjskiej linji przyszlej kolei
Trans-Syberyjskiej. Przy olbrzymiej odlegtosci Uralu od Ocea-
nu Spokojnego niezmiernie wazne bylo znales¢ dla przyszlej
magistrali azjatyckiej kierunek najkrétszy 1 najkorzystniejszy
gospodarczo. Tym kierunkiem nie mégt by¢ kierunek nor-

Przed- '

malny, przechodzacy po rosyjskiem terytorjum wzdluz rzeki
Amura. Istotnie studja przedwstepne dowiodty, Ze trasa od
Czyty na Sretiensk, brzegiem rzeki Szytki i dalej péinocnym
brzegiem Amura do polaczenia z koleja Usuryjska, napotyka-
taby na nieprzezwyciezone prawie trudnosci techniczne, pote-
gowane niekorzystnemi warunkami klimatycznemi, co zas waz-
niejsze, kierunek ten nie rokowal zdobycia warunkéw miej-
scowych, niezbednych dla podniesienia rentownosci kolei.

Swiatowego znaczenia droga zelazna przez kontynent
Azji wymagala innego kierunku — potudniowego przez Man-
dzurje. Kierunek ten nie tylko skracal droge syberyjska o 600
wiorst, co dla linji tranzytowej, ktéra miala rozpocza¢ konku-
rencje Swiatowa z drogami morskiemi, bylo wygrana nielada,
lecz, i to wazniejsze jeszcze, przechodzil przez zyzna doling
rzeki Sungari, odznaczajaca sie¢ daleko lepszym klimatem,
i gestszem zaludnieniem. Ale kierunek ten przechodzit przez
obce tereny Cesarstwa Chifiskiego. Nalezalo zatem uzyskaé zgode
Chin na udzielenie koncesji na budowe kolei, przechodzacej
przez serce Mandzurji. Od czegoz jednak dyplomacja? Miala
ona ulatwione zadanie, gdyz Chiny widziaty sie zmuszone
odwdzieczyé sie Rosji za jej poérednictwo przy zawarciu traktatu
pokojowego z Japonjg w Simonoseki, traktatu, ktdry pozbawiat
Japonje czeciowo owocéw jej zwycieskiego orgza.

Tem nie mniej pertraktacje 'z Chinami, a prowadzit je
w imieniu Rzadu Imperjum Niebieskiego, stynny Li-Chung-Czang,
minister spraw zagranicznych, a pdzniejszy vice: krél Kantonu,
zaciagnely sie na okres dluzszy, Dopiero 22 maja r. 1896
Rosja zawarla z Chinami odpowiednia konwencje 1 weszla
w porozumienie z Bankiem Rosyjsko-Chifskim (péZniejszym
Rosyjsko-Azjatyckim) w sprawie budowy drég zelaznych przez
Mandzurje; statut tego Banku, zalozonego w celach umocnienia
ekspanS]l rosyjskiej w Chinach, przewidywal wprawdzie obok
§ciagania podatkéw, bicia monety miejscowej i t. p. réwniez
uzyskiwanie koncesji na budowe linij kolejowych 1 komunika-
cyjnych, jedakowoz rzad rosyjski uznal za bardziej dogodne
utworzyé towarzystwo akcyjne, ktére przyjeto koncesje na bu-
dowe kolel od Banku Rosyjsko-Chinskiego; towarzystwo to,
jak inne towarzystwa rosyjskie tego typu, miato sie znajdo-
waé pod kontrola rosyjskiego Ministerstwa Skarbu. Koncesja
przewidywata termin eksploatacji 80 letni z prawem wykupu
przez Rzad Chifski po latach 36, kolej miata by¢ pobudowana
o szerokosci toru rosyjskiego, przewdz. wojsk rosyjskich do-
puszczany byl tylko jako tranzyt mozliwie bez zatrzymywan
na terytorjum Mandzurji.

Ustawa T-wa Kolei Wschodnio-Chinskiej oddawata kolej
calkowicie w rece wiadz rosyjskich, co zreszto wynikato z tego,
ze Rzad Rosyjski gwarantowal dochodowos¢ kolei, dla deco-
rum jednak zgodzono sie na to, aby Prezes Zarzadu, ktéry
prowadzil wszystkie sprawy Towarzystwa, byl wyznaczony
przez Rzad Chifski, vice-prezesa i 5 czlonkéw Zarzadu mia-
nowata Rosja. Plerwszym prezesem byl Suej-Csin-Czang,
skazany nastepnie w Pekinie w r. 1900 na kare okrutnej
$mierci za sprzyjanie rzadowl rosyjskiemu, pierwszym i diu-
goletnim vice-prezesem Polak inz. S. KierbedZ.

Pierwszym aktem nowoutworzonego T-wa bylo zapro-
szenie na gléwnego budowniczego kolei inzyniera A. Jugowicza
z pochodzenia serba, ktéry odegrat bardzo powazna role w dal-
szych pracach T-wa. Roboty nad budowa kolei rozpoczeto
oficjalnie 28 sierpnia 1897 r., dzielac trase na 5 czesci, na
ktérych przystapiono do szczegélowych studjéw, zakonczonych
w r. 1899, poczem utworzono 13 oddziatéw budowlanych,
(na czele niektérych z nich stali Polacy inz. inz. C. Offenberg,
Cywinski, Szydiowski, Plaskowski).

Prowadzenie robét budowlanych w krainie, gdzle nie
bylo zaczatkdw jakiegokolwiek przemystu, gdzie nie mozna
bylo dostaé zadnych materjaléw budowlanych, gdyz nawet ce-
gla nie byla szerzej znana, bylo samo przez sie zadaniem
niestychanie trudnem. Komplikowat je brak rgk roboczych,
trzeba bylo sprowadzaé chinczykdw z prowinciji po{udmowych
nauczyé ich wykonywania nieznanych im robét, zaopatrywaé
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w zywno$¢, wreszcie daé dach nad glowa. Tymczasem za-
dania Towarzystwa zwiekszaly sie: rzad rosyjski uzyskat pra-
wo budowy nowej poludniowej gatezi kolei Wschodnio-Chin-
skiej, prowadzacej od Charbina do Portu Artura i Dalenwania
(Dalnij).

Roboty na calej sieci poprowadzono szybkiem tempem,
jednakowoz brak materjaléw budowlanych i wzgledy oszczed-
nosci zniewolilty Towarzystwo do budowy linji w wielu miejscach
jako prowizorycznej bez wznoszenia statlych dworcéw, budowy
wiekszych warsztatéw i t. p. Aforyzm S. Kierbedzia brzmial;
»Najolerw trzeba ulozyé szyny a potem budowaé kolej“, Wa-
runki techniczne, wedlug ktérych prowadzono roboty, byly przy-
jete te same, co i dla kolei Syberyjskiej, jednakowoz wykona-
nie ich na kolei Wschodnio-Chinskiej bylo bez poréwnania
doktadniejsze niz na kolei Syberyjskiej, co ujawnilo sie naj-
bardziej jaskrawo podczas wojny japonsko-rosyjskiej, ktéra stata
sie kamieniem probierczym dla sprawno$ci calej magistrali
Transsyberyjskiej. Zdolnosé przepustowa kolei Wschodnio-
Chinskiej okreslono na 10 par pociagéw, liczac sie z koniecz-
noscig - zwiekszenia jej w przyszlosci do 16 par, szyny wy-
brano typu 32,24 kg. 1 mb., parowozy osobowe zamdwiono
typu 2— 3—0, towarowe 1—4—-0. Oprécz tego utworzono
wlasna flotylle statkéw parowych, przeznaczona dla przewozu
materjatéw, robotnikdw i aprowizacji. Organizowal jg polak
inz. S Wachowski, jeden z zastepcéw gléwnego budowniczego
kolei. Na poczatku budowy kolej Wschodnio-Chinska rozpo-
rzadzata taborem 208 parowozéw, 4600 wagonéw towarowych
i 800 wagonetek. Zarzad Budowy drogi miescit sie w Char-
binie, ktéry z matej chinskiej wioski rozrést sie wkrétce do
ogromnego centrum administracyjnego i handlowego. Przedtem
jednak tak Charbin, jak i wieksza cze&¢ zbudowanej juz linji
musiata przej$¢ przez ciezka prébe powstania bokserdw, skie-
rowanego przeciw najazdom na Chiny cudzoziemcéw, a rosjan
w szczegélnodci. Wybuchio ono w polowie roku 1900, kiedy
wykonana juz byta b, powazna robota: ulozono 1480 km. to-
réw, zakonczono catkowicie wywlaszczenie, wykonano 3,600.000
sazni® robét ziemnych, zbudowano 40,000 s3zni® budynkdw,
wybudowano liczne stacje wodne, magazyny, tartaki, cegiel-
nie i t. d.

Straz ochronna rosyjska, ktéra byla utworzona jeszcze
na poczgtku budowy drogi, i byla przeznaczona gléwnie dla
walki z bandami rozbéjnikéw — chunchuzami, nie mogta oczy-
wiscie utrzymaé sie w nieréwnej walce z wroga jej ludnoscig.
Zanim nadeszla pomoc zbrojnych sit rosyjskich i miedzyna-

. rodowe oddzialy zrobily , porzadek“ w Chinach, budowniczowie

Drogi Wschodnio- Chinskiej przezyli ciezkie chwile, cofajgc sie
ku granicy pafstwa Rosyjskiego.

W' grudniu 1900 r. rzad Chifiski ustapil przed zadaniami
mocarstw europejskich, a Rosja skorzystala ze sposobnosci,
aby umocni¢ sie na dobre w Mandzurji, odsuwajac z pasa
wywlaszczenia wojska chinskie i krepujac znacznie admini-
stracje cywilna kraju. Rzecz oczywista, iz wojska rosyjskie
pozostaly w Mandzurji, a kolej znalazta sie catkowicie w re-
kach Rosji*), Straty Towarzystwa Kolei Wschodnio-Chin-
skiej byly niezmiernie powazne, Chinczycy niszezyli tak
gruntownie znienawidzona kolej, iz w niektérych miejscach
nie zostalo nawet §ladéw z nawierzchni. Zniszczono okotlo
550 wiorst toru, spalono 28.000 sazni? budynkéw, 42 paro-
wozy, 1.600 wagonéw, powysadzano i spalono mosty i t. d.
Straty wynosily przeszto 70 miljonéw rubli, Mimo to, i mimo
innych klesk, ktére spadly na budowe kolei, jak silne epidemije
dzumy i cholery, 12 lipca 1903 r. Kolej Wschodnio-Chinska
zostata oddana dla eksploatacji na catej dlugosci okolo 2.500
wiorst.

Zaznaczyé nalezy, ze czeSciowy ruch odbywal sie na
kolei i wczesniej | dawal nawet powazne dochody; tak juz
w roku 1902 uzyskano z przewozu pasazeréw okolo 3 miljo-
néw rb. i 6,5 miljondw z przewozu towaréw, w r, 1909 prze-
wozy daly okraglo liczbe 16 miljonéw rubli. Wybuch wojny
rosyjsko-japonskiej, i pierwsza rewolucja zadaly mtodemu or-
ganizmowi kolei Wschodnio-Chinskiej nowy, a gleboki cios.
W jednym tylko kierunku wojna japonska przyniosta korzysé.

*) Dopiero w grudniu 1918 r. wojska chifskie wrécily i wyrzucily
zbolszewizowane wojska rosyjskie zagranice Sowdepéw.

'reg korzystnych umdéw i konwencii,

Zdolno$¢ przepustowa kolel zostata doprowadzona do 18 par
pociggéw, nie liczac fakultatywnych.

Na mocy traktatu pokojowego z Japonjg, zawartego
w Portsmuth, kolej Wschodnio-Chinska stracita cala potudnio-
wa linje Kuang-czen-dzy -— Dalnij — Port Arthura diugosci
715 wiorst z doskonatym, nowozbudowanym portem na Ocea-
nie w Dalnim (obecnie Dajren). Warto$¢ tej linji wynosila
okragto 81 miljonéw rubli, Pozostal wiec dla kolei Wschod-
nio-Chifiskiej tylko port Wiadywostocki. Mimo to kolej Wschod-
nio-Chinska jako cze$é¢ wielkiej kolei Transsyberyjskiej nie
przestawala byé pierwszorzedng magistrala §wiatowa dla ruchu
osobowego i tranzytu towaréw. Dla przyciggnigcia pasazeréw
nie zalowano wydatkéw na budowe komfortowych wagonéw
i uruchomienie ekspreséw. Przejazd pasazeréw z Londynu do
Schanchaju przez Aleksandrowo, Moskwe i Wiadywostok (Dal-
nij) trwal wszystkiego 18—19 dni i kosztowal 426 rb., wéw-
czas, gdy droga morska na Brindisi — Kanal Su=zki, lub Ka-
nade, Kwebeck, Wankuwer trwala 31 — 32 dni i koszto-
wala 637 — 780 rb.

