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Wyznaczanie terminobw mycia parowozow zaleznie
od stezenia rozczynéw kottowych.

Inz. Jan Blenau.

wielu parowozowniach terminy okresowego my-

cia parowozéw uzaleznia si¢ wylacznie od pewnej

liczby km przebiegu, zwykle jednakowej dla réz-
nych serji parowozéw i dla réznych planéw shuzby. Po-
mimo zasadniczych réznic gatunkow wéd, uzywanych do
zasilania parowozéw w roznych planach stuzby, wzgledow
na ich chemiczne wlasnosci nie bierze si¢ wcale w rachu-
be lub zbyt ogélnikowo. Gdy ujawnia sie zly stan kotlow
zmniejsza sie przebiegi jednakowo dla wszystkich paro-
wozow. Nieraz iednak réznice gatunkéw wod na poszcze-
golnych stacjach zasiegu parowozowni sg tak wielkie, Ze
nawet znaczne zmniejszenie przebiegu parowozéw nie chro-
ni pewnej grupy kottéw od osadu kamienia, chociaz, skut-
kiem ogélnego zmniejszenia przebiegu, czesé parowozow,
zasilang miekszemi wodami, poddaje sie myciom przed-
wezesnym,

7wykle przeszkody dobrego utrzymywania i spraw-
nosci kotléw parowozowych, jak osad kamienia kotlowe-
go, nagryzanie chemiczne tworzyw kottowych, oraz powo-
dowane przez wode przeszkody w jezdzie parowozéw po-
chodza od obecnosci cial obeych, zawartych w wodzie za-
silajacei, wprowadzanych z nia do kotléw.
Powstawanie wymienionych przeszkod, jak tez dzia-

tanie srodkow zapobiesajacych tym zjawiskom, dokony-
wa sie na zasadzie praw fizyki i chemji. Prawa te nalezy
poznaé, zeby moéc przy wyznaczeniu terminéw mycia
osiagnaé¢ dobre przebiegi parowozéw i zabezpieczyé im
korzystne warunki utrzymania.

Ciala obce pospolicie spotykane w wodzie i ich wlasnosci.

Do cial obcych, ktére wody naturalne zawsze za-
wierajg, nalezg przedewszystkiem gazy, znajdujace sie
w atmosferze. Gazy te lacza sie z woda juz w chwili
powstania kropel opadow. Ilosci gazéow zawarte w wodach
meteorycznych zaleza od temperatury i sa do niej w od-
wrotnym stosunku. Przy temperaturze 10°C woda moze
zawieraé 0/0325% tlenu, 1,18479% kwasu weslowego,
0,01617% azotu i t. d. Podczas burz i wytadowan elektrycz-
nych tacza sie z woda deszeczowa powstajace azotan amo-
nu (cialo stale) i ozon. W miejscowosciach, gdzie spala
sie duzo wegla z zawartoscia siarki — woda moze wchta-
nia¢é pewne ilosci bezwodnika kwasu siarkowego. Woda
pochtania tez gazy powstajace podczas proceséw gnicia
i rozkladéw réznych cial organicznych w stawach, bagnach

i rzekach. Wymienione gazy, za wyjatkiem kwasu siarko-
wego, o ile pozostaja w wodzie w stanie nie zwigzanym
chemicznie, ulatniaja sie z wody w kottach pod dziataniem
ciepla, lecz przy temperaturze normalnej nadaja wodzie
wlasnosci gryzace w stosunku do zelaza. Z tego powodu
zbiorniki zelazne zabezpiecza sie od kontaktu z woda
warstwa ochronna farby, a z deponowanych w stanie
proznym kotléw parowych usuwaé nalezy mozliwie do-
ktadnie wilgo¢.

Gazy, zawarte w wodzie, utatwiaia iej rozpuszczanie
skal z natury swej nierozpuszczajacych sie w wodzie czv-
stej. Odnosi sie do weglanéw ziem alkalicznych, czvli
wapniowcéw. Neutralne weglany tych metali, stanowia-
ce skladniki sleby i zloza wapni, sa prawie nieroz-
nuszczalne (wlasciwie rozpuszczalnoéé ich waha sie okoto
1 :30,000 czesci wody na wade), lecz pod dziataniem
kwasu weslowego wody przechodza w weslany kwasdne
rozpuszczalne w wodzie w stosunku 1 :500. Kwas wesdlo-
wv w identvezny sposéb umozliwia wodzie roznuszcza-
nie wedlandw, a tlen—siarczkéw zZelaza (naorz. blvszczu
zawartedo w wedlu kamiennym) tez nie rozpuszczalnvch
w wodzie czystej, po przemianie ich na rozpuszczalny
siarczan.

Poza oddzialvwaniem chemicznem. woda w wiek-
szvm jeszcze stooniu oddzialywa mechanicznie na lad
swoim pradem, $cierajac naitwardsze skaly. Szczesél-
niei wyraznie oddzialvwanie to wystepuie podczas powo-
dzi z roztonéw. Po ulewach deszczowvch woda tez unosi
z soba wiele piasku, ¢linv i krzemianéw i nabiera w tym
czasie charakterystycznedo koloru.

Woda biezaca w kazdym czasie zawiera pewna ilosé
zawiesiny z rozkladu skal — piacku, ¢linv i krzemianéw,
oraz réznvch cial ordanicznvch. Odnadki skal woda $cie-
ra na bardzo drobny proszek, czesciowo na drobnv do
teso stoonia. Ze nie wvnada on z wody nawet po naidhiz-
szem odstaniu, lecz wchodzi z woda w nieregularne che-
micznie polaczenia t. zw. koloidy. :

Poza wvmienionemi ciatlami woda zawiera sole che-
miczne rozouszczalne w mniejszvm lub wiekszym stosunku.
Wsréd nich s6] kuchenna, weglany, siarczany, sole chlo-
rowcowe i t. d.

Os¢élna ilosé ciat obevch zawartveh w wodach lado-
wvch waha sie od kilkudziesieciu sraméw do %/, ké w m®.
Wody zawierajace wiecej niz 0,3 kg/m® domieszek wymaga-
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ja, przy uzyciu ich do zasilania kotléw, odpowiedniego
preparowania, lub stosowania réznych srodkéw zaradezych.

Podczas pracy parowozéw z kotléw odparowuje
woda czysta. Razem 7z parg z kotla moga ulatniaé sie ga-
zy nie powigzane chemicznie na ciala stalte, lecz inne ciata
obce, wprowadzone do kotta z woda zasilajaca, pozostaja
w rozczynie kotlowym, ktéry w miare tego jak zwieksza
sie praca parowozu po myciu, coraz bardziej tezeje
(koncentruje sie):

Ciala obce wody w stanie stalym, stosownie do tego
jakie dziatanie sprawiajg w kotle, mozna podzieli¢ na 3
grupy.

Do pierwszej grupy mozna zaliczyé te ciala, ktére
po wejsciu do kotla ulegaja rozktadowi lub przeksztal-
ceniom wewnatrz — czasteczkowym, a w nastepstwie osa-
dzaja sie z rozczynu kotlowego wytwarzajac bfofo kotlo-
we, lub mul. Grupe te stanowia przedewszystkiem ciala
zawarte w wodzie surowej w postaci zawiesiny. Na zawie-
sing te dziala cieplo kotlowe. Pod jego wplywem nawet
bagdziej sproszkowana zawiesina i mniej sktonna do osa-
dzania sie ciezeje i wypada z wody. Nastepnie koloidy,
ktére pod lacznem dziataniem ciepta kotlowego i kata-
litycznego krystoloidéw, zawartych w rozczynie, rozkla-
daja sie i wypadaja z wody. Do tej grupy odnosza sie tez
kwasne weglany, ktére traca pod wplywem ciepla czesé
slabiej zwiazanego, kwasu weglowego i przechodza
w weglany neutralne, nierozpuszczalne.

Bloto kotlowe csadza si¢ na dnie kotla, na podnie-
bieniu paleniska i w przewodach, przy nadmiarze zatyka
te ostatnie (naprz. przewody do szkiet wodowskazowych
lub kurkéw probierczych), a przez to moze sprawiaé po-
wazne trudnosci podczas jazdy. Pewna czesé blota kotlo-
wego, bardziej lekkiego moze pozostaé w rozczynie kotlo-
wym w stanie zawieszonym az do chwili wypuszczenia
rozezynu z kotla przy myciu parowozu.

Druga grupe cial stanowia sole chemiczne, rozpu-
szczajace sie w wodzie w niewielkiej stosunkowo ilosci.
Sole te osadzaja sie droga krystalizacji, po dojsciu roz-
czynu kotlowego do wlasciwego im granicznego stezenia.
Proces krystalizacji odbywa sie szczegélnie intensywnie
w miejscach zetkniecia sie wody z powierzchnia ogrze-
walng kottéw, Krysztatki osadzone w tych miejscach ule-
gaja kalcynacji i nie daja sie naslepnie zmyé nawet nad-
miarem $wiezej wody podczas mycia kotlow. Z cial tej
grupy wytwarza sie kamieri kotfowy. Nalezy tu w pierw-
szym rzedzie gips (rozpuszczalny w wodzie w stosunku
1:500), siarczany innych wapniowcéw, wodany glinu
i zelaza, krzemiany oraz niektore sole kwaséw organicz-
nych, spotykane w wodach.

Z powodu kamienia kotlowego nietylko powstaja
straty na opale, lecz w szybkiem tempie ulegaja zniszcze-
niu tworzywa i czesci kotta. Postep tego niszczenia za-
czyna sie od nieszczelnoéci potaczen kotlowych i charak-
terystycznych wygie¢ rur plomienych, nastepnie przenosi
sie na $ciane sitowa i blachy skrzyn ogniowych, ktére prze-
grzewaja sie, wydymaja i pekaja. Pare lat wystarczalo
do zupelnego zniszczenia skrzyni ogniowej.

Trzecig grupe stanowia ciata rozpuszczalne w wodzie

w tak duzej ilosci, ze zwykle nie ma obawy osadzania sie

lub krystalizacji ich rozczynu kotlowego. Sole te jednak
moga dochodzi¢ w rozczynie kotlowym do takiego steze-
nia, ze staja sie szkodliwemi dla tworzyw kotlowych, z po-
wodu chemicznego nagryzania ich. Moga tez utrudniaé
wytwarzanie pary lub powodowaé burzenie wody kotto-
wej, lacznie z przerzucaniem jej do cylindréw, co zagra-
za bezpieczenistwu czeéci maszyny i wnosi osad do prze-
grzewacza.

Zwykle nadmiar jednej, ktérejkolwiek grupy cial,
poteguje skutki nadmiaru ciat innych grup, tak naprz.
podczas krystalizacji cial drugiej grupy, wytwarzajacej
kamiert kotlowy, lekkie bloto kottowe, zawieszone w roz-
czynie zcementowuje si¢ w warstwach kamienia kotlowe-
go, przez co warstwy kamienia szybko narastaja i staja
sie znacznie gorszemi przewodnikami ciepla, niz warstwy
calkowicie krystaliczne. Obecnosé blota poteguje tez
burzenie wody kotlowej, ktére zasadniczo pochodzi od nad-

miaru soli alkalicznych w rozczynie, nalezacych do trze-
ciej grupy cial. Kazda z wyzej wymienionych grup cial
obcych ma pewne granice stgezenia w rozczynie kotlo-
wym i dopiero po przekroczeniu tego stezenia staje sie
uniemozliwiona normalna praca parowozu. Dla zwyktlej
wody uzywanej do zasilania kotla, jak to ma miejsce
w kottach statych, mozna stosunkowo tatwo i dokladnie
oznaczyé najbardziej szkodliwa grupe cial i odpowiednie
graniczne stezenie rozczynu. ‘

Dla zwyklych warunkéw zasilania woda parowozéw
mozna podaé jedynie liczby orjentacyjne, ktére w poszcze-

g6lnych wypadkach nie koniecznie musza stanowié¢ reguly

dla stezenia rozczynéw, lecz sa do pewnego stopnia licz-
bowemi wskaznikami tych wielkosci, z jakiemi mamy tu do
czynienia,

W rozczynach kotlowych z wyraZnie przekroczo-
nymi terminami mycia dawalo sie stwierdzi¢ okotlo
3-ch kg blota na 1 m® rozczynu, okolo 2 k¢ cial drugiej
grupy i 3 do 6 kg. zaleznie od jakosci soli trzeciej grupy
Duzego stezenia soli trzeciej grupy nalezy unikaé, o ile
w wodzie znajduja sie chlorki lub siarczany zelaza i mag-
nezu, gdyz sole te moga wydzielaé¢ z siebie wolne kwasy,
ktére systematycznie nagryzaja zelazo reakcjami powta-
rzajacemi sie. Dla soli alkalicznych, sprowadzajacych bu-
rzenie fozczynéw kotlowych, istnieje pewien wzgledny sto-
sunek (np. 15% wedlug niektérych Zrédel), ponizej kto-
rego burzenie rozczynéw nie obserwuje sie.

Nalezy przypuszczaé, ze w normalnej praktyce nie
powinno sie przekraczaé 609 wyzej podanych stosunko-
wych stezedl rozczynéw.

Jezeli przyjaé 1000 km jako dostateczny przebieg po-
miedzy okresowemi myciami parowozéw, podczas kto-
rych parowozy wyparuja mniej wiecej 20 krotna objetosc
wody w stosunku do pozostajacego w kotle rozczynu,
moznaby wyznaczy¢ najwicksze dopuszczalne ilosci skta-
dnikéw poszczegélnych grup cial obeych, ktére woda za-
silajaca mozZe najwyzei zawierac.

Otrzymaliby$émy liczby nastepujace: 0,09 kg/m® cial
pierwszej grupy, 0,06 kg/m® siarczanow ziem alkalicznych,
oraz 0,18 kg'm® soli rozpuszczonych trzeciej grupy. Ogé-
tem woda, umozliwiajaca przebieg parowozéw 1000 km
bez mycia, nie powinna zawieraé wiecej niz 0,33 kg/m®
suchego osadu, po odparowaniu wody. Chociaz stosunko-
wo czesto koleje posiadaja do zasilania kotléw lepsze wo-
dy, sa wypadki, ze zachodzi potrzeba uzywaé wode z za-
wartoscia 0,6, a nawet 0,7 kg'm® cial obcych, W wypad-
kach tych nalezatoby myé kotly bardzo czesto, a zbyt
czeste mycia sa kosztowne.

Sposoby zapobiegania zbyt szybkiemu stezaniu sie
rozczynéw w skladniki szkodliwe.

Celem umozliwienia dluzszych przebiegow zalecony
jest caly szereg dodatkowych urzadzern na parowozach
i preparatéw chemicznych, dzialajacych odpowiednio na
wode.

W wypadkach obfitej zawiesiny w wodzie surowej
stosuje sie filtrowanie.

Dla wéd z duza zawartoscia kwasnych weglanow
i cial wypadajacych z wody w kotle, oddaja duze ustugi
odblatniacze réznych systeméw. Znane sa odblatniacze
Arcisza i w formie oston rur ptomieniowych z blachy fa-
listej. Te ostatnie zainstalowane sa na parowozach Okl,
Okl 27, Ty 23 i innych. Odbtatniacze usuwaja osad, wy-
padajacy z wody zaraz po wejsciu jej do kotla, z pod
dzialania pradéw towarzyszacych obiegowi wody w kotle
w miejsca zaciszne, skad we wlasciwych odstepach czasu
usuwa sie go na zewnatrz kotla. Jezeli woda zasilajaca,
poza kwasnemi weglanami, zawiera nieznaczne ilosci in-
nych cial, to przy dobrze utrzymanych odblatniaczach,
mozna przedtuzyé okres pracy parowozéw bez mycia do
kilku nawet tysiecy km. przebiegu.

‘Stosunkowo czesto spotyka sie wody z zawartoscia
sktadnikéw wytwarzajacych kamien kottowy przez kry-
stalizacie.
dem zalezy prawie od tych samych skladnikéw, co i jej
twardos¢, skutkiem czego przyjeto poréwnawcza ocene
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wod do zasilania kotléw wyrazaé w stopniach twardosei.
Jednemu stopniowi twardosci wody odpowiada zawar-
tosé 10 mmgr. wapna w litrze lub réwnowaznika na wa-
ge chemicznego innych soli, powodujacych twardosé wo-
dy. Na zasadzie powyZszego okreslenia mozna ulozy¢ ta-
belke jak nastepuje:

wapna (Ca0) 10 gr w m’
tlenku magnezu (Mg0) T2
neutralnego weglanu wapna (CaCo,) 178
kwasnego weglanu wapna (CaH,(C0.)2) 28,9
neutralnego weglanu magnezu (MgCo0,) 150 |,
kwasnego weglanu magnezu (MgH,(C0,)2) 26,1 |,
chlorku wapnia (CaCl,) A0

siarczanu wapnia (CaSo,) o B
siarczanu magnezu (MgS0,) il
tlenku zelaza (w polaczeniach roz-
puszczalnych) (Fe0) g S
tlenku gliny ( w polaczeniach roz-
puszczalnych) (ALO,) 121 .
bezwodnika kwasu krzemowego (Sio.) 10,7
bezwodnika kwasu siarczanego (S0.) 430,
sody amonowej (Am.CO0.) 172 N
tlenku sodu (Na.0) s,

(Dwa ostatnie zwiazki nie wytwarzaja kamienia ko-
tlowego; rownowazniki ich podano dlatego, ze zwiazki te
sluzag do zmiekczania wody).

Twardos¢ nadawana wodzie przez kwasne weglany
i zwigzki podlegajace rozkladowi i osadzeniu sie z wody
od nagrzania nazywa sie twardoscia przejs$ciowa, zas twar-
dos¢ nadawana przez siarczany, weglany neutralne, chlor-
ki i t. d. nazywa sie¢ twardoscig stala. Suma przejsciowej
i stalej daje ogélng twardosé wody. Przy zasilaniu kottow
wodami twardemi dla zabezpieczenia sie od osadu kamie-
nia do$é rozpowszechnione jest na kolejach chemiczne
zmigkczenie wody wapnem i soda.

Dziatanie tych reaktywéw na wode odbywa sie
w specjalnych dos¢ wielkich zbiornikach, w tym celu budo-
wanych na stacjach wodnych. Instalacja zaopatrzona jest
w mniejsze zbiorniki do przygotowania reaktywow (wap-
no rozpuszcza si¢ przy 15°C w stosunku 1,35 kg'm® wody,
a soda w stosunku 15% do 25%, zaleznie od tego, jaka
sode uzyto — (Na,C0, lub Am.C0,) i filtry do usuwania
ze zmiekczonej wody osadéw. Skutecznosé zmiekczania
zalezy w znacznym stopniu od dobrego odfiltrowania osa-
dow.

Wapno dziatla na kwasne weglany, zamieniajac ie
na naturalne wedtug wzoréw chemicznych:

CaH,/CO; /2 + Ca/OH/, = 2CaCO, 4 2H,0 (1)

Kwaény weglan
wapnia roz-

osad neutralnego
weglanu wapna roz-

wapno gaszo-
ne rozpusz-

puszczalny czalne puszczalnego tylko
1:500 1:756 1:30.000
lub
MgH,/CO,/2 + Ca/OH/2 = CaCO, + Mg/OH/, + CO, + H20
kwaény weglan wapno osad osad kwas woda
magnezu gaszone weglanu wodanu  weglo-
wapnia magnezu wy

W wyniku tych reakcyj kwasne weglany wypadaija
z wody, wytwarzajac duzo osadu, gdyz w ilosci podwdjnej
w stosunku do réwnowaznika, zawartych w wodzie wegla-
néw kwasnych.

Soda dziata na siarczany i sole powodujace twardosé
stala, wedltug wzoru:

CQSO4 + Amg C05 — Am2304 + CaCOa [2)
siarczan soda siarczan osad
wapnia amonowa amonu, s6l
rozZpusz- chem. roz-
czalny puszezalna
1:500

W nastepstwie reakcji sody wapniowce i inne meta-
le przechodza do osadu, a na ich miejsce wstepuje do
wody, w stosunku réwnowaznika na wage, s6l alkalicz-
na frzeciej grupy.
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Sél ta powicksza odnoéne stezenie, istniejacych juz
w wodzie soli alkalicznych, a w pewnym nadmiarze moze
przyczynié¢ si¢ do burzenia rozczynu kotlowego. Z reakcji
tej wynikaja jednak korzysci, gdyz burzenie rozczynéw
zachodzi przy wickszem wzglednem stezeniu, niz osadza-
nie sie kamienia kotlowego; zreszta burzeniu wody mozna
zapobiec utrzymywaniem stezenia soli alkalicznych
pewnym stosunku.

Ilosci potrzebnych wapna i sody do zmiekczenia wo-
dy oblicza sie w sposéb nastepujacy:

[losé wapna = 10 gr. x przez liczbe stopni twardosci
przejsciowej na 1 m*® wody surowej. Wapna nalezy uzy-
waé tylko $wiezego wypalonego i w dobrym gatunku.

Ilos¢ sody (weglanu amonu) otrzymuje sie z iloczy-
nu 17,2 gr. przez liczbe stopni twardosci statej. Wspot-
czynniki 10 i 17,2 wynikajg 2z tabelki réwnowaznikow
twardosci. Przy dobrych reaktywach mozna nieco zmniej-
szy¢ ilosci, obliczone wedlug powyzszych wzoréw. Okotlo
trzech do 4-ech stopni twardosci moze pozostaé w wo-
dzie, a' uniknie sie przez to nadmiaru reaktywoéw, ktoére
sa niepozadane, gdyz nadmiar wapna daje wodzie odpo-
wiednia ilo§é stopni twardosci. Nastepstwa nadmiaru so-
dy sa juz znane.

parowozowniach dosé czesto dodaje sie sody
wprost do tendra lub kotla, albo przed myciem, celem
skruszenia kamienia kotlowego albo tez codziennie po
20 do 50 gramoéw na kazdy metr’, zaleinie od twardosci
wody nabieranej do tendra. Skutkiem dodatku sody w ten-
drze odbywa si¢ reakcja (2). Osad przez nia wytworzo-
ny dostaje si¢ do kotla, lecz w pewnych granicach stezenia
nie szkodzi pracy parowozu. Za to odpowiednia ilo$é siar-
czandéw wapniowcéw wypada z wody, op6zZniajac powsta-
wanie granicznego stezenia w te sole i odkladanie kamie-
nia kottowego. Zapomoca dodatku sody daje sie powiek-
szy¢ przebieg parowozu o 30% i wiecej. Odbtatniacze tu
moga oddaé znaczne uslugi.

Inny sposéb zmigkczania wody, t. zw. permutytowy,
polega na przepuszczaniu wody przez warstwe zeolitow,
lub sztucznie przygotowanej masy permutytowej, stopie-
niem sody z gling w odpowiednim stosunku na wage.
Zeolity naturalne stanowia grupe mineraléw o ogélnym
wzorze chemicznym (Na,K.Ca) 0ALO, n Si0, m H:0, wy-
stepujacych w III i VI systemach krystalicznych. Do
zmiekczania wody wyzyskuje sie podatnosé tych zwiazkow
do wymiany wapniowca na metal alkaliczny lub odwrot-
nie. W stanie gotowym do zmiekczenia (regenerowanym)
masa permutytowa zawiera metal alkaliczny (s6d—Na),

ktéry pod wplywem wapniowcéow zawartych w wodzie,

podczas zmiekczania, ulega zamianie na wapniowiec z wo-
dy. Regeneracja odbywa si¢ przez pograZenie masy per-
mutytowej do roztworu soli kuchennej o odpowiedniem
stezeniu na przeciag 20 min. Masa permutytowa zmigkcza
wode catkowicie, nie usuwa tylko zelaza i glinu oraz krze-
mianéw. Sposéb zmiekczania wody zeolitami ma zastoso-
wanie na kolei Southern Pacific. Z odnosnych sprawozdari
wynika, Ze burzeniu sie rozezynéw skutkiem nadmiaru soli
alkalicznych, mozna zapobiec i ze wody z zawartoscia
kwasnych weglanéw musza byé przedewszystkiem zmiek-
czone wapnem.

- Dla zabezpieczenia kotlé6w od kamienia, uzywa sie
siemie Iniane. Ziarna siemienia zawieraja w duzej ilosci
substancje klejiste, ktére pod dzialaniem pary w specjal-
nych zbiornikach wydzielaja sie i splywaja wraz ze skon-
densowang parg do kotta. Dzialanie substancyj klejistych
na sole, osadzajace kamieri, nie jest dakladnie wyjasnio-
ne, lecz daje wyniki korzystne. Stosowanie siemienia, wy-
maga zainstalowania na kazdym parowozie odpowiedniego
przyrzadu, do$é kosztownego i utrzymywania go w stanie
sprawnosci.

