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Ogdlne wytyczne usprawnienia

pracy technicznej na P. K. P.

Inz. Stanistaw Tarwid.

o ukoriczeniu wojny $wiatowej na pierwszy plan zosta-
to wysuniete zadanie uporzadkowania zZycia gospo-
darczego pod wzgledem organizacji i naleiytego ad-

ministrowania.

Zasady pracy w przemysle podlegaly réwniez grun-
townej zmianie, na pierwszy plan zostala wysunieta szcze-
golowa analiza organizacji pracy, badanie kosztéw pro-
dukcji, okreslenie miernikéw poréownawczych i stworzenie
prawidlowego budzZetu, opartego na unormowanych wa-
runkach.

Te nowe prady dotknely i przedsiebiorstwa kolejo-
we, gdzie powstajg komitety zlozone z fachowcow, kto-
rych wylacznem zadaniem jest szczegolowe badanie
roznorodnych dziedzin pracy kolejowej dla najtariszego
sposobu eksploataciji.

Polskie Koleje Panstwowe odebrane od zaborcew
przewaznie w stanie dezorganizacji i zniszczenia zostaly
doprowadzone wytezonym wysitkiem do pracy normalnej.
To byl pierwszy okres organizacji naszego kolejnictwa.

Obecnie wkraczamy w drugi okres, a mianowicie,
1da‘c za nowemi pradami, przystepujemy do usprawnie-
nia gospodarki w réznych dzialach kole:owych

Pod tym wzgledem organizacja Polskich Kolei je-
szcze nie jest doprowadzona do konca i chociaz juz sa
pewne dazenia do usprawnienia gospodarki, ale przewaz-
nie sa one oderwane i maja charakter pajedynczych wy-
stapieri. Odczuwa sie brak czynnika, ktéryby zesrodkowat
prace organizacyjne i nadal calej sprawie jednolity kie-
runek.

Rzeczg jest znang, ze w kazdem przedsiebiorstwie,
gdzie urzadzenia techniczne sa lepsze, i koszty handlowe
mniejsze, eksploatacja przedsiebiorstwa jest tansza. Ko-
leje, ktérych zadaniem jest przewoéz podréznych i tadun-
kow, wykonuja te zadania przy pomocy szeregu urzadzen,
do ktorych naleza nawierzchnia, stacje, parowozownie,
warsztaty i érodki przewozowe, skladajace sie z parowo-
zéw 1 wagonoéw. Wydatki zwigzane z budows i utrzyma-
niem powyzszych urzadzen i srodkéw przewozowych sta-
nowiag w budzecie parstwowym pokazng sume, dochodza-
ca do 1,360,000,000 zt. rocznie. Kierownictwo tego olbrzymie-
go przedsiebiorstwa wykonywa Monisterstwo Komunikacji
przy pomocy miejscowych jednostek administracyjnych—
Dyrekcji, ktore skupiajg w sobie poszczegélne aparaty fa-
chowe. Wspolpraca wspomnianych wyzej aparatéw w obre-
bie kazdej jednostki administracyjnej i wspélpraca jedno-
stek administracyjnych z Ministerstwem reguluje ogélna
prace kolei. Nalezyte za$§ zorganizowanie pracy poszcze-
golnych aparatow i jednostek i ulozenie wspélpracy mie-
dzy nimi decyduje o sprawnosci i rozwoju kolei.

Pierwszem zadanien: kolei powinno byé:

a) ulozenie ogélnego zasadniczego planu pracy.

b) wykonanie tego planu na podstawie zasad orga-
nizacji pracy.

Przy tworzeniu ogélnego planu pracy biora prze-
wazny udzial trzy dzialy fachowe: ruchowy, mechanicz-
ny i drogowy.

Zasadniczem zadaniem dziatu ruchu przy wykona-
niu ogélnego planu pracy jest opracowaé techniczny plan
przewozéw w ten sposéb, aby wykonanie jego wymagalo
najmniejszego zuzycia srodkéw przewozu: parowozo i wa-
gono-kilometréw, t. j. aby zapotrzebowanie na wagony
i parowozy bylo jaknajmniejsze.

Zadaniem dzialu mechanicznego jest daé dla wyko-
konania tych przewozéw najodpowiedniejszy typ pa-
rowozow i wagonow w dobrym slanie.

Zadaniem dzialu drogowego jest przygotowaé odpo-
wiednie dla ustalonego planu przewozéw nawierzchnie
i rozbudowaé¢ nalezycie stacje rozrzadowe.

Przy ulozeniu planu konieczng jest scista wspoélpra-
ca trzech wspomnianych czynnikéw fachowych w Mini-
sterstwie Komunikacji i w Dyrekcjach.

Nalezyte ulozenie ogélnego planu pracy, jak zoba-
czymy dalej, da juz moznoséé zmniejszy¢ zapotrzebowanie
na wagony i parowozy i prowadzi, oprocz zmniejszenia
wydatkéw na zakup taboru i naprawy jego, do oszczedno-
§ci: w materjatach, jak wegiel, nafta, w utrzymaniu perso-
nelu, w rozbudowie stacyj, parowozowni, warsztatow
i innych urzadzen, czyli prowadzi do zmniejszenia kosztow
ogolnej eksploatacji.

Zastanéwmy sie teraz nad tem, w jaki sposéb nale-
zaloby stworzyé wspomniany ogélny plan pracy.

Opracowanie ogélnego planu pracy.

Ulozenie ogolnego planu pracy calej sieci jest za-
sadniczem zadaniem centralnego organu kolejowego. Taki
plan powinien byé ulozony na pewien szereg lat w zalez-
nosci od kredytow, ktére moga byé w kazdym roku przy-
dzielane dla dokonania robét zwigzanych z wykonaniem
tego planu.

Dla stworzenia tego ogélnego planu pracy nalezy
w pierwszej kolejnosci opracowaé techniczny plan prze-
wozow dla calej sieci kolejowej.

Wagony zaladowane na stacjach i przyjmowane od
drég obcych, a takie przechodzace przez sie¢ kolejowa
tranzytem majac rozne punkty przeznaczenia, two-
rza jakby potoki, ktore przeplywaja we wczystklch kie-
runkach. Droga analizy przewozéw mozna okresiic wiel-
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ko$é i1 kierunek tych potokéw, obciazajacych poszczegolne
linje kolejowe, czyli innemi slowy, okresli¢ ilo§é wagonow,
przebiegajacych dziennie przez linje kolejowe w réznych
kierunkach. W ten sposéb ulozenie ruchu daje wytyczne
do ustalenia linij gléwnych, najwiecej obciazonych, linij
ze $redniem obcigzeniem i linij slabych pod wzgledem na-
tezenia ruchu. Nie wystarcza jednak zbadaé tylko obcig-
zenie poszczegolnych linij, nalezy réwniez okreslié jakie
stacje rozrzadowe, lezace -na drodze przeplywajacych po-
tokéw, powinny wziaé udzial w przerabianiu biegnacych
wagonow dla stworzenia z nich pociagéw dalekobieznych.
Aby podota¢ i temu zadaniu, nalezy zanalizowaé jaks
ilos¢ wagonow i zlozong z jakich grup przeznaczenia wy-
twarza kazda stacja wezltowa. Po zbadaniu caloksztaltu
tej sprawy mozna dopiero otrzymaé dostateczny materjal
dla moznosci rozdzielenia pracy, grupowania wagonéw
w poszczegolne pociagi pomiedzy stacje rozrzadowe, le-
Zzace po drodze biegu wagonow.

Poniewaz w obrebie naszej sieci kolejowej posiada-
my najréznorodniejsze typy stacyj, to dla formowania po-
ciagow powinny byé wykorzystane przewaznie stacje, naj-
lepiej urzadzone pod wzgledem technicznym, aby koszta
eksploatacji byly jak najmniejsze. Przynaleznosé stacyj
rozrzadowych do tej czy innej Dyrekcji nie powinna od-
grywaé zadnej roli.

Przy analizowaniu kierunkéw potokéw moga byé
wypadki, ze korzystniej jest skierowywaé¢ pewne potoki
dalsza droga, ale przez stacje rozrzadowe lepiej urzadzo-
ne, co w ostatecznym wyniku da moznoéé¢ zmniejszenia
kosztow eksploatacji, pomimo dluzszego przewozu.

Utozony w powyzszy sposéb plan przewozéw daje
wytyczne dla rozwoju gtéwnych linij kolejowych na catlej
ich dlugosci, daje wskazéwki, jakie stacje rozrzadowe na-
lezy obciazyé maksymalnie praca techniczng, na jakich
stacjach mniej korzystnych nalezy prace zmniejszy¢,
a jakie stacje rozrzadowe nalezy zupelnie zamknaé¢ z po-
wodu niekorzystnej ich pracy.