Naturalnym wynikiem wojny i rekompensata za utrate
linji potudniowej bylo wcielenie do Zarzadu Kolei Wschodnio-
Chinskiej kolei Usuryjskiej od Chaborowska do Wiadywo-
stoku, diugosci 836 wiorst; kolej Usuryjska wymagala co prawda
powaznych nakitadéw meljoracyjnych, byly one wykonane w la-
tach 1907—1909 i kosztowaly przeszio 9.200.000 rb. Pomie-
dzy innemi zostal wyréwnany profil na linji Pogranicznaja —
Wiadywostok, zbudowano wtym celu tunel (Kiporysowski), roz-
budowano port Wiadywostocki (fort Egerszeld) i t. d. Nie byt
wiec to nabytek tani, jednakze bardzo cenny dla kolei Wchod-
nio- Chinskiej, starala sie ona bowiem za wszelka ceng zwiek-
szy¢ wywoéz przez Wiadywostok zboza mandzurskiego i innych
plodéw rolnych, oraz przyciagnagé do siebie wwoéz herbaty.
Dzieki umiejetnie wyznaczonym taryfom, zorganizowaniu wia-
snej floty handlowej i agentéw Towarzystwa, zamiary te w du-
zej mierze udaly sie. ]

Eksportowano przez Wiadywostok w r. 1906 — 670.000
pudéw zboza, a w 1907 juz 5.592.000.

Krach dgzen wojenno imperjalistycznych, wyktadnikiem
ktérych badZz co badZ byta kolej Wschodnio-Chinska, przerzu-
cit ja w sfere intensywnej dziatalno$ci przewozowo-handlowe;j.
Kolej buduje liczne sktady, zaklada Agentury Handlowe, Biu-
ra Transportowe, rozszerza dzialalnosé¢ biur okretowych, otrzy-
muje koncesje na eksploatacje laséw, kopalh wegla, dzier-
zawi ogromne obszary gruntéw i t. d. Pozatem zawiera sze-
organizuje komunikacje
pocztowe i telegraficzne, punkty celne, pobiera podatki i t. d.
Dziatalno$é ta przypada na okres r, 1909 — 1914,

Od roku 1909 Zarzad Kolei Wschodnio-Chinskiej roz-
poczyna eksport zboza z Pdinocnej Mandzurji do Europy.
Jednoczesnie ro$nie import herbaty przez Wiadywostok. Obrét
towaréw tego portu na okres 1909 — 1912 daje odpowiednio
21, 24, 34, 31 miljonéw pudéw,

Wybuch wojny $wiatowej chwilowo zmniejsza obrét portu
Wtiadywostockiego, bedacego wykiadnikiem pracy calej kolel
Wschodnio-Chiniskiej, nastepnie jednak praca ta rosnie, jak to
wskazujg nizej podane liczby; dopiero wybuch rewolucji bol-
szewickiej i wojna domowa na Syberji niszczacem pigetnem
odbijaja sie na przewozach morskich i kolejowych.

Obrét we Wiadywostoku Agentury Handlowej 1 Celnej
kolei Wschodnio-Chinskiej wykazuje nastepujace liczby:

Wr. 1913 — przewieziono 31,758,105 pudéw towardw

o TG4 g 36.095.802 A
Ot # 39.517.125 %
5 1976 — . 36.823.955 :
il g 4 31.325.887 ?
S 1918 e ; 12:913.,091 ’
B 2 13571:554, .
iRt T o) 7.416.236
e ; 21.255.558 .,

Poczynajac od r, 1917 do 1923 strefa wywlaszczen kolei
Wschodnio-Chinskiej, na ktérej zdotala sie osiedlié i zago-
spodarowaé liczna rzesza obywateli rosyjskich, stata sie ob-
jektem pozadan ugrupowan politycznych, zmieniajacych sie
jak w kalejdoskopie. Rzady Charbinskiego Sowdepu, Admirala
Kolczaka, Atamana Siemionowa, Miedzynarodowej Koalicjl,
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Japonji i wreszcie Rosji Sowieckiej nie mogly nie wprowadzié
elementu dezorganizacji, chaosu i niepewnosci w uklad sto-
sunkéw administracyjnych, a wojna domowa i okupacja kolei
ciezko sig odbily na jej stanie ekonomicznym i technicznym.
Z drugiej strony Chiny nie chcialy przygladaé sie dalej spo-
kojnie uszczupleniu swych praw politycznych i administracyj-
nych w obregbie strefy wywlaszczen i interpretujac na swa
korzy$¢ umowy z r. 1896 w marcu 1920 r. ujely w swe
rece administracje strefy wywlaszczenia, Trwalo to tak do
r. 1924, kiedy na mocy uktadu zawartego z Rosjg Sowiecka,
ktéra szukata wéwczas drdg do utrwalenia swych wplywéw
w Chinach, te ostatnie zgodzily sie na podziat kompetencii
administracyjnych w stosunku do kolei Wschodnio- Chinskiej
pomiedzy obu zainteresowanemi panstwami. ,Zgodzily sie na
to Chiny w obawie przed projektowanem wprowadzeniem
Miedzynarodowego Zarzadu na kolejach, uwazajac taki Zarzad
dla siebie za wielce niebezpieczny.

Ustrdj Zarzadu Kolei Wschodnio-Chinskiej wedlug no-
wego podzialu dokonanego w r. 1927 wyglada nastepujaco:

Na czele, jako organ najwyzszy, stoi ogélne zebranie Ko-
mitetu Rewizyjnego i Zarzadu Giéwnego i Zarzad Gléwny
Kolel dzieli sie na Wydziaty: Pekinski, Techniczny, Handlo-
wy, Finansowy, Prawny i ogélny, do Komitetu Rewizyjnego
wcielono réwniez Wydzial Kontroli. Nizszg instancja jest Dy-
rekcja z licznemi dzialami, wspieranemi przez rade dyrekcyjna.

Przewodniczagcym Komitetu rewizyjnego wediug uktadu
zostal chinczyk, wsréd czlonkéw jedno miejsce oddano chin-
czykowi i S5 rosjanom. Przewodniczy zarzadowi Giéwnemu
chinczyk, zastepca jego jest rosjanin, w $réd czlonkéw Za-
rzadu nie kierujacych Wydziatami potowa chinczykéw, na
czele wydzialéw stoja jednak wylacznie rosjanie, przewodni-
czgcym wydzialu kontroli jest chinczyk, zastzpca rosjanin.
W Dyrekecji na 25 stanowisk kierowniczych chinczycy posia-
daja 6 miejsc, dyrektor jest rosjanin, Podzialu na narodowo-
Sci personelu kolei Wschodnio-Chinskiej, liczacego na 1 lipca
1928 r. 30.185 giéw, statystyka biura ekonomicznego przy
zarzgdzie kolei nie podaje. Wiadomem jest jednak, Ze na
podstawie parytetu dosé SciSle przestrzeganego 50% pracowni-
kéw nalezalo do obywateii sowieckich, reszte stanowili chin-
scy, wsréd ktérych bylo okolo 1200 rosjan, W zarzadzie
kolejami chifczycy stopniowo wytargowywali sobie coraz wie-
cej miejsc, mianujac we wszystkich wydziatach zastepcow.

PrzejdZmy teraz do liczb, charakteryzujgeych obecny stan
kolei Wschodnio-Chinskiej, a podanych w urzedowem spfa-
wozdaniu za rock 1927,

Dlugo$¢ sieci wynosi obecnie 1726,5 km., z czego wy-
pada na linje: Mandzurja-Charbin — 934,72 km., Charbin-
Pogranicznaja — 549,06, Charbin-Kuanczendzy — 238,46.
Pierwotnie ulozone szyny o wadze 32,24 kg. na mb. i diu-
go$ci 10,68 m, wymieniane sa od r. 1926 na szyny typu la
wagl 43,56 kg. 1 mb, i 12,8 m. dtugo$ci, wymiany tej do-
konano na przestrzeni 298,09 km,

llos¢ podktadéw lezacych w torach obliczono na 3,5
miljona, z czego 2,4 miljona lezy w torach giéwnych (na
wiorste toru gtéwnego przypada 1500 podkladéw). Wymiana
ich w ciagu ostatnich lat 10 dokonywala sie w ten sposéb:
iz wymieniano normalnie 17—20% podktadéw i tylko w latach
wojny domowej wymiana spadia do 10—13%.

Stan taboru ilosciowy w ciggu lat ostatnich nie ulegt
powazniejszym zmianom, natomiast procent nieczynnego taboru
przedstawia sie wrecz katastrofalnie.

‘raza sie

R O K 1922 | 1923 | 1924 1925 | 1926 1927

Ogélna ilo$¢ paro-

wozdéw . . 536 536 532 528 520 515
w tem nieczynnych 350 397 395 397 403 381
w %3 . 65,3 74,0 74,2 75,2 71,5 74
Ogélna iloé wago-

néw oscbowych . 578 610 608 609 610 591
w tem nieczynnych 218 363 316 305 305 242
w %%, 55,0 57,5 52,2 50,1 50,1 40,9
Ogéblna ilo$é wago- ‘

néw towarowych. | 12411 | 12239 | 12305 | 12256 | 12242 | 11864
w tem nieczynnych 6700 7014 7929 8237 8194 7542
sy v AT A 54,0 57,3 64,2 67,2 66,9 63,7

Do wagonéw osobowych i towarowych nieczynnych za-
liczono réwniez wagony stojace w zapasie.*) Zdawaloby sie,
ze przy takiej iloSci nieczynnego taboru, wzrastajacej z roku
na rok, stan ilosciowy pracownikéw powinien przynajmniej
nie ulega¢ zwiekszeniu, W samej rzeczy jest jednak inaczej,
jak to wskazuje nastepujace zestawienie:

ROK 1923 | 1924 | 1925 | 1926 | 1927
Pracownicy etatowi 8971 8743 9382 9781 | 10538
" nieetatowi . 980 1135 | 1845 | 2670 | 3875

A dziennie platni . 6633 6779 8613 9966 | 11000
Razem . 16584 | 16657 | 19840 | 22417 | 25410

W roku 1913 ilo$¢ personelu, jak wspomniano wyzej,
wzrosta juz do 30,185 giow.

Trzeba jednak przyznaé, Zze ruch w tym okresie wzrdst
dosé powaznie, wykorzystanie zas zdrowego, taboru na ogét
przedstawia sie pomyélnie, jak sSwiadcza o tem nastepujace
dane, wyjete ze sprawozdan rocznych.

Pociggi.

ROK 1922 1923 1924 1925 1926 1927
Pociago-km. (w milj.) — 4,7 4,5 4,3 4,8 5,7
Pasazero-km.(w tys.) - 379157| 325245| 342518| 435957 60585¢
Tonno-km. (w tys.) . —  [1174896|1242641|1352468|1666566(1977912

Ruch pasazerski na kolei Wschodnio-Chinskiej wykazuje
bardzo powainy wzrost, za okres ostatnich 4 lat wzrést on
o 100°,. Co do charakteru, jest to ruch wewnetrzny, lo-
kalny, ograniczajacy sie do przejazddw w obrebie wiasnej
sieci. Ruch z obcemi kolejami jest prawie zaden, gdyz wy-
odsetkami: 0,3%,, przyjecie z kolei obcych na
Wschodnio Chinska, i 1, 3°, przejScia na koleje obce.

Rozwdj ruchu osobowego charakteryzuje nastepujgce ze-
stawienie:

Przewieziono pasaZerow.

ROK 1923 1925 | 1926

1924 | 1927

W ruchu lokalnym . . . |2515059(2280882|2484540|3330794 4454865

Przekazano innym kolejom . 13741| 30741 52318 39761| 5904
Przyjeto od innych kolei. . 6599 8325| 22091, 13409 1797
Przejechalo tranzytem. . . _— — — — 181

Warto$é ruchu towarowego idzie réwnolegle do prze-
wozdéw osobowych, wzrastajac tak samo w ciagu lat 5 prawie
o 100%,.

RO K 1925 1926 1927

i

1923 | 1924
:
|

Przewieziono bagazu (tonn) 7994 7705 8247 9745 1246q

Przewieziono towaréw (tonn) |28048643026744|3386025 4233304/4899165

W tem:

przesylek po$piesznych 1874 976 624 615 783

- catowagonowych |2780894/3011475|3376563(4219975/4882227

e drobnych . 21792 14001 8603| 12403 18875
Innych 304 292 235 311 280%

Praca kolei Wschodnio - Chifskiej w ruchu towarowym
opiera sie przewaznie na eksporcie ——nadanie na koleje obce

*) To samo prawdopodohnic odnesi sig do ilostanu nieczynnych
parowozéw, gdy2 wedlug opinji inzynieréw, pracujacych obecnie na P.K.P.,
byl on znacznie nizszy, niz podaje w swem zestawieniu Dr. M. Cremer,
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wynosi 56°/,, przyjecie od kolei sasiednich— 12%/, reszta (32°/,)
przypada na przewozy wewnetrzne, W przewozach lokalnych
na pierwszem miejscu postawié¢ nalezy plody rolne (43°/),
nastepnie: wegiel kamienny (11°/,), oleje mineralne (10%)
i materjaty budowlane. Nadanie obce obejmuje wylacznie
ptody rolne 94°/,, przyjecie za§ wykazuje na pierwszem miejscu
wegiel kamienny (43%,), nastepnie — sél (109,), towary wié-
kiennicze, cukier, wyroby zelazne i szereg artykuléw przemy-
stowych, ktdrych Chiny nie produkuja.

Z tego widaé, ze podstawa przewozdw na kolei
Wschodnio-Chinskiej sa plody rolne: pszenica, a przedewszyst-

"kiem fasola (soja), stanowi ona giéwny artykul spozywczy

dla ludnosci Mandzurji i Chin, a otrzymywane z tej fasoli
produkty pochodne, jak: oleje, makuchy, nawozy sztuczne sa
podstawa przemyslu spozywczego i t. d, Ten przemyst znaj-
duje sie prawie wylacznie w rekach obywateli Japonji, dokad
tez jest przewaznie wywozona bogata w oleje fasola. zdélta,
Przerébka jej odbywa sie réwniez czeSciowo na miejscu, przy-
czem roczna produkcja siega 1,2 miljona tonn.