Na rynku istnieje znaczna podaz $rodkéw patento-
wanych krajowych i zagranicznych zapobiegajacych osa-
dom kamienia kotlowego. Z tych ostatnich okazal sie dosé
dobry w dzialaniu ,Sand Banum" w postaci galaretowej
masy. Poza dodatniem dzialaniem przeciwko osadowi ka-
mienia kotlowego, analiza chemiczna powstatego rozczy-
nu kotlowego nie wykazala obecnosci miedzi i zelaza, po-
chodzacych z nagryzania tworzyw kotlowych.
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Nagryzanie materjaléw kotlowych soda daje sie
stwierdzi¢ przez analize rozczynéw. Jest ono jednak mi-
nimalne, jezeli nie uzyto nadmiaru reaktywow. To tez
zmiekczanie wody wapnem i soda, pod odpowiednim do-
zorem, ma szerokie zastosowanie w kotlowniach i na ko-
lejach.

Przy uzywaniu érodkéw patentowych nalezy, nie po-
legajac na reklamie, droga badar chemicznych i obser-
wacji kotléw okresli¢ wlasciwie warunki pracy, w poszcze-
gélnych planach stuzby parowozéw. Jest to tembardziej
potrzebne, zZe pod podobnemi nazwami sprzedawane sa
Léine preparaty.

Graniczne stezenie rozczynéw kotlowych, po osiggnieciu
ktorych kotly odstawiaé naleiy do mycia.

W kottowniach zwykle, po szczegétowem zbadaniu
i poznaniu wlasnosci wody surowej, okresowe badania,
jednakowo dla wody surowej jak tez dla rozczynow ko-
tlowych, ogranicza si¢ do okresleri stopnia twardosci spo-
sobem miareczkowym oraz gestosci rozczynu kottoweso
areometrem Bomé i alkalicznosci, Przy zasilaniu kotlow
wodami rzecznemi odstawia sie je do mycia po
osiggnieciu gestosci rozczynu 0,2° Bomé i twardosci sta-
tej 12° do 20°. Wody rzeczne zawierajg zwykle niewielks
ilosé soli rozpuszczonych, tak Zze zanim nastapi odpo-

wiednia gesto§é rozczynu, kotly wykonaja juz znaczna
prace i odstawianie kotla do mycia w tym wypadku
odbywa sie wspélczesnie z réznemi okresowemi naprawa-
mi, wymagajacemi wycofania maszyny z ruchu. Z drugiej
za$§ strony wody rzeczne zawieraja stosunkowo do ogél-
nej ilosci cial obcych duzo krzemianéw, a odktadany przez
nie kamieni jest bardzo zlym przowodnikiem ciepta, wobec
czego wyzej oznaczonych stezeri nie nalezy przekraczaé.

Inaczej jest, gdy do zasilania kotléw uzywa sie wod
mineralnych twardych, zawierajacych stosunkowo bardzo
malto krzemianéw, lecz za to sole rozpuszczalne drugiej
grupy w ilosci dochodzacej do 0,4 kg/m®.

Wsréd soli tych polowe moze stanowié siarczan
wapna. Przy zasilaniu kotléw temi wodami 0,2° Bomé
gestosci w rozczynie kotlowym osiggnaé mozna juz w dru-
gim dniu pracy kotta. Wprawdzie zastosowaniem sody
mozna osadzi¢ siarczan wapnia, lecz przez to nie unika
si¢ stezenia rozczynu. Poniewaz jednak séd wiaze mocniej
niz madnes lub zelazo kwasy szkodliwe dla tworzyw
kottowych, mozna doousci¢é do wiekszego ogélnego steze-
nia rozczynu n. p. 0,35° Bomé, a stopienn twardosci jezeli
woda nie zawiera znacznych ilosci magnezu, nawet do 60°.

Przy uzyciu do zasilania kottow wéd alkalicznych
dopuszczalna granica gestosci rozezynu moze byé jeszcze
bardziej podwyzszona, zaleznie od wynikéw analizy roz-
czynoéw.

Wyniki szescioletniego badania kosztow naprawy toru w okregu

Dyrekcji Stanistawowskiej

(od roku 1925 do 1930/31).

Inz. Stefan Wiktor.

(Dokoriczenie).

Charakterystyka linij okregu Stanistawowskiego.

Tabelka 21.

Odcinki Wiz RS e s i S e R ok L,_-, u k 1
EST AN T poziomych | do 59, | od 5—10%, | od 10 —25%, | 0d 25—30% | "OYR [ 4o do | ponad
3 3 R bl % 200m | 500m | 500m
Lwéw — Sniatyn 233 605 | 162 — = 1757 = 0.64 | 2179
Stryj — Stanislawéw . 238 25,28 12.65 38,27 — 73,04 —_ 17,22 9,74
Chryplin — Biala Cz. 16,63 24.85 18,0 | 35,7 48 62,26 12,12 1381 | 881
Biata Cz. — Husiatyn 21,42 15,28 10,68 38.35 14,29 64,25 10,82 18.38 6,55
Chryplin — Woronienka . 7,40 21,72 34,30 30,58 — 60,95 — 33.64 5,41
Stryj — Chodoréw 24,59 74,48 0,93 —_ - 86,83 — 3,09 10,08
Chodoréw — Podwysokie 30,64 11,56 23,02 34,73 — 51,72 — 39,6 8,68
Halicz — Podwysokie 45,34 48,3 6,37 - — 63,16 26,3 10,54
Podwysokie — Ostréw Ber. 25,65 11,23 25,87 37.25 = 62,13 — 29,08 8,79
Biala Cz. — Zaleszczyki . 34,27 16,91 13.19 33,68 1,95 67.11 — 22,28 10,61
Tarnopol — Kopyczyrce . 37,48 19.22 9,61 31,94 1.75 64,43 - 27,03 854
Delatyn — Tlumaczyk 13,89 378 338 14,54 — 76.52 —- 18.8 4,67
Tlumaczyk — Jasieniéw P.. . ., 26,0 22,0 15,0 36,0 | - 639 —_ 264 1,72
Sopsm e Tanhie B iy } " 20 17,6 127 L Al 605 = 29,1 10,4
Wygnanka — Skala
Patahicze — Tlumacz . 12,43 12,17 16,69 32,20 26.51 65,0 — 230 12,0
Dolina — W'ygoda . 19,23 21,49 48,16 11,12 —- 69,0 — 20,0 11,0
Kotomyja — Stoboda Rung . 12,4 21.74 23,55 33.45 2.86 63,0 — | 2183 9,37

Odcinkow prostych ma 755,9 km. tj. 68,29, w tukach
do R =500— 228 km., tj. 20,67, w tukach o R powyzej
500 m. — 125 km. tj. 11,30%.

Ogétem posiadata Dyrekcja 255 km. poziomych, t.j. 23%,
wzniesien do 5%—356 km. tj. 32,3, wzniesieni od 5—10°/,,—
193,7 km. t. j. 17,5%, wzniesien od 10—25°,,—286,1 km.
tj. 25,8°/,, wzniesienn ponad 25%,, — 15,6 km. t.j. 1,40°/,.

SPROSTOWANIE:

W Nr. 2 Inz. Kol. w artykule inz. 3. Wiktora: Wyniki 6-letniego
badania koszté6w naprawy toru, nalezy zrobi¢ nastepujace uzupetnienia:
Str. 32 pod Tabl. 1 wyjasnienie do slowa ,srednia”. Srednie
obliczono, mnozac dniéwki przez odnosne iloéci km. zast. i po zsu-
mowaniu tych iloczynéw dzielac je przez sume km. zast. Str. 32

wiersz 16 i 27 zamiast ,granice” winno byé ,granica’. Str. 36. w dru-
giej szpalcie wiersz 7 i 8 (kursywem) powinien byé¢ jako nadpis nad
Tabl. 20. W wierszu 10-tym zamiast ,,22989" — winno byé ,,229,89".
Wiersz 11-ty zamiast ,Charakterystyka powyisza” — winno byé
Charakterystyka powyzszych”.
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Tabelka 22.

T s, Podsypk a- - Nowe SZT :,—wilf:c'f:;:w,: ﬁﬁ::i;c}?‘::‘fngsa Verjqkszeniei Zmniejszenie g:; .
- . o)
lub Zwir rzeczny 'g 2 :’? ﬁ;’, I g @ o(cil?lloéé:ieekd‘: ér::e:l?xs;z'ilzsllat :.‘g‘ E’n

PRI e L e SRR T RS0 8 T ISR TN S

SZLAKY Sl e (gl Ts| 8 |2588|%8) = | = | 5| 3| 3| § [£8] &

el PR Rl S lss|anll a8t | 2 a1k 5 & eS8
Sich6w—Chodorow . . 95% 5% | — — 65% | 60% 52 (394,53 [ 457,2 |209,08 - — | 185,05| 47,0 s 28,5 | 55,613
Chodoré6w—Halicz . . 66 34 - - 62 50 49 342,25 (3919 |202,1 — — | 140,15| 40,9 I % 28 59,597
Halicz—Kolomyja . . 48 30 = 22% | 40 31 83 |310,56 | 366,81 | 198,11 e — |[11245] 36,2 £ 27 101,597
Kotomyja— Sniatyﬁ A 20 54 o 26 _ | — 44,5 | 318,16 | 315,43 | 285,44 == = 32,72| 10,3 = 22 56,972
Stryj—Stanistawéw . . 5 95 — - — I — | 16,5 216,48 | 254,16 | 175,82 s = 40,66, 18,9 16,8 | 112,243
Chryplin—Biala Cz. .| 32 | 3¢ | - | 34 — | — | 100 [17295 [161,6 |13047 | — | — | 42,99 24,5 16,3 | 105,922
Biata Cz.—Husiatyn. . 92 8 — - — -_ 435222,10 [ 166,0 |171,05 == == 41,05| 19,3 13,0 | 49,215
Chryplin — Woronienka 65 25 — 10 - — 92 |255,93 |[257,8 |165,01 = = 90,42| 36,3 12,0 | 99,975
Strvi Chodorow . . . - 100 = = = == 39 | 140,60 | 185,04 | 78,51 = = 62,09 44,1 6,0 | 41,099
Chodoré6w —Podwysokie 9 91 - - — — 42 (197,92 2050 [11224 | — — 85,68 43,3 74 | 44,501
Halicz—Podwysokie .| 7 | 93 | —| — | — | — | 30 |18211 |17185 | 8747 | — | — | 94.64] 52 4,0 | 32,037
Podwysokie Osiréw B 15 65 —_ 20 — l == 71.5|170,56 | 155,51 | 117,57 — = 53,06 31,1 7.4 | 76,333
Biatacz—Zaleszczyki .| 24 48 — | 28 —_ : - 52 112,24 | 86,6 7923 | — L 113,01| 30 50 | 54,481
Tarnopol —Kopyczytice | 100 — - — — — 72 145,97 | 126,14 | 150,88 | 4,97 3,2 — — 9,4 | 74,268
Delatyn— Ttumaczyk .| 4 | 90 [ — 6 — | — | 2¢ |11345 |162,36 136,34 2289 | 17° | — | — | i 3.6 | 25172
Ttumaczyk— Jasieniéw P.| 25 52 5% 18 — — 77 131,61 | 141,69 | 128,41 — — 32 2,4 l:.z‘ 6,0 | 80,936
Wygnanka—Skata-Teres.| 100 — —_| — — — 72,5|135,26 | 132 142,26 | 7 5 — - 4,0 | 74,828
Patahicze - Tlumacz . . — 100 — ! — - - 6 86,7 60,18 | 70,56 — - 16,14, 18,6 ] 5] 49 6,279
Dolina -Wygoda . . .| — |[100 | — ot = = 85|137,64 | 175,64 | 102,84 | — — 348 | 253 “;‘ 40| 8935
Eolomyji—Stobod R || — | s501a %‘ — | = | —| 25 | 6034 | 6568 | 8416 |2382| 8 | — | — ]; 2,0 | 32,900

Stedmin. w v i = b =L = = = | — | 2p8iznt|2te08¥]153,6* geatli

*) Uwaga: Srednie obliczono. mnozac poszczegblne wyniki przez km. zast. a otrzymane iloczyny zesumowane podzielono
przez sume km. zast. dla calej Dyrekeiji.

Zestawienie ogélne kosztéw utrzymania toru w r. 1929/30. Zestawienia ogélne kosztéw utrzymania toru w r. 1930/31
dla linij okregu Stanistawowskiego w dniéwkach na km. dla linji okregu Stanislawowskiego w dniéwkach na km.

zastepczy zastepczy.
Tabelka 23. Tabelka 24.

2o ) >

Naprawa Urlo %fég < & prok
LINJA bi:ia,ca Dhicliods ipY LINJA fgg %E "'é-“_é Razem

glowna techn choroby § >~:' 3'§ - 2

A 2
Lwow — Sniatyn Vb = 379 94 19,18 14,94 Sich6w — Chodoréw . . | 209,08 9,39 18,79 237,26
Stryj — Stanistawéw . . . . | 25416 16,20 7.4 Chodoréw — Halicz . .| 202,1 | 11,32] 9,68 223,10
Chryplin — Biatacz. . . . . 161.6 11,98 11.81 Halicz — Kolomyja . .| 198,11| 21,80 14,79 234,70
Biatacz — Husiatyn. . . . . | 166.0 13.0 13.1 Kotomyja — Sniatyn . .| 28544| 34,02| 17,51 336,97
Chryplin — Woronienka . . . 257,84 11.66 12.15 Stryj — Stanistawow . .| 17582 24,55 17,73 208,15
Stryj — Chodoréw . . . . . | 18504 13.28 4,03 Chryplin — Biala Cz. .| 130,47 26,03] 13,4 169,93
Chodoré6w — Podwysokie . . | 2050 199 263 Biata Cz. — Husiatyn . .| 171,05 18,58/ 14,24 203,87
Halicz — Podwysokie . . . . 171,85 256 13.45 Chryplin — Woronienka | 165,08 34,37 15,10 214,55
Podwysokie — Ostréw Ber. . | 155,51 9.2 — Stryj — Chodoréw . .| 7851 2,901 043 101,84
Biala Cz — Zaleszczyki . . . 86.6 6.21 2,48 Chodoréw — Podwysokie | 112, 4| 26,44 4,94 143,62
Tarnopol — Kopyczyfice . . . 126.14 9,54 o i Halicz — Podwysokie .| 87,47| 32,88 9,86 130,41
Delatyn — Ttumaczyk . . . . 162 36 1321 49 Podwysokie— Ostréw Ber. | 117,57 27,79] 5,84 151,20
Ttumaczyk — Jasieniéw P. . . | 14169 26.47 0.76 Biata Cz — Zaleszezyki| 79.23| 1191] 138 92,52
Wygnanka — Skata Ter, . . . 1320 14,0 148 Tarnopol — Kopyczynce | 150,88 23,32) 5,35 179,55
Polahicze — Tlumacz . . . . 60,18 = o) Delatyn — Tlumaczyk .| 136,34| 12,48 3,30 152,12
Dolina — Wygoda . . . . . 175,64 35,40 0.89 Tlumaczyk — Jasieniéw . | 128,41 32,25/ 0,70 161,36
Kolomyja — Stoboda R. . . . 65 68 26.36 115 Wygnanka — Skala . .| 142,26| 2242 4,81 169,49
Srednia . . . . | 21908 15.80 8.56 Patahicze — Tlumacz .| 7056/ 287 2,09 75,52
! ; Dolina — Wygoda . . .| 102,84 i9,76] 4,02 146,62
Srednia ogélna dla calej Dyrekcji za rok 1929/30 R ~—$S 1°b°.d & . of B4i6) 3338 4Tl . 1240 dn./km
wynosi 219,08 + 15,80 + 8,56 — 243,44 dniéwek/km. zast. rednia . . [ 1531 | 2428 9,11) ogslna 18630 "5y,
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Wyniki tabelki Nr. 22 przedstawione sa graficznie
na 6 wykresach A, B, C, D, E i F. Szlaki wzglednie linje
o podobnych warunkach s3 na wykresach przedstawione
lacznie.

A_ Graficzne przedstawlenie kosztow ulrzymania
nawierzehni w dnidwkach na km.zast w atach od 19251

z pordwnaniem s'rednl/gjz 5lat 1925-1929¢ do roku 1 %%
1925 1926 DOJB NW9 W20 .

Linja|gtdwna: | Lwéw— Snialyn) \r granicy Pahstwa)

Srednea 2 9 It

|Sregnia x_Stat

L T P

s/e lokalme prywalhe

\\/'\“Q\ ' /- ‘:\‘ qh!lt
ANl R

T TS

S Serd.r il

m’%m RO nges. 2 I R (71 4 77208 B

t:llblnmEl|11$:1||E|||1E|H|Eu|;§{!!l§l

i

Jak z tabelki Nr. 22 wynika, rezultaty za rok ostatni
osiagnieto bardzo korzystne i to nietylko w odniesieniu do
sredniej ilosci dniéwek z lat 5, ale i do roku poprzednie-
go, tj. 1929/30. .

Zwickszenie ilosci dniowek wymaga pewnych wy-
jasnien. Na szlaku kolei lokalnej Delatyn—Tlumaczyk
wzrosla ilo§é dniowek o 17% w stosunku do $redniej z 5
lat, jednakowoz w stosunku do roku poprzedzajacego zma-
lata o 16%. Szlak ten byl jeszcze troche zaniedbany
z czaséw wojennych i z powodu zaprowadzenia pociggow
tranzytowych rumurskich wymagal wiekszego nakladu
pracy, aby wzmocnié nawierzchnie; zwiekszenie jest wigc
usprawiedliwione.

Szlak kolei lokalnej Tarnopol—Kopyczyiice wyka-
zuje zwickszenie nie wielkie, bo 3,2% w odniesieniu do
sredniej z 5 lat, a w stosunku do roku poprzedziajacego
0 20%. Co do tego szlaku musze zauwazyé, ze zarzadza-
jaca nim Sekcja bardzo dobrze od kilku lat na nim gospo-
darowala i wykresy tej Sekcji byly dla nas zawsze bardzo
miarodajne. Naczelnik Sekcji pracowal ekonomicznie
i celowo i zajmowal sie szczerze statystyka graficzna,
totez i wyniki jego pracy byly stale dodatnie i mato sie od
siebie rézniace.

Na szlaku kolei lokalnej Wygnanka—Skata i Tere-
sin—Iwanie Puste widzimy 5% zwigkszenia dniowek w sto-
sunku do $redniej z 5 lat, a 8% w stosunku do roku po-
przedzajacego. Okreslenie dokladne ilosci dniéwek na
tych szlakach jest trudne, bo na pewnych odcinkach sa
powazne osuwiska, na ktérych prawie stale si¢ pracuje,
a im wiecej jest dni stotnych , tem wiecej jest pracy.

Powiekszenie o 28% dniéwek na kolei lokalnej Ko-
tomyja—Sloboda Rungurska nie jest wogole miarodajne,

B Grgfiozne przedstawienie kosztow utrzymania

nawierzohn/ w dnidwkach na km. zast. w latach od4925+1930 44
2 poréwnanlem sredlgj 2 5 lat 1925-1929¢glo rok 493024

1925 M26 P278  1028/9 4929/30 1030/3
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a Graficzne przedstawienie kosztow utrzymania
nawilerzehn! w dnibwkaoh nakm.zast w latach od 4925-4.‘;?

Z pordwnaniem Sredniej 2 5 lat 4925*4929/”@ roku 19 /;;
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[). Graficzne przedstawienie kosztow ulrzymania F  Graficzne przedstawienie kosztow utrzymania
nawlerzehni w onibwkach na km zast.wlatachod 4925-193% nawierzehni w dnidwkachna km Zast w latach od 1925~1930,4
z pordwnaniem sredniej 25 lat 4925"492%9@ roku 1930, 2z pordwnaniem $rednief z 5 lat 4925-4929/de roku 1930,
500 1925 4926 40278 19280 492900 1930/ 450 14925 1926 2029 49289 102080 1060/
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bo ta linja prywatna, biegnaca przez $rodek miasta, a po-
E Graficzne prredstawienie kosztdw ulrzymania tem w znacznej czesci gosciiicem, jest z powodu swej nie-

nawierzchniw dnibwkach na k. 2ast. w latachod 19251930, dochodowosci bardzo Zle utrzymywana; poza tem wadli-
Z poréwnaniem Sredniej z 5 lat 1925-1929, do roku 493% wa jej trasa i poloien'ie wymagaloby dla celéw sanacii
A% B%  Ame K9 #2500 1 bardzo wielkich wktadéw.

Co do zmniejszenia ilosci dnibwek — podaje naste-
pujace objasnienia.

Na linji gtéwnej widzimy na pierwszych trzech od-
cinkach zmniejszenie od 36,2%—47,0%, a na czwartym
odcinfiu tylko 10,3% zmniejszenia. Tlumaczy si¢ to tem,
ze czwarty odcinek ma najstabsza nawierzchnie, t. j. same
stare i stabe szyny syst. X i Xa, t.j. ponizej 40 kg wagi

na m. b, a takze i najslabsza podsypke ze zwiru rzecznego
x przewaznie zlozZona.

: W kazdym razie i w odniesieniu do roku poprzednie-
go jest tam zmniejszenie dniéwek o0 9,5%. Przytem i gospo-
3 darka na tym odcinku nie jest zbyt ekonomiczng.

W ogélnosci moznaby zapytaé, czy te wyniki dodatnie

wogéle nie sg zbyt wygérowane i czy nie stalo si¢ to kosz-
tem dobroci utrzymania nawierzchni.
o Oté6z co do tego — pozwalam sobie podaé, ze stan
nawierzchni w roku ubieglym byl dobry i Ze praca byla
celowa, t."j. Zze przedewszystkiem zapobieglo sie niepo-
trzebnym wydatkom na luksusowe utrzymanie linij pod-
rzedniejszego znaczenia o stabszym ruchu,

Gléwna natomiast przyczyna znizki dniéwek bylo
zaprowadzenie wykreséw u zawiadowcow odcinkéw dro-
gowych wedle wzoréw Rys. Nr. 8a i 8b (vide méj arty-

D 4 N\ | SpeA kut w ,,In,:'zynierze Kolgiowym" Nr. 6 z r. 1930).
~ \ r Zawiadowcy odcinkéw wlozyli sie prawie wszyscy
\ X w samodzielne ich konstruowanie i zrozumieli ich celo-

\
\ \ | L chetna emulacja w kierunku jak najmniejszego wydatko-
\ wania dniéwek —i to uwazam za najwigkszy sukces.
\ Nie jest wykluczone, a nawet tu i 6wdzie zostalo
[EErE—— stwierdzone, Ze przerzucano w malej mierze wydatki z kon-
ta 2, 4, 1, na pokrewne konta, np. na 2, 4, 4, t. j. na zZwi-

I wosé, a w rezultacie tego powstala miedzy sasiadami szla-

EI!I!EI!IlBIIllgllllEtlllgllll
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rowke, ale niedozwolone przerzuty nie mogly byé wielkie.
Gdybysmy nawet zredukowali te procenty zmniejszenia
o polowe, co byloby przesads i nie mialoby uzasadnienia,
to jeszcze osiagniety sukces jest bardzo powazny.

Srednia ilos¢ dniéwek/km. zastepczych na calg Dy-
rekcje w roku 193031 wedle tab. Nr. 24, wynosi 153,1
dniéwek km. zastepczych w poréwnaniu do $redniej z 5
lat wedlug tabl. Nr. 22—=208,27 dniéwek/km. zastepczych,
jest zatem zmniejszenie $rednio o 26,5%, a w odniesieniu
do $redniej z r. 1929/30 wedle tabl. 23 — 219,08 dnié-
wek/km. zastepczych jest mniejsza o 30,1%.

Na podstawie tych 6-letnich doswiadczen wyznaczy
sie ilo§¢ dniowek na km. zastepczy dla poszczegolnych
szlakow i mozna bedzie ekonomicznie gospodarowaé.

Oszczednosé w robociznie uzyskana w r. 1930/31
w stosunku do roku 1929/30 wynosi (vide tabl. Nr. 22)
219.8—153,1—65,98 dniéwek/km. zastepczych, a wigc przy
1193 km. zastepszych dla calej Dyrekcji zaoszczedzenie
pracy wynosi 78714 dniéwek.

Liczac dniéwke $rednio w przybliZzeniu po 4,50 zi.
otrzymujemy oszczednos$é w kwocie 354213 zlotych.
Wydatek rzeczywisty na to konto w r. 1929/30

wynosit 1.542.824 zt.
w roku 1930/31 wynosi 1.211.906 ,,
Wobec tego zaoszczedzenie w stosunku do

roku poprzedniego wynoszace 330.918 zi.

zgadza si¢ z kwota przez nas wyprowadzona (na pod-
stawie przyblizonej s$redniej dniéwki) w wysokosci
354.213 zi.