W wyniku tak ulozonego planu przewozéw, mozna
osiggnaé znaczne korzysci z powodu zmniejszenia ilosci
parowozéw manewrowych i personelu, z polepszenia obro-
tu wagonéw i z szeregu innych oszczednosci, powstatych
z powodu zamknigcia niektérych stacyj dla pracy rozrza-
dowej.

Niezaleznie od tego ulozony w ten sposéb plan prze-
wozow wskazuje linje, na ktérych nalezy dazy¢ przede-
wszystkiem do wprowadzenia cigzkich pociagéow towaro-
wych pod wzgledem obciazenia i liczby osi.

Powyzszy plan przewozéow stwarza takze podstawe
dla wykonania jednolitego dla calej sieci planu in-
westycyjnego. Majac ustalone kierunki réznego natezenia
ruchu i stacje rozrzadowe, na ktérych zamierzamy pra-
cowaé, otrzymujemy wytyczne, wedlug ktérych powinny
i§¢ roboty inwestycyjne, a mianowicie doprowadzenie na-
wierzchni i dlugosci toréw na stacjach przejsciowych dla
moznosci przepuszczania jednolitych skladéw pociggow
pod wzgledem tonazu i liczby osi na odnosnych linjach
kolejowych, a takZe rozwéj inwestycyjny na odpowiednich
stacjach rozrzadowych wyznaczonych dla pracy. Na podsta-
wie za$ tych materjaléw mozna stworzyé plan inwesty-
cyjny na szereg lat, przeprowadzajac go réwnorzednie we
wszystkich Dyrekcjach, w zaleznosci od ustalonej kolej-
nosci. Mozna spodziewaé sig, ze ulozenie takiego planu
wplynie takze na bardziej réwnomierne wykonywanie
rob6t w okresie budowlanym; obecnie kredyty bywaja
niejednokrotnie przydzielane w ostatnich miesiacach se-
zonu, co wywoluje forsowanie robét dla wykorzystania
kredytow, skutkiem czego wykonanie robét drogowych jest
drozsze i robota nie moze byé doktadnie wykonana, pozatem
cierpi na tem ruch pociagéw z powodu znacznej ilosci
ostrzezen jazdy.

Jednoczesnie z ulozeniem planu robét inwestycyj-
nych powstaje moznos$é ulozenia na szereg lat planu prze-
przegrupowania i przydziatlu parowozéw do poszczegélnych
linij kolejowych.

Porzadek opracowania powyzszego planu pracy byl-
by nastepujacy:
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Wszystkie Dyrekcje powinny zglosi¢é do Minister-
stwa natezenie ruchu na swoich linjach i niezaleznie od
tego przedstawi¢ jaka ilosé wagonéw i jakich grup prze-
znaczenia wytwarza kazdy wezel kolejowy. Oprécz tego
powinny Dyrekcje przedstawi¢ przepustowa zdolnosé
kazdego wezla i poszczegblnych linij. Na podstawie tych
danych Ministerstwo uklada prowizoryczny plan przewo-
z6w i1 wyznacza stacje rorzadowe dla formowania pocig-
gow odnosnych grup.

Departament Ruchu Ministerstwa Komunikacji uzgad-
nia prowizoryczny plan przewozéw i z przedstawicielami
wezystkich Dyrekeyj i ustala ostateczny plan przewozéw.
Taki plan przewozéw opracowany w Departamencie Ruchu
powinien byé uzgodniony z Departamentem Drogowym
i Mechanicznym Ministerstwa Komunikacji dla opracowa-
nia planu robét inwestycyjnych i przydzialu parowozow
wlasciwych serji. Departament Drogowy Ministerstwa usta-
la plan robét inwestycyjnych, wynikajacych z ostateczne-
go planu przewozéw z przedstawicielami dzialéw drogo-
wych wszystkich Dyrekeyj; na podstawie tegoz planu
przewozéow Departamenty Ruchu i Mechaniczny Minister-
stwa Komunikacji ustalaja z przedstawicielami Dyrekcyj
plan przydzialu parowozéw poszczegélnych serji.

W powyzszy sposéb zostaje stworzony ogélny tech-
niczny plan pracy dla calej sieci kolejowej.

Poniewaz w ciagu roku rézne okolicznosci moga wy-
wolaé pewne odchylenia od ogélnego planu pracy, Mini-
sterstwo co roku w ustalonym terminie wnosi do ogélne-
go planu pracy odpowiednie poprawki w porozumieniu
z 1;{)rzeds’tawic:ie:lami odnosnych dziatéw fachowych Dy-
rekcyj.

Dla przeprowadzenia robét inwestycyjnych, zwiaza-
nych ze wzmocnieniem nawierzchni i rozbudowa stacyj,
Ministerstwo Komunikacji przydziela kredyty poszczegol-
nym Dyrekcjom, biorac za podstawg, stopniowe wprowa-
dzenie w Zycie ustalonego technicznego planu pracy. Przy-
dzial parowozéw odnosnych serji wykonuje sie¢ planowo
w miare wykonania planu inwestycji.

Obecnie odczuwa¢é si¢ daje na P. K. P. brak nalezy-
tej organizacji przy opracowywaniu technicznego planu
pracy, obejmujacego cala sie¢ kolejowa.

Opracowanie planu pracy lezy obecnie w kompe-
tencji poszczegélnych Dyrekcyj, ktore przewaznie stwa-
rzaja plany jednostronne, wychodzac przewaznie z punktu
widzenia wlasnych intereséw i potrzeb Dyrekecji. Powodu-
je to, ze praca manewrowa prowadzona jest na stacjach
bardzo niekorzystnych pod wzgledem wydatkow. Przesu-
niecie za$§ tej pracy na inna stacje, chociazby potozona
w obrebie sasiedniej Dyrekcji, mogloby da¢ wyniki znacz-
nie korzystniejsze dla ogélnej eksploataciji.

Naprzyktad, wprowadzone przesuniecie formowania
pociagéw z Dyrekcji Lwowskiej w obrebie Dyrekeji Kra-
kowskiej na stacje Rzeszow—Staroniwa, posiadajaca do-
godna goérke dla przetaczania dalo moznos$é zmniejszy¢
prace na szeregu stacji Dyrekcji Lwowskiej, w wyniku
czego zostalo zdjetych kilka parowozéw manewrowych.

Niektore Dyrekcje nie bedac w stanie podolaé pracy
formowania pociagéow daza do rozbudowy swoich stacyj
rozrzadowych, gdy tymczasem sgsiednie, czy nawet dalej
polozone Dyrekcje, zamykaja poszczegélne stacje roz-
rzadowe lub zmniejszaja ich prace, wobec czego mozna
byloby obciazyé ich nadwyzka pracy z innej Dyrekeji
i w ten sposob uniknaé zbednych, czasami bardzo znacz-
nych wydatkéw.

Co sie za$§ tyczy robét inwestycyjnych, zwigzanych
z wzmocnieniem nawierzchni i wydluzeniem toréw na
stacjach, to w tym wypadku odczuwa sie brak ogélnego
planu, i prowadzenie tych robét zalezy przewaznie od
indywidualnego zapatrywania poszczegélnych Dyrekcyj.

Bywa, naprzyklad, Ze na tej samej linji kolejowej,
majacej mniej wiecej jednakowe natezenie ruchu, jedna
Dyrekcja przeprowadzila juz wzmocnienie nawierzchni
i wydluzyla tory dla przepuszczenia ciezkich pociagow,
druga wykonywa te prace, trzecia wystapila dopiero
o kredyt, a czwarta narazie niema zamiaru wydluzZenia
swoich torow. Na linji takiej pociag podczas swego prze-
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biegu zmienia mechanicznie obcigzenie z 1500 do 1000
tonn, a mianowicie z 1500 do 1300, z 1300 na 1200
iz 1200 na 1000 tonn.

Wymaga to zmniejszenia lub zwiekszenia pociagow
na stacjach miedzydystansowych, co powoduje niepo-
trzebne wydatki i przetrzymanie wagonéw, a w poszcze-
gélnych wypadkach wywoluje nawet potrzebe rozbudowy
stacji.

Wydtuzenie toréw na kilku stacjach takiej linji da-
loby mozno$é zmniejszyé do 25% ilosé uruchomianych
pociggéw, co datoby znaczne zmniejszenie przebiegu po-
ciggo-kilometrow.