Nastepna z kolei pozycje w uprawie zbéz na terenie
clazacym do kolei Wschodnio-Chinskiej zajmuje proso i kao-
liany, dalej idzie kukurydza, ryz i t. d.

Produkcja najwazniejszych galezi gospodarstwa narodo-
wego w Péinocnej Mandzurji w r. 1927 data: gospodarstwo
rolne (roczna produkcja w tysiacach tn.) — 11.000 (262)

gospod, Ie$ne (rocz. produk, " » ) — 3.000 (46)
chéw bydta ( E i D Sl BSE (TG)
Inne gatezie produkceji (prod. 5 ) — 550 -(13)

Liczby w nawiasach wskazuja wartosé produkcji w mil-
jonach dolaréw U, S. A,

Podana nizej tabela ilustruje warto§¢ materjatéw zuzy-
tych imasowo na potrzeby kolei Wschodnio-Chinskiej.

ROK 1923 1924 1925 1926 1927

Materjaty lesne (wrb.zl) |3813465|24813742268959, 3022105/2926281

Wegiel kamienny (wrh. zt.) |2015341|2474621(2804323| 3512467|346273C

Inne materjaly

(w rb. z1.) 6716047‘60664339852086 12133229/3945044

Dla uzyskania ich wierna swoim tradycjom kolej Wschod-
nio-Chinska prowadzi i dzisiaj szereg przedsigbiorstw pomocni-
czych z posréd ktérych naleiy wymieni¢ jako najwazniejsze:
1) kopalnie wegla, 2) eksploatacje laséw, 3) dzierzawe grun-
téw rolnych.

W gléwnych kopalniach w Dza-laj-nor wydobyto wegla:

R O K 1923 | 1924 | 1925 | 1926 | 1927

Ogétem wegla (w tonnach) |199630|1200539|123445 152099|224421
Z tego dla potrzeb kolei zuzyto |132810|136862 83603| 84274|150243
43587| 42220 20651| 48919| 52536

23233| 21457 19104 19906| 2164C

Sprzedano odbiorcom prywatnym

Zuzyto na inne cele ..

Co do eksploatacji laséw, na mocy koncesji uzyskanych
przez kolej Wschodnio-Chinska, blizszych szczegétow nie znaj-
dujemy. Dzierzawiono gruntéw dla potrzeb kolei w Charbi-
nie i okolicach jego w okresie r. 1923—1927: na okres krét-
ko i dlugoterminowy 3.258 ha za czynszem 665,466 rb. zi.,
wzdtuz linji dzierzawiono 8.783 ha na sume 228.710 rb, ziL

Zty stan taboru, niezwykle warunki w jakich ubiegala
eksploatacja kolei Wschodnio - Chifiskich ‘oraz katastrofalny
upadek dyscypliny wéréd pracownikéw odbity sie ujemnie na
bezpieczefstwie ruchu, llo§¢ nieszczeSliwych wypadkdw, jak
zderzenia pociagéw, wykolejenia, pozary w pociagach wzrosta
z 600--700 wypadkéw notowanych w latach 1923—1925 do
1.182 i 1,165 w dwdéch nastepnych latach.

W interesujacym nas roku 1927 zdarzylo sie podczas
eksploatacji: wykolejen—160, zderzen i najechan pociagéw 79,
pozaréw w pociagach 45, rozerwan pociaggéw 200, zepsucia
parowozéw 19, zatrzymania sie pociagéw (dla braku pary itd.)
499, innych wypadkéw—163, razem 1165,

Poza eksploatacja mialy miejsce: pozary—76, rabunki

i kradzieze—174, zbrojne najazdy—52, inne—76, razem z po-
przedniemi 1.543 wypadki; sa to oczywiscie liczby bardzo
duze, zaznaczy¢ jednak nalezy, Ze ilo$§¢ rabunkéw i zbrojnych
napadéw, ktéra jeszcze w r. 1923 wynosila az 24°/, ogdlnej
ilosci wypadkéw w r, 1927 spadla do 14%/,.

lios¢ oséb zabitych i rannych podczas eksploatacji od
r. 1923 do 1927 wahala sie od 285 (w r. 1925) do 458
(w r. 1924); w roku za$ sprawozdawczym wynosita 349 ofiar.

Uderzajgce sa liczby zabitych i rannych poza wlasei-
wym ruchem pociagéw; w r. 1923 — 1015, r. 1924 — 930,
r. 1925 — 954, r. 1926 —1732; r. 1927 az 2231 oséb, czyli
jezeli wzia¢ r. 1927 to okaze sie, ze zginelo w tych ‘wypad-
kach 6 razy wiecej oséb, niz przy ruchu pociagéw. Co to sz
za ofiary, sprawozdanie kolei Wschodnio-Chinskich nie wskazuje,

Na zakonczenie rozpatrzmy jak sie przedstawiala i przed-
stawia obecnie dochodowosé kolei Wschodnio-Chinskiej. Jest
rzecza zrozumiata, ze do drogi Zelaznej, o takiem znaczeniu
Swiatowem i takich celach, jakie pierwotnie byly wytkniete,
Rzad rosyjski musiat poczatkowo doplacaé, zwlaszcza wobec
katastrofalnych wypadkéw w 1904— 1905. Doptaty te jednak,
jak wskazuje podana nizej tabela, rok rocznie z wprowadzeniem
ulepszen w eksploatacjli i ustaleniem sie ruchu pokojowego
systematycznie malaly:

R O K Deficyt kolei
1903—1906] 86,3 miljonéw rubli
1907 212 . »
1908 15,6 . "
1909 12,6 A n
1910 10,3 = #
1911 9.4 - 5
1912 7,9 A "
1914 5,0 5 .
1915 4,5 " »

O dochodowosci kolei w latach wojny S&wiatowej i do-
mowych rewolucji brak blizszych szczegdétéw, jedno jest pewne,
iz po powrocie do czaséw normalnych kolej Wschodnio-Chin-
ska poczeta dawac pokazne zyski, Wedlug bilanséw z r. 1913—
1927 wypadalo:

R O K 1923 1924 1925 1926 1927

Dochody  (w rb. z1) |36424888|3763171848691249|55690645 60307848
Wydatki » » » [28110531/2484517226825772|30905727(42676507
Nadwyzka dochodu. 8314357|12886546/21865477|24784918(17721341

Spisanc na pokrycie

deficytu . 1943828 1520076| 2902559( 5170182| 5170552

Czysty zysk .

6370529(1136647018962918|19604736 12550789'

Ta rentownosé¢ kolel Wschodnio-Chinskiej, pozbawionej
wielu atutéw, ktére wchodzily w gre przy projektowaniu jej,
dowodzi zywotnosci idei polaczenia niezmierzonych przes-
trzeni Rosji Azjatyckiej z wyjsciem ku Oceanowl droga naj-
krétsza przez Chiny. Dzieki kolei Wschodnio-Chinskiej, Man-
dzurja Pdéinocna mogla wstapi¢ na droge Swiatowego rozwoju
swego handlu. Bez kolei Wschodnio-Chinskiej wywéz plodédw
rolnych ze stepéw Mandzurji bylby dotad nie do pomyslenia.*)

Dla cesarstwa, dzi§ republiki chifskiej, tak ubogiej w ko-
leje, kraju rolniczego ze stabo rozwinietym przemystem, idea
utrzymania rentownej kolei Wschodnio-Chinskiej we wiasnych
rekach stawata sie koniecznoécia panstwowa. Koniecznosé ta
doprowadzita do ostatnich wypadkéw i przewidywali je oddaw-
na ci, ktérzy trafnie oceniali znaczenie kolei Wschodnio-Chin-
skiej dla kazdej z zainteresowanych stron.

*) Zauwazyc tez nalezy, e przed przeprowadzeniem Kolei Wscho-
dnio-Chinskiej cala péinocna Mandzurja byla w 90% pustynia, dzi§ rozko-
lonizowano tam przeszlo 10 miljonéw Chinczykéw z potudniowych Chin;
tak szybka kolonizacja byla mozliwa tylko dzieki ustugom kolei Wschod-
nio-Chinskiej.
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Kronika krajowa.

IX Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych.

. W dniu 1—3 wrzesnia odbedzie sie w Poznaniu kolejny
IX Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych wedlug nastepuja-
cego programu:

1 Wrzesnia — Niedziela.

Godz. 9. Nabozenstwo w kosciele farnym,
Godz. 11. Pierwsze posiedzenie plenarne w auli Uni-
wersytetu,

1) Otwarcie Zjazdu.

2) Wybér Prezydjum i Przewodniczgeych Sekeji.

3) Przeméwienia powitalne.

4) Referaty:

a) Inz. S. Rucinski: ,Przygotowania Dyrekcji Kolei Pan-
stwowych w Poznaniu na Powszechng Wystawe Krajowa“;

b) Inz, S. Sztolecman: ,Organizacja Centralnego Zarzadu
Kolejowego w Polsce“,

Godz. 14. Przerwa obiadowa.

Godz. 16. Zwiedzanie Powszechnej Wystawy Krajowej.

Godz. 22, Raut w gmachu Dyrekcji Kolei Panstwo-
wych,

2 Wrzesnia — Pondedzialek.

Godz. 10. Zwiedzanie Powszechnej Wystawy Krajowe;j.

Godz. 14-16. Obiad na terenie P. W. K,

Godz: 16-19. Zwiedzanie Wystawy,

Godz. 19.30 Posiedzenia sekcyj w gmachu Dyrekeji
kolejowej.

3 Wrzesnia — Wrorek.
Godz. 10, Il-gie posiedzenie plenarne Zjazdu.

1) Referaty:

a) Inz, ], Wagner: ,Dotychczasowa racjonalizacja pracy
w warsztatach P, K, P.“

b) Inz. J. Dybowski: , Szkolnictwo kolejowe“.

2) Rozpatrzenie wnioskéw poszczegélnych sekcyj.

3) Ustalenie miejsca i terminu nastepnego X Zjazdu
Jyaiil G

4. Wybér czionkéw stalego Komitetu Zjazdédw na na-
stepna kadencje.

5) Zamkniecie Zjazdu, ,

Godz, 14-16. Przerwa obiadowa.

Godz, 16. Zwiedzanie Wystawy.

Referaty sekcyjne.
a) Sekcja ogdlno-eksploatacyjna:

1) Inz. S. Tarwid: ,Ostateczne wyniki wprowadzenia
racjonalizacji pracy stacyjnej w Radomskiej Dyr. Kolei Pan-
stwowych, oraz préby zastosowania takiej racjonalizacji w in-
nych Dyrekcjach®.

2) Inz. J. Srzednicki: ,Specjalizacja Warsztatéw Kole-
jowych®=.

b) Sekcja drogowa:

1) Inz, K, Elzanowski: ,Plugl odéniezne w zastosowa-
niu na drogach zelaznych*,

IV Zjazd Zrzeszenia Lekarzy Kolejowych.

W dniach 7 — 10 wrzesnia r. b, odbedzie sie w Po-
znaniu IV Zjazd Zrzeszenia Lekarzy Kolejowych, na ktérym
maja by¢ wygloszone nastepujace referaty:

a) ,Choroby zawodowe pracownikéw kolejowych“ —re-
ferat zbiorowy Lekarzy Kola Katowickiego.

b) ,Nerwice urazowe® ref, prof. Borowieckiego.

c) ,Gruflica wéréd pracownikéw P, K. P.* ref. dr. Ja-
kubowskiego. ,

d) ,Badanie zdolnoSci rozpoznawania barw® — ref, doc,
Demianowskiego.

e) ,Hygjena wagonéw kolejowych® — ref, dr. Mojkow-
skiego.

f) -, Asenizacja terenéw kolejowych“—ref. dr, NiedZwiedz-
Fiego. ‘ :
g) ,Domy wypoczynkowe dla kolejarzy®“—ref. dr. Opol-
skiego, ‘

Pozatem zapowiedziany jest jeszcze ref. inz. W. Krzy-
zamowskiego,

Podczas zjazdu odbedzie sie wycieczka do sanatorjum
przeciwgruzliczego dla kolejarzy w Chodziezy oraz zwiedzanie
Wystawy.

Ruch stuzbowy.

Nr 9 Dziennika Urzedowego M. K. zawiera zawia-
domienia o nastepujacych zmianach personalnych w Min. Ko-
munikacji i Dyrekcjach K. P,

~A. W Ministerstwie Komunikacji:

Mianowani: radcami Ministerjalnymi w V st. sl inz. ini.
H. Jezierski ¢ Ant. Kraczkiewiez; radcami Min. w VI st. sh
inz, inz. Ign. Rosenman, J. Dybowski, Br. Zenowicz, J. Uthke
i M. Zablocks.

Przeniesiony w stan spoczynku Dyr, Dep. inz, Al. Cie-
chanowiecks:.