Na podstawie danych charakterystycznych tabl.
Nr. 21 mozna z tabelki Nr. 22 wyznaczyé przyblizona
ilos¢ dniéwek potrzebna w roku na naprawe toru jednego
km. zast. szlaku kolejowego.

Dla Dyrekeji Stanistawowskiej przyjelismy jako mia-
rodajne daty z roku 193031 z pewnemi niewielkiemi zmia-
nami. Nastepne lata wykaza, czy daty roku ostatnie-
go byly racjonalne czy nie.

Z powodu referatu mgr. S. Okotowicza ,Inzynier i prawnik
w stuzbie kolejowej".

In. Stefan Sztolcman.

Na zjeidzie Prawnikéw Polskich Kolei Parstwowych,
ktéry sie odbyl w Krakowie w czerwecu 1931 r.,
wIniynier i prawnik
Referat ten zostal przestany przez
p. Prezesa Zwiqzku Prawnikow do Redakeji ,Iniyniera Ko-
Komitet Redakcyjny, zaznajomiwszy si¢ na po-
siedzeniu w d. 22 stycznia r.b. z nadesfanym referatem i pro-

8. Okolowicz
w stuzbie kolejowej".

wyglosil referat p. t.

lejowego”.

eferat mgr. S. Okolowicza wywolany walka prawnikow

z inzynierami na tle wplywéw na kierownictwo pol-

'skiemi kolejami dzieli si¢ na dwie czesci: teoretyczna,
zawierajaca uzasadnienie pogladéw autora na sprawe
administrowania kolejami, i praktyczng z konkretnemi
propozycjami podziatu stanowisk kierowniczych pomiedzy
inzynieréw i prawnikéw. Autor sam przyznaje, Ze w wy-
wodach pierwszej czesci przestrzegal Scisle bezwzglednej
objektywnosci, a przynajmniej staral sie o nig usilnie,
w drugiej za$ nadal swemu stanowisku zabarwienie sub-
jektywne, chcac wywolaé¢ odpowiedz strony przeciwnej.

Stanowisko polskich inzynieréw kolejowych w spra-
wie organizacji zarzadu kolejami jest znane z licznych
memorjaléw, skladanych przez Zarzad Zwiazku Panom Mi-
nistrom, referatow wyglaszanych na Zjazdach i artykulow
umieszczonych w ,,InZynierze Kolejowym". Stanowisko to
bylo niezmienne od poczatku istnienia polskiego kolej-
nictwa, a przynajmniej od czasu, gdy ono zaczelo sie w ten
lub inny sposéb ujawniaé. W tych wystapieniach polscy
inzynierowie kolejowi rozpatrywali sprawe zarzadu kole-
jami z punktu widzenia najodpowiedniejszej jego organi-
zacji, nie dotykajac sprawy obsadzenia stanowisk kiero-
wniczych przez osoby o tem lub innem wyzszem wyksztal-
ceniu, a dbajac wylacznie o nalezyte kompetencje tych
os6b. Wobec jednak referatu mgr. S. Okolowicza i twier-
dzenia jego, ze wszystkie wystapienia inzynieréw i prawni-
kow powinny dazyé do
wsklonienia jedynie miarodajnego czynnika, to jest zarzadu ko-

lejowego, do zajecia zdecydowanego stanowiska w kwestji wyzszych
studjow potrzebnych w stuzbie kolejowej, do sprawiedliwego, a wiec
obie strony zadowalajacego rozwiazania tej kwestji, a wreszcie do
wydania odpowiednich norm i przepiséw i do $cislego ich przestrze-
gania w przyszlosci”, ze ,prawnicy sa gleboko o tem przekonani,
ze tylko pozbawiona wszelkiego uzasadnienia zaborczoéé inzynierow
pozbawia ich wiekszej cze$ci naleznych im w sluzbie kolejowej
stanowisk" 1).

') Ustepy wydrukowane petitem sa przytoczone dostownie

z referatu mgr. S. Okolowicza.

jektem odpowiedzi na niego, przygotowanym przez Redakto-
ra Naczelnego inz. S. Sztolcmana, i biorqc pod uwage, ze
w odpowiedzi sq przytoczone najwazniejsze tezy mgr. S. Oko-
lowicza, na kiére artykul daje odpowiedz, postanowil ogra-
niczyé sie do wydrukowania umieszczonej nizej odpowiedzi
inz. S. Sztolcmana.

mgr.

Komitet Redakcyjny.

a takze wobec niektérych posunie¢ personalnych
ostatnich czaséw, inzynierowie kolejowi musza przyjac
wyzwanie i okreélié wyraznie swe stanowisko. W niniej-
szym referacie podaje¢ ze swej strony oswietlenie poru-
szonej przez mgr. S. Okolowicza sprawy i przypuszczam,
ze bedzie ono zgodne z zapatrywaniami ogélu inZynierow
kolejowych.

Przedewszystkiem musze sie zastrzec, Ze bede sie
takze staral o zachowanie zupelnej objektywnosci, majac
zgodnie z autorem referatu na wzgledzie, ze

wjedynym celem pracownikéw o wyzszem wyksztalceniu, pozo-
stajacych w sluzbie kolejowej, moze byé tylke dobro raz wybranego
zawodu, dobro polskiego kolejnictwa'.

Ten cel przyswiecal dotychczasowym wystapieniom
inzynieréw kolejowych, a nie walka o byt, wywolana we-
diug autora nadmiarem powracajacych z Rosji inZynieréw
polakéw. Byla to i jest tylko walka o naleine inzynie-
rom prawa. laki charakter miala dyskusja na nadzwy-
czajnem walnem zebraniu Kola Warszawskiego Zwiazku
P. I. K. w dniu 26 listopada 1930 r., ktére mgr. S. Okolowicz
okresla jako

. yniefortunne wystapienie z pewnym posmakiem humorystycz-
nym",

Zbycie kpinami walki o prawa, ktére sam autor uzna-
je za sluszne i ktore byly podane przez Zarzad Zwiazku
w memorjale zlozonym p. Ministrowi, nie §wiadczy chyba
o bezstronnosci autora.

Cheac dyskutowaé o zarzadzie sprawami kolejnictwa
trzeba najpierw §cisle okresli¢, na czem sie on zasadza.

Zacznijmy od poczatku, to jest od okresu inicjatywy
tworzenia kolei. Inicjatywa moze pochodzié¢ ze sfer pari-
stwowych, spolecznych lub prywatnych, celowosé jej musi
by¢ uzasadniona studjami technicznemi i ekonomicznemi,
ale decyzja ostateczna co do urzeczywistnienia tej inicja-
tywy nalezy do najwyzszych wladz panstwowych. Jest to,
jak réwniez i wykonanie samej budowy, oraz inicjatywa
i wykonanie znaczniejszych inwestycyj na kolejach istnie-
jacych, zupelnie odrebna dziedzina w dzialalnosci
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zwierzchniego zarzadu kolejami. Przeciw roli tworczej in-
zynieréow w tej dziedzinie autor referatu, wspominajac
o niej, zdaje sie nie protestuje, chociaz w niej strona eko-
nomiczna w warunkach normalnych zajmuje stanowisko
prawie rownorzedne z technicznag. W naszych obecnych
warunkach dziedzina budowy nowych linij i wielkich in-
westycyj kolejowych jest w poréwnaniu z eksploatacja ko-
lei istniejacych nieznaczna. Wedtug sprawozdania budze-
‘towego za rok 1930/31 suma wydatkéw eksploatacji
(1318050 tys. zt.) byla przeszlo 8 razy wigksza od sumy
wydatkéow na budowe, odbudowe zniszczern wojennych
i inwestycje na kolejach istniejacych (161790 tys. zt.) To
tez walka o wladze wytoczona inzynierom przez prawni-
kow dotyczy tej wlasnie gléwnej dziedziny kolejnictwa.
Przebieg tej walki byl zupelnie inny anizeli go przedsta-
wia autor referatu. Prawnicy, zajawszy poczatkowo w za-
rzadzie kolejami pare galezi nietechnicznych, zaczeli po-
woli opanowywaé swemi wplywami galezie czysto tech-
niczne (w sprawach personalnych, rachunkowych, organiza-
cyjnych i innych) i dopiero, umocniwszy sie na tych sta-
nowiskach, wystepuja obecnie juz z zadaniem dopuszcze-
nia ich do stanowisk najwyzszych. Rola inzynieréw przez
caly ten czas byla wylacznie obronna., Z jednej strony
protestowali oni przeciw umniejszeniu znaczenia inzynie-
ra w koleinictwie, a z drusiej zwalczali zarzadzenia, kto-
re uwazali za nieodpowiednie, a nawet szkodliwe dla ko-
lejnictwa.

Wedlug Ustawy o zakresie dzialania Ministerstwa
Kolei z dnia 12 czerwca 1924 r. Minister zarzadza kole-
jami, jako przedsiebiorstwem panstwowem, na podstawie
samodzielneso budzetu. Wedtugs rozporzadzenia Prezy-
denta Rzeczynospolitei z dnia 28 grudnia 1924 r. o przed-
siebiorstwie dla eksploatacji kolei panstwowych, przed-
sighiorstwo sprawuje administracie kolei jako samodziel-
na jednostka, a wedlus rozporzadzenia Prezydenta Rze-
czyposnolitej z dnia 24 wrzesnia 1926 r. zmienionego
i uzupetnionedo roznorzadzeniem z dnia 29 listopada 1930 r.
zarzad koleiami powierza sie przedsiebiorstwu pafstwo-
wemu ,Polskie Koleje Panstwowe'. prowadzonemu we-
dfus zasad handlowvch ze szczesélnem uwzglednieniem
potrzeb Paristwa i intereséw gospodarstwa spotecznedo,
przyczem przedsiebiorstwo prowadzi eksploatacje kolei,
a zwierzchni nadzér nad zarzadem kolei wykonywa Mini-
ster, ktoremu miedzv innemi zastrzezono okreslenie taryf.
Wreszcie plan stabilizacyjny. stanowiacv zalacznik do
roznorzadzenia Prezydenta Rzeczvnospolitej z dnia 13
pazdziernika 1927 r. wskazuie, ze Rzad w mozliwie naj-
blizszym czasie zorganizuie koleje na zasadach autono-
micznvch albo na zasadach handlowych.

Z powyzszych aktéw ustawodawczych widaé. ze pol-
skie koleie panstwowe s3 przedsiebiorstwem, ktére po-
winno by¢ prowadzone na zasadach handlowych, a wiec
tak, bv orzez racionalna gospodarke daé Panstwu mozli-
wie wiekszy dochéd z przeszlo siedmiomiljardoweso ma-
jatku, iaki stanowia koleje patistwowe. Uwzglednienie po-
trzeb Paristwa i interesow spotecznych jest czasem zgdod-
ne z interesami przedsiebiorstwa, gdy za$§ jest z niemi
sorzeczne, Minister ma dostateczna wladze do przeprowa-
dzania tveh wymagan. To tez przyznawanie przez auto-
ra referatu

.kolejom tylko w pewnei oczywista mniejszej, czesci charakteru
przedsiebiorstwa przewozowego"

nie jest zgodne ani z istota rzeczy, ani z jej pojmo-
waniem przez ustawodawstwo polskie. Uzyskanie naj-
wiekszedo dochodu z eksploatacii kolei, bedace przeciez
W interesie Panstwa, do ktérego te koleie naleza, z jednej
strony, a polaczone ze stratami materjalnemi zadoséuczy-
nienie potrzebom ogélno-panistwowym, z drugiej strony,
s3 to dwie dziedziny o tendencjach sprzecznych i potacze-
nie zarzadu niemi w jednym organie jest organizacyjnie
niemozliwe. Zarzad eksploatacja, jako przedsiebiorstwem
przewozowem powinien byé organem oddzielnvm, a nad-
z0r nad nim i dbalos¢ o potrzeby ogélnopanstwowe po-
winny naleze¢ do Ministerstva. Taki podziat zakresu
dziatalnosci widzimy w parnstwach, w ktérych albo cala
sie¢, jak Anglja i Stany Zjednoczone Ameryki Pélnocnej,

lub przewazna jej czesé, jak Francja, lub wreszcie znacz-
na czesé, jak bylo do 1918 roku w Rosji, nalezata do To-
warzystw prywatnych, byla eksploatowana przewaznie
jako przedsiebiorstwo dochodowe, a jednak spelniala swe
obowiazki polaczone z zadoséuczynieniem potrzebom
ogolno-panstwowym nietylko w czasach normalnych, ale,
jak byto w Rosji, i w okresie wielkiej wojny.

Po tych uwagach wstepnych mozemy juz przejsé¢ do
zasadniczej sprawy kwalifikacyj na stanowiska kierowni-
cze. -Zupelnie stuszne sa rozwazania mgr. S. Okolowicza,
ze te kwalifikacje zdobywajg sie drogg podwéjng przez
przygotowanie teoretyczne i przez praktyke, i ze im sta-
nowisko jest wyzsze, tem potrzeba kwalifikacyj admini-
stracyjnych staje sie coraz wieksza przy wspélczesnem
zmniejszeniu kwalifikacyj specjalnych i Ze nie jest wska-
zane powierzanie stanowisk kierowniczych w przedsie-
biorstwie ludziom. u ktérych wystepuje przewada kwali-
fikacyj specjalnvch ze szkoda kwalifikacyj administracyj-
nych. Skali wielko$ci procentowej rézneso rodzaju kom-
petencyj wedlug zasad ustalonych przez Fayola inzyniero-
wie nie kwestjonuja, rozumieja ja jednak wedlug istoty
rzeczy w sposob nastepujacv. Kierownik przedsiebior-
stwa, potrzebujac w swei dzialalnosci 609, kwalifikacyj
administracyjnych i po 8% pozostatych pieciu kwalifika-
cvi (technicznych, handlowych. finansowych, zabezpiecze-
niowych i rachunkowosciowych) catkowicie stosuje te kwa-
lifikacje w powyzszym lub jemu podobnym stosunku, ale
z teso nie wynika, bv on mégt je tvlko w tym stosunku po-
siadaé¢. Nie potrzebuje on wchodzié w w szczedsély, ale
musi byé¢ komoetentnv na tyle. abv sie doskonale orjento-
waé w kazdei sprawie i ustosunkowaniu jei do calo-
ksztaltu przedsiebiorstwa. Tak np. kierownik przedsie-
hiorstwa koleioweso nie potrzebuie wchodzié w szczedé-
ty konstrukeii parowozu, ale powinien znaé¢ sie na paro-
wozach i zdawaé sobie sprawe, czy typ danego parowozu
najleniei odpowiada potrzebom przewozéw, stanowi to-
row i innym warunkom, a przedewszvstkiem, czy nabycie
teso tvpu parowozéw kalkuluje sie finansowo. Nie od-
rzucajac wiec skali Favola, inzvnier mo%e sie nie-
zdadzaé z mor. S. Olkotowiczem tylko pod wzédledem
rozumienia tej skali. Dalsze jednak jeso nastepuiace ro-
zumowania sa juz w rozumieniu inzynieréw zupelnie do-
dowolne.

Poniewaz kolejom polskim nalezy przyznaé w pewnej

i to znacznej czeSci charakter $rodka uzytecznosci publicznej,
majaceso stuivé potrzebom spolecznym, to nalezv
do nich stosowaé¢ zasady, obowiazujace w administracji
panstwowej, ktéra opiera si¢ na normach prawnvch, wy-
mada zrozumienia stosunkéw faktycznych, ktére byly po-
wodem wydania tych norm, a wreszcie wymada umiejet-
nosci odpowiednieso dostosowania obowiazuiacych norm
i przepisow administracyjnych do zycia spolteczneso. Po-
rownawszv dalej studija techniczne, ovierajace sie prze-
dewszystkiem na syntezie i uzdalniajace swych wycho-
waricow do tworzenia, z prawniczemi, ktére podlesaia
przedewszystkiem na analizie i ucza w pierwszym rzedzie
krytvki, mér. S. Okolowicz dochodzi do wniosku, ze sta-
nowiska wyzsze i kierownicze w tych galeziach stuzbv ko-
leiowei. ktéra zaimuije sie urzadzeniami technicznemi po-
winny byé powierzane inzynierom. wszystkie za$ inne,
ktorych celem iest dostosowanie dzialalnosci do potrzeb
spoleczeristwa i ktére dlatego musza przedewszvstkiem
uwzdledniaé interes parstwowy. -— prawnikom. Wreszcie
wyzsze stanowiska w tych istniejacych jeszcze galeziach
stuzby kolejowej, ktére nie moda wykazaé przewagi ani
w kierunku technicznym, ani administracyjnym,

wmoga by¢ mostem zgody miedzy inzynierami i prawnikami,
przedmiotem targow i kompromisow'.

Takie postawienie sprawy nie moze byé uwazane
za odpowiadajace tezie wylacznego dobra kolejnictwa
polskiego. Wiec w obsadzaniu pewnych stanowisk maja de-
cydowaé nie najlepsze kwalifikacje, lecz jakies targi i kom-
promisy, a w rezultacie wszystko to ma byé, jak chce au-
tor, ujete w przepisy $ciéle nastepnie przestrzegane?

Chociaz mgr. S. Okolowicz sam wysuwa zasade, zZe
do zdobycia nalezytych kwalifikacyj na stanowiska kie-
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rownicze w kolejnictwie sa potrzebne nietylko studja, ale
i praktyka, jednak co do praktyki prawnikéw powoluje
si¢ tylko na odezwe Zarzadu Zwiazku Prawnikéw do kole-
gow, zajmujacych wyzsze stanowiska z wezwaniem, by
kazdy w swym zakresie staral sie o praktyczne wszech-
stronne wyszkolenie mlodych prawnikéw. Za to uwaza
za pozadane wyjednanie odpowiednich przepiséw i zarza-
dzen w sprawie praktyki zawodowej mlodszych kolegow.

Inzynier. wstepujac na stuzbe kolejowa, rozpoczyna
ja od stanowisk, ktére albo wcale, albo w malym stopniu
wymagaja stosowania kwalifikacyj administracyjnych. Po-
suwajac sie stopniowo wyzZej, zaznajamia si¢ powoli ze
sposobami administrowania w swojej galezi, a zmuszony
do ciagltej stycznosci z pozostatemi galeziami eksploatacyj
kolei zaznajamia sie z niemi i stopniowo obejmuje calo-
ksztalt zagadnieri kolejowych. Z masy inzynierow wste-
pujacych na shluzbe kolejowa przewaina czesé po pew-
nym czasie traci nadzieje na zajecie wyzszych stanowisk
i pozostaje do korica Zycia na $rednich, lecz znajduje sie
powazna ilosé ludzi zdolniejszych, ktérzyby sie zupelnie
do zajecia tych wyzszych stanowisk nadawali, ale ich u nas
nie otrzymuja, bo tu decyduja nie rzeczywiste w zrozumie-
niu intereséw przedsigbiorstwa kwalifikacje, ale kwalifika-
cje urzednicze, starszenstwo stuzby, wreszcie zajmowanie
ich przez prawnikow z praktyka wylacznie biurowa. Czy
studja na wydziale prawno-administracyjnym i prawno-eko-
nomicznym bez pola do naleiytej praktyki daja wicksza
mozno$é zdobycia kwalifikacyj do administrowania wiel-
kiem i skomplikowanem przedsiebiorstwem technicznem,
anizeli wskazana powyZej droga stopniowego zaprawiania
sie do administrowania najpierw malem, a potem coraz
wiekszem gospodarstwem? Zreszta administrowanie przed-
siehiorstwem kolejowem bez znajomosci podstawowych
zasad poszczegolnych jego gatezi, choéby tylko teoretycz-
nej lub nabytej praktycznie przez bezposrednie z niemi
zetkniecie, nie wydaje sie mozliwe.

Mgr. S. Okotowicz w celu uzasadnienia swych po-
stulatéw przytacza nastepujacy wysuwany przez prawni-
kéw przyktad, wziety réwniez z dziedziny technicznej:

Wybudowanie okretu nie nadaje jeszcze inZynierowi ani prawa,
ani podstawy do kierowania okretem. Nie inzynier, lecz kapitan ma-
rynarki, ktéry do budowy okretu reki nie przykladal, kieruje zawsze
okretem, a wlaénie inZynier-mechanik spelnia na okrecie parowym
funkcje pomocnicze. Tak samo moze, a nawet powinno byé w ko-
lejnictwie::.

Kapitan wielkiego okretu koriczy szkole mary-
narki, dajaca wyksztalcenie techniczno-administracyine.
dowodzi malym statkiem, czesto jest obecny przy budowie
okretu, ktérym ma dowodzié, a do kierowania duzemi
statkami dochodzi stopniowo przez praktyke na wszyst-
kich stanowiskach stuzby okretowej, zaczynajac od naj-
‘nizszych. Ale nikt nie naznaczy kapitanem prawnika,
ktéry pracowal w biurze okretowem, lub prowadzil spra-
wy wynikle z przewozéw. Odmiennie niz sadzi autor, na
stanowiskach kapitanéw najwickszych okretéw widzimy
czesto inzynieréw-mechanikéw, a nie znamy wypadkuy,
aby okretem, nawet najmniejszym, kierowatl kiedykolwiek
radca prawny.

Powolywanie sie na koleje niemieckie, ktére przed
wojna przy znacznej przewadze prawnikéw dawaly jako-
by najlepsze w $wiecie wyniki administracyjne i finanso-
we, nie moze byé dowodem wyzszoéci zarzadzania kole-
jami przez prawnikéw. Doprowadzone uprzednio przez
inzynieréw do wysokiej doskonatosci technicznej za su-
my kontrybucji po wojnie francusko-pruskiej, z opraco-
wanemi na wszystko przepisami, koleje niemieckie staly
sie powoli automatem, dzialajacym z regularnoscia zega-
ra, z zabronieniem najmniejszej inicjatywy ze strony pra-
cownikéw i mogly byé zarzadzane przez niefachowcéw,
ale pod wzgledem gospodarczosci ustepowaly prywatnym
kolejom francuskim, a nawet paristwowym rosyjskim.

Mgr. S. Okotowicz nie krepuje si¢ wypowiedzieé na-
nastepujacego twierdzenia prawnikéw:

wPrawnicy zajeci w poczatkach kolejnictwa polskiego uktada-

niem potrzebnych norm i przepiséw prawnych, tudziez wpajaniem
w administracje kolejowa wygnanego przez inzynieréw poczucia

prawa i slusznoéci, dali sie ubiec inzynierom, ktérzy uzyskali lepsze
dla siebie warunki, a nawet stworzyli korzystna dla siebie organizacje”.

Zarzut wygnania przez inZynieréw poczucia prawa
i stusznosci, ktére dopiero prawnicy musieli wpajaé
w administracje kolejowa, jest bardzo ciezki i zmusza do
#adania od mgr. S. Okolowicza nalezytego uzasadnienia,
bez ktérego uwazam go za goloslowny i nie zaslugujacy
na odpowiedZ.

O ile identyfikowanie ukoriczenia studjéw prawno-
administracyjnych z kwalifikacjami administracyjnemi
w przedsiebiorstwie kolejowem jest oparte tylko na jedna-
kowem brzmieniu tytulu studjéw, o tyle odmawianie in-
zynierom kolejowym umiejetnosci przystosowywania swej
dzialalnoéci do potrzeb ogélno-panstwowych i do praw
obowigzujacych jest zupelnie bezpodstawne. Przeczy te-
mu praktyka nietylko trzynastu lat polskiego kolejnictwa,
ale i kolei zagranicznych, a powolanie si¢ na wybitnego
adwokata francuskiego, ktory stwierdzil, ze na tysigc pro-
cesow w sporach handlowo-przemystowych trafia sie¢ za-
ledwie jeden, w ktérym skarga jest nastepstwem bledu
technicznego, a wszystkie inne sa wywolane bltedami admi-
nistracji, jest oparte na zaliczeniu bledéw personelu do
btedéw administracji.