Zdarzato sie, ze przy rozdziale kredytow, czy tez
przy przydziale parowozéw duza role odgrywa umiejet-
nos¢ wydostania tych kredytow lub parowozéw przez po-
szczegolne Dyrekcje, co nie zawsze jest korzystne dla
ogolnej pracy P, K. P. Pewne préby stworzenia ogélnego
planu inwestycyjnego byly rozwazane w swoim czasie,
a mianowicie, kilka lat temu polecono Dyrekcjom przed-
stawié¢ projekt prac inwestycyjnych na szereg lat naprzéd.
Ale plan ten nie byl realnie wykonany i nalezy przy-
puscié, ‘ze powodem tego, oprocz wzgledow kredytowych
byl brak ogélnego zadania, ktéreby dalo podstawe dla
opracowania tego planu, a takZe niedostateczne ujecie
catej sprawy przez Dyrekcije.

Uwazam, ze tylko przez ulozenie ogélnego planu
pracy, o ktérym wspomnialem wyzej, mozna byloby usu-
na¢ indywidualng polityke poszczegélnych Dyrekeyj
i osiggnaé zmniejszenie kosztow ogalnej eksploatacii.

Organizacja pracy w dzialach fachowych.

Po ulozeniu zasadniczego planu pracy, kazdy z wy-
dzialéw fachowych przystepuje do wykonania planu
w swoim zakresie. Zastanowmy sie nad tem, jakie po-
winny byé¢ dazenia kaZdego wydzialu fachowego, aby
osiagna¢ w swojej pracy najwiecej dodatnie wyniki.

Podstawowem zadaniem wydziatu ruchu jest wyko-
nanie przewozéw najmniejsza liczba wagonow, parowozow
i pociagow.

Mozna to osiagnaé przez dokladne zbadanie pracy
stacyj rozrzadowych, ktére sa podstawa pracy ruchowe;j
i przez przeprowadzenie szczegétowych badan ruchu po-
ciagow.

Zadaniem wydzialu mechanicznego byloby racjonal-
ne rozmieszczenie i wyzyskanie parowozowni, okreslenie
niezbednej ilosci warsztatow przy jednoczesnej organizaciji
pracy w watsztatach w ten sposéb, aby naprawa jednostek
taboru wypadla jaknajtaniej i trwala jaknajkrécej.

Zadaniem wydzialu drogowego byloby wykonywanie
budowy, i utrzymania nawierzchni i stacyj przy uzyciu
najmniejszej ilosci materjatéow i sily robocze;j.

Z powyzszego wynika, ze dazeniem wszystkich
wspomnianych wydziatéw fachowych powinno byé zorga-
nizowanie we wzajemnem porozumieniu bieZacej pracy
z najmniejszym rozchodem materjalow i kosztow pieniez-
nych.

Dla osiagniecia teZo cclu wymagane jes. przeprowa-
dzenie szczegolowych badan we wszystkich dziedzinach
gospodarki kolejowej. Studja nad usprawnieniem tej
gospodarki sa rozpoczete przez poszczegélne jednostki juz
od szeregu lat, zostal nagromadzony =znaczny materjal,
otrzymane sg w niektorych dziatach droga wprowadzenia
nalezytej organizacji znaczne oszczednosci. Sposoby pro-
wadzenia prac i osiagniete wyniki byly niejednokrotnie
drukowane w ,Inzynierze Kolejowym™ i w innych orga-

SPROST

W Nr. 3 (91) w artykule inz. S. Sztolcmana ,,Z po-
wodu referatu mgr. S. Okolowicza ,Iniynier i prawnik
w stuzbie kolejowej” naleiy zrobi¢ nastepujace poprawki:
na str. 61 w wierszu 21-ym od gory szpalty pierwszej za-
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nach technicznych. Obecnie chodzitoby o to, aby wszystkie
materjaly wykorzystaé, stworzyé powaziny organ, ktéry
skoordynowalby te prace, nadat im staly kierunek, wy-
ciagnal z dokonanych prac juz zbadane mierniki i popro-
wadzil dalsze prace we wszystkich Dyrekcjach, poniewaz
czas nagli i w obecnej chwili jest to jedyna droga do uzy-
skania oszczednosci,

Niemcy, ktérzy jeszcze w r. 1926 przystapily do
szczegotowe] analizy swojej gospodarki kolejowej, poza-
mykaly caly szereg zbednych warsztatéw, a takze stacyj
przetokowych. Na zjeZdzie naukowej organizacji pracy
w Paryzu w 1929 r. Dr. Koempf z ramienia kolei niemiec-
kich oswiadczyl, ze po przeprowadzeniu badari nad praca
manewrowa i jej usystemizowaniu uzyskano zwiekszenie
wydajnosci pracy na stacjach do 339, tak, Zze okazalo sie,
ze nietylko zbyteczna jest rozbudowa stacyj przetoko-
wych, ktéra poprzednio projektowano, ale nawet 25%
tych stacyj mozna skasowaé.

Stowarzyszenie do badan podstaw zwiekszenia zdol-
no$ci przepustowej stacyj rozrzadowych i ustalenia pod-
staw dla pracy przetokowej zorganizowane zostalo
w Niemczech jeszcze w grudniu 1926 r. przez Generalne-
go Dyrektora kolei niemieckich. W sklad tego Stowarzy-
szenia weszli przedstawiciele nauki w osobach wybitnych
orofesorow z wyzszych uczelni technicznych Berlina,
Karlsruhe, Stutgartu i Drezna, ze strony zas kolejowej
weszli nadradcowie kolejowi z Dyrekcyj kolejowych
w Opolu, Monachijum, Essen, Berlinie, a takze przedstawi-
ciele przemystu obslugujacego kolej.

7. powyzszego widaé, jak wielkie znaczenie koleje
niemieckie nadawaly sprawie usprawnienia technicznej
eksploataciji.

Powazne postawienie sprawy, jak wspomnielismy,
przyniosto dla Niemiec powazne wyniki.

Aby i u nas osiagnaé powazne rezultaty i stworzyé
podstawe organizacji pracy technicznej nalezaloby przy
Ministerstwie Komunikacji (jako Generalnej Dyrekeji)
stworzy¢ organ kierowniczy z fachowcéw nalezacych do
réznych dzialéw slozby kolejowej, ktérzyby zorganizowali
prowadzenie prac we wszystkich dzialach na zasadach na-
ukowej organizacji pracy. Swoje zadanie omawiany organ
przeprowadzalby przez Komisje dyrekecyjne zlozone
z przedstawicieli zainteresowanych Wydziatéow. W po-
wyzszych Wydzialach kazdej Dyrekeji nalezaloby powo-
ta¢ szereg instruktorow dla badania odnosnej galezi pra-
cy technicznej. Osiagniete wyniki bylyby rozwazane przez
organ stworzony przy Ministerstwie Komunikacji i stam-
tad podawane bylyby ogélne wytyczne dla dalszej pracy.

O ileby wspomniana Komisja miala jakiekolwiek
wydatki, to wydatki te stanowilyby maly odsetek tych
oszczednosci, ktére mozna uzyskaé, 1 to w czasie najbliz-
szym.

Obecnie Ministerstwo Komunikacji stwarza komisje
oszczednos$ciowe w najwazniejszych dziedzinach gospo-
darki kolejowej, nalezy uwazaé to jako pierwsze kroki do
zbadania tak naglacej w obecnej chwili sprawie.

Jezeli te komisje ustalg program pracy na dluzszy
czas, stworza miejscowe komisje dyrekcyjne i przeprowa-
dza szczegolowe badania na miejscu, wykorzystujac do-
tytychczasowy materjal, to mozna oczekiwaé wickszych
.oszczednosci w gospodarce kolejowej, w przeciwnym
razie o ile te komisje zorganizuja prace pobieznie, beda
szukaly oszczednosci tylko w sprawach, ktére na pierwszy
rzut oka latwiej sa uchwytne, — to praca ta nie da
wiekszych wynikéw i1 palaca sprawa nalezytej organizacji
oszczednej gospodarki technicznej znowu nie ruszy nale-
zycie z miejsca.

OWANI!E.

miast ,,umieszczamy’ winno byé ,,umniejszamy”, na str. 62
na poczaqthu wiersza 10-go od gory szpalty pierwszej
przepuszczono: 4).
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O bronzach tozyskowych.
Inz. L. Binder.

K iedy sluzylem na polskich kolejach paristwowych,
a w szczego6lnosci, gdy ostatniemi czasy mialem kie-

rownictwo odlewni, spotykalem sie do$¢ czesto z na-
rzekaniami na bronzy lozyskowe.