B. W Dyrekcjach P. K. P,

Mianowani inz, inz.: Z. Bolina, kontrol. drogowy w Byd-
goszczy — Naczelnikiem Sekeji Utrzymania Kolei w Czortko-
wie D. K. P. Stanislawéw; Cz. Bogdariski, Kierownik Dziatu
w Wydziale Drogowym D. K. P. Radom,— Zastepcg Naczel-
nika tegoz Wydziatu i Dyrekecji; St. Blaszkowiak, referendarz
D. K. P. Gdansk — Kierownikiem Dzialu Podtorza i Mostéw
w Wydziale Drogowym tejze Dyrekcji; J. Bruski-Kasyna, re-
ferendarz Dyrekcji K. P, we Lwowie, — Kierownikiem Dzialu
Silnych Pradéw w Wydz. Mech. tejze Dyrekcji; Wi. Zieniew-
ski, referendarz D, K. P. Katowice, — Naczelnikiem Oddzialu
Drog. w Rybniku tejze Dyrekcji; Bol, Paprzyckz, prac. kontr.
D. K. P. Gdansk,—Kierownikiem Dziatu Inwestycyjnego Wydz,
Drog. tejze Dyrekcji; P. Wasniewski, Kierownik Dzialu Na-
wierzchni w Wydz. Drog. D. K. P. Katowice,—Kierownikiem
Dziatu Inwestycyjnego w tymze Wydziale i Dyrekecji.

Przepisy o stosunku stuzbowym pracownikéw
przedsiebiorstwa ,P. K. P.”

W Ne 57 ,Dziennika Ustaw®, d. 6/VIIl r. b. ogloszono
powyisze przepisy (poz. 447) jako rozporzadzenie Rady Mi-
nistréw. Jednocze$nie w tejze drodze ogloszono (poz. 448)
przepisy o zaopatrzeniu emerytalnem pracownikéw kolejowych.

Rozporzadzenie Rady Ministrow o zaopatrzeniu emerytalnem. Roz-
porzadzenie Rady Ministréw o zaopatrzeniu emerytalnem etatowych pra-
cownikéw Polskich Kolei Panstwowych i o zaopatrzeniu pozostalych po
nich wdéw i sierot oraz o odszkodowaniu za nieszczesliwe wypadki, przy-
znaje kolejowym pracownikom etatowym uprawnienia emerytalne w takiej
samej wysoko$ci, jakie posiadaja pracownicy nieetatowi z mocy Rezpo-
rzadzenia Pana Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 3 wrzesnia 1926 r.

Rozporzadzenie to ma donioste znaczenie dla ogélu emerytéw,
a zwlaszcca dla emerytéw b, Panstw zaborezych, gdyZz znosi zupelrie
wszelkie réznice jakie byly dotychczas czynione miedzy emerytami b.
Parnstw zaborczych, a emerytami polskimi. Jak wiadomo emeryci kolejowi b.
Panstw zaborczych pobierali zaopatrzenie emerytalne w wysokodci 75%
emerytury .polskiej. Obecnie emeryci ci pobiera¢ beda calkowite zaopa-
trzenie emerytalne na réwni z emerytami polskimi.
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Kronika zagraniczna.

Towarzystwo Wagonow Sypialnych i Restau-
racyjnych Mitropa w r. gospodarczym 1928.

T-wo Mitropa w ubieglym roku ukonczylo 12 lat eksplo-
atacji. Jak wiadomo wiekszos¢ akcyj Mitropy znajduje sie
w rekach Towarzystwa Niemieckich kolei panstwowych, ktére
przywiazuje bardzo duza wage rozwojowi kurséw wagondéw
sypialnych i restauracyjnych. Dowodem tego jest przede-
wszystkiem intensywna akcja renowacjl parku stosunkowo b.
miodych wagonéw T-wa. W r. 1928 wstawiono do taboru
Mitropy 100 nowych jednostek, w r. b, w budowie znajduje
sie réwnlez pokazna ilo§¢ wagenéw. Rok 1928 nalezal do
pomyéinych dla Towarzystwa. Nowy rozktad jazdy przynidst
T-wu Mitropa nie tylko dalszy rozwéj kurséw wewnetrznych,
lecz réwniez i zagranicznych, przewaznie na terytorjum Szwaj-
carji, gdzie Mitropa zawarla szereg uméw z poszczegdlnemi
zarzgdami kolejowemi, dotyczacych w wiekszoSci kurséw wa-
gonéw restauracyjnych, W lipcu 1928 r. t. j. w sezonie naj-
bardziej intensywnych przewozéw znajdowato sig w sluzbie
przecietnie dziennie: 224 wagony sypialne i 222 restauracyjne.
Jak sie zwieksza przebieg uzyteczny wagondéw Mitropy wska-
zuje nastepujgce zestawienie: wykonano wagono-km. w r. 1926 —
66,1 milj. wr. 1927—76,4., w r. 1928—86,1, przyrostroczny wy-
nosi zatem 13— 15%,. Zaznaczyé jednak nalezy, ze do prze-
biegéw tych zaliczono réwniez kursy wagondw salonowych,
stanowigcych wlasno§é¢ T-wa Niemieckich kolei panstwowych
(sktad pociagu ,Rheingold“ i inne). T-wa Mitropa prowadzi
nadto eksploatacje poépiesznych parowcéw na Dunaju i Ha-
vel, bierze udziat w eksploatacji samolotowej S, A. ,Luft
Hansa“, wreszcie prowadzi i posiada znaczny udzial w ko-
munikacjl autobusowej T-wa Elite.

Bilans T-wa Mitropa za rok 1928 przynidsl po stronie
wplywdw: 43,55 miljonéw R. marek (w r. 1927 —38,44 milj.),
o procenty i inne wplywy 1,32 miljona R. M. (1,13.), wzrosty
réwniez i wydatki: rzeczowe z 24,05 miljondw R, M. na 27,41,
a osobowe na utrzymanie personelu, Swiadczenia i t. d. z 9,08
do 11,60. Duzy stosunkowo wzrost wydatkéw osobowych spo-
wodowany zostal przez podwyzke wynagrodzenia funkcjonarju-
szom T-wa. Po odpisaniu na kapitat 2,84 (2,50) miljonéw
R. M., zysk czysty wyniést 1,15 (1,24) miljonéw R. M., z kté-
rego wyptacono dywidendy 5°, na akcje. (Die Reichsbh.
Nr. 22 — 1929.). : W

Oszczednosci i udziat w zyskach pracown.ikéw
kolei Pensylwarnskiej.

Na jednej z najwiekszych kolei w Ameryce (Pensylwa-
nia Ry,) istnieje instytucja, zwana ,Provident and Loan Asso-
ciation“ (OszczednoSciowo- Pozyczkowe T-wo). Instytucja ta
zostala stworzona w r. 1923 na prosby pracownikéw, Cele
jei sa nastepujgce:

1, Umozliwié pracownikom gromadzenie oszczednosci,
przez przyjmowanie wktadéw odpowlednio oprocentowa-
nych (4%), :

2. Udostepni¢ im podwyziszenie zaopatrzenia emyrytal-
nego, droga przelania pewnego funduszu 'zaoszczedzonego
przez nich na rachunek przysztej emerytury.

3. Zacheci¢ pracownikéw do lokowania oszczednosci
w paplerach panstwowych 1 procentowych, a w pierwszej
linji w akcjach T-wa Kolei Pensylwanskiej.

4, Stworzyé fundusz, z ktérego bylyby wydawane po-
zyczki pod zabezpieczenie na dogodnych i tanich warunkach,

5. Utworzyé Zrédlo, z ktérego w razie naglej potrzeby
kazdy z pracownikéw moze otrzymaé dorazng zapomoge na
bardzo dogodnych warunkach.

Zarzad T-wa sktada sie z 36 czlonkdw, z ktérych po-
towa, naznaczona jest przez Zarzad Kolei, a polowa wybrana
przez czlonkéw. Prezesem T-wa jest wice-prezes dzialu oso-
bowego kolei.

Szczegélnie na uwage zastuguje p. 2, ktéry méwi o moz-
liwosci podwyzszenia sobie przez pracownika emerytury, droga
wkiadéw, wzglednie potracen od pensji, pewnych sum, ktére

w ten sposéb dodajg sie do urzedowej emerytury, naleinej
pracownikowi od kolei, Ta dodatkowa emerytura albo moze
byé skapitalizowana w' chwili wyjscia pracownika ze sluzby,
albo wyptacona mu miesiecznie z ewentualnem przejSciem na
spadkobiercéw.

Punkt 4 méwi o pozyczkach hipotecznych na zakupy
doméw wiasnych. Pozyczki te sa udzielane w wysokosci 60°/,
szacunku rynkowego danego domu i amortyzowane wraz z pro-
centaml w nader wygodny spos6éb, mianowicie w stosunku
1 dol. miesigcznie od kazdych 100 dol. pozyczonych.

Pozyczki dorazne sa oprocentowane w stosunku 6°/, ro-
cznie i splacane miesiecznie w wysokoséci 1 dol. od 10 pozy-
czonych.

O ile pracownik wyrazi cheé¢ zakupienia papieréw pan-
stwowych lub akcji kolejowych, wszelkie zyski, dywidendy i t. d.
sg mu wyplacane w gotowiZnie, lub zapisywane na jego ra-
chunek, Kolej Pensylwanska szczegdlniej chetnie widzi te
ostatnia tranzakcje, zaznaczajac, ze udzial pracownika w ma-
jatku kolei jest najlepsza gwarancja jego pracy w stuzbie ko-
lejowej, a przytem poteznym czynnikiem uocdporniajacym go
przeciw dzialaniu wszelkiej propagandy wywrotowej.
Sprawozdanie T-wa za rok 1928 wykazuje; 72,224 czlonkéw
na rachunkach oszczedno$ciowych; 1230 — na rachunku eme-
rytalnym, 12.928 — na rachunku wiascicieli papieréw procen-
towych. Strona czynna: 9.499.303 dol., strona bierna: akcje
czlonkéw 47.626 dol,, oszczednosci 8.843.114 dol., emerytury
153.342 dol., réine 105.000 dol. i fundusz rezerwowy 349.600
dol. (Railw. A. N 14) Z. K.

Wspétczesna parowozownia w Toronto.

Jednym z punktéw programu przebudowy i rozwiniecia
stacji w Toronto (koleje kanadyjskie) jest urzadzenie nowej
parowozowni, Ostatnia obliczona jest na obsluge 100 — 136
parowozéw dzlennie, Budynek jest murowany 1 oparty na
fundamencie betonowym. Budynek, typu okraglego, pokryty
jest papa. Podloga jest z betonu, grubo$é¢ 6 cali. Drzwi
z blachy stalowej sg podwdéjne, z warstwg powietrza miedzy
dwiema $cianami, odznaczajg sie lekkoscia, i sg wygodne
przy otwieraniu. W razie potrzeby 9 dodatkowych stanowisk
moze byc fatwo dodane do istniejacych.

Z istniejgcych obecnie 36 stanowisk, 8 posiada dlugosé
43 m, a reszta — 36 m, Pierwsze sg zgrupowane razem,
tworzac oddzielny dziat w jednym koncu parowozowni. W dzia-
le tym dwa tory sg zaopatrzone w kanal do opuszczania két
napednych, dwa inne w kanat do két wézkowych, a dwa po-
zostale — w kanal do két tendrowych. Wszystkie kanatly
posiadajg elektropneumatyczne podnosniki, Pozostale stano-
wiska maja zwykle kanaly, stuzace do ogledzin, dtugosci 29 m,
i glebokosci zmiennej od 1 m, do 85 cm,

Wszystkie kanaly sg zdrenowane. Okna budynku, umie-
szczone naprzeciw stanowisk, sg tej wielkosci co drzwi, wobec
czego parowéz, ktéryby wypadkowo przejechal kanal, prze-
szedlby nazewnatrz, nie wyrzadziwszy wielkiej szkody, Budy-
nyk jest zaopatrzony obficie w przewody wodne i powietrzne
do przedmuchiwania, Kazde stanowisko oprécz tego ma pola-
czenia pneumatyczne i elektryczne do napedu narzedzi. To sa-
mo odnosi sie do kontaktéw, stuzgcych do spawania elektrycz-
nego. Parowozownia posiada wreszcie specjalne urzadzenie
do mycia kotiéw,

Na uwage zastuguje réwniez system ogrzewania i wen-
tylacjl. Para, stuzaca do ogrzewania, otrzymuje sie ze stacji
wodociagowej miejskiej, znajdujacej sie obok, przechodzi przez
wezownice, umieszczone przed dwoma wielkiemi wentylatora-
mi. Ostatnie wtlaczaja powietrze w zwoje wezownicy, pod-
czas gdy powietrze ogrzane przechodzi do dwuch betonowych
kanaléw, a stamtad do podobnych kanaléw, wewnatrz parowo-
zowni, zaopatrzonych w wyloty, umieszczone w kanalach sta-
nowiskowych. Inny wentylator, umieszczony wysoko, powoduje
prawidiowe krazenie powietrza.

Do odprowadzenia dymu istnieje réwniez specjalne urza-
dzenie. W tym celu kazde stanowisko posiada pionowa rure,
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majaca byé polaczona S$ciSle z kominem parowozu, i docho-
dzaca do kanalu wylotowego, istniejacego na zewnatrz, wzdiuz
catej dlugosci budynku. Kanal ten jest w polgczeniu z eks-
haustorem, wyprowadzajacym dym w powietrze. Wspomniane
wyzej rury, }aczone z kominami parowozéw, sa zrobione
z aluminjum, ze wzgledu na lekko$¢ i odporno$é na rdze,
Opuszczanie i podnoszenie rur odbywa sie za pomoca zawie-
szenia, zaopatrzonego W przeciwwage.

Niezaleznie od powyzszego, nad kazdym torem znajduje
sie u dachu wentylator.

Oswietlenie parowozowni odbywa sie giéwnie za pomoca
lamp 200 — 300 wat. .