Mgr. S. Okotowicz protestuje przeciw obecnemu sta-
nowi faktycznemu, przy ktérym wszystkie stanowiska dy-
rektorow kolei obejmuja wylacznie inzynierowie, gdy
studja prawnicze powinny w zasadzie oddawaé¢ im pierw-
szenstwo, i zapowiada walke przynajmniej o réwnou-
prawnienie z inZynierami, nie kierujac jednak ostrza tej
walki przeciw inzynierom, jako kolegom i zastrzegajac so-
bie tylko prawo odpowiedzi, gdyby inzynierowie zechcieli
zabraé¢ glos przeciwny. Otéz my zabieramy glos, nie po-
dejmujac jednak ,walki”, jako takiej, lecz uwazajac, ze
zachodzi tu wspélzawodnictwo oséb najlepiej przygoto-

wanych do kierownictwa, a nie posiadajacych odpowiednie -

wyksztalcenie. My zasadniczo nie twierdzimy, ze dyrek-
torem kolei moze byé wylacznie inzynier, twierdzimy tyl-
ko, ze ze wzgledu na swoje studja i swa praktyke ma naj-
wiecei szans do zdobycia nalezytych do tego kwalifika-
cyj. W Rosji przedwojennej jednym z najwybitniejszych
dyrektoréw kolei byl pézniejszy minister finanséw i pre-
mijer S. Witte. S. Witte nie byl inzynierem, ukoriczyt wy-
dzial matematyczny uniwersytetu, ale rozpoczal swa stuz-
be kolejowa od kancelisty w biurze zawiadowcy staciji
i przeszedlszy stopniowo wszystkie stanowiska posrednie
w technicznej stuzbie ruchu, zostal naczelnikiem wydziatu
eksploatacji, a nastepnie dyrektorem drég Polédniowo-Za-
chodnich. Musimy jednak zaprotestowaé stanowczo nie
ze wzgledéw konkurencyjnych i walki o byt, ale dla do-
bra polskiego kolejnictwa przeciwko naznaczaniu na sta-
nowiska dyrektoréw, a nawet wice-dyrektoréw prawni-
kéw, nie majacych w przebiegu swej pracy w kolejnictwie
nietylko teoretycznej, ale i praktycznei znajomosci calo-
ksztattu zagadnien kolejowych. Koleje to nie jakis
skostnialy aparat administracyjny, w ktérym wszystko od-
bywa sie utarta droga wedlug przepiséw i przyjetych for-
mulek. To organizm zZywy, ktéry trzeba ciagle ulepszaé
réwnomiernie we wszystkich dziedzinach, by uniknaé wy-
datkéw nienrodukcyjnych i strat. Czy mozliwe byloby to
przy dyrektorze majacym bardzo stabe pojecie o wiek-
szosci tych dziedzin?

PrzejdZzmy jednak od tych dociekari teoretycznych
do rzeczywistych wynikéw pracy inzynieréw na polskich
kolejach w ciagu trzynastu lat ich istnienia. Przeciez ich
stan obecny, nieskoriczenie wvzszy od tego, cosmy otrzy-
mali po zaborcach, jest wynikiem wylacznie pracy inzy-
nieréw. Ulepszenia w wyzyskaniu taboru, zwiekszenie
sktadéw pociagéw oraz natadunku wagonéw i pociagéw,
zmnieiszenie pracy manewrowej parowozéw, norm pali-
wa dla parowozéw, smaréw dla parowozéw i wagonéw,
ulepszenie stanu toréw kolejowych i innych urzadzen, it. d.
wszystko to jest zastuga inzynieréw. A co zrobili prawni-
cy? Mgr. S. Okolowicz o tem wosddle nie méwi. Procz
wskazanedo powyzei wpajania w administracje kolejowa
wygnanedo przez inZynieréw poczucia prawa i stusznosci,
wspomina tylko o dwéch zamierzeniach organizacyjnych:
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ztaczenia w oddziatach sluzby ruchu ze stuzba drogo-
wa i utworzenia oddzialéw handlowo-taryfowych. Nie
wiem, czy to jest pomyst osobisty mgr. S. Okolowicza, czy
tez opiera sie on na zamiarach rzeczywistych. W kazdym
razie uwazam, Ze pochodzi on z niedostatecznego zrozu-
mienia zadan oddzialéw linjowych i jest tylko naslado-
wnictwem organizacji kolei niemieckich.

Omoéwienie stanowisk naczelnikow wydziatéow Mgr.
S. Okotowicz rozpoczyna od

,rozwiania prz-yniesionei ze wschodu legendy o wyZszosci
pewnych wydzialéw nad innymi”

i dochodzi do wniosku,

2e tylko stuzbie handlowo-taryfowej moznaby przyznaé pewna
supremacje, poniewaz jednak wydzial taryfowo-handlowy takich pre-
tensyj dotychczas nie zglosit, przeto lepiej takiego podzialu wogéle
unikaé".

W tych paru wierszach jest tyle materiatu do odpo-
wiedzi, ze niewiadomo od czego zaczynaé. Wiec zdaniem
mgr, S. Okolowicza wydzial taryfowo-handlowy nie moze
mieé supremacji nad innymi tylko dlatego, Zze dotychczas
o to nie pretendowal? My nie umieszczamy znacze-
nia wydzialéw taryfowo-handlowych, ale uwazamy, ze
taryfy w ostatecznem stadjum ich przeprowadzania po-
winny nalezeé do kompetencji Ministra, a badania han-
dlowe sa u nas dosyé odraniczone i nie mods pretendo-
waé do supremacji, chociazby o nia wydzialy tarviowo-
handlowe roscily pretensie. Zréwnanie wszystkich wy-
dzialéw pomimo kolosalnych réznic. jakie zachodza
w zakresie ich dziatania i odpowiedzialnosci, a wiec
i znaczenia dla kolejnictwa, opiera sie chvba tylko na
wspélnosci nazwy, a nie na istocie rzeczy. Takie zapatry-
wanie, jak analodiczne zréwnanie pod wzgledem znaczenia
stanowisk wszvstkich dyrektorow kolei, wyglada nie jak
legenda, ale jak smutna rzeczywistosé.

Jesli zas chodzi juz o legendv, to czas najwyzszy
rozwia¢ ledende przyniesiona z zachodu o ,,wschodnich"
podstawach organizacii b. kolei rosyiskich. Budowane
noczatkowo przewaznie przez francuskich inzynierow, ko-
lejie rosyjskie przeiely ustréi wzorowany na prvwatnych
koleiach francuskich, W dalszym swym rozwoiu koleje
rosyiskie, majace warunki pracy zblizone do kolei Stanéw
Zijednoczonych Ameryki Pélnocnej (duze, stabo zaludnio-
ne przestrzenie, masowe orzewozy i t. d.) przeiely od
nich wiele sposobéw eksploatacii, dla poznania ktérych
delesowaly stale do Amervki liczny zastep inzvnierow
kolejowych, w tej liczbie wielu polakéw, czesé ktorych
pracuje dzi§ jeszcze na P. K. P.

Stanowiska naczelnikéw wydzialéw mer. S. Okoto-
wicz rozdziela pomiedzy inzynieréw i prawnikéw w sposéb
nastepujacy: wydzial prawny — prawnik, wydzial dro-
gowy i mechaniczny — inzynierowie bezspornie, wydzialty:
osobowy, handlowo-taryfowy, finansowy i kontroli docho-
déw prawnicy — bo

..ng}olnienia techniczne nie maja dla tych stanowisk Zadnego
znaczenia',

wydzialy ruchu i zasobéw — inzynierowie ze wzgle-
dow taktycznvch, a takze wobec potrzeby zlaczenia w od-
dziatach stuzby ruchu ze stuzba drosowa. Wydzialy sa-
nitarny i fakultatywny elektrotechniczny nie nastreczaia
zadnych watpliwosci. Do fakultatywnego wydziatu kolei
waskotorowych nalezaloby stosowaé zasady wskazane dla
wydziatu ruchu.

Nie majgc zasadniczo sprzeciwu przeciw powyzZsze-
mu podzialowi, uwazamy jednak, Ze on nie moze by¢ usta-
lony, jako przenis, nie podlegajacy odstepstwom, bo prze-
ciez nie wszystkie stanowiska, nie wymagajace uzdolnien
technicznych, musza byé obsadzone wylacznie przez
‘prawnikéw. Przeciwnie, poniewaz wydzialy techniczne
(ruchu, mechaniczny, drosowy, elektrotechniczny, zasobéw
i kolei waskotorowych) obeimuja przewazajaca ilosé pra-
cownikéw, to wydaje sie celowem, by stanowiska naczel-
nikow wydzialéw osobowych byly obsadzane i przez inzy-
nieréw. jako bardziej obznajmionych z potrzebami tych
wydziatéw, bo przeciez i inZynier z wyzszem wyksztalce-
niem chyba potrafi sie zorjentowaé w tych niepotrzebnie
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skomplikowanych przez prawnikéw przepisach w sprawach
osobowych. Réwniez na stanowiska naczelnikéw wydzia-
tow finansowych byloby celowem naznaczaé odpowiednio
wykwalifikowanych inzynieréw, co pozwoliloby im latwiej
orjentowaé sie w potrzebach wydzialéw technicznych.

Kierownicy dziatéw i kontrolerzy wydzialowi wedlug
mgr. S. Okotowicza powinni posiadaé¢ takie same kwalifi-
kacje, jak naczelnicy odpowiednich wydziatéw z wyjatkiem
tylko dzialow ogélnych w wydziatach ruchu, drogowych,
mechanicznych i zasobéw, ktére nalezaloby obsadzaé
prawnikami. | tu musimy sie wypowiedzie¢ przeciw usta-
leniu teso wyjatku, jako niepodlegajacemu odstepstwom.

Stanowiska naczelnikéw oddzialow powinni zajmowaé
inzynierowie z wyjatkiem oddziali handlowo-taryfowesgo.
ktéreso utworzenie jest wedlug zdania mgr. S. Okolowicza
kwestia niedalekiej przyszlosci.

Na zakoriczenie musze jeszcze zatrzymaé sie nad jed-
nym ustepem referatu, zakwalifikowanym, jako ,.orysinalny
obiaw", ktéry méwi o tem ,,Ze wlasnie polscy iniynierowie
byli zdecydowanymi zwolennikami idei przeksztalcenia
polskich kolei w przedsiebiorstwo, to jest nadania tym ko-
lejom charakteru wylqcznie, a przynajmniej przewaznie
prywatnego. Tymczasem po glebszem wniknieciu w spra-
we i pozbadaniu nainowszych wynikéw prac naukowych
z dziedriny prywafnei pracy zawodowej okazuje sie, ze
wlasnie zasady, ktére na podstawie tych badari na-
lezy stosowaé w przedsiebiorstwach prywatnych, daq-
2@ do pozbawienia iniynieréw ftych praw, Fktérych
im koleje o przewadze charakteru publiczneso nigdy
nie odmawiafy”. Polscy inzynierowie nietylko byli,
lecz i sa zwolennikami organizacii zarzadu eksploatacja
kolei na zasadach handlowych, ale kierowali sie przytem
tylko mvéla o dobrze polskieso koleinictwa, nie wysuwa-
iac przytem wecale spraw personalnych, bo byli i sa prze-
konani, 7e przy prowadzeniu zarzadu na tych zasadach
beda worost nie do pomyslenia walki miedzy grupami
pracownikéw o réznem wyksztalceniu w sprawie zaimo-
wania stanowisk kierowniczych, lecz te stanowiska beda
musiaty by¢ obsadzone wylacznie na podstawie nalezytych
kwalifikacyj.

H. Ford w s'wem dziele ,,Moje zvcie i dzieto' mowi
o kolejach Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pélnocnej
co nastepuje: .Nie Zywie najmniejszej watpliwosci, ze
czynni przy kolejach pracownicy sq zupelnie zdolni prowa-
dzi¢ je bu powszechnemu zadowoleniu, ale te nie watpie,
Ze ci czynni kierownicy pod naciskiem calego szeresu oko-
licznosci prawie, ze kierowaé przestali. A w tem wlasciwie
leiv zZrédio wszystkich trudnosci. Rzeczywistych znaweéw
Folejnictwa nie dopuszczono do kierowania kolejami”,
(str. 215'. ,,Prawnicy tak samo, jak i bankierzy nie maia
nalezyteso pojecia o istocie businessu. Wyobrazaja sobie,
Ze przedsiebiorstwo jest prowadzone nalezycie, skoro trzy-
ma sie w granicach prawa, albo skoro prawo mozna tak
wykoszlawié i inferpretowaé, ze nagina sie ono do zamie-
rzanego celu” (str. 216), ,.Zamiast dzialaé¢ wedlug zasad
zdrowego rozsqdku i wedlug okolicznosci, kaida kolej
dziala wedlug porady adwokatéw™ (str. 217), a reordani-
zujac, skupiona przez siebie kolej Detroit— Toledo—Iron-
ton, znalazl ja w stanie zupelnego zapuszczenia ,,Nafo-
miast bvl nadzwyczajnie obszerny departament wyko-
nawczy i administracyiny i naturalnie departament praw-
niczy”. ,,.W Defroit byto biuro wykonawecze, ktére zamkne-
lismv. oddajac administracje jednemu czlowiekowi. Od-
dzial prawniczy poszedl $ladem biur wykonaweczych®,
(str. 219).

Reasumujac  wypowiedziane powyzej poglady
w sprawie zarzadzania eksploatacja polskich kolei pari-
stwowych, dochodze do nastepujacych wnioskéw:

1) Zarzad eksploatacja kolei paristwowych powinien
byé prowadzony wedle zasad handowych ze szczegélnem
uwzglednieniem potrzeb Paristwa i intereséw gospodarstwa
spolecznego. Gwarancje, ze te potrzeby i interesy beda
nalezycie uwzgledniane daje zwierzchni nadzér Minister-
stwa Komunikacji nad zarzadem.
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2) Stanowiska kierownicze przy eksploatacji kolei po-
winny byé obsadzone przez osoby, posiadajace naleiyte
kwalifikacje, zdobyte przez odpowiednie wyksztalcenie
i praktyke.

3) Wybér oséb wskazanych w punkcie 2-gim nie mo-
ze by¢ unormowany Zadnemi przepisami, lecz powinien za-
leze¢ wytacznie od rodzaju i wynikéw pracy tych oséb
na stanowiskach poprzednich oraz od osobistych ich uzdol-
nien.

Im stanowisko wyzsze, tem w kwalifikacjach kandy-
data na to stanowisko powinny coraz wiecej przewazac
zdolnosci administracyjne nad innemi.

5) W zdobyciu zdolnosci technicznych ma przewage
przygotowanie teoretyczne, a w zdobyciu zdolnosci admi-
nistracyjnych praktyka.

5) Stuzba kolejowa inzyniera daje bez poréwnania
wiecej moznosci zdobycia uzdelniern administracyjnych,
anizeli stuzba prawnika.

7) Do objecia wyzszego stanowiska na kolejach
z przewaga kwalifikacji administracyjnych nie jest nie-
zbedne wyzsze wyksztalcenie prawne. Kazdy obywatel
pafistwa musi znaé¢ prawa wogéle , a przedewszystkiem
odnoszace sie do jego dziatalnosci i tylko w razach wyjat-
kowych zwraca sie do prawnika o porade.

W sprawie Rad Kolejowych.

Inz. A. Dziedziul.

W imie bezstronnosci
wW sprawie Rad Kolejowych” inz.

pr. J. Gieysztora w artykule

W maju skoriczyla si¢ kadencja Panstwowej i Dy-
rekcyjnych Rad Kolejowych, i w na]bhzsze] przyszlosci do-
konane by¢ maja nowe wybory i nominacje do tych Rad,
przy jednoczesnej zmianie statutu P, R. K. Wobee tego nie
od rzeczy bedzie podda¢ blizszej analizie dotychczasowa
dzialalnosé¢ Rad Kolejowych jako instytucyj doradczych
przy M. K. i D. O. K., P. Chcielibysmy réwniez ustosunko-
waé sie do projektowanych zmian w statucie P. R. K.

Ustawa z dnia 15 kwietnia 1921 roku o powolaniu
P. R. K. powitana byla niezwykle przychylnie przez nasze
sfery gospodarcze, ktore w akcie tym chcialy sie dopatrzeé
szczerej checi kierowniczych sfer kolejowych do wspélpra-
cy z szerszemi warstwami spoleczenstwa. Zadna bowiem
galez gospodarki panistwowej nie stanowila przedtem orga-
nizacji tak zamknietej i nieczulej na wszelkie wplywy
zewnetrzne i zyczenia sfer gospodarczych, jak P. K. P.
Przeswiadczenie o monopolistyczne] potedze kolei zelaz-
nych, o doskonalosci calego dotychczasowego ustroju ko-
lejowego i polityki gospodarczej P. K. P. bylo tak wielkie,
Zze nawet najskromniejsza prosba ze strony sfer gospodar-
czych w kierunku poddania rewizji jakich§ zarzadzen uwa-
zana byla za niedozwolone wtracanie sie do spraw we-
wnetrznych P. K, P, i zasadniczo, w wigkszosci wypadkoéw,
odrzucana bez wnikania w sedno sprawy. Pamietamy do-
skonale te niedawne czasy, kiedy M. K. i D. O. K. P.
udzielaly zawsze tylko jedna odpowiedZ: non possumus,
i kiedy n. p. jeden z p. ministréw odpowiedzial delegaciji,
proszacej o rozpatrzenie pewnego postulatu taryfowego,
ze jego naczelnik wydzialu nie dopuszcza Zadnej debaty
nad stawkami taryfowemi, i Ze on (minister) jest bezsilny.
W danym wypadku nie zadano sobie nawet trudu wniknie-
cia w tre§é samej prosby.

Lecz — idg czasy, przychodza nowi ludzie i wiele sie
zmienia. Zachwiane zostalo przeswiadczenie o niepodziel-
nym monopolu kolejowym, a modernizacja Zycia nowo-
czesnego poszla w tak zawrotnem tempie, ze takie odgra-
dzanie sie od $wiata zewnetrznego, taka niecheé przystu-
chiwania sie do tetna i postulatow zZycia gospodarczego
Polski, zmusita nawet najbardziej konserwatywne elementy
kolejowe do zastanowienia sie nad nienormalnoscia takie-
go odgradzania sie kolei zelaznych od nowych form Zycia
powojennego. W rezultacie — wyszla ustawa z dnia 15
kwietnia 1921 r., uzupelniona nowelami w 1924 i 1928 roku.

Na ile przychylnie, jak juz wspomnieli§my, powitano
Rady Kolejowe przez sfery gospodarcze, na tyle niezyczli-
wie przyjeto ten nowotwoér przez szersze rzesze kierownicze
na P. K. P.; w rozmowach z kolejowcami na stanowiskach
kierowniczych, nie moglismy wtedy zanotowaé ani jednej
przychylnej opinji, i w najlepszych wypadkach spotyka-

zamieszczamy artykul
A. Dziedziula,
ktéry role i znaczenie tych Rad ocenia odmiennie od
»wPotrzeba zmian w orga-

nizacji handlowej Polskich Kolei Panstwowych po-
danym w N-rze I-ym ,Iniyniera Kolejowego” z r. b

Komitet Redakeyjny.

lismy sie z obojetnoscia. Przewazalo zdanie, ze jest to co$
z tak zwanych ,zdobyczy rewolucji”, co§ niepotrzebnego,
co powinno byé¢ zwalczane zapomoca chociazby biernego
ustosunkowania si¢ do nowej instytucji. Ten dominujacy
poglad wytworzyl tez odrazu nastréj wyczekiwania sfer
kolejowych jakiego$ ataku ze strony Rad Kolejowych na
dotad suwerenne i niepodzielne prawa i prerogatywy

S e
Nic bardziej mylnego, gdyz w tych Dyrekcyjnych R. K.
i Komisjach P. R. K., gdzie przewodniczacy wykazywat
nalezyte zrozumienie, Zzainteresowanie i przychylnosc dla
calej sprawy, wytworzy! si¢ nastréj przyjazny i szczerej
wspolpracy dla dobra ogélnej sprawy, t. j. dla dobra naro-
dowej instytucji uzytku publicznego, jakiemi sa i powinny
byé¢ Polskie Koleje Panistwowe. Tam zas, gdzie przewodni-
czacy ustosunkowal sie do Rad Kolejowych, jako do malum
nocessarium, panowal nastréj niekiedy wprost gnusny. Tak
w jednej Dyrekcji prezes odniést si¢ i odnosit si¢ zawsze
z wyrazna niechecig do R. K., a z nim, naturalnie, i je-
go najblizsi wspélpracownicy. W rezultacie o zgodnej i ko-
rzystnej dla obu stron wspélpracy mowy byé nie moglo,
i posiedzenia odbywaly sie w atmosferze nudnej i niezyczli-
wej, nie wykazujac prawie zadnego praktycznego rezulta-
tu. Ale zmienila sie osoba prezesa, przyszed! nowy, mniej
nurzednik”, a wiec spolecznik o nowoczesniejszych po-
gladach na zadanie P. K. P., i cala atmosfera na D. R. K
zmienila sie do niepoznania. Smiemy twierdzié, Ze w nie-
jednej sprawie uwagi i prosby R. K. przyjete byly z uzna-
niem przez kierownicze czynniki Dyrekcji, ktérych cale
nastawienie poruszonych spraw na R. K. odrazu zmienito
sie z nieprzychylnego do pelnej uwagi i dobrych checi.
Nie chcemy tu broni¢ Dyrekcyjnych R. K., ktére po-
dobno maja byé¢ skasawane, jako zbedne, gdyz tego one nie
potrzebuja, nalezy tylko pamigtaé o jednym, ze podczas
niekrepowanej, a jednoczesnie poufnej wymiany zdan i de-
bat na D. R. K. w sposéb nikomu nieublizajacy i nikogo
niekrzywdzacy porusza sie sprawy, ktére przy braku
D. R. K., bylyby poruszane i rozdmuchiwane w prasie,
w skargach do Dyrekcji i Ministerstwa, a nawet w sadach.
Bowiem sfery gospodarcze przyzwyczaily sie swoje bo-
laczki i nieporozumienia z P. K. P. przesytaé¢ do rak czlon-
kow R. K. dla odpowiedniego dalszego zalatwienia, omija-
jac alarmy prasowe, a czesto i sprawy sagdowe. To sa moje
osobiste spostrzezenia. Nie wiadomo, czy Dyrekcje prowa-
dza statystyke poruszanych w prasie skarg na P. K. P,
lecz jest niewatpliwe, ze od czasu istnienia R. K. szcze-
goélniej w ostatnich latach, alarmy prasowe i skargi na P.
K. P. ustaly prawie zupelnie, za wyjatkiem moze spraw
o podlozu politycznem. Byloby pozadane, by ktos§ ze sfer
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kierowniczych na linji zechcial sie wypowiedzie¢ w tej
sprawie.

Rade Kolejowa poréwnaé¢ mozna z wentylem bezpie-
czenstwa dla opinji publicznej w odniesieniu do P. K. P.
Czy lezy w interesie kolei pozbawia¢ spoteczernstwo tych
wentyli? Nalezy watpi¢. Tym zas, ktorzy twierdza, ze D.
R. K. sa bezsilne w zasadniczych sprawach, odpowiadamy,
ze sprawy kolejowe o charakterze ogélnopanstwowym sa
zalatwiane przez P. R. K., natomiast D. R. K. s3 sejmi-
kami zatatwiajacemi sprawy o charakterze lokalnym.

Ten argument malkontentéw nie jest chyba miarodaj-
ny do skasowania D. R. K., bowiem sa to przewaznie
osobniki, ktére w teczkach swych maja czesto swiatoburcze
plany w stosunku do P. K. P,

PrzejdZmy teraz do Panstwowej Rady Kolejowej.
I tu w poszczegélnych etapach zZycia tej Rady bywaty mo-
menty jasniejsze i mniej jasne, zaleznie od nastawienia do
P. R. K. czynnikéw kierowniczych w M. K. W kazdym
razie zdaje nam sie, Ze ogromne znaczenie P. R. K. dla zy-
cia gospodarczego Rzeczypospolitej oraz P. K. P. znajduje
obecnie wszedzie nalezyta ocene. Ogromna i nader cenna
prace dokonal Komitet Tyryfowy P. R. K. przy uktadaniu
nowej Taryfy Towarowej P. K. P., wspélpracujac z M. K.
kilka lat pod doswiadczonym, bezstronnym i nacechowa-
nym troska o dobro Kolei Polskich i Zycia gospodarczego
przewodnictwem, a przy wysoce przyjaznym ustosunkowa-
niu sie do tych prac organéw Ministerstwa. Nalezy watpic,
czy bez wspoétpracy Komitetu Taryfowego praca ta mogla-
by sie odbyé tak gtadko, a samo wprowadzenie w Zycie tej
ucigzliwej dla zycia gospodarczego taryfy bez silniej-
szego sprzeciwu ze strony opinji publicznej. Tu najlepiej
ujawnia sie ten tak zwany wentyl bezpieczernstwa, przypu-
szczaé nalezy cenny dla M. K. i P. K. P.