Dwie szczegélniej rzeczy psuly zawsze humor przy
sprawdzaniu armatur parowozowych, a mianowicie: poro-
watos¢é gniazd szlamikowych i grzanie si¢ panwi parowo-
zowych.

Przyczyny tych zjawisk poznalem obecnie w pry-
watnej praktyce.

A wiec przedewszystkiem porowato$é bronzu wywo-
tuja tlenki miedzi. Te ostatnie musza sie zjawiaé, gdyz
odlewnie kolejowe: 1) nie posiadaja stosownych piecow do
bronzu, co powoduje zbyt dlugi jego przegrzew, a wiec
zwigkszenie ilosci tlenkéw; 2) nie posiadajg stosownych
podnosnikéw i dZwigéw, by w potrzebnym momencie wyjaé
tygiel z bronzem, nie dajac mu sie przepala¢; 3) nie stosu-
ja zabezpieczenia powierzchni bronzu przed utleniajacem
dziataniem.

Dwa pierwsze punkty sa dostatecznie jasne, co sie za$
tyczy punktu 3-go, to trzeba powiedzieé¢, iz malo uwagi
zwraca sie na izolowanie metalu od powietrza. Izolacja ta
moze byé powierzchniowa (wegiel drzewny, soda), lub tez
miedzy lomem skladnikéw bronzu zasypuje sie tluczone
szklo, ktore zatyka puste miejsca, nie dopuszczajac powie-
trza; po stopieniu sie szkla, pokrywa ono bronz warstwa
szlaki, chronigcej powierzchnie od utleniania. Ostatni spo-
sob zalecaja bardzo niemieccy odlewnicy bronzu.

Trzeba wspomnieé¢ jeszcze o odtleniajacem dzialaniu
i o stosownej temperaturze lania bronzu (nie zagoraco).

fozyskowe bronzy maja stosunkowo wysoka wytrzy-
matosé, wysokie cieplo wlasciwe i przewodnictwo ciepla
oraz wysoka twardosé przy matym oporze tarcia, co jednak
niezupelnie odpowiada wlasnosciom idealnych metali anty-
frykcyjnych, jak naprzykltad bialych stopéw lozyskowych.
Stopy zawierajace miedz jako skladnik podstawowy beda
wtedy dopiero odpowiednie, gdy wytrzymywaé beda wy-
sokie ci$nienie i przy tem beda wykazywaé odpornosé na
silne uderzenia i wysoka temperature.

Pod mianem bronzéw lozyskowych nalezy rozumieé
nietylko bronzy na lozyska w scistem tego stowa znaczeniu,
lecz i bronzy na czeéci maszyn, o ruchu posuwanym, jak
suwaki, pierscienie tlokowe, zawory i t. p.

Znane sa wlasciwosci czystej miedzi. Posiada ona
pewne wlasnosci technologiczne stopow lozyskowych, jak
kowalnos¢, ciagliwosé, miekkosé, spawalnosé, lecz nie na-
daje sie do obréobki na tokarni i do odlewania w czystym
stanie, poniewaz daje odlew porowaty, nieprzydatny na
tozysko.

Najprostsza grupe bronzéw lozyskowych przedsta-
wiaja stopy miedzi z cyna, ktére do ostatnich czaséw od-
grywaly do§é znaczna role. Stopy te przy zawartosci cyny
do 139 przedstawiaja staly roztwor cyny w miedzi —
w stanie twardym. Przy szybkiem stygnieciu wydzielajg sie
naprzéd mieszane krysztaly bogate w miedZ, w skladzie
dendrytycznym, okrazone przez zasadnicza mase stopu —
bogatsza w cyne i znacznie twardsza.

Wytrzymalosé bronzéw i granica elastycznosci bar-
dzo szybko wzrastaja wraz ze zwiekszajaca si¢ zawartoscia
cyny do 139, przyczem pierwsza znacznie szybciej, niz
druga. Wydtuzenie zas, szybko spada, /dochodzac przy
zawartosci cyny ponizej 13% prawie do zera.

Wedtug Guillet (,,Alliage meétallurgiques”, S. 489)
mechaniczne wlasnosci omawianego bronzu przedstawiaja
sie, jak wykazuje tablica 1:

Jak widzimy z tablicy, stopy powyZsze maja wia-
sno$¢, ze twardosé ich wzrasta wraz z wzrostem zawartosci
cyny, z poczatku stopniowo, a nastepnie, przy =zawar-
tosci powyzej 13% cyny, bardzo znacznie, przyczem stop

b Nr. 4
Tabl. 1.
- Wytrzy- i -
Zawarto§é m‘;i;zs"é GST;‘:::;O:CI? Wydluzenie Twardoéé
cyny % kit o ? k. o 2 w/g Brinell'a
5 19,2 — 20 65
9 25.4 10,3 19,5 76
11 26,3 12,7 16 88
13 25,4 13.7 3 95
16 25 17 1.4 117
21 20 20 0 140

staje sie nietylko twardym, lecz i kruchym; ta ostatnia
wlasnos¢ dla metalu lozyskowego jest wysoce niepozadana,

Z tej grupy stopéw zastosowanie maja tylko takie,
w ktérych zawartos¢ cyny waha sie miedzy 10 i 13%. Tak
nap. Smiths daje dla bronzu kolejowego stop z 12,9%
cyny.

Doda¢ nalezy, iz mechaniczne wtasnosci czystych sto-
pow miedzi z cyna moga znacznie sie zmieniaé przez Spo-
sob chlodzenia i dalsza obrobke termiczna, Szybkie studze-
nie przy 600°C takich bronzéw zwieksza znacznie ich wy-
trzymatosé i wydluzenie kosztem twardosci, Grenet (,,Revue
de Metallurgique™ 1910, S. 870) podaje, iz szybkie ostudze-
nie w wodzie przy 750'C stopu zawierajacego 10% cyny
obniza jego wartos¢ ze 130 do 110 jednostek, natomiast
wyzarzanie tegoz materjatu przy temperaturze od 200 do
250°C podnosi twardosé ze 130 do 150 jednostek,

Bronz tozyskowy ulepszyé mozna w znacznym stopniu
przez dodanie nieznacznych ilosci innych odpowiednich
pierwiastkéw, np, cynku, otowiu i fosforu, z tego powodu
stopy-sk{adaia‘ce si¢ tylko z miedzi i cyny maja obecnie
ograniczone zastosowanie. Stopy z nieznaczna iloscia cyn-
ku, ofowiu i fosforu sa jakby laczacem ogniwem miedzy
czystemi bronzami i bronzami z wigksza iloscia tych sa-
mych pierwiastkéw.

Dodatek cynku, w nieznacznej ilosci, wystepuje jako
odtleniacz, zwigkszajac wytrzymatos¢, wydtuzenie i granice
elastycznosci. Dodatek ten zmniejsza zarazem porowatosé
bronzu, co szczegélnie jest wazne dla bronzéw podda-
wanych prébie ci$nieniem wodnem.

Nieznaczny dodatek cynku nie wplywa na skurcz
bronzu; zwykle dodatek ten nie przewyzsza 2%.

Guillet (,,Alliages métallurgiques”, S. 546) daje na-
stepujaca tablice wplywu cynku:

Tabl. 2.
Wytrzy- | Granica | Wydtu- | Twar-
Sktad bronzu: matos¢ lelastyczn| zenie |dos¢ w/g
kg./mm ? | kg /mm.? 9 |Brinell'a
|

Cu % Sn % | Zn 2
9100 | 900 | © 254 | 103 | 195 76
90.34 ‘ 9.62 0.04 274 11.6 245 58
90.45 8,93 0.62 28.4 12,5 235 53

Obecnos¢ nawet nieznacznych ilosci cynku w bron-
zach zmniejsza w znacznym stopniu warstwienie sie tego
stopnia (likwacje), czyli rozpadanie sie na poszczegélne
sktadniki.

Nieznaczny dodatek otowiu do 1,5% zwieksza
plynnosé stopu oraz wytrzymatosé jego i czujnosé, zmniej-
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szajac zarazem porowatosé. Powyzej tej ilosci (1,5%)
spada wytrzymalosé, jakkolwiek praktyka wykazuje, iz
nawet przy 2—3% olowiu w szczegélnych wypadkach
otrzymaé¢ mozna bronzy bez zarzutu.

Obrébka bronzéw z mala iloscig otowiu jest latwa,
zawarto$¢ jednak olowiu ponad 0,59 wplywa ujemnie na
warstwienie sie stopu, co mozna jednak zneutralizowa¢
nieznacznym dodatkiem niklu., Dodatek zas fosforu przy
zawartosci w bronzie olowiu pomaga warstwieniu sie
bronzu.