Poza urzadzeniami juz wspomnianemi, znajduje sie jesz-
cze podnoénik 8-o tonnowy przesuwany. (Raidlway dge N 14)

Z.

| Promy kolejowe miedzy Anglja i Szwecja.

. Od kilku lat trwaja rozmowy miedzy Anglja i Szwecja
w celu polaczenia obu krajéw za pomoca stalej bezposred-
niej komunikacji kolejowej, przy udziale proméw. Obecnie
sprawa ta byla tematem debatéw szwedzkiego ministerstwa
kolei. Rezultatem ostatnich byla konkretna propozycja uru-
chomienia dwdch proméw, ktére odbywalyby po trzy podréze
na tydzien w obu kierunkach miedzy Gothenburg a Imming-
ham. Jedna ze stacji szwedzkich wygotowala nawet rysunki
proméw, ktérych cena wedle kosztoryséw wynosita po 330,000
funt. ang. za sztuke.

Promy te o wyporze 9.100 tonn, dlugodci 149 m. i tur-
binach o lgcznej mocy 7.200 KM. rozwijatyby predkosé 16,5
wezta, zabierajac 200 pasazerdw pierwszej i 100 trzeciej kla-
sy i 64 wagony towarowe (14 t.). Bylyby zatem one znacz-
nie wieksze od proméw, obstugujacych potaczenie Traelle-
borg—Sassnitz, miedzy Szwecja a Niemcami.

Za warunek Szwecja postawila udzial Anglji w tem
przedsieblorstwie. Tymczasem angielski ,Railway Board¥,
aprobujac. w zasadzie sam projekt komunikacjl promowej,
wstrzymuje sie od wlasnego w niej udziatu, podkre$lajac, ze
wygodna komunikacja z Anglja lezy w.interesie samej Szwe-
cji. (Modern Transp 6526). Zo K,

Palnik parowozowy do pylu weglowego.

Pig¢ wielkich firm niemieckich (Borsig, Hanomag, Hen-
schel, Krup-Schwartzkopff i Syndykat Weglowy) bada wspél-
nemi sitami sprawy zwiazane z procesem spalania za pomoca
pyiu weglowego. Zaklady i laboratorja koncernu znajduja sie
w Cassel, skad nadchodzi wiadomo$é o skonstruowaniu pal-
nika, odpowiedniego do opalania parowozéw. Ma to byé pal-
nik typu ,rozpylajacego“. Skilada sie on zasadniczo z pu-
stego Scietego stozka, szeroka podstawa ktérego (przednia)
zamknieta jest przez plyte, zaopatrzona w duza ilos¢ stozko-
wych otworédw. Tylna mniejsza podstawa stozka jest polg-
czona z urzadzeniem, majgcem na celu mieszanie pylu we-
glowego z powietrzem. Mieszanina ta, rozbita na cienkie stru-
myki przez przednia plyte stozka, daje w rezultacie szereg
krotkich ptomykéw, ktére igcza sie w jeden plomien kulistej
formy, Palnik nie wymaga specjalnego chlodzenia. Préby,
przeprowadzone z tym palnikiem, daly na tyle zadawalajace
rezultaty, ze koleje niemieckie postanowily zaopatrzyé caty
szereg parowozéw towarowych 2—10—0 w podobne urzadze-
nie. (Modern Trans. 617). Z. K.

Nowe pociagi na linji Paryz — Strasburg.

Od 15 maja r. b. wprowadzono na linji Paryz — Stras-
burg przez Nancy dwie pary nowych pociagéw po$piesznych,
ktére wybijaja sie na czolo pociagdw europejskich szybkoscia
przejazdu, diugoScia przejazdu bez zatrzymania, wygoda i t. d.

Obie pary pociagéw zlozone sa wylacznie z wagonéw
11 2 klasy. Przejazd 503 kilometréw trwa od 5 g. 47 min,
do 6 g. 3 min. Trzy pociagi zatrzymuja sie tylko na jednej
stacji Nancy, czwarty réwniez w Bar-le-Duc. W ten sposdb
odlegtoéé Paryz — Nancy, wynoszaca 353 km pokrywana jest
bez zatrzymania w ciagu 3 g. 58 min., co daje predkos¢ tech-

niczna 89 km, jest fto w Europie najwieksza odlegloéc prze-
jezdzana bez zatrzymania pociggu. Przecietna predkosé jazdy
na catlym szlaku Paryz — Strasburg dochodzi do 100 km. Po-
za tem wprowadzono jeszcze jedna pare pociagéw juz z wa-
gonami wszystkich trzech klas, ktéra przebiega wyzej wymie-
niong odlegto$¢ w ciagu 6 g. i 6 g. 5 min.

W ten sposéb obywatel miasta Strasburga, ktéry rano
wyjezdza do Paryza, moze zalatwi¢ tam. swoje interesy i wré-
ci¢ przed pélnoca do domu, po przejechaniu przeszto 1000 km,
Zastuguje na uwage, ze caly szereg pociagdw osobowych na
linji. Wschodniej od nowego rozkiladu uzyskat krétsze czasy
jazdy, przy ktérych przejazd 250 km bez zatrzymania nalezy
do reguly. Ww.

Eksploatacja kolei francuskich w pierwszym
kwartale r. 1929.

Rok 1928 byt dla kolei francuskich w poréwnaniu do
lat uprzednich bardzo pomy$lny. Na tem wieksza uwage za-
stuguja wyniki I kwartalu roku biezacego, ktéry wykazuje dal-
sze polepszenie sytuacji. Wplywy za pierwsze 3 miesiace r. b.
wyniosty 3.547 miljonéw frankéw — o 162 miljony wiecej niz
w [ kwartale r. 1928, co czyni 4,59, wzrostu dochodéw, Wzrost
ten, jezeli chodzi o poszczegélne T-wa kolejowe, nie jest row-
nomierny, Najlepiej wypad! on dla kolei Paryz — Ljon — Me-
diteranée, gdzie osiagnieto nadwyzke 5,67, najmniejszg —
1,17°, daly koleje Alzacji i Lotaryngji. Wzrost wplywéw tylko
czesciowo mozna przypisaé zwiekszeniu taryfy towarowej,
w wiekszosci zalezy on od polepszenia konjuktur handlowych
i wzmozonych przewozéw, ktére tylko w lutym z powodu
b. silnych mrozéw mialy tendencje znizkows,

Przy$§pieszona komunikacja kolejowa |
Londyn — Paryz.

Od 15 maja r. b. miedzy Londynem i Paryzem zaczat
kursowac¢ specjalny pociag pulmanowski ,Golden Arrow Ltd“,
obliczony na przejazd miedzy obu stolicami, w obu kierunkach,
na 6 g. 35 m. Odjazd nastepuje z Londynu o 11 rano,
a przyjazd do Paryza 5.35 pp. Z Paryza nowy pociag bedzie
odjezdzal o 12 w potudnie, przyjezdzajac do Londynu o 6.35 pp.
Redukcja czasu w podréiy zostala osiggnieta przySpieszeniem
odjazdu z portéw, W tym celu zostaly zarezerwowane specjalne
parowce, ktére maja odchodzié¢ z portéw w 5 minut po przyjsciu
pociagu, a nie jak przy zwyklych pociggach, gdzie parowiec
czeka na 2 transporty podréznych,

Wprowadzono réwniez udogodnienia i uproszczenia w czyn-
noéciach celnych. Bagaz reczny podréinych bedzie rewido-
wany w pociagu miedzy Calais i Paryzem, Pozatem, na te-
rytorjum angielskiem, rewizja duzego bagazu moze odbyé sie
bez udziatu podréinych, ktérym wystarczy wypelni¢ odpowiedni
blankiet, wreczyé klucze obstudze pociagu i wplaci¢ nie-
znaczna sume.

Tak w Londynie, jak w Paryzu duzy bagaz dostarczany
jest do domu tego samego dnia.

Bilet, wraz z miejscem rezerwowanem w wagonie salo-
nowym po obu stronach kanalu, kosztuje 5 funtéw ang,
7,

(Modern Transp. Nr. 528). i I,

Ruch osobowy na kolejach wioskich w.r. 1927,

Ruch osobowy w Italji w r. 1927 przyniést 1580 miljo-
néw lir., przewieziono zas 115 miljonéw pasazeréw. Po miljo-
nie i wiecej pasazeréw przewieziono z nastepujacych dworcéw:
Rzym, Florencja, Bolonja, Genua, Wenecja, Turyn i Medjolan.
Najwieksze natezenie ruchu wykazal Neapol — 6.719.000 pa-
sazeréw, czes$¢ ich odniesé jednak nalezy do ruchu miejscowego
Neapol — Pozzuoli, za Neapolem idzie Medjolan z 5.625.000
pasazerami Rzym, Wenecja, Turyn i Genua daty po 2—3 mil-
jony pasazeréw.

Najwieksze wplywy z ruchu osobowego dat Medjolan —
158 miljonéw lir., dalej idag: Rzym — 112 miljonéw, Turyn —
71 milj.,, Neapol 67 i Genua 63 milj.
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Program inwestycyjny panstwowych kolei
Rumunskich. na rok 1929/30.

Z pozyczki stabilizacyjnej i inwestycyjnej Rzadu Rumun-
skiego przewidziane jest na okres 1929-30 asygnowanie 4,9
miljarda lei (okolo 250 miljonéw zl) na wykonanie nastepu-
jacych robét:

a) wzmocnienie nawierzchni dlugosci 1400 km (1/; ca-
tosci), z czego na 547 km maja byé ulozone szyny wagi
45 kg/m.b., a na 300 km wagi 40 kg/m.b,

b) budowa drugich toréw diugosci 344 km., W pierwszej
kolejnosci na linjach Maraschesti — Tekutschi, Adjud — Ma-
raschesti i Czarnowoda — Constanca.

¢) wykonczenie budowy odnég: Kronstadt — Crasna,
Bahaclag — Katalni, Kiszyniéw — Keinar i innych.

d) rozszerzenie stacyj, odbudowa mostéw, budowa paro-
wozowni, stacji wodnych, urzadzen do naweglania i urzadzen
zabezpieczajacych.

e) budowa warsztatéw gléwnych w Bukareszcie i Klau-
senburgu. w.

75-lecie kolei z. na Semmering.

21 — 23 czerweca r. b, obchodzono w Austrji nader uro-
czyScie 75-lecie slynnej na calym Swiecie kolei na Semme-
ring, zbudowanej przez inz. Karola Ghega. W obchodzie,
ktéry mial miejsce w Wiedniu i na st. Semmering, wzieli
udziat najwybitniejsi dostojnicy panstwowi z prezydentem
Rzeczypospolitej na czele, przedstawiciele licznych Towarzystw
technicznych i t. d.

Oto pare dat z budowy tej kolei, zapozyczonych z cza-
sopisma Zeitschrift. d. Osterreichischen Ingeniewr und Archi-
tekten Vereines, ktére poswiecilo caly zeszyt 25/26 historji
powstania i rozwoju kolei na Semmering. Pierwsze pomiary
poczynione byly w r. 1839, ukonczono je w r. 1847, 7 sier-
pnia 1848 rozpoczeto budowe kolei okoto Glognic. W r, 1850
rozpisano konkurs na projekt parowozu, najbardziej odpowiedni
do warunkéw eksploatacji gérskiej. W r. 1851 przebicie glow-
nego tunelu, w tymze roku jazda prébna na szlaku Glognic—
Payerbach, 22/X 1854 r. pierwszy przejazd catej linji paro-
wozem iypu Lavant i 17/VII 1854 otwarcie ruchu osobowego
na catej dlugoSci linji.

Jezeli dzi§ jeszcze przy nadzwyczajnym rozwoju inZynierji
budowlanej i techniki kolej na Semmering wzbudza podziw
i zachwyt &mialoscig koncepcji i estetyka wykonania, to
w odniesieniu do pierwszych poczatkéw kolejnictwa europej-
skiego dzielo Ghegi i jego towarzyszy, wsrédd ktérych byli
i inzynierowie polscy, urasta na miare przedsiewziecia nie-
bywaltego na owe czasy.

Powodzenie jego w duzej mierze zalezalo od zbudowa-
nia typu parowozu, gérskiego, nieznanego jeszcze podéwczas
w Europie. Wysoka suma 20.000 dukatéw, jako nagrody za
najlepiej zaprojektowane i wykonane parowozy, Sciggnela
szereg wytwoércéw austrjackich, niemieckich i belgijskich.
Wyniki konkursu i diugotrwalych jazd prébnych polozyly kres
powatpiewaniom, jakoby wykonanie parowozéw o duzej mocy
pociagowej i malym rozstawie két bylo niewykonalne. Ciekawe
jest zestawienie parowozdéw wykonanych przez firme ,Wiener
Neustadt®, konkursowego z r. 1851 typu 0 — 2 — 2 — 0

i wybudowanego w r. b. typu 1 — 4 — 2.

1851 r. 19297,

Powierzchnia ogrzewalna. 183 m?2 283,2 m%
Powierzchnia rusztéw . 1,7, m*% 4,72 m?2
Nadprezno¢ pary . . . 8 atm. 15 atm.
Srednica kél napednych . 1106 m/m. 1000 m/m,
Waga napedna . . 64,2 tn. F2tn.

v, .- prozna; ; 48,7 tn, 108 tn.

» W stanie stuzbowym . 64,2 tn, 118,6 tn,
Sita pociagowa . . . . 6.590 kg. 11.400 kg.