Jednakowoz wydajnosé pracy P. R. K. nalezy uwa-
zaé za powaznie zagrozona nowela do Ustawy o P. R. K.,
wniesiong przez P. Ministra do Sejmu, Dotad Pan Minister
mial obowigzek podawaé rozwazaniu i opinjowaniu P. R. K.
sprawy dotyczace nastepujacych dziedzin (art. 2):

a) roczne sprawozdania z wynikéw gospodarki kole-
jowej i roczny plan gospodarki kolei panstwowych;

b) glowne zasady eksploatacji kolei zelaznych;

c) ogélne plany budowy nowych drég komunikacyj-
nych, w szczegolnosci kolejowych, pod wzgledem gospodar-
czo-panstwowym; wnioski w sprawach budowy nowych
kolei;

d) ogélny plan rozwoju urzadzen na istniejacych ko-
lejach; budowa drugich toréw i nowych stacyj;

e) zasady koncesjonowania kolei prywatnych;

f) zasady regulaminéw i przepisé6w przewozowych na
kolejach, o ile nie idzie o czysto techniczne postanowienie,
lub o czasowe zarzadzenie wyjatkowe;

g) normy taryfowe, przepisy o ukladzie, stosowaniu
i odwolywaniu taryf; nowe taryly; zmiane istniejacych
taryf;

h) ogélny plan okresowy przewozow i sprawozdanie
z przewozow za okres ubiegly z uwzglednieniem przewozéw
niekolejowych, racjonalne wyzyskanie taboru kolejowego;
sprawozdanie okresowe o stanie taboru i jego wyzyskaniu;

i) wszelkie inne sprawy z zakresu kolejnictwa, ktére
Minister podda obradom Panstwowej Rady Kolejowej.

Wedlug wniesionej noweli art. 2-gi brzmie¢ ma:

,Rozwazaniu i opinjowaniu P. R. K. podlegaja spra-
wy, wnoszone pod jej obrady przez Ministra, a dotyczace
dziedzin nastepujacych:it. d.”

Jezeli wiec wedlug podanego tekstu art. 2, do kompe-
tencji P. R. K. naleze¢ maja tylko sprawy wnoszone do-
wolnie przez Pana Ministra, wynika z tego, ze P. R. K.
moze stawia¢ wnioski i zapytania tylko z okazji konkret-
nych spraw, wniesionych pod obrady przez Pana Ministra.
Nowela wiec de facto anuluje prawo lmc]aty.'vy cztonkow
P. R. K., tembardziej, Ze rowniez znosi art. 9 i 10, opiewa-
jace o obowtqzku Pana Ministra co do przedstawienia
wszystkich spraw, nalezacych do kompetencji Rady zgodnie
z art. 2 do zaopinjowania tejze Radzie nawet w wypad-
ku koniecznosci powzigcia naglych postanowieri, bez
uprzedniego wysluchania opinji Rady.

Coprawda art. 6 znéw méwi o prawie P. R. K. do sta-
wiania wnioskéw i zapytan do Pana Ministra, lecz nie
zmienia to jednakowoz tendencji do powaznego zmiejsze-
nia kompetencji i zakresu dzialania Rady. W czyim intere-
sie to sie robi i czy M. K. kiedy miato powody skarzyé¢ sie
na jakies trudnosci ze strony P. R. K.? Watpimy. Nad
racjonalnoscia proponowanych zmian nalezaloby sie po-
waznie zastanowi¢. Jezeli Pan Minister ma prawo podda-
waé rozpatrzeniu Rady te lub inne sprawy, a nie obowia-
zek, w takim razie moze on w kazdei chwili de facto zawie-
si¢ czynnos¢ Rady. W ten sposéb P. R. K. bedzie zaleze¢
od dobrej woli kazdorazowego Ministra Komunikacji, co
uwazaé nalezy za niekonsekwentne, bo albo jest P. R. K.
z pelnemi prawami, albo jej niema. Nalezaloby te sprawe
jasno sprecyzowac.

Poza tem nowela (ust. 3 art. 3) przewiduje prawo
Pana Ministra do okreslenia liczby P. R. K., co dotad
scisle okreslone byto ustawa. Nalezy to powitaé, gdyz da-
je to moznos$é p. Ministrowi powiekszaé ilosé czlonkow
Rady wedlug potrzeby.

Szerokie sfery gospodarcze sa powaznie zaniepokojo-
ne checig uszczuplenia kompetencji P. R. K., jak réwniez
pogloskami o majacym nastapi¢ zupelnym skasowaniu
Dyrekeyjnych Rad Koleiowych, tak niezmiernie cennych
dla zycia prowincji polskiej.

XI TJAZD POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH

odbedzie sie w Wilnie we wrzes$niu r. b. Uprasza sie
o nadsylanie referatow do Komitetu Zjazdow Warszawa,
Krucza 14, Zwiazek Inzynierow.

beda podane do wiadomosci w czerwcu r. b.

Data i program Zjazdu
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Kronika krajowa.

Parowozy dla kolei francuskich w Maroku. Pierw-
sza Fabryka Lokomotyw w Polsce (zaklady w Chrzano-
wie) swieci obecnie nowy sukces na polu dostawy parowo-
zow na eksport. Niebawem bedziemy tadowali na okret
w Gdyni 12 parowozéw, zaméwionych w tej wytworni przez
towarzystwo ,Compagnie des Chemins de fer du Maroc”,
Sa to ogromne parowozy osobowe z uktadem osi 1-4-1
(Mikado) i predkosciag do 105 km/g.

*  Jeden z tych parowozéw na skutek specjalnej umo-
wy miedzy wytwérnia i zarzadem kolei w Maroko z jedne]
stronny, a z Ministerstwem Komunikacji z drugiej — zo-
stat poddany zbadaniu przez Referat Doswiadczalny Mini-
sterstwa Komunikacji pod kierownictwem inz. A. Cze-
czoffa.

Ze wzgledu na zbyt maly okres czasu, ktérym dyspo-
nowano dla tego celu — badanie nie moglo byé wykona-
ne w sposéb wyczerpujacy; proby odbyly sie w okresie
od 23 stycznia do 7 lutego r. b. na odcinku Poznann—Ra-
wicz 1 wykazaly wybitne zalety parowozu Marokanskiego.

Naogét jest to parowédz juz nie nowego typu kolei
franciiskiej Paris—Orleans, jednak cechuja go niektore
ulepszenia, wyrézniajace od pierwowzoru, a dotyczace
przewaznie kotta. Ogélny uklad plomieniéwek i plomie-
nic wraz z rurkami przegrzewacza zostal odpowiednio
zmnieniony dla osiggniecia wiekszego przegrzania; nad-
preznosé pary w kotle podniesiona z 12 do 14 atm.; usta-
wiono podgrzewacz wody zasilajacej system Dabega,
w ktérym pompa ssaca wode z tendra i tloczaca ja do
kotta, po podgrzaniu cieptem pary odlotowej, jest na-

pedzana specjalnym mechanizmem bezposrednio od jednej -

z osi parowozu. Wreszcie uprzedni system dyszy wyloto-
wej zamieniono na ustréj znany pod nazwa ,Kilchap”,
dzis znacznie juz rozpowszechniony na kolejach francuskich.
Istote tego wynalazku stanowi takie urzadzenie dyszy

i dodatkowych do niej szczegotow, ktore wplywajac na
ksztalt wydmuchowego strumienia pary, przy znacznem
zwiekszeniu ciggu nie powoduje odpowiedniego zwicksze-
‘nia przeciwcisnienia pozatlokowego.

Na razie nie podajemy dokladnych charakterystyk
liczbowych, gdyz materjat préb znajduje sie w toku opra-
cowania, jednak wrazenia odniesione podczas préb sa jak
najlepsze i upowazniaja do wniosku, Ze otrzymane bar-
dzo dodatnie wyniki — poza wplywem wysokiego prze-
grzania pary, ktére przy pewnych warunkach siegato do
400°C — zawdzieczamy w znacznym stopniu ustrojowi
+Kilchap”, ktére, mozna powiedzieé, nie zna granicy dla

odparowania i dostosowuje je automatycznie do kazde-
go zapotrzebowania pary. Moslo to zalezeé¢ poczesci od
wyborowego wegla gérnoslaskiego, uzywanego przy tych
probach, ktéry mial mozliwie blisko odpowiadaé warunkom
kolei marokanskich, uzywajacych wegla grubego i brykie-
tow wartoéci kalorycznej od 7600—8000 cal. Wegiel
w tym rodzaju, bo o 7800 cal. dostarczyta kopalnia Woli-

gang.

Parowéz ,,Compagnie des Chemins de fer du Maroc” na czele
parowozu doswiadczalnego

Poniewaz przy pewnej probie takiego wegla spalono
w ilosci, ktora odpowiada godzinowemu natezeniu na m*
rusztéow 380 kg (przytem: odparowano w godzine okolo
15600 klg pary), to trzeba mysleé, ze jednak ,Kilchap”
wywieral nie posledni wplyw na otrzymanie tego wyniku,
tembardziej, ze i podgrzanie zasilajacej wody nie bylo
zbyt wielkie. Wogéle podgrzanie wahalo sie okoto 70°C,
siegajac niekiedy 90°C. Przegrzanie zmienialo si¢ przy
roznych warunkach od 350° do 400°, za$§ rozchod na konia

B

Parowdz ,,Compagnie des Chemins de fer du Maroc” z grupq
uczestnikéw jazd doswiadczalnych

indykowanego w granicach predkosci 60—80 km wynosil po-
nizej 7 kg na konia (minimum 6,2 kg przy predkosci 80 km
i napelnieniu cylindréw 20%). Ustréj ,Kilchap” w roku
1931 juz byt badany przez Referat Doswiadczalny, miano-
wicie na parowozie Ty 23 Nr. 375, gdzie rowniez wyka-
zal wpltyw dodatni.

) Ponizej podajemy ogélng charakterystyke parowo-
zu Marokanskiego:

Twpilaldadiesi) o o st v st e 4]
Iloéé cylindréow (blizniacze) . . . . . 2

rednica cylindra (d) 620 mm
Skek i tiokav (h)l = e 700 mm
Srednica kél napednych. (D) . 1650 mm
Srednica kot tocznych (D) 1050 mm

Nadpreznos$é pary w kotle (Pl:;) N 14 atm

Powierzchnia rusztéw (R) . . . 3.8 m*
Powierzchnia ogrzewcza kotla (H) 188.4 m®
Powierzchnia przegrzewacza (h) 65,4 m*
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Nacisk na osie wiazane . . . . . . . 17.300 kg.
Waga npedna w stanie stuzbowym (L) . 69.200 kg.

Waga calkowita w stanie roboczym (L) 89.700 kg.

Najwieksza szybkosé . . . . . . 110 km/godz.
2

Spétezynnik (C‘—DI) = TEMESee 1¢10

Rozstep osi skrainich .. . . . . . . 10920

Wreszcie nie od rzeczy bedzie nadmienié, ze w lutym
r. b. Fabryka w Chrzanowie wypuscila w dziesiecioleciu
19211932, 500-ny parowdz, ktérym byt wlasnie parowéz
Marokanski.

Wystawe betonowa w Warszawie, zorganizowana,
przez Zwiazek Polsk, Fabryk Cementu w dn. 20—25
listopada 1931 r., polaczono ze Zjazdem zelbetnikéw pol-
skich. Uchwaly Zjazdu, podjete na podstawie szeregu
fachowych referatéw, zajmuja sie przedewszystkiem
uregulowaniem sprawy fachowosci oséb, wykonywuja-
cych roboty betonowe, Zjazd uwaza, ze przy projektowa-
niu budowli, wymagajacych powazniejszych obliczeri sta-
tystycznych, konieczng jest réwnorzedna wspélpraca
inzyniera i architekta, a przy rozpisywaniu konkursow
projekty budowli zel. bet. winny byé podpisywane przez
architekta i inzyniera konstruktora. Do czasu ustalenia
przez prawo budowlane praw, obowiazkéw i odpowie-
dzialnosci mistrzéw i podmaijstrzéw budowlanych, kierow-
nicy budowy beda wymagali swiadectw ukoriczenia kur-
su betonu i zelbetu, a tym ktérzy takiego kursu nie ukon-
czyli lub nie wykazali sie dluzsza praktyka, nie beda po-
wierza¢ wykonania robét betonowych i Zel. bet, Uchwaly
te daza do zapewnienia bezpieczenstwa wznoszonych
budowli i $wiadcza o glebokiej trosce kél pracujacych
w cemencie i zelbetnictwie, oraz o nalezytem postawieniu
sprawy. :

Odnosnie samej wystawy, nalezy stwierdzié, Zze byla
ona odzwierciadleniem tego co sie w tej dziedzinie bu-
downictwa robi, Wystawione eksponaty podzielono na
15 grup, obejmujacych z jednej strony materjaly uzywane
w budownictwie zel. bet., oraz materjaly pomocnicze
i maszyny, z drugiej pokazano proiekty budowli, sposoby
badania betonu i zel.-betu, szkolnictwo i prace. W kaz-
dym dziale znajdujemy stoiska najpowazniejszych naszych
fabryk cementu i firm budowlanych a wystawione ce-
menty specialne, swiadcza o wysokim postepie tego dziatu
w Polsce. W krétkiei wzmiance trudno jest wyliczyé te
wszystkie obiekty i okazy, poznanie ktérych przez tech-
nikéw polskich ulatwila wystawa. Jako propaganda wy-
nalazkéw polskich i celowosci stosowania konstrukcji
zel. bet., dala wystawa moznosé rozszerzenia kazdemu
zakresu swych wiadomosci, w zakresie budownictwa,
ktére zdobywa sobie coraz szersze i imponujace zasto-
sowanie w praktyce.

V Miedzynarodowy Konsdres Naukowej Organizacji,
Polski Komitet Naukowej Organizacji komunikuje ni-
niejszem, ze V Miedzynarodowy Kongres Naukowej Orga-
nizacii odbedzie sie w dniach 18—23 lipca 1932 roku
w Amsterdamie, w Instytucie Kolonjalnym.

Na Kongres powyzszy zétoszono dotychczas okolo 100
referatéw, ktérvch druk zostal juz rozpoczety. Beda one
rozeslane w poczatku maja r. b. do tych oséb, ktére przed
tym terminem zapisza sie na Kondres.

Zapisy na V Miedzynarodowy Kongres Naukowej
Organizacji przyjmuie Polski Komitet Naukowej Ordani-
zacii, Warszawa, Mokotowska 51 m. 60 (tel. 8.38-13

|18.16-43).

Budowa gmachu Dyrekcii Kolejowej w Warszawie.
W zwiazku z notatka, umieszczona w Nr. 1 Inzy-
niera Koleioweso o budowie smachu Dyrekecji Koleiowej
w Warszawie prostujemy, ze Tow. Zakl. Przem. Budowla-
nych Fr. Martens i Ad. Daab, wvkonalo przy budowie
tego gmachu calo§é robét budowlanych, za wyjatkiem
tynkéw na 4-ch skrzydlach bocznych i niektérych robét
terenowvch. Lacznie wykonato Towarzystwo robét na
sume 7,500,000 zi.

Koleje i kolejarze na bezrobotnych. Polskie Koleje Parstwowe
przekazaly znaczne sumy na rzecz walki z bezrobociem z wplywow
osiagnietych z doplat do biletéw i listéw przewozowych, wprowa-
dzonych od 16 paZdziernika r. ub, do 15 kwietnia r, b. Tak wiec
w drugiej polowie pazdziernika r. ub. przekazano do dyspozycji Ko-
mitetu do Walki z Bezrobociem — 380.000 zl., w listopadzie r. ub. —
735.000 zi. i grudniu — 564.000 =zl

Poza tem okolo 120.000 pracownikéw kolejowych opodatko-
walo sie na bezrobotnych i ze Zrédia tego wplywa miesiecznie prze-
szto 120.000 zi.

Kolejowe rokowania polsko-czeskoslowackie. Dnia 29 stycznia
zakoniczyla prace konferencja koleiowa polsko-czechostowacka, ktéra
obradowala w Olomusicu od dnia 26 stycznia. Konferencja zajmowala
si¢ uregulowaniem sprawy odcinka tranzytowego, przebiegajacego
przez Polske pod Markolowicami kolo Cieszyna na dlugosci okolo
5 km. Odcinek ten, ktéry jest wlasnoécia prywatnej kolei czechosto-
wackiej, eksploatowany by! doniedawna przez czechostowackie koleje
panistwowe. Obecnie jednak wobec wybudowania po stronie czechoslo-
wackiej innego polaczenia kolejowego odcinek ten stal sie martwa
odnodga. Wojewddztwo $laskie zamierza jednak wykorzystaé ten pie-
ciokilometrowy odcinek kolejowy jako fragment nowej linji kolejowej,
ktéra biec bedzie z Moszczenicy do Cieszyna.

Narady, w kiérych wzieli udzial przedstawiciele zarzadéw ko-
lejowych obu parnstw, zakonczyly sie ustaleniem tekstu dodatkowego
protokulu do polsko-czechostowackiej konwencji kolejowej i warun-
kéw, na podstawie ktérych wlasnoéé wspomnianego odcinka przelana
bedzie na wojewddztwo §laskie.

Poza tem postanowiono, e w komunikacji polsko-czechosto-
wackiej otwarte zostanie nowe przejscie kolejowe miedzy Markolowi-
cami a Cieszynem czeskim. Uchwaly konferencji musza byé zatwier-
dzone przez rzady obu panstw, potem nastapi podpisanie uméw, wy-
p:atﬁ_ ceny kupna i objecie odcinka kolejowego przez wojewddztwo
slaskie.

Zjazdy Dyrektoréw P. K. P. Dnia 4-go lutego r. b. odbyl sig
w Ministerstwie Komunikacji zjazd Dyrektoréw P. K. P. pod prze-
wodnictwem p. Ministra Kiihna. W zjezdzie tym wzieli udziat: p. Wi-
ceminister Czapski, Dyrektorzy Departamentéw, Glowny Inspektor
Komunikacji, Naczelnicy Samodzielnych Wrydziatow, Szef Sekreta-
riatu Ministra, Dyrektorzy Kolei oraz Naczelnicy W-l6w handlowo-
tarvfowych poszczegélnych Dyrekeyi.

Zijazd, poswiecony sprawom handlowo-taryfowym, zagait p. Mi-
nister dluzszem przeméwieniem, w ktérem stwierdzil, ze obecny kry-
zys i1 spadek przewozéw kolejowych powinny byé bodzcem do zre-
widowania dotychczasowych metod pracy w dziale handlowo-taryfo-
wym. Zdaniem p, Ministra nalezy ié¢ w dwéch kierunkach: przede-
wszystkiem wiec analizowaé przyczyny spadku przewozéw, badaiac
taryfy kolejowe, a nastepnie przeprowadzié komercjalizacje metod
pracy przez uproszczenie wszelkich manipulacyi przy przewozach,
a zatem przez stworzenie klifentom mozliwie najwiecei udogodnies.

Po przeméwieniu p. Ministra rozwinela sie ozywiona dyskusja
nad polityka oszczednofciowa oraz sprawami przewozowemi, taryfo-
wemi, kolejowo-celnemi i turystycznemi.

Dnia 18 lutego obradowal w Ministerstwie Komunikacji Ziazd
Dyrektoréw Kolei pod przewodnictwem p. Ministra Kiihna, Zjazd
pos$wiecony byl sprawom finansowym.

brady rozpoczal p. Minister .dluzszem przeméwieniem, w kto-
rem podkreslit role, jaka odgrywaja w dobie obecnego kryzysu w go-
spodarce kolejowei Wrydzialy finansowe poszczegélnych Dyrekceyi.
P. Minister zwr6cil nastepnie uwage na koniecznoéé prowadzenia
jaknajbardziej planowej i oszczednej gospodarki finansowej. Po-
szczegolne Wydzialy finansowe musza $ciéle wspélpracowaé z innemi
wydziatami i czuwaé nad przestrzeganiem zasad polityki oszczedno-
$ciowe;j.

Nastepnie oméwione byly sprawy budietowe, finansowe i kon-
troli finansowej, oraz uproszczenia rachunkowos$ci na kolejach.

Ruch stuzbowy w Dyrekcjachk K. P.

Mianowani:

Inz. Rogozinski Wladyslaw, Naczelnik Wydzialu Drogowego, —
Wicedyrektorem D. O. K. P. w Radomiu.

Inz. Ulatowski Wiladystaw, Radca Ministerjalny M. K., — Na-
czelnikiem Wydziatu Ruchu D. O. K. P. w Krakowie.

Inz. Ejsmont Pawel, Kierownik Dzialu Towarowego w Wy-
dziale Ruchu D. O. K, P. w Gdansku, — Zastepca Naczelnika tego
Wydziatu.

Inz, Grabczak Andrzej. Kierownik Dzialu Wagonowego w Wy-
dziale Mechanicznym D. 0. K. P. w Krakowie, — Zastepca Naczel-
nika tego Wydziatu.

Inz. Fiirgang Mojzesz, Starszy Referendarz w D. O. K. P.
w Krakowie, — Kierownikiem Dzialu Parowozowego w Wydziale
Mechanicznym tej samej Dyrekeji.

Inz. Lazarowicz Roman, Zast. Nacz, Warsztatow Gléwnych
w Nowym Saczu, — Kierownikiem Dzialu Wagonowego w Wydziale
Mechanicznvm D. 0. K. P. w Krakowie.

Inz. Waligérski Tadeusz, Naczelnik S. U. K. w Haliczu, —
Kierownikiem Dzialu Ogélno-Gospodarczego w Wydziale Drogowym
D. 0. K. P. w Poznaniu.

Inz. Palimqczyniski Jozef, Kierownik Dziatu Mechanicznego
W. GI. w Nowym Saczu, — Naczelnikiem Parowozowni w Rzeszowie.
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Powierzenie pelnienia obowiqzkow.

Inz. Kwasniewski Pawel, Kierownik Dzialu Inwestycyjnego
w Wydziale Drogowym D. O. K. P. w Katowicach, — zastepstwo
Kierownika Budowy Kolei Krakow—Miechow.

Inz. Godlewski Zygmunt, Referendarz D. O. K. P. w Warsza-
wie, — pelnienie obowiazkéw Kierownika Dzialu Zabezpieczenia Ru-
chu Pociagéw w Wrydziale Elektrotechnicznym tej samej Dyrekeji.

Przeniesieni:

Inz. Wiktor Stefan, Dyrektor Kolei Panstwowych w Stanista-
wowie, — na to samo stanowisko we Lwowie.

Inz. Wasianski Juljusz, Naczelnik Oddziatu Ruchu w Tezewie, —
na stanowisko Kierownika Dzialu Towarowego w Wrydziale Ruchu
D. 0. K. P. w Gdansku.

Kronika

Autonomija kolei panstwowych w Europie. Dr. Sau-
ter podaje na tamach czasopisma zwigzku niemieckich za-
rzadow kolejowych (Nr. 39 z 1931 r.) charakterystyke or-
ganizacyj europejskich zarzadéw kolejowych, dzielac je
na autonomiczne i nieautonomiczne. Do autonomicznych za-
licza organizacje zarzadu kolei niemieckich, belgijskich,
austrjackich, szwajcarskich, rumunskich, greckich, pol-
skich, bulgarskich i francuskich, zas§ do nieautonomicz-
nych koleje wloskie, jugostowianskie, czechoslowackie,
dunskie, szwedzkie, norweskie, rosyjskie, portugalskie
i holenderskie.

Jako cechy charakterystyczne autonomizacji wylicza
autor wydzielenie budzetu kolejowego z ogoélnego budze-
tu panstwowego, a majatku kolejowego z majatku Skar-
bu Parstwa, przekazanie zarzadu kolei panstwowych
wprzedsiebiorstwu" dzialajgcemu wedlug zasad handlo-
wych, pokrywanie wydatkéw z wlasnych dochodéw i two-
rzenie rezerw, wreszcie prowadzenie bilanséw oraz zyskow
i strat.

Koleje o zarzqdach autonomicznych:

Niemcy. Juz konstytucja niemiecka z 11 sierpnia
1919 r. zawierata postanowienie, ze koleje niemieckie ma-
ja by¢ prowadzone jako samodzielne przedsiebiorstwo
gospodarcze i wydatki swoje pokrywaé maja z wlasnych
dochodéw. W wykonaniu tego postanowienia wyszlo roz-
porzadzenie z 12 lutego 1934 stwarzajace przedsiebior-
stwo ,,Niemiecka Kolej Parnstwowa’”., Wkréotce potem
ukoriczono rokowania o niemieckie $wiadczenia reparacyj-
ne, ktore ustalily, ze gléwnym reczycielem niemieckich
swiadczeri reparacyjnych majg byé niemieckie koleje
panstwowe. Dla zapewnienia tego celu utworzono usta-
wa z dnia 30 sierpnia 1924 r. ,Towarzystwo Niemiecka
Kolej Paristwowa".