Jezeli np. do bronzu z 109 cyny dodamy 1% fosforu
i stop ten ostygnie powoli, to znajdziemy na jego spodzie
do 2% metalicznego otowiu. Dobroczynny wplyw niklu
w danym razie zaczyna sie juz od 0,15%.

Fosfor dodaje sie, aby wyeliminowaé z bronzu tlenki
igazy. W obecnosci cynku fosfor dziata przedewszystkiem
jako odtleniacz. Jezeli cynku jest bardzo mato, to przy do-
daniu fosforu, wieksza czes¢ tego metalu pozostanie
w bronzie,

Jezeli fosforu dodamy wiecej, to czesé jego spelni
role odtleniacza i wyganiacza gazéw z bronzu, czesé za$
pozostanie w metalu, wplyw fosforu na wlasnosé stopu za-
lezny jest od jego ilosci. Przy zawartosci olowiu do
0,037, fosfor zwieksza wytrzymaltosé i wydluzenie 9.,
zwigkszajac jednoczesnie twardosé.

Wieksza zawartosé fosforu ujemnie wplywa na wy-
trzymatos¢ 1 wydluzenie bronzu. Zawartosé jednak fosforu
w czystych cyno: vych bronzach moze sie zw1qkszac rowno-
cze$nie ze zmniejszeniem si¢ ilosci cyny, nie wywolujac
ztych skutkow.

Znaczenie wiec malych ilosci otowiu, cynku i fosfo-
ru w bronzie sprowadza sie gléwnie do wydzielenia z nieso
tlenkow 1 gazow.

Aby w wiekszym stopniu wplynaé¢ na mechaniczne
wlasnosci bronzéw, dodajag wicksze ilosci oftowiu, fosforu,
cynku, jak réwniez antymonu, niklu, a czasem zelaza, alu-
minjum lub arsenu.

Wlasnosci bronzéw tozyskowych wymagaja, aby ich
struktura zawierala dos¢ duzo mlqkklego i plastycznedo
materjatu. Wyzej wskazano, iz tylko nieznaczna czes¢ olo-
wiu rozpuszcza sie w bronzie. Nadmiar olowiu wydziela
sie w formie drobniutkich metalicznych kulek teso metalu,
lub tez stopu olowiu z niewielka iloscia cyny, te miekkie
kulki okrazone sg twardym stopem cyny i miedzi. Mamy
wiec zjawisko odwrotne do tego, jakie zachodzi w stopach
tozyskowych bialych, gdzie twarda struktura okrazona jest
przez miekka zasadnicza eutektyke.

Duzo otowiu bronz wchionaé nie moze, poniewaz prze-
szkadza temu likwacja (warstwienie sie). Im wyzsza jest
zawartos¢ cyny w bronzie, tem mniejsza jest rozpuszczal-
no§¢ w nim olowiu: przy 6% cyny, olowiu moze byé do
30%, przy 7%, cyny tylko 209, co objasnia sie tem, iz
zwiekszenie ilosci cyny wywoluje wigksza ilosé eutektyki.
Punkt stygniecia eutektyki z 73% miedzi i 27% cyny wy-
nosi 500°C, wiec przy stygnieciu wigkszej ilosci eutektyki.
bedzie mia{a moznosé wydzielié sie wieksza ilosé otowiu
(likwacja) niz w bronzach z mniejsza zawartoscia cyny.
Wydzielony metaliczny oléw lub stop olowiano-cynowy
[przy bronzach bogatszych w cyne) moze byé utrzymany
w stanie zawieszonym w bronzie tylko przez odpowiednie
postepowanie przy odlewie. Jezeli znaczna czesé stopu za-
styga zaraz po odlaniu, to wydzielony oléw nie bedzie most
opusci¢ sie na dno odlewu, jak to ma miejsce przy zbyt
powolnem stygnigciu odlewu.

Nieznaczne dodatki innych metali do bronzéw, zawie-
rajacych olow, maja bardzo wazne znaczenie. Cynk przy
likwacji daje znaczna zmiane struktury, za$ nieznaczne
dodatki niklu, siarki lub sodu w wysokim stopniu zmniej-
szaja likwacje.

Nikiel wptywa na strukture stopu; wplyw siarki i so-
du dotychczas nie jest wyjasniony. R. Thews znajdowal
w bronzach tylko nieznaczne ilosci lub slady sodu. Przez
dodanie zas 1% sodu do olowiu przed wprowadzeniem go
do bronzu udalto sie temu badaczowi otrzymaé¢ 357 olo-
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wiu, rozsianego w strukturze stopu, a wiec nie poddajacego
sie likwacji, co ma dla nas wielkie znaczenie.

Siarki nie dodaja chetnie do bronzéw, chociaz slady
jej moga utrzymaé w strukturze bronzu ponad 25% otowiu.

Nikiel dodaje sie do tozyskowych bronzéw w ilosci
od 0,3 do 1% - stosownie do ilosci zawieszonego w nich
otowiu.

W Ameryce, dla celéow kolejowych, dodaja otowiu od
15 do 20% dodajac niklu 0,5 do 1,5%, przyczem 1% tego
metalu utrzymuje do 30% olowiu, rozsianego w bronzw

Znana firma w Philadelphji ,,Ajax Metal Co" do-
starcza bronz tak zwany ,Bronz plastyczny” o skladzie:

Miedzi 65—26%,
Otowiu 28—T75Y,
Cyny 518
Niklu 0—78%

Bronzy te, zawieraja duzo olowiu, wykazuja nietylko
plastycznosé w wyzszym stopniu, lecz i malg scieralnosé,
a wiec sa bardzo ekonomiczne.

Koleje zelazne ,,Pensylwanja Railroad” uzywaja na-
stepujace bronzy lozyskowe:

Tabl. 3.

Cu | 5o | b | As | P |Zudycie

Nazwa bronzu ; ; stosun-
B % 2 S i kowe
Bronz zwykly . 875 | 125 | — — —_ 1,49
. fosforowy . 79,7 | 10,0 9,6 — 0,80 1,00
« Aarsenowy . 79,7 | 10,0 95| 0,80 —_ 1,01
o 701 205 | 12501 - — — 0,92
ST 77,0 80 | 125 — — 0,86

Ujemna strona bronzéw tozyskowych z wysoka za-
wartoscia olowiu jest to, iz malo maja one odpornosci na
ucisk i uderzenia, czyste za$§ olowiane bronzy, pomimo ma-
tego wspc’)tczynniku tarcia, latwo grzeja sie; trzeba jednak
zauwazy¢, iz w pewnych granicach wytrzymalosé oma-
wianych bronzéw nie pogarsza sie od temperatury.

B. Dewrance (,,Journal of the Institute of Metals"
1914. s, 151) dowodzi, iz tozyskowy bronz z 109, cyny
i 16% oltowiu przy temperaturze 260°C ma wieksza wytrzy-
malosé niz takiz bronz bez olowiu.

Przy zawartosci ofowiu ponad 309/ obnizaja si¢ mniej
lub wiecej wydluzenie i twardosé.

Tablica 4 daje nam sktad kilku czystych olowia-
nych bronzéw z niklem i bez niego.

Tabl. 4.
Nazwa bronzu Cu Sn Pb N_i elel:::aity
4 b 4 % 9
Bronz lozysk. Delta 92,40 | 2.4 5,1 0,1Fe
. amerykanski kolejowy | 80,0 | 100 | 10,0
w Ajax Standard . 77,0 |11,5: | 11:5
. K — Dudleys . 770 | 105 |125
. kolejowy Pensylwanja | 77,0 80 | 150
. kolejowy angielski 80,0 50 | 15,0
. lozyskowy amerykan. | 66,7 | 146 | 18,7
» kolejowy Wirginja 68.0 55 |265
s lozyskowy ,Nikiel” . | 65,0 50 29,0 1.0
» lkolejowy amerykan. [ 640 | 50 |30,0 1.0
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Fosfor dodajesie do lozyskowych bronzéw, jako od-
tleniacz — w nieznacznych ilosciach (kilka setnych?%), lub
tez, aby oddzialaé¢ na mechaniczne wlasnosci stopu —
w ilosci od 0,1 do 1,0%. Wyzsza zawartosé fosforu zwiek-
sza twardo$é bronzu, nie zmniejszajac jednoczesnie miek-
kosci i plastyeznosci zasadniczej eutektycznej masy. Do
pewnego stopnia, dla kazdej zawartosci cyny okreslono %
fosforu, ktéry przechodzi do roztworu; powyzej tej granicy
tworzy si¢ twardy Cu.,P, ktéry znajduje si¢ w stanie mocno
rozdrobnionym, lub tez w formie siatki, przenikajacej réw-
nomiernie stosunkowo miekka zasadnicza mase stopu. Jest
to wlasnie ta potrzebna nam struktura, ktora stanowi o naj-
istotniejszych wlasciwosciach bronzow tozyskowych.