Wedtug zatozenia z r., 1851 parowéz rozwijal predkosé
11,4 km./g. na wzniesieniu 25°/, i lukach do 190 m. z pocia-
giem wagi 138 tn. Parowéz z r. 1929 ma za zadanie rozwijaé
predko$¢ 60 km/godz. na wzniesieniu 10,5%,, ze sktadem
550 tn., (na poziomej 100 km). Ww.

50-lecie kolei elektryczne;j.

W r, biezgcym koleje elekiryczne obchodza jubileusz
swego 50-lecia: 31 maja 1879 r. po raz pierwszy na Swiecie
pojawila sie pierwsza lokomotywa elektryczna na Berlinskiej
wystawie przemyslowej. Poczynajgc od tego dnia firma Sie-
mens & Halske rozpoczetla przewdz pasazeréw matemi pocig-
gami, skladajacemi sie z trzech wagonikéw. Dilugosé pierw-
szej lokomotywy elektrycznej wynosita 1,40 m., motor posia-
dat moc 3 koni, a najwieksza dopuszczalna predko$é docho-
dzita do 7 km. Lokomotywa pracowala na torze o prze$wi-
cie 490 mm., i poruszana byla prgdem 150 v., doprowadza-
nym przez Srodkowa plaska szyne. Motorowy siedzial okra-
kiem na lokomotywie, kaidy za$§ wagon miescil 6 pasa-
Zerow, '

Lokomotywa ta pracowata bez przerwy podczas calej
wystawy i przyniosta 18.000 marek dochodu. Ten dobry wy-
nik postuzy} jako bodziec do dalszego rozwoju elektrowozéw.
Wynalazca lokomotywy elektrycznej Werner Siemens juz wr.

1881 do budowy wiekszego eletrowozu dla linji

lokomotywy

przystapit
Gross — Lichterfelde i zaczal zaopatrywaé w
elektryczne kopalnie Saskie. Przez diuzszy okres czasu roz-
woj elektrowozéw ograniczat sie do kopaln i tramwajéw, Do-
piero w latach dziewieédziesiatych ubieglego stulecia w Sta-
nach Zjednoczonych A.P. powstala pierwsza miedzymiastowa

kolej elektryczna. Wiek XX przyniést dalszy rozwdj kolei
elektrycznych idacych zwyciezko w walce z lokomocja paro-
wa. Zamiast matej lokomotywki mocy 3 KM. buduje sie
olbrzymy o sile 3200 KM, z predkoscia 20 razy wieksza,
Mata lokomotywka Wernera Siemensa zajmuje jednak hono-
rowe miejsce w Monachijskiem Deutsches Muzeum. (Die
Reichsbahn Nr. 25—1929) ' A

Podmiejski ruch osobowy w Berlinie.

Wedlug zestawien, opublikowanych w Nr. 25 tygodnika
Die Reichsbahn, ruch podmiejski w Berlinie w r. 1928, wia-
czajac w to wszystkie rodzaje komunikacji kolejowej, dat liczbe
414,1 miljonéw przejazdéw. W stosunku do 376,9 miljonéw
w r. 1927 wzrost ruchu wynosi 37,2 miljona przejazdéw, co
stanowi 9,9°/,.  Tak w poréwnaniu z ruchem przedwojennym
(340,6 miljonéw przejazdéw w r. 1913) jak i ubieglemi latami
jest to wzrost b. duzy, a zawdziecza¢ go trzeba modernizacjl
ruchu, przedewszystkiem zas$ przejsciu na trakcje elektryczng,
Interesujgcy jest podziat przejazdéw: na klase 3 przypadio
169,2, miljonéw, na kl. 2— 24,8 za biletami zwyklemi, nieco
wyzej w obu klasach, bo odpowiednio 89,6 miljonéw i 28,3
miljona za biletami okresowemi i wreszcie 2,2 miljony prze-
jazdéw za biletami stuzbowemi.

Z og6lnej ilosci 414,1 miljondw przypadlo: 193,5 na
ruch kolei miejskiej i okdlnej, 213,6 na ruch podmiejski i 7,0
miljonéw na ruch korespondencyjny z miejskiemi towarzy-
stwami komunikacyjnemi, Najsilniejszy ruch osobowy noto-
wano na linjach w kierunku Werder i Wansee.
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Gospodarka warsztatowa na kolejach
niemieckich.

W r. 1928 w warsztatach. gtéwnych Towarzystwa Kolei
Niemieckich tacznie z warsztatami pomocniczemi, elektrow-
niami i stoczniami zuzywano dziennie prace 104664 war-
sztatowcdw. Po odliczeniu stuzby pomocniczej pozo-
stawalo na naprawie taboru, maszyn 1 wurzadzen me-
chanicznych, do ktérych naleza réwniez statki parowe i mo-
torowe, 94,528 warsztatéw. Na gospodarke warsztatowa wy-
datkowano w ciggu roku 73780.000 RM., z czego przypada
na robocizng 186.626,807 RM., (25°,) na materjaly —
254.684,841 RM., (34°/,) i na koszta ogélne —296.467.888 RM.
(41%,). W odniesieniu do poszczegdlnych grup taboru wy-
datki dzielily sie jak nastepuje: naprawa parowozéw —
331.027.000 RM., elektrowozéw — 6.322.000 RM., wagonow
motorowych — 9.744.000 RM., wagonéw osobowych i baga-
zowych — 134.711,000 RM., towarowych — 202,043.000 RM.
i inne wydatki — 53.923.000 RM.

Koszt naprawy na poszczegélne jednostki wynosit (w na-
wiasach liczby z r. 1927:)

na 1 parowéz . — 13.618,5 RM. (12.413,2)

, 1 elektrowéz , , . .— 19.360,9 , (15.488,6)
» 1 wagon motorowy ., . — 14,101,3 , (12.686,2)
« 1 wagon osobowy i ba-
gazawy Lot bl LB o (0 1i978,8)
» 1. wagon towarowy . . — 2944 , - (. 407,1)
W odniesieniu na mierniki wypada:

na 1000 par, —km.. . . . . . ., — 3240 RM. (3155)
» 1000 elektrowozo—km. . . . .— 366,0 , (323,1)
» 1000 motoro- wagono—km. . . . — 2234 , (226,8)
» 1000 osio — km. osobowych . . . — 14,0 , ( 154)
- 10600 -, o -towarowyehi. = o 1035 ( 14.9)

Zwiekszenie kosztéw naprawy parowozéw tlumaczy sie
zwigkszonym ' zakresem robdét w parowozach, ktére nadesziy
do naprawy przewaznie z paleniskami miedzianemi; co sie
tyczy elektrowozéw to zwiekszenie kosztu nalezy odnie$é na
karb wprowadzonych ulepszen. Die Reichsban Nr. 24 —
1929). i

Wycieczka Generalnego Dyrektora T-wa Kolei
Niemieckich do Anglji.

Jak donosi Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen, Generalny Dyrektor T-wa Rzadowych Kolei
Niemieckich inz. Dorpmaiiller w towarzystwie kilkunastu urzed-
nikéw Generalnej Dyrekcji udat sie do Anglji w celu zazna-
jomienia si¢ z kolejnictwem angielskiem. Wizyta ma na celu
nie tylko zblizenie ze sferami kolejowemi Wielkiej Brytanji,
lecz, wedlug zapewnien czasopisma, wywolana jest checig po-
znania metod administracyjnych i technicznych kolejnictwa
angielskiego. Specjalna uwage urzednicy wycieczki zwrdcill
na sposéb ekspedycji i przewozu bagazu na kolejach angiel-
skich.

Wystawa Drezderiska ,,Podréze i wycieczki.

Pod ta nazwa miasto Drezno urzadzilo w r. b, doroczna
wystawe, poSwiecong pedrézom wszelkiego rodzaju na ladzie,

wodzie i powletrzu i odpowiednim §&rodkom komunikacyjnym.
Celem wystawy jest propaganda turystyki niemieckiej, ktéra
chciatlaby zatrzymaé u siebie cze$é 3,6 miljardéw marek n,
wywozonych rok rocznie ze Stanéw Zjednoczonych przez ame-
rykanskich globtretteréw. Cel ten zostal osiagniety, gdyz
liczne rzesze obywateli amerykanskich i angielskich odwie-
dzaja obecnie Wystawe Drezdenska, W urzgdzeniu jej wziety
udziat zarzady 22 ziem i samorzadéw, organizacje spoteczne
i rzad. Pokaz rzadowy, w szczegdlnoSci komunikacyjny, prze-
kazany zostal dyrekcji kolejowej w Dreznie, ktéra wywigzata
sie z tego zadania w ten sposéb, iz sala wystawowa Kolei
Reichsbahn wysuneta sie na czolo calej wystawy 1 stale
oblegana jest przez tlumy zwiedzajacych. Dziennik ,Zeitung
des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen w Nr. 25
z 20 czerwca r. b. przynosi ciekawy opis eksponatéw kolejo-
wych, wéréd ktérych tylko czesé¢ ma muzealng wartodé, reszte
stanowia zupelnie nowe wynalazki, stanowigce nowinke na-
wet dla Specjalistéw. Wiekszo$¢é =z nich odnosi sie do b.
waznej gatezi zabezpieczenia ruchu pociagéw, jak naprz. ta-
blica zamkéw zwrotniczych, pozwalajaca dyzurnemu ruchu
orjentowa¢ sie dokladnie w nastawieniu wszystkich zwrotnic
i odpowiednio regulowaé je, systemy zamkniecia toréw Indu-
lor i Opsi, przyrzady do zatrzymywania pociggdéw przy prze-
jezdzaniu sygnatéw, dzienne sygnaly optyczne i t. d, Nie
mniej obszerny jest dziat mechaniczny, “gdzie ogladaé mozna
problemy nowego rozwigzania zagadnien z dziedziny hamul-
céw, sprzegéw, oswietlenia, ogrzewania i t, d. Pozatem
wystawione s3 modele najnowszego i starego taboru, a w na-
turze parowéz S5.46.17, wnetrze i zewnetrzne urzadzenie kté-
rego dostepne sa dla ogledzin publicznosci.

Specjalna uwage zwrécono na efektowny pokaz rozwoju
komunikacji niemieckich kolejowych, samochodowych, mor-
skich, rzecznych i lotniczych, jak réwniez pocztowych. W tym
ostatnim pokazie dominuje na calej linji samochdd,

Prowincje niemieckie, zwlaszcza Prusy Wschodnie, daty
artystycznie przedstawiony pokaz, malujacy piekno kraju, po-
tege rozwoju stolicy, ,centrum europejskiego ruchu i prze-
mystu®,

Dziat wycieczek wskazuje na nadzwyczajny rozwéj sportu
pieszego w Niemczech.

- Wystawa mieszczaca sie w 30 salach ma nalezeé do
jednej z najbardziej udanych. Ww.

Podwyzka taryf osobowych w Rosji Sowieckiej.

Od 1 lipca r. b. wprowadzono w Rosji Sowieckiej nowa
podwyzke stawek taryf osobowych; oparta jest ona na obli-
czaniu naleznoSci wylacznie strefami. Podwyzka stawek w Il
i Il klasie w pociagach bez miejscowek, jest stosunkowo
nieznaczna. Cena miejscéwek obliczana jest réwniez podiug
stref. Najnizsza cena miejsca lezacegyo w kl. Il wynosi rb. 2,
w Il — 3 rb, przy odlegtosci wiekszej niz 600 wiorst, cena
znacznie wzrasta, Miejscowki ,siedzace® kosztuja polowe.

Znacznie podrozaly oplaty za przejazd w pociagach po-

- $piesznych zwiaszcza kurjerskich, Na blizsze odlegtosci prze-

jazd w pociagach kurjerskich ma kosztowaé o 40°/,, na dal-
sze o 20%, wiecej niz w pociagach poépiesznych. Stawki
taryfowe tych ostatnich zwiekszono o 10°/,, Cene miejsco-
wek podwojono,

Przetara.

D. K. P. w Poznaniu zwraca uwage na majgcy
sie odbyé w dniu 10 wrzesnia 1929 r. przetarg publiczny
na dostawe 10,000 tonn tlucznia kamieni dla nawierzchni
kolejowych.

Szczegély przetargu ogtoszone w ,Monitorze Pol-
skim“ Nr. 190 i w ,Epoce* Nr. 224,

PREZES
DYREKC]I KOLEI PANSTWOWYCH

Przetarg.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza prze-
targ na dzied 30 wrzeénia r. b, na dostawe sukna,
podszewek i butéw.

Blizsze szczegély w Monitorze Nr. 190 z dn,
20/VIL 1929 r.
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.Spawanie i ciecie metali* przynosi w Ne 6 dwa artykuly
z dziedziny interesujacej kolejnictwo. Inz, 8. Czaykowski oma-
wia ,Naprawe zZelaznych palenisk kotléw parowozowych za-
pomoca spawania“. Autor stwierdza na podstawie praktyki
kolei francuskich, ze dobre wyniki spawania nietylko wyelimi-
nowaly paleniska‘'mieszane, lecz postawily na porzadku dzien-
nym sprawe zmiany palenisk miedzianych na zelazne. Dalej
autor przytacza przyklady najbardziej charakterystycznych wy-
padkéw zuzycia paleniska parowozowego, i sposéb naprawy
jego zapomoca spawania, umocowania rur i t. d. Artykut za-
myka zestawienie poréwnawcze kosztéw zwiazanych z wy-
miana paleniska Zelaznego i miedzianego wedtug danych fran-
cuskich warsztatéw kolejowych. Pozwalamy sobie przytoczyé
to zestawienie jako interesujace dla naszych warsztatéw:

Koszt miedzignego paleniska.