W mysl zasad planu Yunga, ustawa ta, ulegla na-
stepnej zmianie, przeprowadzonej ustawa z 13 marca
1930 r. Na podstawie ustawy o ,, Towarzystwie Niemiecka
kolej panstwowa” i Statutu tego Towarzystwa Panslwo
pozostaje nadal wlascicielem kolei niemieckich, eksploa-
tacja za$ tych kolei przekazana zostala Towarzystwu na
czas do 31 grudnia 1964 r.

Kapital zaktadowy Towarzystwa wynosi 15 miljar-
déw m. n., podzielonych na 2 miljardy m. n. akcyj pierw-
szenstwa (grupa A) i 13 miljardéw m. n. akeyj zaklado-
wych. Kapital Towarzystwa moze byé podwyzszony na za-
sadzie noweli z 1930 r. przez emisie dalszych akcyj
pierwszenstwa (grupa B), ktérych ogélna suma w czasie
10 lat nie moze przekroczyé 2 miljardéw m. n.

Akcje zakladowe opiewaja na imie patistwa. Akcje
pierwszeristwa sg przenosne i zapewniaja splate wloZone-
go kapitatu najpozniej z uplywem prawa eksploatacji To-
warzystwa.

W miejsce obligacyj reparacyjnych, ktére Tor Warzy-
stwo mialo wydawaé na podstawie ustawy z 30 sierpnia
1924, wprowadzona zostala nowela—podatek reparacyjny
w sumie 600 miljonéw m. n. rocznie.

Organami Towarzystwa jest Rada Administracvina
i Zarzad. Wszystkich czlonkéw Rady Administracyjnej
mianuje obecnie Rzad z posréd obywateli niemieckich.

Inz. Ukielski Wiadystaw, Naczelnik Oddziatu Drogowego w Lo-
wiczu, — na takie samo stanowisko w Zabkowicach.

Ini. Herman Aleksander, Naczelnik Oddziatu Drogowego w Zab-
kowicach, — na takie samo stanowisko w Lowiczu.

Inz. Piskorski Seweryn, St. Referendarz Kolei Panstwowych
w Biurze Projektéow i Studjow P. K. P. w Warszawie,—do D. 0. K. P
w Katowicach.

Zwolnieni ze sluiby.

Inz. Allerhand Salomon, Radca K. P. i Kierownik Dzialu Pa-
rowozowego w Wydziale Mechanicznym D. . P. w Krakowie, —
z wyrazeniem uznania za dlugoletnia i gorliwa prace w sluzbie ko-
lejowej.

Ini. Seremet Jozef, Kierownik Dzialu Inwestycyjnego w Wy-
dziale Drogowym D. O. K. P. w Stanistawowie, — z wyrazeniem
uznania za dlugoletnia i owocna prace w kolejnictwie.

zagraniczna.

Towarzystwo jest zasadniczo w zakresie swej gospo-
darki i rachunkowosci zupelnie samodzielne i wylacznie
odpowiedzialne. Swoboda dziatalnosci Towarzystwa ‘jest
jednak znacznie skrepowana, poniewaz tak taryly jak
i wydatki personalne ograniczone sg badZ przepisami usta-
wy, badZz daleko siegajacym wplywom rzadu.

Belgja. Prowadzone od dluzszego czasu (czesciowo
nawet przed wojng) badania nad reorganizacja kolei bel-
gijskich, a ostatnio dazenie do stabilizacji franka belgij-
skieso doprowadzily do wydania ustawy z 23 lipca 1926
o utworzeniu narodowego Towarzystwa belgijskich kolei
zelaznych z prawem eksploatowania tych kolei przez 75
lat.

Kapital Towarzystwa wynosi 11 miljardow frankow
i jest podzielony na 10 miljonéw akcyj zaktadowych (po
100 fr.) i 20 miljonéw akcyj pierwszenstwa (po 500 ir.).
‘Akcje zakladowe wystawiane s na panstwo i sa nieprze-
nosne. Natomiast akcje pierwszenstwa sg przenoéne
i winny byé skupione w ciggu 65 lat, za co reczy panstwo.

Organami Towarzvstwa sz Walne Zgromadzenie
i Rada Administracyjna. Pafistwo ma przewazajacy wplyw
na Walnem Zgromadzeniu jako wtasciciel akcyj zakta-
dowych. Wiekszosé czlonkow Rady mianuje krél.

Towarzystwo wyposazone jest w daleko posunigts
samodzielnosé. Zatwierdzenia rzadowego potrzeba w za-
sadzie tylko w tych nielicznych przypadkach, gdy chodzi
o nieruchomosci oraz o umowy dlugoterminowe, opiewa-
jace na znaczniejsze sumy. Poza tem moze rzad domagaé
si¢ obnizenia taryf lub protestowaé przeciw ich podwyz-
szaniu. Wszystkie kwestje personalne rozstrzygane sg
w porozumieniu z komisja, do ktorej wchodza czlonko-
wie Rady Administracyjnej i przedstawiciele organizacvj
pracowniczych.

Austria. Jako rezultat opinji angielskiego rzeczo-
znawcy kolejowego Acwortha, wydanej na zlecenie Ligi
Narodéw przed udzieleniem Austrii pozyczki zagra-
nicznej — uwazaé nalezy ustawe z 19 lipca 1923 o utwo-
rzeniu przedsiebiorstwa ,,Austriackie Koleie Zwiazkowe .
Na podstawie tej ustawy i zalaczonego do niei statutu
utworzono przedsiebiorstwo pod nazwana wyzej firma, po-
siadajace wlasng osobowoéé prawng i zaprotokutowane ja-
ko kupiec w Sadzie handlowym w Wiedniu.

Organami przedsiebiorstwa sa Zarzad i Komisja Ad-
ministracyjna. Uchwalom Komisji Administracyjnej pod-
lega tvlko niewiele najwazniejszych spraw.

Przedsiebiorstwo wyposazone jest w duza samo-
dzielnosé. Rzad ma tylko wptyw na ksztaltowanie taryf.
Stosunki personelu reguluje umowa z centralnem przed-
stawicielstwem pracownikow.

W roku 1930 opracowal rzad projekt ustawy, zmie-
rzaiacy do wzmocnienia wplywu rzadu na koleje zw1qz-
kowe.

Szwajearja. Juz w czasie skupu kolei przez panstwo
w 1897 r. przyznano kolejom panstwowym pewnaz samo-
dzielnosé. Organizacja zarzadu kolei zwiagzkowych usta-
lona zostala ostatecznie ustawa z 1 lutego 1923,

Wedlug tej ustawy istnieje autonomiczny zarzad
zwigzkowy pod firma ,szwajcarskie koleje zwiazkowe',
pozbawiony jednak wlasnej osobowosci prawnej.
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Rzadowi przysluguje powazny wplyw na koleje.
Zgromadzenie zwiazkowe nietylko uchwala ustawy normu-
jace zasady opracowywania taryf i uposazern pracowni-
czych, ale takze zatwierdza budzet kolejowy. Poza tem
Rada Zwiazkowa moze udzielaé¢ kolejom zwigzkowym
wszelkich wytycznych, wskazanych w interesie kraju.

Silniejszym natomiast jest rozdzial zarzadu kolejo-
wego od zarzadu panstwa. Koleje zwigzkowe maja sa-
me ponosi¢ oprocentowanie i amortyzacje diugu kolejo-
wego i amortyzowa¢ kapitat zakladowy w ciagu 100 lat.
Z drugiej za$ strony nadwyzki wynikajace z rachunkéw
zyskow i strat pozostaja w wylacznej dyspozycji zarzadu
kolejowego.

Rumunja. Takze i w Rumunji cigzkie polozenie fi-
nansowe kolei panstwowych doprowadzilo do ich auto-
nomji, Ustawa z 13 czerwca 1925 r. o organizacji i eksplo-
atacji kolei zelaznych utworzono Zarzad rumunskich ko-
lei zelaznych z wlasnag osobowoscia prawna z Rada Admi-
nistracyjng i Generalna Dyrekcja.

Ustawa z 1 lutego 1927 r., zniesiono samodzielnosé
zarzadu kolejowego, przywrécono ja jednak niebawem
w zwigzku z pogorszeniem stanu finansowego kolei i za-
graniczna pozyczka stabilizacyjna. Ustawa z 27 czerwca
1929 r. powierzono znowu Zarzad kolei autonomicznemu
przedsigbiorstwu rumunskich kolei panstwowych. W za-
kresie firmowym jest przedsiebiorstwo samodzielne, gdyz
preliminarz budzetowy zatwierdza rzad a nie Sejm i to
tylko pod wzgledem sum ostatecznych w dochodach i wy-
datkach. Taryly podlegaja zatwierdzeniu rzadowemu, zas
pragmatyka pracownicza wydana ma byé w drodze roz-
porzadzenia. Rzadowi sluzy wreszcie prawo ,veta" prze-
ciw uchwalom Rady Administracyjnej; w razie niedojscia
do porozumienia decyduje specjalny sad rozjemczy.

Grecja. Greckie koleje panstwowe uzyskaly juz na
podstawie ustawy z 18 marca 1920 r. charakter osoby
prawnej, z mozliwoscia zaciagania pozyczek na wlasny
rachunek.

Ostatnia organizacja kolei greckich opiera si¢ na
ustawie z 12 marca 1929 r. W mysl tej ustawy zarzad
greckich kolei panstwowych powierzono autonomicznej
osobie prawa publicznego pod firma ,,Greckie Koleje Pan-
stwowe”. Rzad ma jednak zastrzezone powazne uprawnie-
nia, szczegolnie w zakresie preliminarza budzetowego
i przekroczen etatowych.

Przedsiebiorstwo pokrywa swe wydatki w zasadzie
z wlasnych dochodéw. Zmiany taryf wymagaja zgody rza-
du, uposazenia pracownicze normuje ustawa.

Wegry. Na podstawie ustawy z 1 lipca 1924 r., wpro-
wadzajacej rownowage w budzecie paristwowym, wegier-
ska Rada Ministréw wydala rozporzadzenie z 6 grudnia
1924 r. o utworzeniu samodzielnej osoby prawnej dla za-
rzadu wegierskich kolei parstwowych i wpisaniu jej do
rejestru handlowego. Budzet kolei wegierskich wchodzi
do ogdlnego budzetu panstwowego jedynie w sumach kos-
cowych, preliminarz budzetowy zatwierdza jednak
w szczegotach Minister Handlu. Dochody przedsiebiorstwa
stuza na pokrycie jego wydatkéw, poza tem tworzy sie
rezerwy.

Kierownictwo przedsigbiorstwa spoczywa w rekach
Dyrekeji, sktadajacej si¢ z Prezesa Dyrekeji i Dyrekto-
réw, mianowanych przez rzad. Rzad moze réwniez powie-
rzy¢ przejsciowo kierownictwo Dyrekcji Komisarzowi Rza-
dowemu. W organizacji kolei wegierskich niema ani Rady
Administracyjnej ani zadnego podobnego organu. W wielu
sprawach stuzv rzadowi prawo decyzji.

Bulgarja. Réwniez i bulgarskie koleje parstwowe,
w zwiazku z pozyczka zagraniczna, otrzymaly pewna au-
tonomje na podstawie ustawy z 16 lipca 1929 r. Przed-
siebiorstwo kolejowe nie posiada odrebnej osobowosci
prawnej a Generalny Dyrektor skrepowany jest zupelnie
zatwierdzanym przez Rzad preliminarzem budzetowym.
Rada Administracyjna sklada sie z samych urzednikéw
kolejowych.

Koleje paristwowe maja pokrywaé swe wydatki
z wlasnych dochodéw, a ksiegowosé ich powinna byé¢ prowa-

dzona oddzielnie od ksiegowosci zarzadu bilans oraz ra-
chunek zyskéw i strat.

Francja. Francuskie koleje panstwowe tworza pod
wzgledem rozmiaréw i znaczenia gospodarczego tylko
podrzedna czes¢ francuskich kolei zelaznych. Ich zwiazek
z ogélnym zarzadem panstwowym jest obecnie dosé luzny
wobec wstapienia kolei panstwowych do zawartego na
podstawie ustawy z 29 pazdziernika 1921 r. zwiazku du-
zych francuskich przedsigbiorstw kolejowych. W roku
1927 otrzymaly koleje panstwowe wigksza samodzielnosé
w gospodarce pienieznej i rachunkowosci.

Koleje o zarzaqdach nieautonomicznych.

Witochy. Paristwowe koleje wloskie posiadaly z po-
czatkiem biezacego wieku (ustawa z 17 lipca 1907) charak-
ter autonomiczny.

Ustawa z 30 kwietnia 1924 utworzono Ministerstwo
Komunikacji, w ramach ktérego powstaty trzy odrebne za-
rzady (generalne Dyrekcje) a mianowicie: koleje, poczta,
telegraf i telefon oraz marynarka handlowa. Naczelne
kierownictwo kolei panstwowych poruczono Ministrowi
Komunikacji, obok ktérego istnieje Rada Administracyij-
na i Generalny Dyrektor , Rada Administracyjna ktérej
przewodniczy Minister ma tylko glos doradczy. Kie-
rownictwa sluzby wykonawczej spoczywa w rekach Cen-
tralnego Dyrektora, ktéremu oprécz urzedéw Centralnych
podlega 12 Dyrekcyj okregowych.

Taryly kolejowe uchwala parlament, jednak ich
zmiany tymczasowe moga byé wprowadzone dekretem
krolewskim. Pod wzgledem finansowo-technicznym pro-
wadza koleje rachunek zyskéw i strat oraz rachunek ma-
jatkowy (bilans gléwny) i eksploatacyjny, do ktérego
wchodza wydatki: nadwyzka dla Skarbu, ulgi taryfowe
z tytulow publicznych i wkladéw do funduszu rezerwo-
wego.

W ostatnich czasach rozwaza si¢ projekty wiekszego
usamodzielnienia finansowego kolei wloskich.

Jugostawia. W Jugostawiji od wielu lat omawia sie
sprawe usamodzielnienia kolei panstwowych. Rozwazono
takze kwestje wydzierzawienia ich bankom zagranicznym.
Niedawno otrzymala Jugostawja pozyczke stabilizacyina
i ustawa z 19 maja 1931 r. ustabilizowala dynara. Czy
w zwiazku z tem poruszong bedzie organizacja zarzadu
kolei jugostowiarniskich — nie ma narazie wiadomosci.

Czechostowacija. Na podstawie ustawy komercjail-
zacyjnej z 18 grudnia 1922 okreslone zostaly koleje pani-
stwowe jako przemystowe przedsiebiorstwo. Reorgani-
zacja zarzadu kolei czechostowackich w mysl zasad tej
ustawy nie zostala dotad przeprowadzona mimo silnego
nacisku sfer gospodarczych.

Danja, Szwecja i Norwegja. W krajach tych juz od
lat porusza sie bez wyraZnego rezultatu sprawe autonomi-
zacji kolei panistwowych, a w dunskim parlamencie oma-
wiano nawet wniosek wydzierzawienia lub sprzedazy ko-
lei paristwowych.

Rosja. W Rosji niema mowy o samodzielnosci kolei
panistwowych, gdyz dyktatura bolszewicka nie zrezygnuje
z wplywéw bezposrednich na tak powazny instrument wta-
dzy, jakim sa koleje.

Portugalja. W Portugalji wydzierzawiono od 1927 r.
koleLe paristwowe z powodu zlych wynikéw gospodar-
czych.

Holandja. W Holandji wydzierzawiono juz dawno
koleje panstwowe dwom przedsiebiorstwom eksploatacyj-
nym, ktére w dniu 1 stycznia 1917 r. zlaly sie w jedno
towarzystwo pod firma , Holenderskie koleje zelazne".

Hiszpanja i Anglia. W krajach tych niema kolei pan-
stwowych. (Z.d. V. D. V. Nr. 39 z 1931 r.). W. B.

Koleie sowieckie w 1928/29r, W tym pierwszym ro-
ku piatiletki ciekawe sa zestawienia, planowanych i wy-
konanych robot i przewozéw. W czasopismie ,,Gudok"
znajdujemy zdanie, ze gdy na calym $wiecie pogarsza sie
sytuacja gospodarcza i wzrasta iloéé bezrobotnych, w tym
samym czasie w Rosji rozwoj gospodarczy kraju stale sie
podnosi. Koleje w tym wzgledzie nie sa ostatnie, czego
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dowodem jest przewéz ladunkow, ktéry z 132 miljonéw
tonn w 1913 r. wzrésl do 169 miljonéw w r. 1929 i do 238
miljonéw w 1930 roku. Za rzadéw sowieckich pobudo-
wano 12800 km. nowych linij, z ktérych 1445 km w kraju
Turkiestariskim. Jednoczesnie jednak podnoszone sa
w prasie sowieckiej glosy krytyki, uwidoczniajace stabe
mlejsca gospodarki kolejowej. Prasa sowiecka zajmuje
si¢ obszernie ruchem pasazerskim, mepunktualnosmq po-
ciagow, stanem stacji. Podkresla sie, ze o ile w prze-
mysle przekroczono wyniki przedwojenne, koleje przed-
stawiaja ,ciemna strone gospodarki sowieckiej’, , grozne
zjawisko w gospodarce narodowej”. Prawie nie wspomina
sig, ze sie¢ kolejowa powiekszyla sic o 31%, natomiast
wytyka sie zarzadowi kolejowemu, ze uklady inwestycyj-
ne nie daja Zadnego efektu w usprawnieniu gospodarki
kolejowej. Prasa podaje przyktady blednych obliczen,
naprzyktad koszt budowy kolei Turkiestanskiej obliczono
na 168 milj, rubli, a rzeczywiscie koszta wyniosty 280 milj.
rub. Kolej Magnitna—Kartali uznano obecnie za nieu-
sprawiedliwiong ekonomicznie i t. p. Podnoszono tez za-
rzut niedostatecznego przeznaczenia Srodkéw na naprawe
nawierzchni i mostéw, na ktérych w wielu wypadkach
mozna przejezdzaé¢ z szybkoscia tylko 5 km, wtedy gdy
wiekszos¢ s$rodkéw obraca sie na polepszenie taboru.
Zwrocono uwage, ze polowa zbudowanych ciezkich paro-
wozow, z powodu zlego stanu nawierzchni, nie znajduje
zastosowania. W dziedzinie zapotrzebowania kolei w ma-
terjaly i dlugosci naprawy taboru stale powtarzaja sie
skargi, odnosnie za$§ wagonéw, ze dostarczane sa niewla-
sciwie zbudowane. Podobna krytyka powtarzana jest we
wszystkich dziedzinach kolejnictwa; jako charaktery-
styczne przytacza prasa, ze na kolejach Ukrainy w stycz-
niu 1929 r. tylko 58% pociagow towarowych doszlo do
stacji przeznaczenia, w lutym za$ tylko 46%, a opdZnie-
nia pociagéw w tym samym czasie wzrosly z 36 na 52 mi-
nuty na kazde 100 poc.km. Ogélne rozsprzezenie gospo-
darki kolejowej wyrazilo si¢ tez w tem, ze ilo§é wypad-
kéw kolejowych wzrosta w 1928/29 r. do 20,738 wobec
16,007 w 1927/28 r. czyli wyniosta 5,67 zamiast 4,82 na
100,000 poc.km. Szczegélnie bogaty materjal podaje
prasa sowiecka o ruchu osobowym. Do Leningradu 53%
pociagéw osobowych przychodzi z opéznieniem, a na kaz-
de 7 parowozéw 6 dostarczanych jest zapéZno. Na wielkich
stacjach wezlowych podrézni w porze obiadowej nie moga
korzysta¢ z sal jadalnych z powodu zajecia ich przez per-
sonel kolejowy. Na stacjach Kaukaskich moze podréziny
przez wiele dni obserwowaé Zycie stacji.

Rok 1928/29 jako pierwszy z piatiletki przynosi na-
stepujace wyniki:

z tranzytem do Wiadywostoku), Niemcy (206,395), Pol-
ska (133,820), Finlandja (90,580) i t. d. Nie podajemy
podzialu przewozu na grupy, jak rowniez szczegolow
przewozu pasazerskiego, zaznaczymy tylko, ze najwickszy
przewéz oséb mialy koleje poludniowe (1,984,380 oséb),
potem poludniowo-kaukaskie i poludniowo wschodnie.
Ilo$¢ parowozéw wynosita 17,815, wobec 17,573 w roku
1927/28.

Ilosé personelu w r. 1928/29 wynosita 1,147,218 oséb
wobec 1,138,148 w roku poprzednim. %acznie z praco-
wnikami warsztatéw wypadio na 1 km ekspl. 149 w r.
1928/29 wobec 14,8 w r. 1927/28. Ilosé zuzytego paliwa wy-
niosta:

1927/28 192829
drzewa w 1000 m® . 4,344 4574
wegla w 1000 t. 9.880 10.687
ropy w 1000 t. 2.028 2.183
inayeh WA000 b ool 5 40 50
zuzycie m. 10.000 t./km. w tonach 0.316 0.292

R. Plan Wﬁ’;:na

1927/28 | 1928/29 | 1928/29

Dtugosé eksploat. toréw . 76.863 71.619 77.035
Przewozy towarowe w miljon. t. . 150,6 165 175.6
Przewb6z pasazer6w w miljonach . 280.7 302 3431
Pasazero/km. w miljardach . 236 245 29,7
Przebieg parowozu w miljon. poc/km. 4744 | - 4677 525,6
Szybko$¢ pociagéw osobow. km. 309 31 314
Pe . towarow. km. 13,9 14 138
Wplywy w miljardach czerwoncow | 1.8548 | 1.944,6 | 2.249.2
Wydatki W .. 1.456,8 | 1.4451 | 1.566,2

Sprawozdanie roczne przynosi po raz pierwszy dane
o wywozie i wwozie, z ktérych dowiadujemy sig, Zze pod
wzgledem wywozu pierwsze miejsce zajmuje Polska
429,940 tonn; potem Niemcy (356,684), Chiny (291,766),
Lotwa [(24834), Czechostowacja (238812), natomiast
wwoza do Rosji kolejno: Chiny (1,206,132 t. Iacznie

Odnosnie wydatkéw nalezy zauwazyé, ze wydatko-
wano w miljonach czerworicéw (1 rub, zloty = 1,65 czer-
worca) :

na site robocza 56,19, na paliwo 14,8%, na mater-
jaly 16,1%, reszta 13%. Wydatki wyniosty:
1927/28 1928/:9
19,103 20,418

Wreszcie liczby eksploatacyjne podaje sprawozdanie
nastepujace:

1925/26 1926/27
86,7 94,4
(A. 1. E. b. W. 1. 1932).

Na 1 km. toru

1927/28
19,3

1928/29
69,6
wg.

Kolej francuska P. L. M, w r. 1939. Posiadajaca naj-
dtuzszg sieé kolejowa we Francji kolej P.—L.—M. obstu-
guje Marsylje i Riviere, poza tem dochodzi do granicy
szwajcarskiej, posiadajac bezposrednie polaczenie z Wio-
chami przez Mont-Cenis i Riviere.

Kolej ta wykonywa takze przewozy do Wioch przez
tunel Simplonski, i obsluguje miejscowosci lecznicze
o $wiatowej stawie, jak Vichy, Royat, Aix-les-Bains i in-
ne. Ruch towarowy na jej linjach jest znaczny, i jakkol-
wiek w r. 1930 zanotowano spadek 10% w przewozach
wegla i koksu w poréwnaniu z r. 1929 — {o i tak wyniosly
one 249, wszystkich przewozéw malej predkosci. Produkty
metalurgiczne wykazaly nawet zwyzke w wysokosci 2,29%,

- materjaly budowlane — 8,1%, a produkty rolne — 11,98%,

pomimo stabych zbiorow.

Podobnie zadawalajacy stan przewozéw w dobie
obecne] tlomaczy sie ruchem tranzytowym przez Szwa]-
carje¢ z jej niskiemi stawkami przewozowemi, jak réwniez
zastosowaniem przewozéw masowych.

Jednakze wplywy z przewozéw mala predkoscia
wykazaly w r. 1930 spadek o 44% w stosunku do r. 1929,
Dla duzej predkosci spadek ten wynosi zaledwie 15%.
Przeciwstawiajac si¢ konkurencji samochodowej, kolej
wprowadzila przys$pieszony typ pociagow towarowych,
gtéwnie miedzy Paryzem a Lyonem. Wplywy z przewo-
z6w osobowych byly o 2% wyzsze, dzieki jedynie klasie
drugiej i trzeciej, gdyz pierwsza i przejazdy luksusowe
daty oddzielnie 179, deficytu. Jednakie nowowprowadzo-
ne ,,Couchettes-toilettes” pierwszej klasy cieszyly sie
wielkim powodzeniem, jak i wagony sypialne 2-ej klasy,
ilogé ktorych powiekszono.
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Nalezy takze wspomnieé o nowoutworzonych miej-
scach sypialnych kl. 3-ej, w pociagach pospiesznych da-
lekobieznych, z wyscietanemi siedzeniami i oparciami.