Fosforowe bronzy tozyskowe maja te wazna wlasnosé.
ze znajdujaca sie na powierzchni poslizgu mieksza zasad-
nicza masa w krotkim czasie tak sie oszlifowuje, iz jedynemi
punktami stycznemi miedzy loZzyskiem i czopem lub osia
pozostaja tylko owe twarde czasteczki polaczer fosforo-
wych, co pocigga za soba zmniejszenie tracej sie powierzch-
ni, a wiec i wspolczynnika tarcia. Fakt ten objasnia nam
znane z praktyki zjawisko, iz po pewnym dluzszym czasie
trace sie powierzchnie bogatych w fosfor tozyskowych bron-
Z6w s stale pokryte twarda skora,, stopniowo zeszlifowu-
iaca sie, jak wspomniano wyzej, i warunkujaca okres stuz-
by tozyska.

Nadmiar fosforu powoduje nietylko zwiekszona
twardos¢ bronzu tozyskowego, lecz i jego posllzg Zuzyc;e
tak:ego lozyska zmme|sza sm,. polepszaja sie rowniez wla-
snosci odlewnicze, a mianowicie: plynnosé metalu przy od-
lewaniu i jedo scistosé. Zwieksza sie wprawdzie sktonnosé
do likwacji dla olowiu, lecz zjawisko to mozna znacznie
ostabi¢ przez stosowne obnizanie temperatury odlewania,
lub tez przez odlewanie w Zelaznych formach.

Trzeba jeszcze wspomnieé o jednej waznej wlasnosci
stopow fosforowych, a mianowicie o odpornosci na korozije
w slonej wodzie.

Tablica 5 daje wytrzymalosci i wydluzenia nie-
ktérych bronzéw fosforowych wedlug danych Law (,,Al-
loys", S. 195—-199).

Tabl. 5.
wydtuzenie

Cu Sn P ‘;’:{:& mierzone na
% % ( kg/mm? [ dhegofei 2¥
84.5 145 0.86 10,86 1
889 10,1 0,82 26.32 10
89,7 9,4 0.78 28,28 12
90,6 84 0,53 29,40 28
90,9 8.4 0,37 26,84 21
90.5 89 0,42 28,42 20

Z malemi wyjatkami bronzy fosforowe obecnie

sa malo uzywane. Natomiast uzywane sa bronzy takie
z domieszka olowiu. Tablica 6 podaje niektére z takich
bronzéw uzywanych w Ameryce.

Poczatkowo uzywano w Ameryce przy produkcji bron-
zow tozyskowych zupelnie przypadkowo cynku, za$ specjal-
nie kolejowe bronzy zawieraly za duzo cyny, co powodo-
walo grzanie sie lozysk przy zwickszonem obciazeniu i po-
$lizgu i zmusilo do przejscia na micksze metale.

Wzgledy ekonomiczne zmusily do przejscia na bronz
z 80% miedzi, 10% cyny, 10% olowiu, ktéry poczatkowo
wyrablany byt z czystych skladnikéw, zas potem z lomu
bronzowego. Poczatkowo zwracano uwage na czystosé lo-
mu, lecz potem wzgledy konkurencyjne zmusilty do dopu-
szczenia cynku w bronzach kolejowych. Bronzy takie oka-
zaly sie nietylko tariszemi, lecz mialy wlasnosci mechanicz-
ne wyzsze, niz dawne ,standartowe” 80/10/10.

Tabl. 6.
NAZWA s S; - ¢
Bronz automobil. , Friction” 88.0 8,0 3.0 1 (P+S;1)
» ciezkich lozysk kolejow. | 82,0 | 125 40 | 1,5 (P+Sn)
+ suwakowy (do 400° C.). | 845 | 100 50 |05
. dla duzego obcigzenia . | 825 |80 6,0 | 3.5 (P+Cn)
pospolity . 800 | 100 | 7.0 | 3.0 (P+Cn)
dla wykon. lozysk. 750 | 11,0 7,0 | 7.0 (P+Cn)
. dla ogélnego uzytku . 80,0 8,0 8,0 | 40 (P+Cn)
. speci, 32C, pensylw. kol. 797 | 100 | 95 | 0.80
s automobilowy fosfor. 80,0 | 10,0 | 10,0 | 0,05—0,25
w extra, 13, 141, pensyl-
warniskiej koleji | 76,75 | 8.0 | 15,0 | 0.25

Sktad tego bronzu cynkowego dla kolei jest:

Miedzi 70—80%,
Otowiu A 15—20°,
Gt o o v a1 B
Cynku 3— 5%

Tablica 7 podaje nam rézne lozyskowe bronzy, uzy-
wane na kolejach amerykanskich (G. H. Clamer ,Trans-
actions of the American Institute of Metals” 1916, S, 245/
46).

Tabl. 7.
KOLEJE Cg Pb Sn Zn % zanie-
o % % % | czyszczenia
Atlantic Coast Line 73 15 9 |3 max.
Buffalo, Rochester
and Pittsb. . 75—80| 10—16 9 — max, 3 Zn.
Canadian Pacific
Railtways: ., 75 15 max. | 7 min. |3 max 0,25 Fe
Canadian Pacific
Railways . . 70 | 20 max. |7 min. 3 max.| 0,25 Fe
Chicago Railways . 75 19 max. |6 min. | — | max. 3 Zn.
Great Northern Rail-
ways . 72—80| 10—16 9 — | max. 3 Zn.
Kansas City Sout-
hern . +|75—80 7—11 (10-15| — max. 3 Zn.
Lehigh Valley Rail-
WL 8 68 25 max. | 4—5 |2 max.
Missouri Pacific Rail- | 75—80 10—18 | 7—11| — max. 3 Zn.
ways .
Rock Island Railways [ 75-80| 10—15 | 6-10 |5 max.
Southern Railways |[65—75| Reszta | 4—10| — | max. 3 Zn.
Union Tank Line . 76 16 6 2
New York Munici-
pal Railways . 71 15 8 — |'max. 1 Zn.
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Podane w powyzszej tablicy zanieczyszczenia wlacza-
ja 1 cynk, ktérego nieznaczne dodatki wplywaja na bronz,
jak wspomniano wyzej (do 1% cynk zwieksza wytrzyma-
loé¢ i podnosi granice elastycznosci, wieksza zawartosé cyn-
ku obniza pierwszg, mato wplywajac na druga).

Warto wspomnie¢ jeszcze o doswiadczeniach w ame-
rykanskim arsenale Watertown (U. S. A.) ze starym bron-
zem armatnim, do ktérego dodano cyne i cynk.

Doswiadczenia te wykazaly, ze zwickszenie zawar-
tosci cyny w czystych bronzach cynowych ponad 10% wy-
woluje obniZzenie mechanicznych wilasnosci stopu.

Zmniejszenie zawartosci cyny, zastapionej czesciowo
przez cynk, polepsza mechaniczne wlasnosci, dopoki za-
warto§é cynku nie przewyzsza 2%. Powyzej tej ilosci po-
garsza wlasnoéci wytrzymatosciowe bronzéw, co powinni
szczegolnie zapamietaé koledzy kolejowey, ktérzy ze wzgle-
déw oszczednoéciowych zmuszeni sa do zuzywania starego
fomu mosieznego z duza zawartosciag cynku.

Nalezy jednak zauwazyé, iz zawarto$¢ w terazniej-
szych bronzach lozyskowych wiekszej ilosci otowiu zmie-
nia wplyw cynku, ktérego zawartosé¢ mozna w tym wypadku
uwazaé¢ za dodatnia, jezeli nie przekracza oma 3—59..
Wieksze ilosci dodaja sie tylko ze wzgledéw kalkulacyi-
nych.

Tablica 8 daje nam niektére amerykanskie bronzy
z wieksza zawartoscig cynku.

Do specjalnych dodatkéw bronzéw lozyskowych na-
leza: zelazo, antymon, glin (aluminjum), z ktérych pierw-
sze wystepuje czesto samodzielnie mangan, zas i antymon
prawie zawsze razem lub w polgczeniu z zelazem.

Dzialanie zelaza przejawia sie w zaleznosci od tego,
w jakiej formie zastosowuje sie go. Jezeli np. bierze sig stop
miedzi z zelazem, to w bronzie formuja sie twarde miejsca,
utrudniajace obrébke i skladajace sie prawdopodobnie ze
stopu: cyna—zelazo lub tez cyna—zelazo—wegiel.