Rok 1. Wstawienie nowego paleniska 66.000 fr.
» 4, Wymiana 50 rur plomiennych 1.999 ,
" 8. . $ciany sitowej, 200 zespérek

po bokach, naprawa $ciany sitowej spa-

waniem I C o e e 43.764 .
, 12, Wpymiana 50 rur plomiennych 1.999 .
. - 16. Wpyjecie zuiytego paleniska 2.000 ,

co stanowi przy ¢/, skladanym i stopie 6°, w 16 roku po odjeciu war-

tosci ztomu miedzi z paleniska 218.281 fr.
Koszt zelaznego paleniska.
Rok 1. Wstawienie nowego paleniska 31.000 fr.
o 4. Wpymiana wszystkich plomieniéwek i na-
ktadanie wyzaré lukiem elektrycznym 8.081
W 8. Wpymiana $ciany sitowej paleniska, fal-
bany na bokach i $cianie drzwiczkowej 27.500 ,
. 12. Wymiana wszystkich plomieniéwek i na-
kladanie wyzarc . . . .
16. Wpyjecie zuzytego paleniska 2.000 ,,

- -
co stanowi przy %/, sktadanym i stopie 6 °/, w 16 roku po odjeciu war-
toéci zlomu 2zelaza 150.003 fr.

Z poréwnania tego wynika, iz przecietnie budowa i kon-
serwacja paleniska zelaznego stanowi oszczednosé 33°/, w sto-
sunku do paleniska miedzianego.

Drugi artykut dotyczy bardzo waznej, a mato posunietej
naprzéd kwestji ,,Mostéw, spawanych tukiem elektrycznym®,
Projekt takiego mostu podaja inz. inz. I. Nechay i R. Ekiel-
ski. Stwierdzajg oni, ze nowe konstrukcje mostowe spawane
elektrycznie nile istnieja prawie wcale ani' w Europie, ani
w Ameryce. Pod tym wzgledem Polska moze sie nawet po-
chwali¢, ze jedna z pierwszych wybudowala most drogowy
caltkowicie spawany (pod bLowiczem). Autorzy twierdza, iz
nasladownictwo w mostach spawanych sposobéw taczenia
blach i zelaza ksztaltowego, uzywanych przy konstrukcjach
nitowanych, jak to robia amerykanie, jest niesluszne; nalezy
dazyé do form specyficznie odpowiadajgcych nowemu sposo-
bowi igczenia spawaniem. Inz. inz. Nechay ¢ Ekielski po-
daja projekt mostu rozpigtosci 40 m, wedilug wlasnego syste-
mu, ktéry zostal opatentowany. W moscie tym czeSci Sci-
skane diwigaréw giéwnych wykonane zostaty z blachy zwi-
nietej w formie rury i spojonej elektrycznie. éci¢gna poziome
tworzg blachy postawione sztorcem, koficzace sie w weztach
tozyskowych blachami wielobocznemi, te ostatnie przechodza
przez rure czesci §ciskanej i sa silnie z nig zespojone, Po-
przecznice sg utworzone z belek drutowych., Jako wiatrow-
nice zastosowano rury mannesmanowskie Srednicy 200 mm.

Montaz mostu jest b, prosty. Ciezar tak zbudowanego
mostu jest o 30°/, mniejszy w stosunku do mostu nitowanego.

Pozatem znajdujemy w tymze zeszyéie: art. dr. 4. Si-
nerra ,Spawanie®, przyklady zastosowania spawania w prze-
mys$le widkienniczym, przepisy amerykanskie fabrykacji zbior-
nikéw na powietrze sprezone zapomocg spawania oraz nowy
spos6b spawania bronzem ,Sobin*,

Przeglad pism.

Lekarz Kolejowy. Podwéjny numer 1—2 wydany w maju
r. b. przynosi duzo interesujacego materjatu; na pierwszem .
miejscu postawi¢ nalezy doskonale opracowany zarys histo-
ryczny dziatalnoSci ,Wydzialu Sanitarnego Dyrekcji Kolei pan-
stwowych w Warszawie 1918 — 1928“ piéra dr. I. Mojkow-
skiego. W pracy tej autor zebral skrzetnie dane, dotyczace
stopniowej organizacji Wydzialu Sanitarnego, nie pomijajac
szczegdtéow, ktére beda mialy znaczenie dla przyszlej mono-
grafji stluzby sanitarnej P. K. P. Podajgc obfity materjal sta-
tystyczny, dr. I. Mojkowski omawia kolejno lecznictwo, szpi-
talnictwo, organizacje sktadnic sanitarnych, sanitarje kolejowa,
utrzymanie mieszkan, biur, bufetéw, fryzjerni i t. p. Dalej
znajdujemy dane, odnoszace sie do dzialalnosci laboratorjum
chemiczno-bakterjologicznego, sanitarnego pogotowia ratunko-
wego, kamery dezynfekcyjnej, profilatyki i t. d. Wkoncu au-
tor podkresla najpilniejsze potrzeby i1 zamierzenia na przy-
sztos¢ najblizsza, jak rozszerzenie przychodni, szpitala kolejo-
wego, zwiekszenie liczby konsultantéw i t. d. Do zupeknie
stusznych zamierzen zaliczyé nalezy tak bardzo potrzebna na
kolejach propagande higjeny przez tworzenie ,osrodkéw zdro-
wia", urzadzanie ruchomych wystaw higjenicznych, oraz ko-
nieczno$¢ wspéludzialu Wydzialu Sanitarnego w opisywaniu
planéw budowli kolejowych taboru it d.

Dr. W. Miedziszewski podaje ciekawe dane, dotyczace
«Gruzlicy posréd etatowych kolejowych pracownikéw w Byd-
goszezy i czlonkéw ich rodzin“. Zwraca uwage, iz posréd
chorych 50°/, stanowia biurowi. Przyczyny — przepracowanie
pozabiuréwkami, zle odzywianie i1 brak naleiytej wentylaciji.
Dr. Miedziszewsk: wysuwa stuszny postulat zabronienia pale-
nia tytoniu w niektérych pomieszczeniach kolejowych i oddzie-
lenia w biurach palacych od niepalacych.

Dr. E. Reinert dzieli sie ,Spostrzezeniami na temat
zawodowych choréb uszu u maszynistéw i palaczy parowo-
zowych®,

Dr. 4. Manheimer tlumaczy ,Dlaczego dalekowidzéw
nie powinno sie przyjmowac¢ na kierownikéw parowozdéw i pa-
laczy?*

Dr. E. Hanke podaje ,Kilka uwag o stwierdzeniu upa-
jania alkoholem u pracownikéw kolejowych*,

Zeszyt zamykajg ,Uwagl w sprawie odczytu Dr, A, De-
mianowskiego o psychotechnice*, skreslone przez inz. J. Woj-
ciechowskiego. Stusznie twierdzi inz. Wojciechowsks, ze przy
obecnym stanie nauki o psychotechnice niema naprawde czy-
stych psychotechnikéw i wszyscy, poswiecajacy sie tej dziedzi-
nie nauki, musza korZystaé z wspdlpracy przedstawicieli in-
nych grup specjalnosci.

Omawiany powyzej zeszyt powinien sig znale$é¢ nietylko
w rekach lekarzy kolejowych, lecz réwniez winien byé prze-
studjowany przez technikéw kolejowych, zwlaszcza z wydzia-
t6w mechanicznych i administracyjnych.

W Nr. 16 czasopisma Zeitschrift des Vereines Deut-
scher Eisenbahnverwaltungen zamieszeza Dr. Wilkelm Kron-
heimer bardzo ciekawe spostrzezenia w przedmiocie komuni-
kacji automobilowej i kolejowych przejazdéw w poziomie szyn.

Na wstepie podkresla autor szybki wzrost ruchu samo-
chodowego i liczne skutkiem tego komplikacje i niebezpie-
czefistwa w miejscach, gdzie krzyzuja sie linje kolejowe i sil-
nie uczeszczane drogi automobilowe. Rdéwnoczesnie zaznacza
autor, ze wedlug obowigzujacego w Niemczech ustawodawstwa,
sytuacja prawna kolei pod wzgledem obowiazkéw przestrzega-
nia bezpieczenstwa w miejscach krzyzowania sie kolei z dro-
gami publicznemi i odpowiedzialno§é za wypadki jest znacz-
nie gorsza od stanowiska oséb i przedsiebiorstw, prowadza-
cych ruch automobilowy, mimo, ze wypadki w ruchu automo-
bilowym sg znacznie czestsze niz w ruchu kolejowym.

Ilustrujac stan obecny, stwierdza autor, ze panstwowe
koleje niemieckie (obejmujace 92°/,catej sieci kolejowej nie-
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mieckiej, a 989/, sieci normalnotorowej) posiadaly wedtug

stanu z r. 1927,

Na linjach
Ogélem normalnoto-

rowych

Skrzyzowan drogowych . . . . . . 99.829 95.198

Z tego nad i podziemnych przejazdéw . 24.406 24.259

Przejazdéw w poziomie szyn £ 75.423 70.909

Z tych z zaporami lub innemi zabezpie-
czeniami 3 34.060 34.009
Bez zapér i zabezpieczen. 41.363 36.930

Z powyzszego wynika, ze na kolejach niemieckich wy-
pada $rednio jeden przejazd w poziomie szyn na 700 m, linji.
Jakkolwiek niemieckie prawodawstwo nie naklada zasadniczo
na kolej obowigzku unikania przejazdéw w poziomie szyn
i budowania na drogach o silnym ruchu kotowym podjazdow
lub przejazdéw géra, mimo to jednak tych ostatnich jest bar-
dzo duzo, a liczba ich wynosi okraglo !/, wszystkich skrzy-
zZowan,

Jezeli chodzi o przejazdy w poziomie szyn, to wedtug
obowiazujacych do 30 wrzeSnia 1928 przepiséw o budowie
i ruchu kolei, wszystkie przejazdy na kolejach pierwszorzed-
nych ‘winny byly byé zaopatrzone w zapory, natomiast na ko-
lejach drugorzednych nie bylo takiego obowiazku nawet w wy-
padkach krzyzowania sie z najbardziej ruchliwemi drogami
komunikacyjnemi. W konkretnych wypadkach o umieszczeniu
zapér na tych kolejach decydowala wladza nadzorcza. W celu
unikniecia wypadkéw na tych drogach na koleje’ nalozony byt
obowiazek a) sygnalizowania zblizajacego sie do przejazdu
pociagu dzwonkami lub gwizdem, b) zmniejszenia szybkosci
jazdy pociggu de 15 wzglednie 40 km., umieszczenia tablic
ostrzegawczych w poblizu przejazdu. Wymienione $rodki
ostrzegawcze stosowane byly jedynie na drogach silnie ucze-
szczanych lub przy przejazdach zle dostrzegalnych.

Mimo tych wyraznie okreslonych i do§é uciazliwych obo-
wigzkéw ostroznoSci po stronie kolei, sfery automobilowe do-
magaja sie w ostatnich czasach coraz to dalszych obostrzen
i to specjalnie w ruchu kolejowym,

Zadania te przedstawiaja sie nastepujaco:

1) Zniesienie wszystkich przejazdéw w poziomie 1 za-
stapienie ich podjazdami lub przejazdami géra. Wykonanie
tego zyczenia kosztowatoby kolej okoto 7 miljardéw m. n.,
a zatem wiecej jak czwarta czesé kolejowego kapitalu zakla-
dowego. Gdyby zadanie to ograniczono do najwazniejszych
przejazdéw, to i wéwczas koszta wylozone w tym celu bytyby

tak duze, ze o zdobyciu ich nie moznaby bylo pomysleé¢ —

a osiggniety rezultat nie stalby do nich w zadnym rozsadnym
stosunku, Przejazdy dotem lub gérag mozna zatem stosowac
tylko w pojedynczych wypadkach, gdy okolicznosci tego bez-
wzglednie wymagaja.

2) Zaopatrzenie w zapory wszystkich przejazdéw w po-
ziomie szyn, .

a) Urzadzenie zapér tgczy sie z ich utrzymaniem, oswie-
tleniem i stala obsiuga. Koszt biezacy utrzymania nowych
zapor na najwazniejszych tylko drogach wynositby przypusz-
czalnie 120 miljonédw m. n. rocznie, nie liczac procentéw
i amortyzacji kapitalu, wlozonego w urzgdzenie tych zapér,
Towarzystwo kolei niemieckich Srodkéw na to nie posiada
i wobec ciezaréw reparacyjnych, nalozonych na nie, winno byé
w kierunku nakladania dalszych cigezaréw bardzo wzglednie
traktowane. Z drugiej strony koleje, ktére wybudowane zo-
staty wéréd inych warunkéw i ktére w ramach moznosci przy
swej budowie dostosowaly sie do tych warunkéw, nie moga
byé obecnie zmuszone, wobec zmiany stosunkéw komunika-
cyjnych do wykonania zmian przejazdéw na swéj koszt, w in-
teresie nowopowstalych Srodkéw komunikacyjnych.

b) Pominawszy jednak nawet trudnosci finansowe, to
urzadzenie zapér drogowych — jak uczy doswiadczenie ostat-
nich lat — nie zmniejsza ilosci wypadkdw automobilowych na
przejazdach. Przeciwnie w Niemczech i zagranica okazato sie,

INZYNIER KOLEJOWY
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ze ilos¢ wypadkéw -samochodowych o wiele wieksza jest na
przejazdach zaopatrzonych z zapory jak na niezaopatrzonych.