Wplywy z przejazdéw w klasach II-ej i Ill-ej sta-
nowily 43% ogélnych wplywéw z przewozéw osobowych,
Odpowiednia cyfra z roku zeszlego wynosi 44,9%.

W r. 1930 nie bylo ogélnej podwyzki taryf, a wplywy
ogolne (4,335,386,741 fr.) byly o 1,069 nizsze, niz w roku
zesztym, Wydatki zato wzrosly o 12,95% (3,875,506,079
fr.) pozostawiajac czysty zysk nizszy o 490,643,597 fir.,
czyli 51,61%. Dywidenda jednak utrzymala sie na wyso-
kosci 85 fr. na akcje 500 fr. Nadwyzka 444,000,000 fr,
w rozchodach poszla na rachunek personelu w znacznej
czesci, ktéra to pozycja figuruje w 52% wszystkich wy-
datkéw. Wydatki na paliwo zlekka spadly, pomimo
wzrostu przebiegu pociagéw o 2,2%. (Rail. Gaz. Nr. 12—
31 r.). 20K

Migdzynarodowy kongres mostowy w r. 1932 w Pa-
ryzu. Miedzynarodowe Zrzeszenie Budownictwa Mosto-
wego i Ladowego (Association Internationale des Ponts et
Charpentes), majace swa siedzibe w Zurichu, organizuje
miedzynarodowy kongres mostowy, ktéry ma sie odbyé
w r. 1932 w Paryzu,

Po kongresach mostowych: w r. 1926 w Zurychu oraz
w r. 1928 w Wiedniu, bedzie to z kolei trzeci juz miedzy-
narodowy kongres mostowy. :

Jak podaja biuletyny, rozestane przez powyszsze
Zrzeszenie do jego czlonkéw, kongres w Paryiu odbedzie
sie w czasie od 19 do 24 maja 1932 r.

Oficjalnymi jezykami obrad kongresu beda: fran-
cuski, niemiecki i angielski. Podczas obrad ma byé prze-
strzegana zupelna réwnorzednosé w traktowaniu zagadnies,
dotyczacych konstrukcyj ze stali budowlanej oraz z betonu
uzbrojonego.

Program prac techniczno-naukowych kongresu prze-
widuje podzial obrad i referatéw na wyszczegélnione ni-
zej osiem zasadniczych tematéw, przyczem do kazdego
z tematéw wyznaczono referentéow:

1 temat: Stateczno$é i wytrzymatosé sciskanych i zgi-
nanych czesci budowli.

Do tematu tego naleza nastepujace referaty:

a) Referat wstepny — wyglosi prof. L. Karner z Zu-
rychu.

b) Wyboczenie pretéw prostych, obciazonych mimo-
srodkowo lub w kierunku poprzecznym — referent prof.
M. Ros z Zurychu.

c) Wybrzuszanie blach srednikowych — dr. Bleich
z Wiednia.

d) Wybrzuszanie blach srednikowych w dzwigarach
zginanych — prof. S. Timoszenko z Ann. Arbor w U. S. A.

Mysla przewodnia powyzszych referatéw bedzie daz-
nos¢ do ustalenia metod obliczeniowych i wzoréw, majacych
praktyczne zastosowanie w budownictwie.

2 temat: Plyty plaskie i wypukle w budownictwie.

Podzial tego tematu na referaty jest nastepujacy:

a) Referat wstepny — prof. Max Ritter z Zurychu,

b) Plyty prostokatne, wsparte na calym obwodzie—
prof. Gehler z Drezna.

c) Stropy grzybkowe — prof. M. T. Huber z War-
szawy.

d) Piyty plaskie i wypukle — dr. Petry z Ober-
cassel.

3 temat: Spawanie w budownictwie stalowem.

a) Referat ogolny — prof. Godard z Pau (Francja).

b) Wytrzymatosé, obliczenie i konstrukcja spawa-
nych uktadéw stalowych — dr. Kommerell z Berlina.

c¢) Doswiadczenia praktyki (z uwzglednieniem stro-
ny ekonomicznej) — dyr. Kopecek z Pilzna.

d) Wspétdzialanie polaczeri nitowanych ze spawa-
nemi — prof. Dustin z Brukselli,

4 temat: Wieksze mosty belkowe z betonu uzbrojo-
wego. '

a) Referat
(Francja).

Lossier z Argenteuil

ogélny — p.
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b) 1-e zagadnienie cze¢sciowe — prof. Spangenberg
z Monachjum.

c) 2-e zagadnienie czesciowe — p. Gombos z Buda-
pesztu,

d) 3-e zagadnienie czesciowe — prof. Baes z Ixelles.

5 temat: Dynamika mostéw.

a) Referat ogélny — p. Homann z Miinster'u.

b) Aparaty do wywoiywania i mierzenia drgan —
inz. Biihler z Berna (Szwajcarja).

c) Obliczenie wplywu obcigzeri dynamicznych na
budowle — p. Cusman Coyle z Nowego Jorku.

6 tematéw: Kozoudowa statyki zelvetu z uwzgled-
nieniem wlasnosci materjaiféw.

a) Referat wstepny — prof. Campus z Leodjum.

b) Sprezystos¢ i plastycznosé — p. Caquot z Pa-
ryza. :
¢) Wptyw skurczu — dr. Faber z Londynu.

7 temat: Polqczenie diwigaréw stalowych z befonem.
a) Referat wstepny — prof. Santarella z Medjolanu.
b) Slupy stalowe otoczone plaszczem z betonu i zZel-
betu — dr. Emperger z Wiednia.

c) Ksztaltowniki w polaczeniu z betonem lub zelbe-
tem, narazone na zginanie (referent jeszcze nie wybrany).

8 temat: Badania gruntu budowlanego — prof. Ter-
zaghi z Wiednia,

Referaty powyzsze ukaza si¢ w wydaniu ksigzkowem
(400 do 500 stron) na poczatku roku 1932 i zostana roze-
stane przyszlym uczestnikom kongresu.

Na kongresie referaty nie beda wyglaszane, a re-
ferenci podawac¢ beda jedynie ich streszczenie przy zaga-
jeniu dyskusji. :

Przyczynki do dyskusji, jej przebieg oraz uchwaly
kongresu — zostana nastepnie wydane w sprawozdaniu
z kongresu, ktére stanowié beda uzupelnienie pierwszej
ksigzki, zawierajacej referaty.

Niezaleznie od powyzszych wydawnictw zamierza
Zrzeszenie jeszcze przed Lkongresem, przypuszczalnie
w marcu lub kwietniu 1932 r., wydaé pierwszy tom ,Pu-
blikacyj Naukowych Miedzynarodowego Zrzeszenia Bu-
downictwa Mostowego i Ladowego''. Wydawnictwo to ma
obejmowa¢é z zakresu budownictwa stalowego i zelbetowe-
go po 20 do 25 prac zawartosci do 8 stron druku kazda.

W zwiazku z powyzszemi informacjami wypada za-
uwazyé, ze czlonkami zbiorowemi Miedzynarodowego Zrze-
szenia Budownictwa Mostowego i Ladowego sa w Polsce
migdzy innymi Ministerstwo Komunikacji oraz Minister-
stwo Robét Publicznych.

Oprécz instytucji — czlonkami Zrzeszenia moga by¢
1 osoby fizyczne, przyczem roczna skladka indywidualna
wynosi 10 trankéw szwajcarskich.

Czlonkami Stalego Komitetu Zrzeszenia i przedsta-
wicielami jego na Polske sa: prof. dr. St. Kunicki oraz
prof. dr. St. Bryla. Z. B.

Obnizenie taryi na kolejach niemieckich. Od 16 grud-
nia r. z. obnizyly koleje niemieckie taryfy przewozowe
srednio w nastepujacej wysokoséci. Dla drobnicy o 15%,.
dla tadunkéw wagonowych klasy A i G o 5%, klas B—E
o 14% i klasy F o 10%. Odpowiednie znizki dla przesy-
tek pospiesznych i od przewozu zwierzat wprowadzono
od 1 stycznia r. b. Réwniez obnizono stawki dla przewa-
zajacej iloéci taryf na przewéz wegla, jak réowniez dla sze-
regu taryf wyjatkowych, zwiazanych z taryfami normalne-
mi, pozostale za$ sa badane. Odnosnie taryfy na przewoz
wegla nalezy zauwazyé, ze przeprowadzone znizki mialy
na celu potanienie przewozéw na S$rednie odlegltosci.
Ogolna znizka na weglu wynosi 12%, rézna jest jednak
na réznych odlegtosciach. Patrz tabl. nizej.

Na podstawie tych znizek przewéz wegla z Gel-
sinkirchen zmniejszyt sie za tonne do Berlina i Norymbergi
0 2,20, do Stuttgartu o 2,60, do Bazylei o 1,70 do Hanoweru
o 1,60 RM, i t, d. Cickawe jest jednak specjalne znizenie
taryf weglowych z Zaglebia Slaskiego. Naprzyklad: prze-
woz 1 tonny wegla z Gelsenkirchen do Taugermiinde
(403 km) byt 13,30, obecnie 10,30, czyli znizka wynosi
3,00 RM, X
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Prezwoz z Gliwic do Taugermiinde (609 km) byt
14,40, obecnie 11,40, znizka 3 RM., pomimo wickszej
o 206 km. odleglosci.

Dla Dolnego Slaska przyznano dla bliskich odleglosci
taryfy specjalnie mniejsze o 55%, ktére przyznano row-
niez weglowi saskiemu, wtedy gdy wegiel bawarski otrzy-
mal znizki tylko 28%. W dalszym ciggu sa prowadzone
studja nad znizka taryfy weglowej i dla warunkéw lokal-
nychi (Z. d. V. D, E. .b. V. 1931 r.). wg.

Wyniki finansowe niektérych kolei za 3 kwarlaly
r. 1931. W uzpelnieniu danych liczbowych, odnoszacych
sie do r. 1930 podajemy za czasopismem , Die Reichsbahn”
wyniki finansowe osiagniete na niektérych kolejach Euro-
py i Ameryki Polnocnej za 3 kwartaly r. 1931, swiadcza-
ce wymownie o dalszych skutkach kryzysu gospodarcze-
go w odniesieniu do przedsiebiorstw kolejowych.

YRy | YRy | Ogotem | Wydatki Sﬂfﬁ“;gf‘
NAZWA °$Z§2 | iomacaw | TeRtzwE A ogslent ploatacii
KOLE! e e —
Bl S S R B
Niemieckie . . | —139 | — 180 | —15,2 } =139 90,3 889
Francuskie . . | — 36| — 98 | — 85 — — | =
Czechostowack. | — 45| — 85| — 64| — 58 | 107,1| 1065
Szwajcarskie . — 54| — 44| — 51 — 18 — -
Wioskie . . .| —121 | —18,7 | —16,3 —_ — —
Austrjackie . —131 | —135 | —131 — — —
Belgijskie —107 | —128 | —123 | — 56| 968| 898
Angielskie . — 73] — 96| — 86 - — —
US.A. I-rzedne | —239 | —191 | —19'7 | —17,3 | 77 74,8
Pensylwanja —243 | —20,7! —214 | —16,7| 792| 747
Southern Pacyf.| —230 | —22,0 | —214 | —18,7 75,1 172.6

Z zestawienia tego widaé jest, iz kryzys dotyka naj-
silniej koleje Ameryki Pélnocnej, ktére jednak potrafily
zachowaé niezly spétczynnik eksploatacji. W Europie kry-
zys dotyka najsilniej koleje niemieckie i wioskie, zaraz po
nich ida czechoslowackie. Natomiast koleje francuskie
i szwajcarskie zdradzaja wieksza odpornosé na zjawiska
kryzysu gospodarczego. Pomimo znacznego ograniczenia
wydatkéw Zadnemu zarzadowi kolejowemu nie udalo sie
ograniczy¢ ich stopnia do spadku ruchu osobowego i prze-
wozéw towarowych. -

Zel.-betowy most lukowy przez Rancy, zaprojekto-
wany przez znanego inz. francuskiego H. Lossier przez
Rancy pomiedzy Dinard i Saint Servant sur Mer pod wzgle-

dem $mialosci rozwigzanie zastuguje na uwage. O§ mostu
biegnie po linji ztamanej, a most sktada sie z dwu przesel
kazde po 460 m., czyli sa 2,5 raza wicksze od najwiekszych
dotychczas pobudowanych mostéw betonowych. Srodkowe
opory oparte sa na skalach pod Bizeux, na ktérych zapro-
jektowano szeroka platforme.

Szerokosé astaltowej jezdni — 8 m., z chodnikami
z obydwu stron 2 m szeroko$ci, wykonanemi z zZelazobe-
tonowych plyt 6 cm. grubych, ulozonych na podtuznicach.
Pod ptytami utozone sa rurociagi.

Poniewaz grunt pod oporami byl skalisty, wybrano
konstrukcje tukowa o wskazanej rozpietosci. Calkowita
szeroko$¢ jezdni 12 m. opiera sie na skrajnych dZzwigarach
o wysokosci 2,75 m. i formie dwuteowej. Jezdnia podwie-
szona jest zapomoca zel. betonowych wieszakéw w odle-
glosci 25 m. jeden od drugiego, kazdy o osmiokatnym
przekroju i $rednicy 0,45 m. Luki skladaja sie z dwu $cian
dZzwigarowych wzajemnie pochylonych do siebie, dla otrzy-
mania wiekszej sztywnosci. Odlegltosé osi scian 13,3 m
do 26,3. Wobec niemoznosci zastosowania pelnych scian
tuku ze wzgledu na cigzar i nieestetyczny wyglad, zasto-
sowano sSciany skladajace sie si¢ z 2 prostokatnych pasow
i plaskich prostokatnych kratownic, ktére kolejno prosto-
padle i pochylo biegng i ktorych osie przecinaja sie na
osiach paséw. -

o i |
e

Rys. 3.

Na rys. 3 pokazano sposéb montowania lukéw na
ruchomych rusztowaniach., Budowe na czesci ladowej wy-
konano na rusztowaniach statych.

Dla obliczenia mostu przyjeto: a) obciazenie réwno-
miernie 500 kg/m? dla jezdni, 400 kg/m? dla chodnikéw, b)
obcigzenie samochodami 12 i 4 tn., c¢) cisnienie wiatru
250 Iég'm” nie obcigzonego mostu, d) zmiane temperatury
=27'C,

Dla betonu przyjeto: wytrzymatosé jezdni 70—90
kg'cm? dla tukéw 140 kg/cm?®. Dopuszczalne natezenie stali
1500 kglem?. (B. u. E. 21 1931 r.). wg.
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Elektryfikacja kolei podmiejskich w Ameryce. Wiel-
kie amerykarnskie towarzystwo kolejowe Delaware—Lacka-
wanna bylo z poczatku przeciwne planowi elektryfikacji
podmiejskich okolic duzych o$rodkéw, twierdzac, ze zyski
osiagniete ta droga beda nizsze od wydatkéw ponoszo-
nych. Dopiero interwencja odpowiednich gmin i organi-
zacji handlowych, ktére wyrazily zgode na pewna pod-
wyzke cen biletéw w komunikacji podmiejskiej poko-
nala opor kolei, kiéra w szybkiem tempie przystapila
do robét elektryfikacyjnych.

Kolej Lackawanna—Delaware, posiadaigca dworzec
centralny w Hoboken, na przedmiesciu N. Yorku, obstu-
guje obecnie obszar, zamieszkiwany przez 1,250,000 oséb.
Linje podmiejskie tej kolei sa pierwsza siecia amerykan-
ska tej kategorji, pracujaca na pradzie stalym o 3,000 V.
Prad dostarczany jest przez stowarzyszenia uzvtecznosci
publicznej i przetwarzany na pieciu podstacjach, zaopa-
trywanvch w prostowniki rteciowe.

Wagony motorowe maja silniki po 235 KM. Pociagi
sktadaia sie z 12 wagonéw, mieszczacych 1000 pasazerow.
Sygnalizacja $wietlna jest automatyczna. (Railw Gaz.
Nr. 12—31). 2o K

Stan elektryfikacji na koleiach austriackich, Zwiaz-
kowe koleje austrjackie w ubiegtym roku wykonalv jedv-
nie prace uzupetniajace przy istniejacych juz instalacjach
elektrvcznych.

Worowadzenie trakeji elektrycznej na odcinku Salc-
burg—Wiederi bylo powaznie brane pod uwade ze wzdle-
du na to. ze trakcja ta ostatnia dala doskonale wyniki na
linjach, lezacych na wschéd od Salcburga, jak rowniez
w okresu Zalzkammergut.

Koleje austriackie jednak nie moda obecnie mvsle¢
o dalszej elektryfikacii linii, a nawet zmuszone byly
znacznie zmniejszyé trakcje elektrvczna na linji Insbruck—
Salcburd, powracajac czeséciowo do trakcji parowej. Sta-
o sie to dzieki temu, ze w dwudziestu lokomotywach
elektrycznych, uzvwanych na wspomnianej linji, zaczely
wykazywaé sie wielkie braki w dziataniu mechanizméw, po-
wstate z powodu réznych niedoktadnosci konstrukcvinych,
a mianowicie: niewlasciwe zastosowanie typu silnikéw do
osi napednvch, wymiary nieodpowiednie réznych czesci
mechanizméw, wadliwe obciazenie ostatnich i t. p.

Powyzsze braki zagrazaly bezpieczeristwu pociagéw.

Kilka osi napednych peklo, podczas gdy inne wyka-
zaly na powierzchni materjatu szczeliny.

Z tych wiec powodéw musiano wycofa¢ natvchmiast
z obiegu 20 wspomnianych lokomotyw. (Bul. C. F. F.
Nr. 2). Z. K

Szybkosé pociagéw niemieckich liczona iako czas
przebiegu pomiedzy kraricowemi punktami od 1914 r. jak
to widaé z podanej tablicy dla niektérych szlakéw wzro-
sta, dla innych nie osiagneta jeszcze cyfry przedwojennej.
Szybkosci te obeimuja postoje na stacjach; nie nalezy
miesza¢ je z szybkosciami przebiegéw na szlakach. Oby-
dwie te szybkosci zblizaja sie wzajemnie w miare zmniej-
szania ilosci postoi i ich dtugoséci. Tabl. wskazuje szybkosci
w km/g.

Srednia

Pociagi po$pieszne Wﬁzvst;‘gth

ociggow

ODCINKI =L
Km. | 1914 | 1927 | 1931 | 1914 | 1931
|

Berlin — Hamburg . |, 287 888 | 820 | 888 | 705 | 77,4
.~ — Monachjum . 653 76,0 | 59,6 | 63,7 | 56.0 | 60,9
a o —-Hallel . v 162 | 86,8 | 831 (90,0 | 7115 | 7144

« — Kolonja 590 | 760 | 650 | 730 | 595 | 65.3
Hamm — Hanover . . | 177 | 81,1 810 | 90,0 [689 | 708
Frankf/M — Hamburg . | 549 | 70,0 | 654 | 666 | 580 | 60,4

Na P. K. P. w 1931 r. osiagnigto nastepujace szyb-
kosei:

Warszawa—Poznann (304)—62,46 Warszawa — Lwéw  (514)—57,54
" Kutno (126)—64,74 - Deblin (116)— 65.52
2 Wilno (428) - 57.02 o Katowice (318)— 59,44
3 Bialystok ('88) —60.6 - Zabkowice (293)—60,24
i Gdansk (446) -59.92 Lwéw — Krakow (342)—58,80
wg.

Elektryfikacja kolei belgijskich posunc¢ta sie o tyle,
7e zarzad kolei zawarl umowy z wytwérniami o wyko-
nanie potrzebnych robét na linjach Bruksella—Arlon
i Liege—Marloi. Przez zamiane trakcji parowej na elek-
tryczna oczekiwana jest oszczednos$é 14,5% kosztow trak-
¢ji, wobec czego oprocentowanie kapitatu na elektryfikacje
zupelnie by sie oplacito. Przedluzenie elektryfikacji do
Antwerpji z okolic gérniczych jest srodkiem do zwalcza-
nia konkurencji do portéw francuskich, gtéwnie Dunkierki
Z pomiedzy kolejek waskotorowych ogélnej dlugosci
4632 km bedzie zelektryfikowanych 794 km. Tam gdzie
nie oplaci sie wprowadzenie elektryfikacji, ze wzgledu na
wysoki koszt doprowadzenia pradu, trakcja parowa bedzie
zamieniona na Dieslowskie — elektryczne wagony. (Z. d.

V.D. E. b. V. 4. 1932). wg.

Elektryfikacja kolei Wioskich. W r. 1931 dlugos¢ linij
zelektryfikowanych na' koleiach wloskich wzrosta o 304 km
i wynosi obecnie 1931 km. Sa to szlaki: Cuneo — S. Dal-
mazzo — 58,1 km, Piena-Ventimiglia — 17 km, Venti-
miglja-Savona — 107,4 km, Bolonie-Vado = 25 km (pierw-
szy odcinek magistrali Bolonia-Florencja) i Neapol-Bene-
vento =— 96,8 km. Z oddaniem do ruchu zelektryfikowanej
linji Savona-Ventimiglia ukonczono elektryfikacje wszy-
stkich szlakéw Riviery Lisuryjskiej i polaczono ja trakcija
elektryczna z Livorno i Modana, i

Nowe wagony szwaicarskie. W odpowiedzi na nie-
jednokrotne zadania publicznosci, domagajacej sie wy-
godniejszych wagonow II kl., Zarzad Kolei Zwiazko-
wych uruchomil wagony serji B 4u.

Przy budowie tych wagonéw miano na wzgledzie
przedewszystkiem uzyskanie wiecej wolnego miejsca, wy-
godniejszych siedzer, lepszego oswietlenia i bardzej no-
woczesnego wykoriczenia wewnetrznego.

Wagony sa konstrukcji stalowej. Zastosowano przy
nich po raz pierwszy zderzaki z pierscieniami scisniowemi,
typu Uerdinden; kazdy zderzak wytrzymuje $cisniecie do-
chodzace do 30,000 kg. ktére to obcigzenie redukuje sie do
6,000 kg przy zwyklych zderzakach sprezynowych. Zderza-
ki tego typu doskonale ochraniaja wagon w chwili zderze-
nia jego z sasiedniemi wehikutami, jak réwniez tagodza re-
akcje, wystepujace w czasie jazdy.

Zgodnie z tradycja szwajcarska utrzymano typ
wagonu z korytarzem srodkowym, siedzenia za§ sa dwu
i jedno osobowe. Szerokosé korytarza powiekszono o 10
cm. w stosunku do typu wagonéw dawnvch, siedzenia zas
zaopatrzono w mocne sprezyny i pochylono nieco tyl,
co czyni je wygodniejszemi.

oazerje wewnetrzne sa wykonane z ciemnego debu,
§ciany obciggniete ciemnoczerwonym ,,pegamoidem’’,
a siedzenia kryte ciemnoniebieskim pluszem.

W ciggu roku biezacego bedzie uruchomionych 18
wagonow opisanego typu.

Liczba miejsc w nich wynosi 48 (dawniej 62). Dtu-
gos¢ wagonu migdzy zderzakami—20,4 m, ciezar wlasny—
41 t. Ogrzewanie jest podwéjnego typu: elektryczne i pa-
rowe, to ostatnie ze wzgledu na mozliwoéé kursowania wa-
gonéw w Niemczech i we Wtoszech. (Bul. C. F. F.
N 3=—31 ). Z. K.