Jezeli zas uzywa sie czyste Zelazo lub zelazo w formie
z6ttej cjankowej soli, to rozpuszcza sie ono dobrze i nie-
znaczne jego dodatki powoduja znaczne zwickszenie twar-
dosci.

Tablica 10 zawiera wazniejsze bronzy tozyskowe z za-
wartoscia zelaza.

Tabl. 10.
Cu Sn Zn Pb i3 Fe
NAZWA

% % & % % %
Lozysk. bronz Tobin . 59,0 216 384 | 031] — 0,11
” .  Harlington 5573 | 097 | 4267 | — 0,68

Fosfor. bronz tozysk. Du-

dleys 79,7 | 10,00 — 90,6 0,80

Canadian Pacific . 75,0 7.0 30| 152 — 0.2
Chicago and Eastern Illi- | 7.00 7.0 3.0| 200 0,25
nois 75,0 6,0 = 10,15 - 0,55

Tabl. 8.
> n
NAZWA ? o .
Lozyskowy bronz kolejowy . 86,0 12,0 2,0
» " Maszynowy . 80,0 18,0 2,0
% « twardy 82,0 16,0 2.0
. zwykly . 84,5 13,3 22
. »  kolejowy,osiowy 75.0 20,0 5,0
) » Parowozowy 82,0 10,0 8.0
- i éredniej tward. 70,0 22,0 8,0
i - suwakowy 88.5 2.5 9.0
< .  parowoz. angiel. 85.0 6,0 9.0

Tablica 9 zawiera niektére wiecej ztozone bronzy to-
zyskowe z praktyki amerykanskiej.

Tabl. 9.

Cu Sn Pb Zn P Ni
NAZWA
% % % ) % %

Lozysk, bronz Daimler'a | 76,0 3.0 1,0 | 20,0
pParowoz.
i . Stefensona | 79.5 7,5 8,0 5.0
A . parowozowy | 74,0 | 10,0 7,0 9.0
» $redn, tward. 696 | 21.8 59 2.7
| Lotysk. bronz osiowy . .| 856 | 99 | 06 | 38 | 005
i o . miekszy |reszta|4—15[4—15| — 053
. ,. . twardszy |reszta|4—15|4—15| 820 |0,3-2.,0
i . motoréw gazo-
wych | 64,00 | 3,00 |32,18| — = 0,82
3 » kolejowy, ciezki | 64,00 | 500 | 30,00 | — — 15

Jezeli do otowianych bronzéw dodamy antymonu
otrzymamy zwigkszenie twardosci i wytrzymalosci, co
prawdopodobnie objasnia sie tem, iz antymon rozpuszcza
sie w tej czesci struktury bronzu, ktéra zawiera otéw. Naj-
lepsze rezultaty otrzymuje sie przy zawartosci antymonu
do 0,4—1,0%. Zawartosé 2—2'/,% wywoluje tamliwosé.

Arsen dziala podobnie jak antymon, lecz mniej do-
datnio. Bronzy z zawartosciag olowiu moga przyja¢ wieksza
ilogé arsenu — do 0,80%, ponad ktéra ilo§é dodawac tego
pierwiastku nie nalezy, szczegélniej przy wiekszych obcia-
zeniach i wiekszym poslizgu.

Tabela 11 daje nam bronzy lozyskowe ze specjalne-
mi dodatkami.

Tabl, 11.

Cu Sn Zn Pb Sb As Mn
NAZWA ;
% % % % % % %

Amerykanski bronz

fosforowy |reszta|9— 11| 0.75 | 8— 11| 0.25 |1 Ph. |0 25F¢
Lozyskowy bronz
Nr. 1 . 9—11| 1.50 | 9—11| 0.25 — |0.25Fe
Lozyskowy bronz
Nr, 2 * 4—6 2.50 (17 - 22| 0.50 — |04 Fe
Lozyskowy bronz
parowoz. | 80.0 | 160 — 20 | 20 -
Lozyskowy bronz
mangan. | 86.3 6:OLISRI0R=I = = — |2.7Mn.
Lozyskowy bronz
mangan. | 56.2 1.0 |40.00 [0.4 AL[1.5Fe| — [0.9Mn

bLozyskowy bronz

arsen, 1 | 82.2 | 10.0 — |7.0Pb.| — |0.8As.
Lozyskowy bronz
arsen, I | 39.7 | 100 — |95Pb| — 0.8 As.
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Dodatek manganu w bronzach tozyskowych jest rzad-
ki. Zwieksza on wytrzymalosé, lecz niechetnie jest widzia-

ny przez specjalistow, poniewaz utrudnia odlew.
FLozyskowe bronzy z dodatkiem glinu (aluminjum)

zajmuja odrebne miejsce; sa to czyste podwdjne stopy

miedz—aluminjum z 8—10% tego oslatniego.

Bronzy te uzywaja si¢ tam, gdzie mamy korozyjne
dzialtanie wody morskiej lub siarkowodoru. Opinie 0 tych
bronzach sa jeszcze niejednolite, co nalezy przypisa¢ roz-
nym termicznym warunkom, ktore mialy miejsce podczas
odlewu i po odlewie; w zaleznosci od tych warunkéw w bron-
zach aluminjowych powstaja znaczne réznice ich wlasnosci.

Dzwig wagonowy do ukfadania torow catemi przestami.

Inz. Bogumil Hummel.

ostatnich kilku latach zaczeto stosowaé na ko-
lejach w niektérych panistwach europejskich spe-
cjalne dzwigi, przeznaczone do uktadania toru ca-
temi przestami. Urzadzenie podobne moze stuzyé réwniez
i do rozbierania toru tez calemi przestami; w ten sposob

-

Idea swoja, jakotez i szczegétami diwig rézni sie
znacznie od swych europejskich pierwowzorow. Jak
wskazuje wizerunek (fig. 1) w sklad dzwigu wchodzi
przedewszystkiem platforma 4-osiowa z zelazng nad-
budowsq i dziobem, poza tem za§ 6 takich samych plat-

s SN T ||||1l||lllllﬂi"' RATTHTTITTTHE

Fig. 2. Dziéb z podniesionem przesfem

nadaje si¢ doskonale do wykonywania wymiany ciaglej
szyn wraz z podktadami.

Polskie koleje otrzymaja w tym roku podobny
dzwig, z inicjatywy i wedlug pomystu Departamentu
V-ego M-wa Komunikacji, zaprojektowany w szczegétach
i zbudowany przez Warsztaty Kolejowe w Bydgoszezy.

form,
jest szereg ich w perspektywie). Pod gérnem wigzaniem

ale tylko z nadbudowa (na fig. 1. pokazany

szkieletu nadbudowy (jak réwniez dzioba) umocowana
jest belka dwuteowa, po ktérej spodniej krawedzi tocza
sie kolka wozka, mieszczacego w sobie catkowite urza-

dzenie dZwignicowe z napedem elektrycznym (fig. 2).
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Dzieki specjalnym polaczeniom ruchomym pomiedzy
koricami belek szynowych wézek moze przechodzié z plat-
formy na platforme (fig. 3); rowniez zapewniona jest —
przy zachowaniu odpowiedniej elastycznosci polaczesn -—
cigglos¢ przewodu elektrycznego, z ktérego przy po-
mocy rolek kontaktowych dzwignica otrzymuje prad.
Ten ostatni wytwarza sie na stacji silnikowej z mo-
torem spalinowym, umieszczonej w krytym wagonie
towarowym, stanowigcym nierozlaczng calosé z pocia-
giem diwigowym (fig. 1). Ten wreszcie dla przesuwania
go po torze ma przy sobie na stale parowéz z kategorji
stabych, wycofanych juz z ruchu.

Konstrukcja zelazna zaprojektowana jest takiej
szerokosci i wysokosci, ze skrajnia taboru — tak wszerz
jak i wzwyz — jest calkowicie wyzyskana. Daje to
w zasadzie tyle swiatla w obu kierunkach, ze przesto
szynowe z podkiadami normalnej szerokosci 2 m. 70 cm.
swobodnie przechodzi miedzy bocznemi $cianami nad-
budowy, pod wozkiem zas, w ktérym siedzi mechanik —
wprawdzie z wyciagnietemi prawie poziomo nogami, mie-
szcza sie swobodnie jedno nad drugiem cztery przesta
szynowe,
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nodloza i mozliwosci wytwarzania sie pod nimi chwi-
lowej prézni. Z tego wzgledu, nie chcac powiekszaé
mocy motoru, ani tez wielkosci przeciwwag, nadano sa-
mej dzwignicy specjalna konstrukcje, polegajaca na tem,

e dzieki odpowiedniej przekladni oraz stosownemu
urzadzeniu uchwytéw mozna podnosi¢ a raczej podry-
waé¢ — z poczatku jeden koniec przesia, potem drugi,

a dopiero potem cale juz przesto. Przy pierwszych jed-
nak — proébach, podjetych na torach warsztatowych,
powyzsza przezorno§é okazala sie niepotrzebna, gdyz
dzwig podnosi odrazu cale przesto bez zadnych trudnosci
i wspomniana préznia pod podkladami widocznie sie nie
wytwarza.