Na przejazdach zaopatrzonych w zapory zdarzyé¢ sie moze
wypadek, jezeli zapory nie zamknieto w zupelnoéci lub zam-
knieto ja wadliwie wskutek uszkodzenia lub ztej obslugi lub
jezeli samochéd wskutek niezauwazenia przejazdu, defektu
hamulcéw lub innego powodu, najedzie na zapore lub nawet
ja przelamie i z tego powodu poniesie szkode. Jest bardzo
charakterystyczne, ze przewazna ilo$¢ wypadkéw przy zam-
knietych zaporach powstaje wilasnie wskutek najechania, wzgled-
nie przelamania zamknietej zapory. Badanie przyczyn tych
wypadkéw wykazalo, ze'tylko nieznaczna ich cze§é powstala
wskutek defektu hamuleéw lub innych uszkodzen pojazdu.
W wiekszoSci wypadkéw wina polegala w zupelnosci lub prze-
waznie na wlasnej nieostroznosci kierownika automobilu jako
to: samowolne otworzenie zamknietej zapory, niezwazanie na
sygnaty dzwonkowe przy zaporach obstugiwanych zdaleka,
niezwazanie na sygnaly dawane przez pocigg, niewystarczajgce
zapewnienie sig co do zblizania sie pociagu, usilowania prze-
jazdu przez tory bezpoérednio przed zblizajacym sie pocia-
giem, wreszcie ostabienie uwagi kierownika samochodu wsku-
tek zmeczenia lub pijanstwa. Naturalnie, ze byly takie wy-
padki zawinione przez personel kolejowy (dréznikéw lub ma-
szynistéw), stosunek jednak tych przyczyn wypadkdw do wla-
snej winy kierownikéw pojazdéw, jest znikomy. (Statystyka
wykazata, ze w roku 1927 na wszystkich kolejach niemieckich
74°/, wypadkéw samochodowych na przejazdach kolejowych
wyniklo z wiasnej winy kierownikéw aut; na kolejach bawar-
skich stosunek ten (lgcznie z wypadkami innych pojazdéw)
wynosit 91°/, — a w roku 1928 na niektérych linjach wzrést
do 100°/,).

Podobne doswiadczenia dokonane zagranica doprowadzily
do tego, ze w miare wzrostu' ruchu samochodowego coraz bar-
dziej przewaza tam dazenie zniesienia zapér nawet na kole-
jach pierwszorzednych, czego dokonano juz dawno w Ameryce,
a2 w ostatnich latach w Austrji, Wtoszech, Francji, Niderlan-
dach i Hiszpanji. Tak np. w Niderlandach zniesiono okoto
polowy zapdr, usunieto ich obsluge, a w celu poprawienia wi-
doku w wielu wypadkach zbudowano budki straznicze. W Hi-
szpanji uregulowano niedawno sprawe w ten sposdéb, Ze usu-
nigto zapory i ich obstuge wszedzie, gdzie sa one widoczne
w obu kierunkach na 500 m.

Francuski ,Touring Club“ zastanawial sie z poczatkiem
r. 1929 wspéinie z kolejami, zarzadem drogowym i klubem
automobilowym nad pytaniem, czy warunki komunikacji drogo-
wej nie polepszg sie przez usuniecie zapér na skrzyzowaniach
drog i kolei w poziomie szyn. Sprawa zmniejszenia iloSci
wypadkéw byla — jak sie zdaje — na dalszym planie, wobec
dazno$ci do przy$pieszenia ruchu automobilowego, przez usu-
niecie wyczekiwania przed zamknietemi zaporami. Minister
Robét Publicznych utworzyl dla zbadania tej sprawy specjalna
komisje 1 na jej wniosek zgodzil sie, by na pewnej ilosci
przejazdéw, wskazanych przez wymienione Towarzystwa auto-
mobilowe, usunieto zapory na prébe,

Na przejazdach, gdzie zniesiono zapory, zatrzymano na
razie dotychczasowych dréznikéw a to w tym celu, by ostrze-
gali kierownikéw aut w razie niebezpieczenstwa. Przejazdy
bez zapér oznaczono czerwono-bialemi krzyzami z obu stron
toréw w ich bezposredniej bliskosci, za§ na 250 m. przed
niemi umieszczono tréjkatne tarcze z wizerunkiem parowozu.

3. OSwietlenie tablic ostrzegawczych i umieszczenie bez-
posrednio przed przejazdami sygnatéw optycznych i akusty-
cznych.. Podobne urzadzenia wprowadzono w niektérych kra-

_jach na prébe, nie doszlo sie jednak nigdzie do zdecydowanych

wynikéw. Niezaleznie od kwestji kosztéw zauwazyé nalezy,
ze sygnaly takie a w szczegdlnosci sygnaly funkcjonujgce
automatycznie przy zblizaniu sie pociggu, moga czesto zawiesé
wobec ich wysokiej wrazliwoSci na wplywy atmosferyezne
i skutkiem tego urzadzenie sygnatowe, na ktére liczy kiero-
wnik auta, moze byé dla niego bardziej niebezpieczne, jak brak
wszelkich urzadzen wogdle. Sygnaly akustyczne nie przed-
stawiaja istotnego polepszenia stanu rzeczy, poniewaz znaki
przez nie dawane nie beda z reguly silniejsze jak halas i sy~
gnaly gwizdkowe zblizajacego sie pociagu i moga byé nie
zauwazone przez kierownika auta, wobec hatasu motoru, sa-
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mego pojazdu i fadugi. Wprowadzenie sygnaléw optycznych
zmusiloby do badania oséb kierujgcych autami pod wzgledem
odrézniania koloréw, jak to sie obecnie dzieje z personelem
kolejowym.

W celu podkreflenia caloéci zadan sfer automobilowych
wspomnieé nalezy o projektach wprowadzenia silnych krzywizn
lub zagtebien drogi, przed przejazdami, w celu zmuszenia
kierownikéw aut do znacznego zmniejszenia szybkosci jazdy
lub projekt jaskrawego malowania wagonéw kolejowych, w celu
poprawienia ich widzialnoSei. -

Tym wszystkim projektom sfer automobilowych przeciw-
stawia zarzad kolejowy jedno tylko Zadanie pozytywne a mia-
nowicie, aby nalozono na osoby, prowadzace automobile, obo-
wiazek zmnieiszenia szybkoscl jazdy lub zupeilnego zatrzymania
pojazdu przed kazdym przejazdem, niezaleznie od tego czy
pociag sie zbliza czy nie.

Zadanie to znajduje poparcie w wydanem przed wojna
rozporzadzeniu saskiem (z 5/IV 905), wedlug ktérego poiazdy
hata$liwe obowiazane sa zatrzymaé sie na krétki czas przed
niestrzezonemi przejazdami. Podobne postanowienie zawiera
dekret wioski z 4 wrze$nia 1925.

Obecny stan prawny w przedmiocie skrzyzowan kolel
z drogami publicznemi przedstawia sie w Niemczech nastepu-
jaco:

Pewne wytyczne co do regulowania obowiazku pono-
szenia kosztéw przebudowy krzyzowan kolei z drogami pu-
blicznemi zawiera ustawa o utworzeniu towarzystwa niemie-
ckich kolei panstwowych, ktéra postanawia w § 39:

.Jezelli na skrzyzowaniu panstwowei kolel zelaznej z droga
nubliczna zmienia sie urzadzenia panstwowej kolel Zelaznej
lub tez drogi publicznej albo tez urzadzenia obu wskutek wzmo-
zenia sie ruchu lub zmiany innvch stosunkéw, wéwczas To-
warzystwo obowiazane jest do wvlaczneqo ponoszenia kosztéw,
jezell zmiana wywotana zostala wylacznie przez ruch kolejowy,
zas zarzad drogi publicznej ponosi w zupelnosci koszta w tym

wypadku, gdy zmiana spowodowana zostala wylacznie wskutek

ruchu na drodze. Koszty dzieli sie stosunkowo miedzy obie
stronv, jezeli zmiana powstala tak wskutek ruchu kolei zela-
znej jak na drodze“.

Powyisze postanowienie przerzuca zatem ciezar prze-
budowy przejazdéw kolejowych na zarzady drogowe, jezeli
okazala sie ona potrzebna wskutek wzmozenia sie ruchu sa-
mochodowego na drodze. Szereg Dyrekeyj niemieckich korzy-
stat w wielu wypadkach z tego postanowienia,

Ustawa samochodowa z 21 lipca 1923 r. i wydane na
jej podstawie rozporzadzenia wykonawcze Ministra Komunikacii
wprowadzaja specjalnie tablice ostrzegawcze na drogach pu-
blicznych przed przejazdami kolejowemi i naktadaja obowiazek
ich ustawienia i utrzymania na organa drogowe.

Wydane w zeszlym roku przepisy o budowie 1 ruchu ko-
lejowym (z 17 lipca 1928 r.) zajmuia sie réwniez sprawa prze-
jazdéw 1 zapér kolejowych. Przepisy te zatrzymaly w dalszym
clagu zasade utrzymywania zapdr na linjach gléwnych, zawie-
raja jednak postanowienia, zezwalajace nawet na tych linjach
zastapienie zapdr, przez ,inne urzadzenia dla zabezpieczenia
przejazdéw®. Natomiast w stosunku do kolei drugorzednych
przepisy o budowie i ruchu kolejowym zawieraja pewne obo-
strzenia stanu dotychczasowego, wprowadzajac na tych linjach
obowiazek urzadzenia zapér na przejazdach o silnym ruchu

a przytem zle widzialnych, lub przejezdzanych przez poclagi
z szybkoscia ponad 15 km.

Na zasadzie tych postanowien musza byé budowane za-
pory na linjach drugorzednych, jezeli istniejace tam przejazdy
uznane beda za silnie uczeszczane 1 Zle widzialne. Poniewaz
jednak w ostatnich latach liczne przejazdy z tego tylko powodu
uznane byé moga za silnie uczeszczane, ze wzmégt sie ruch
samochodowy, przeto w tych wypadkach koszta budowy, utrzy-
mania i obstugi tych zapér obciazaé beda nie Kolej lecz organa
obowiagzane do budowy drogi (cytowany wyzej art. 39 ustawy
o Towarzystwie niemieckich kolei panstwowych).

Na zasadzie przepiséw o budowle i ruchu kolei (§ 79)
tudziez rozporzadzen o ruchu samochodowym  zobowigzane
zostaly osoby prowadzace samochody do takiego ograniczenia
szybkoéci jazdy przed Zle widzialnemi przejazdami kolejowemi
bez zapér, by pojazd kazdej chwill w najkrétszym czasie mdgt
byé zatrzymany.

Odbvta w lecie 1928 r. konferencja w celu zbadania
bezpieczenstwa ruchu na kolejach niemieckich stwierdzila, ze
pomalowanie zapér na kolor czerwono-bialy poprawito znacznie
ich widzlalnoéé, uznala za koniecznie jak najszybsze wpro-
wadzenie tablic ostrzegawezych przed przejazdami, za§ w spra-
wie sposobu odwietlenia przejazdéw 1 zwiekszenia ich widzial-
noéci zalecita dokonaé szeregu dalszych poprawek. Réwno-
czeénie komisja zaznaczyla, ze gldwna przyczyna wypadkéw
na przeiazdach jest nieostrozna i za szybka jazda samochodéw.

W wywodach konicowych podnosi autor, ze zadawalajacy
skutek w dziedzinie bezpieczefistwa na przejazdach kolejowvch
osiagnie sie jedvnie w razie zaodnej wspélpracy wszystkich
zainteresowanvch t. i. przedsiebiorstwa kolejowego 1 iedo
pracownikéw, Zarzadéw drogowych, organéw policyinych i wiadz
krajowveh a przedewszvstkiem zwiazkéw automobilistéw i oséb
prowadzacych samochody.

Urzedy kolejowe i personel koleiowy musza spelniaé
naiskruoulatniei swe obowiazki, a w razie wypadkéw badaé
ich przyczyny i staraé sie o usunieciu ewentualnych swych
bledéw. Z drugiei za§ strony osoby, prowadzace auta, musza
w zrozumieniu wlasnego 1 oadlnego interesu oraz swej odpo-
wiedzialnosci cywilnej i karnei—zwracaé -uwage na wszystkie
tablice ostrzegawcze i sygnaly kolejowe — a w razie jakiej-
kolwiek watpliwosci co do zupelnego bezpieczenstwa przejaz-
du — jechaé tak wolno, by kazdej chwili pojazd mozna bylo
zatrzymad.

Zwiazki i kola automobilistéw musza odpowiednio szkolié
i uéwiadamiaé swyvech czlonkéw, za§ wiladze publiczne (policja,
whadze krajowe) winny z cala surowoécia karaé wszelkie prze-
kroczenla prrzepiséw o ruchu automobilowym. (Z. d. V. D.

K. V.. Nr. 18 ¢ 1929 ».). W B

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie zwraca

uwage na rozpisany w ,Monitorze Polskim* przetarg
na budowe podcieni i budki telefonicznej na dworcu
zachodnim w Krakowie.

Informacji udziela Dyrekcja Kolei Panstwowych

w Krakowie, drzwi Nr. 195.
Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor: Inz. B. Hummel,

Zakl. Graf, B. Wierzbickl i S-ka, w Warszawie.
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