Odswiezanie i ochladzanie powietrza w pociagach
amerykanskich konieczne jest ze wzgledéw na goracy kli-
mat. W tym kierunku szczegélna dziatalnosé rozwinetla kolej
Baltimoro Ohio, ktéra juz latem 1930 r. zaopatrzyla wa-
gony sypialne i restauracyjne w podobne urzadzenia.
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W 1931 r. zaopatrzono w te urzadzenia juz wszystkie
wagony pociagéow osobowych na linji New York—Wa-
szyngton. Urzadzenia chlodzace powietrze polegaja na
tem, ze powietrze ochtadza sie zapomoca rur wypelnia-
nych $rodkiem chtodzacym (sole). Ochiodzone i wysuszo-
ne powietrze doprowadza sie nastepnie do miejsc prze-
znaczonych dla podréznych. Bieg srodkéw . chtodzacych
rozpoczyna sie od kotla chlodzacego, wbudowanego tak,
jak i kompresor pod wagonem. Kompresor wciaga sole
z kotla w formie gazéw, zgeszcza je i tloczy do rur kon-
desacyjnych oziebnika ustawionego przy wejsciu do wa-
gonu. Tutaj ponownie poddaje sie dzialaniu wody i zapo-
moca rur doprowadza sie do kotla. Ozigbiona woda stra-
cona przez wyparowanie uzupelnia sie z rezerwoaru. Przy
przejéciu do wnetrza wagonu umieszczone jest wlasciwe
urzadzenie dla chlodzenia powietrza, skladajgce sie
z bebna i przyrzadu wachlarzowego, wpedzajacego ochio-
dzone powietrze do wagonu, przyczem zapomoca wielu
otwor6y miesza sie ono z powietrzem wagonu na calej jego
przestrzeni, Powietrze wyciaga si¢ z wagonu przez kraty
umieszczone przy podlodze. Eksploatacja przyrzadow jest
rézna. Przy jednym systemie kompresor pompy tloczacej
powietrze chtodne i woda napedzane sa z parowozu, a wa-
chlarze z baterji oswietleniowej, przy innym systemie na-
pedu dla urzadzenia chlodzacego dostarcza motor gazoli-
nowy, a pozostale przyrzady napedzane sa z osobnego
motoru. Zapomoca tego systemu mozliwem bylo przy naj-
wiekszym upale ochlodzi¢ powietrze o 10—15 stopni. Ca-
te urzadzeme obstuguje jeden czlowiek. Dziala ono bez
halasu, nie przeszkadzajac podréznym. (Z. d. V. D. E. b.
V. 4. 1932). wg.

Lokomotywy elekiryczne dla panstwowych kolei chi-
lijskich. Cztery lokomotywy elektryczne, przeznaczone
dla pociagow pospiesznych na linji Valparaizo—Santja-
go, zostaly wystane z Filadelfji do Chili. Cze¢sé elektryczna
maszyn wykonana jest przez ,,Westinghouse Electric C"",
podczas gdy konstrukcja mechaniczna jest dzielem Fa-
bryki Parowozéw Baldwina w Filadeliji. Lokomotywy te
sa zaopatrzone w silniki o 375 KM, rozwijajace predkos¢
do 100 km/godz. Lokomotywy sa podobne do szesciu
innych dostarczonych kolejom Chilijskim w r. 1921, ale
-zaopatrzone w najnowsze udoskonalenia techniczne, jak
np. tozyska ze zbiornikami do smaru, wystarczajacymi na
kilka miesiecy bez zadnej obstugi w ciagu tego czasu.

Lokomotywy sa przeznaczone dla toru 2,58 m,
o wzniesieniach do 2%.%. Dtugosé¢ ich wynosi 17,8 m,
a ciezar w stanie siuzbowym — 115 1 (Rail, Gaz.
Nr. 11 — 31 r1.). LK

Zamoéwienie na parowozy kolei niemieckich na rok
1932, Jak donosi Zeitung des Vereins Deutscher Eisen-
bahnverwealtungen, T-wo Kolei Niemieckich udzielito wy-
tworniom parowozéw na rok biezacy zamowienie na 103
jednostki taboru, z nich 3 typy naleza do zupelnie nowych,
budowanych tytulem préby, 100 zas parowozéw prze-
znaczone jest w wiekszoséci dla obslugi pociggéw pospiesz-
nych; czesé¢ parowozéw bedzie budowana jako tendrzaki.
Najwiecej parowoz. bo 28 otrzymaja do wykonania zakta-
dy Henschl’a, dalej ida: Borsig—19, Krupp—16, Schwartz-
koptf i Schichau po 12, Krauss i Maffei—8, Jung—3,
Esslingen — 2.

w.

Nowy tvp wagonu moiorowego kolei szwedzkich
Szwedzka kolej prywatna Stockholm—Nynas wprowa-
dzita nowy typ wagonu motorowego systemu Diesla. Posia-
da on motor 2 taktowy, 6 cylindrowy, sity 200 KM bez
wentyli, zupelnie zakryty. Ropa wttacza si¢ do cylindréw
zupelnie mechanicznie, bez uzycia sprezonego powietrza.
Wagony obliczony jest na 80 oséb, i wazy w stanie gdy
zbiorniki sa naretnione ropa—44 tn. Najwieksza dopusz-
czalna szybkosé wagonu—80 km/g. Wagon rozwija bardzo
predko szybkosé i moze byé zatrzymany w biegu na matej
odlegtoéci. =

Oswietlenie elektryczne budynkéw i stacji kolejo-
wych. Pierwsze préby oswietlania pomieszczen i stacji
kolejowych elektrycznoscia byly czynione wylacznie
z lampami fukowemi, ktére, jak wiadomo posiadajg wiele
brakéw.

Jednoczesnie nader szybki rozwéj i wysoki stopien
doskonalosci, jaki osiagnely lampy elektryczne zZarowe,
wyrugowal z kolei system oswietlenia tukowego.

Lampy zarowe, wypelnione gazem, z wléknami tung-
stenowemi pala sie obecnie po 2000 godzin, nie wymagajac
#adnego specialnego nadzoru.

Np. kolej angielska L. M. S, R. zuzywa rocznie
300.000 podobnych lamp, o sile swiatta bardzo réznej, po-
czawszy od poteznych lamp 300 swiecowych, ktére sa naj-
wieksza standaryzowana i wyrobiona obecnie jednostka,
do matych zarowek dwuswiecowych. (Ry. Gaz. Nr. 21 31).

Z. K

Nowe polaczenia kolejowe Anglji z ladem stalym.
Dotychczas Anglja posiadata polaczenie kolejowe zapo-
moca promu z Harwich do Zeebriigge. Obecnie ma otrzy-
ma¢ takiez polaczenie w kierunku Harwich — Calais. Oba
kierunki beda eksploatowane przez to samo Towarzystwo,
a wigc nie beda kierunkami konkurencyjnemi. Poza tem
rozwazany jest projekt polaczenia Anglji ze Szwecja
réwniez zapomocg komunikacji promowej. Ministerstwo
robét publicznych uwaza za najodpowiedniejsze na ten
cel miejsce miasto Varberg na wybrzezu szwedzkiem. Dla
zrealizowania tego projektu ma byé utworzone Towa-
rzystwo Akcyjne. Zarzad miasta Varberg obliczyl koszty
zwiazane z robotami portowemi na 975.000 kr. Dla wykona-
nia tych rob6t Ministerstwo robét publicznych przyobie-
cato pozyczke w wysokosci 450.000 kr, W.

Przewozy mleka na kolei poludniowej w Anglji.
Koleje angielskie poswiecaja duza uwage racjonalizacji
przewozu mleka. Z nowych urzadzeri odnotowaé nalezy
wprowadzenie w uzycie zbiornika w ksztalcie cysterny
na kolach, ktéry moze byé zaladowany dowolnie na sa-
mochéd ciezarowy lub platforme. Zbiornik miesci 9 m’
mleka, napelniajg go na terenie zakladéw mleczarskich,
przewoza samochodem, taduja na platforme i przewoza
do Londynu pociagiem osobowym. Zbiornik opiera sie na
podwoziu 3 osiowem, i moze byé wtaczany na platforme
ze strony czolowej zapomoca odrzucanego pomostu. Dhu-
gosé zbiornika wynosi 5,8 m, srednica 1,5 m. ciezar wlasny
15 tn. Zbiornik wewnatrz wylozony jest taflami szklanemi.

Nowy typ ciezkich szyn na kolei Pensylwanskiej.
Dotychczasowy typ szyn kolei Pensylwarskiej mial wy-
miary: wysoko§é 168 mm, szerokos$é podstawy 140 mm
i wazyl 65 kg/ m. b. Szyny te byly przeznaczone dla po-
ciagow kursujgcych z szybkoscia 130 km przy nacisku
na 0§ 36,3 tn. Wobec koniecznosci przepuszczania pocia-
g6w z naciskiem na o$ 45,4 tn i szybkoscia 160 km opra-
cowano nowy typ szyn wagi 76 kg/m, wymiaréw: wysokosé
223 mm, szeroko$¢ 171 mm. Jest to najcieZszy typ szyny ze
znanych dotychezas. Wytrzymalosé szyny nowego typu
w stosunku do szyny 65 kg/m. b. zwiekszono o 75%. Stal,
z ktérej walcowane sa szyny zawiera: 0,70—0,85% wegla,
0.7 107 manganu, 0,15 — 0,30 silicium, forfor dopu-
szczalny jest do 0,04%. Na szlakach, gdzie pozostaé maja
szyny typu 65 kg/m. b, profil ich i tworzywo maja byé
zmienione w ten sposob ze szyny starego typu uzyskaja
wytrzymalosé o 229 wieksza.

Diugie szyny na kolejach niemieckich, W koricu
r. 1930 okoto 38000 km sieci kolei niemieckich bylo pokry-
te szynami dlugosei 30 m, W ubieglych latach czynione
byty préoby spawania szyn 30 m, aby otrzymaé¢ nieprzerwa-
na szyne dlugosci 60 m. Takich szyn ulozono 60 km
i 10 km szyn dlugosci ponad 60 km. Uwazane to jednak
jest jeszcze tylko jako eksperyment, poza tem szyna 30 m
po dawnemu pozostaje normalnym typem szyn niemieckiej
sieci kolejowej na odcinkach magistralnych.
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12-go marea, o godzinie 9-ej rano,
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Wileza 7 odbedzie sie¢ Nabozeristwo Zatobne za spokdj dusz Czlonkow

Cwinzku Polskich InZynierow Kolejowych

zmartyeh w 1931 roku oraz w latach poprzednich, na ktore Rodziny,

Kolegow, Przyjaciol oraz wszystkich Czlonkow  Zwiazku Zaprasza

Zarzqd Gtowny Zwiqzku

Miedzynarodowy Kongres Turystyczny. W koncu r. ub. w Rzy-
mie i Neapolu pod egida Union Internationale des Organes Officiels
de Propagande Touristique obradowal VIII Kongres Turystyczny przy
udziale 21 panstw. Kongres otworzyl premjer Mussolini przeméowie-
niem wskazuiacem na waznoéé rozwoju turystyki dla gospodarczego
rozkwitu panstwa. Kongres poswiecil sporo czasu zagadnieniom od-
budowy wzajemnego zaufania miedzy ludami i usuniecia przerdznych
barjer coraz wyzej odgraniczajacych paristwa sasiednie. Zdaniem Kon-
gresu pomdc w tej sprawie powinna przedewszystkiem prasa, oraz
rzady poszczegélnych paristw. obowiazkiem ktérych jest usuwanie
trudnoéci stojacych na przeszkadzie zblizeniu narodéw. Wnioski re-
ferentéw szly przewaznie w kierunku swobody podroZzowania, obni-
zenia kosztéw podrézy i pobytu. Podnoszono koniecznoéé rozwiniecia
wiekszej propagandy turystyki przez rozgloénie radjowe, oraz wcia-
gniecia konsulatéw handlowych do szerzenia idei turystyki (wniosek
Polski). Zadadnienia turystyczne stanowiace obecnie osobng galaz
wiedzy powinny byé wykladane jako przedmiot obowiazkowy w aka-
demiach bandlowych (réwniez wniosek w»olski). Omawiano tez
koniecznoéé polaczenia w jedno zamorskich biur® podrézy, ktérych
utrzymanie kosztuie zbyt wiele poszezegolne parstwa. Duza uwagde
poswiecono wydawnictwom turystycznym, mapom, miedzynarodowemu
rozktadowi jazdy i t. d. Wreszcie uznano za nieodzowne, aby kazde
paristwo prowadzilo racionalng i wiarogodna statystyke ruchu obco-
kra]owcow Nqstepny Kongres Towarzystw Turystycznych odbedzie
sie na jesieni r. b. w Lizbonie. Ww.

25-lecie Berliniskiedo Muzeum Komunikacyjnego. 14:go grudmia
1931 r. minelo 25 lat od otwarcia w r. 1906 muzeum Komunikacyjnego
w Ber]inie, znanego pod nazwa: , Verkehrs u. Baumuseum". W zato-
zeniu swem Muzeum Komunikacji przeznaczone iest do doksztalcania
technicznego fachowcow kolejowych oraz jest stata Wystawa Urzq-
dzeri Komunikacyjnych niemieckich i $wiatowych, kiére moga zain-
teresowaé szerszy ogol. Rozwdi swoj datujacy sie zwlaszcza od czaséw
powoiennych muzeum berlinskie w duzej mierze zawdziecza ministro-
wi rob6t publicznveh, dr. Hoffowi. Do nailepiej rozwinietych dziatéow
muzeum naleza: dzial rozwoju dréeé bitych i nawierzchni. taboru ko-
lejowego, (liczne uruchamiane modele), inzynerii ladowej, zabezpie-
czenie ruchu i sygnalizacii. Iloéé eksponatow stale wzrasta, jak réw-
niez zainteresowanie publicznoéci. Do osiagniecia nalezytych wynikéw
przyczynia sie niezmienno$é organu zarzadzajacego muzeum, nieza-
leznie od zmian na stanowiskach kierowniczych, oraz powierzenie
pieczy finansowei nad poszczegbélnemi dzialami muzeum niektérym
urzedom i przedsiebiorstwom. Tak, Towarzystwo Kolei ,Deutsche
Reichsbahn dba o interesy dzialu kolejowego, Ministerstwo Komuni-

kacji troszczy sie o dzial inzynierji ladowej, a Ministerstwo Skarbu
przykiada sie do rozwoju dzialu nawierzchni. To tez mimo ciezkiego
kryzysu, jaki Niemcy przechodza, Muzeum Berliriskie kroczy w dal-
szym ciagu po drodze racjonalnego rozwoju.

Wrycieczki z asekuracja przeciw zlej pogodzie. W celu ozy-
wienia ruchu osobowego koleje holenderskie w roku zeszlym wpro-
wadzily oryginalna inowacje. Byly to pociagi wycieczkowe, a bilety
sprzedawane na nie ze znaczna znizka, dopuszczaly asekuracje przeciw
zlej pogodzie. Oplacajac stawke asekuracyjna w wysokosci 10% ceny
biletu, pasazer mial prawo zadaé zwrotu sumy zaplaconej za bilet,
jezeli w dniu wycieczki miedzy godzina 11 a 5 spadl deszcz, w ilosci
wiekszej niz 3 mm.

Nalezy dodaé, iz wycieczki jednodniowe nie naleza do popu-
larnych w Holandji, tak, ze i w roku zeszlym, pomimo powyzszych
zachecajacych warunkéw liczba wycieczkowiczéw okazala sie nie-
znaczna. Ponadto, ze wzgledu na dzdizyste lato deszcz padat w ciagu
44 dni wycieczkowych, co pociagnelo za soba koniecznoéé wyplacenia
16.000 pasazerom premij asekuracyjnych, w ogélnej sumie 2500 do-
lar6w. Koleje holenderskie uznaly podobny sposéb premjowania
podréznych za deficytowy, wobec czego system ten zostal w roku bie-
zacym zniesiony. (Rail. Gaz. Nr. 12—31).

SPROSTOWANIE.

W nr. 2 w artykule inz. W. Lisowskiego: ,Koniecz-
nosci premjowania w Gléwnych Warsztatach Kolejowych"
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Podwyzka towarowych taryi kolejowych w Ameryce. Miedzy-
stanowa Komisja handlowa w Ameryce odrzucila wniosek zarzadow
kolejowych, ktére zadaly 15% podwyzki na wszystkich stawkach
przewozowych, motywujac swa odmowe fem, Ze podobne zarzadzenie
w okresie obecnego kryzysu, byloby zupelnie niewskazane, co zreszta
poczulyby koleje same na swoich wplywach.

Natomiast zarzadzeniem, obejmujacem okres do 31 marca
1933 r., Komisja zezwolila na podwyzszenie stawek taryf towarowych
pewnej kategorii i na 10% podwyzke kosztéw manipulacyjnych, uwa-
7ajac, ze zarzadzenie to odbije sie korzystnie na finansach niektérych
mniejszych towarzystw kolejowych. (Rail. Gaz. Nr. 18—31%.
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Pociag pospieszny przewozony jednvm parowozem przez firzy
panstwa. Jest to pociag wychodzacy z Mafeking, kolonji Kapu, prze-
chodzacy tranzytem przez ziemie Beczuanéw i korczacy swéj bieg
w Rhodezji na st. Bulawayo, Pociag przechodzi zatem przez trzy
samodzielne kolonie angielskie. Osobliwoécia jego jest rowniez to, iz
cata linja kolejowa nalezy do Rhodezji, ktéra dostarcza rowniez
trakcii parowej i czefciowo wagonéw; ruch za$ wykonywaia i daia
chsade pociagowa 2 pozostale kolonje poludniowo-afrykanskie. Calg
odleglosé 790 km przebiega jeden i ten sam parowéz; czas przejazdu
wynosi 19 g. 40 m. — 20 g. 35 m. W ciagu tego czasu druzyna pa-
rowozowa zmienia sie raz jeden z rezerwowa, ktora jedzie w tymze
pociagu w osobnym wagonie. w.

Przeglad pism.

Revue Générale des Chemins de fer, Nr. 1 ze stvcznia
r. b. zawiera nastenuiace wieksze prace: Dr. dr. L. Rivet
i F. Hirschberg: . Walka z sruzlica na kolejach Pétnoc-
nvch”, opis $rodkéw administracyinych i leczniczvch. =a-
stosowanych na sieci Kolei Pélnocnych we Francji i Belgii
w celu zwalczania eéruzlicy wsréd pracownikéw kolejo-
wych. Inz. M. A. Parmantier, ,Parowéz wysokonreznv
systemu Schmidt—Henschel. tynu 2—4-—1 Knlei P. L. M."
powodv, dla ktérych Kolei P. I.. M. zdecydowala sie na
zamowienie parowozu tedo typu. opis parowozu i wyniki
nréb i badan tedo parowozu w poréwnaniu do parowozu
tedoz tyou, lecz o normalnei preznosci parv (16 atm).
ktére wykazaly, ze parowoz wvsokoorezny zuzvwa o 207
mniei paliwa. ..Wyniki eksploatacii Francuskich Kolei
Paristwowych w r. 1930" — 7estawienie technicznych po-
stepéw 1 wynikéw finansowvych, ostatnie wvkazuja w po-
réwnaniu do . 1929 nadorszenie. snotczynnik eksnloatacii
wzrést z 91,729 na 106.25%, a deficyvt wvnigst 143 miljo-
ny fr. fr. ..Wwniki eksploatacii Kolei Alzacko-Lotarvn-
skich w r. 1930". wvkazuia pomimo, iz snétczvanik eksplo-
atacji wvniost 91.587% . deficyt w oddlnej dospodarce sie-
ci — 94,99 mili, fr. fr. Y). A

..Technika narowozowa". [dodatek do orsanu Z.7Z.M.
..Maszvnista"). Pismo to w roku 1931-ym zakoriczylo 5 lat
istnienia i pozyteczneso szerzenia wsréd druzyn parowo-
zowych wiedzy technicznej pod redakcja inz. Sf. Kru-
szewskiego. 7 wiekszych artykuléw w tym roczniku na-

lezy wymieni¢ (w porzadku chronologicznym): R.
Zakrzewskieso — Turbina parowa. jako silnik napedny pa-
rowozu (w 3 numerach), inz. St. Felsza — Przyrzad Lan-
gera (w 2 numerach). inz. M. Z. — Hamulce samoczynne
w ruchu towarowym (w 5 numerach umieszczone zostaly
nietylko opisy i krytyczne oceny systeméw ogélnie przyje-
tvch, ale i systeméw nowych — prébowanych obecnie na
P. K. P.Hardy — Westinshouse'a, Bozica. do kitérych
dojdzie jeszcze prawdopodobnie system Lipkowskiedo:
rzecz warta druku i w .JInzynierze Kolejowym"), Jana
Godlewskiego (m-stv instr.) — Dziesiecioletnia praca pa-
rowozow amerykarnskich Baldwina na P. K. P.. St Kr —
Jak odchyli¢é dym z orzed okien budki parowozu, Kres
mocy parowozu, inz. W. F, — Prosram samoszkolenia dla
druzvn parowozowych, (wydany dodatkowo w odbitce),
inz. Wi. Krzyzanowskieso — Czego wymagamy od wody
zasilaiacej kotly parowozowe.

Poza tem ruchliwa Redakcia podaje wszelkie no-
wosci w dziedzinie trakcii (Zeppelin na szynach, zastoso-
wanie aluminium na parowozie, parowozv 60 atmosfero-
we, opis motorowki Michelin'a na detkach, parowozy na
wystawie Belsiiskieil, krotkie ovnisy katastrof u nas [(Ro-
gow). Koélko techniczne w Lodzi przez p. J. Godlewskiego
porusza na lamach pisma aktualne sprawy parowozowe,
wvwolujac odpowiednie wyjasnienia (naprz. inz. R. Nagla).
Warto, zeby i inne kétka techniczne maszynistéw poszly
za dobrym przylktadem Lodzi.
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Inz. A. Krzvzanowski. Obrachunek kosztéw wiasnvch
przewozéw na kolejach zelaznvch. Teoria inraktvka. Pod
powvzszym tytulem zostala nakladem Ministerstwa Ko-
munikacvj wydana kanitalna praca inz. A. Krzyzanowskie-
g0 poswiecona sprawie jednedo z naiwazniejszvch czyn-
nikéw pomocniczych do swiadomedo prowadzenia dospo-
darki koleiowei. Jak w kazdvm orzedsiebiorstwie docho-
dowem, tak i w koleinictwie konieczna jest swiadomosé
nietylko o koszcie ogélnvm caltkowitej jeso produkeii,
w danym wypadku wszystkich dokonanych przewozéw. ale
i przewozéw szczeddlowvch w zaleznosei od ich rodzaiéw.
wartosci i warunkéw wykonania. Zadanie to wober bardzo
skomplikowanych warunkéw eksploatacii kolei jest bar-
dzo trudne i nie nadajace sie do scisteso rozwiazania.
Tem niemniei bvlo ono uznane za tak wazne. ze we
wszystkich paristwach byly robione mniej. lub wiecej
udatne préby i podawane svosoby obliczania. Inz. A. Krzy-
Zanowski rozpoczal swa prace od zaznajomienia sie z pra-
cami juz dokonanemi w tym kierunku na kolejach zadra-
nicznvch i polskich. Sprawozdanie z tych prac podano
w czesci IT i TIT dzieta inz. A. Krzyzanowskiego, pierwotnie
za$ bylo ono podane wraz z czescia 1. ,Podstawy ogélnej
teorji kosztéow wlasnych”, w calosci, lub streszczeniu
w artykulach autora pomieszczonych w 1930 r. w , Inzy-
nierze Kolejowym" pod nastepujacemi tytulami:

') Przyp. redakcji Notatke niniejsza zamieszczamy na
zasadzie wzajemno$ci. na podstawie porozumienia, zawartego z wy-
dawnictwem ,Revue Générale des Chem. de fer”,

Nr. 1. Zarvs ogélnej teorji kosztéow wlasnych prze-
wozéw kolejowych.

Nr. 2. Przeslad wazniejszych prac poswieconych
sprawie kosztéw wlasnych przewozéw na kolejach zagra-
nicznvch i polskich.

Nr. 3. Obliczenia kosztéw wlasnych przewozéw na
kolejach francuskich metoda [ eroy.

Nr. 4. Obrachunek kosztén wlasnych przewozéw na
niemieckich kolejach panstwowvych.

Czesé IV. ,Opracowanie svstemu obliczern kosztow
wlasnych przewozéw dla kolei Polskich” stanowi zasadni-
cza czesé dzieta inz. A. Krzyzanowskiego i wraz z Czescia
V-ta ,.Obliczenia kosztéw wlasnych przewozéw dla Pol-
skich Kolei Panstwowvch” byla podana przez autora
w streszczeniu w Nr, Nr. 1 i 2 . Inzyniera Koleiowedo' za
r. 1932 w artvkule ,Koszty przewozéw kolejowvych”.
Wszystkie obliczenia pomocnicze zostaly podane na koficu
w osobnym obszernym ..Zalaczniku'. O wielkosci wlozonei
przez autora pracy mozna sadzié z objetosci dzieta, zawie-
rajaceso 736 stron wielkieso formatu.

System obliczeri kosztéw wlasnvch przewozéw opra-
cowany przez inz. A. Krzyzanowskiego jest pierwszym
systemem polskim, rozwiazujacvm te sprawe calkowicie
i dajacym moznoéé zastosowania w calym szeregu za-
gadnieri. (Obliczanie kosztéw réznych katedoryj przewo-
z6w, kosztéw iednostkowych, kosztéw rozmaitych pocia-
géw i przesylek. oraz wplvwu na koszta eksploataciji gru-
powania przesylek, wyzyskania tadownosci wagonéw, sily
pociagowej parowozéw i szybkosci jazdv). Zostal on wzo-
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