Jak powiedziano, na kazdej platformie miesci sie
po 4 przesla, jedno na drugiem. Mieszcza sie one ze
znacznym zapasem, tak ze przy pewnem skréceniu
uchwytéw mozna bedzie uzyskaé to, ze pomiesci sie po
5 przesel. Praca dzZwigu ma sie odbywa¢ w sposéb na-
stepujacy:

1. Przy rozbieraniu toru: woézek dzwigniowy wy-
suwa sie na dziéb; zaklada sie uchwyty na obie koricowe
czesci przesta, dZwiga sie to ostatnie do goéry, poczem

Wi/l
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Fig. 3. Przejazd wézka z przestem przez mostek (z platformy na platforme).

Woézek dzwignicowy ma naped wlasny od mo-
toru elektrycznego, otrzymujacego prad ze wspomnianej
wyzej centrali za posrednictwem nacisku od sprezyny—
po szynie, przeprowadzonej wzdluz wszystkich wagonow
dzwigu.

Platformy obliczone sa na przesia 15-metrowej
dlugosci, Dziéb ma wysieg 11 metréw; dla zrownowa-
zenia jego woz diwigowy posiada nad przeciwleglym
wozkiem odpowiednie zeliwne plaskie przeciwwagi, scho-
wane pod podloga. Pomimo tak dlugiego dzioba nie moz-
liwe jest wychylenie si¢ jego konca poza skrajnie —
nawet na tuku 300 metr., a to mianowicie dzieki te-
mu, ze boczne $ciany konstrukeji dzioba w kierunku ku
jego koricowi odpowiednio zbiegaja sie. Dopiero przesto
szynowe, podniesione do gory powyzej 400 mm nad
glowka szyny na tuku 300-metrowym, wyszloby wy-
sunietym naprzéd koncem poza skrajnie, co na linji 2-
torowej, w razie mijania sie z jakim pociagiem, spowo-
dowaloby katastrofe. Na wypadek wiec pracy w podob-
nych warunkach potrzebna bylaby odpowiednia czujnosé,
mianowicie aby podniesione do géry przesto przed na-
dejSciem po drugim torze pociagu opuscié uprzednio na
tor. Przy projektowaniu dzZwigu powaznie liczono sie
z tem, Ze opér przy podnoszeniu przesta, wazacego
jak wiadomo okoto 3 tonn, moze w praktyce okaza¢ sie
znacznie wiekszym, zwlaszcza na piaskowej podsypce
z powodu dokladnego przylegania podkladow do

wozek odwozi je i sklada na jednej z platform; pocigg
cofa sie potem o jedno przeslo.

2. Przy ukladaniu toru: pociag diwigowy, z na-
ladowanemi nowemi przestami, podjezdza do miejsca,
gdzie ma sie zaczaé¢ ukladanie toru, poczem, zabierajac
stopniowo przesta z platiorm, uklada je kolejno jed-
no za drugiem i posuwa si¢ naprzod, po uprzedniem
oczywiscie prowizorycznem podbiciu ulozoneso toru.

3. Przy wymianie ciaglei: pociag jest riwniez na-
tadowany przestami, ale nie caly: mianowicie jeden wa-
gon pozostaje prozny. Po wyjeciu z toru pierwszego prze-
sta, sklada sie je na tej wlasnie pustej platformie, po-
czem zabiera sie jedno nowe z innej platformy i uklada
w torze na miejscu wyjetego; proces powtarza sie dotad,
dopoki pusta poczatkowo platiorma nie zostanie zalado-
wana; tymczasem jednak oprézni sie juz jedna z ladow-
nych platform, nastepne wiec przesta, wyjmowane z toru,
sklada sie na nig i t. d., az do wyczerpania catego fadunku,
zlozonego na platformach dzwigu.

Jak wida¢ z poprzedniego, musi by¢ gdzies na ba-
zie niezbyt oddalonej od miejsca wymiany zorganizowane
masowe przygotowywanie przesel szynowych. Oczywi-
scie, dobrze bedzie, jezeli sie bedzie je wykonywalo przy
pomocy narzedzi mechanicznych i sily motoréow. Stad
pociag diwigowy, naladowany gdotowemi przestami,
ma wyrusza¢ na miejsce wymiany. Przy 4 przestach na
platformie, dzwig bedzie zabiera¢ jednorazowo (6-1)
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X 4 X 15=420 m. b. toru, przy 5 zas (6+1) X 5 X 15 =
525 m. b.

Po wykonaniu w lecie r. ub, préb na malg skale
na torach warsztatowych w Bydgoszczy skierowano
w jesieni dzwig do rozbiérki niepotrzebnego toru
na linje Koscierzyna — Golubie w dyr. Gdanskiei.
Wyniki pracy dZwigu tam w ciagu pierwszego dnia byly
nastepujace: rozebrano 24 przesta po 12 metr. kazde,
zuzywajac na to efektywnie 230 minut czasu, czyli prze-
cietnie po niecale 10 minut na jedno przeslo; razem jed-
nak, wylaczajac rézne przerwy i przeszkody, robota
trwata 365 minut, Zatem czas, stracony na czynnosci
dodatkowe, tak konieczne, jak i ma nieprodukcyjne —

wyniést 135 minut, a wiec przeszlo 509, co przypisaé

nalezy czesciowo pewnym niedokladnosciom mechanizmu,
jak i niewyszkoleniu personelu. Samo, naprzyklad, za-
puszczanie motoru trwalo 45 minut. W ten sposéb
w rzeczywistosci na jedno przeslo wypadlo po — 16 mi-
nut. Zauwazy¢ przytem trzeba, Zze czas efektywny, kté-
ry, jak to wyZej powiedziano, wynosil przecietnie po
10 minut, w istocie wahal si¢ dla poszczegélnych prze-
sel w granicach od 5 do 20 minut. Wskazywaloby to na
moznos¢ dosyé znacznego zredukowania przecietnego
czasu pracy, po wprowadzeniu pewnych ulepszen, ktérych
konieczno$é zreszta uwydatnila sie juz po tych prébach.
Najwieksza, naprzyklad, bolaczka okazalo sie to, ze pod-
ktady—zwlaszcza w torach starych—ukladane sg niezupel-
nie symetrycznie wzgledem osi podiuznej, skutkiem czego
korice niektérych wysuniete bywaja zanadto w jedna lub
w ‘druga strone. Aczkolwiek wiec sciany boczne zelaznej
nadbudowy platform pobudowane sa z catkowitem wy-
korzystaniem skrajni, co w warunkach normalnych po-
winnoby umozliwia¢ swobodne przechodzenie przesel na

podkladach dlugosci choéby 2 m, 70 c¢cm., to jednak
w rzeczywistosci — wskutek wzmiankowanej wyzej nie-
prawidlowosci w ukladzie toréw — trafia sie czasami

(mniej wiecej po 2 podklady na przesto), ze podklady
bardziej przesuniete na lewo lub na prawo od osi zawa-
dzaja o boczne s$ciany nadbudowy, tak ze trzeba je
zawczasu odejmowaé od szyn i zostawia¢ na torze, —
co zajmuje sporo czasu i robocizny, zupelnie oczywiscie
nieprodukcyjnie. Ale nawet i przv mniejszych odchyle-
niach, ktére sa wprost regula, zachodzi potrzeba wol-
nego prowadzenia przesel i regulowania ich polozenia
wobec $cian bocznych przy pomocy specjalnie przezna-
czonych do tego 4 ludzi, co oczywiscie hamuje i podraza
robote. Okazuje sie jednak, ze mozna temu zapobiec
przez obudowanie bocznych scian dzwigu cienka blacha
zelazna (gr. 3 mm), ktéra oczywiscie bedzie sama przesta
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prowadzi¢, zwlaszcza jezeli jej powierzchnie bedzie sie
smarowaé, naprzyklad, szarem mydlem. Wyjasnilo sie
dalej, ze konstrukcja uchwytu, zapomoca ktérego hak
diwigu laczy sie z przestem, jest zanadto zlozona, a mo-
ze by¢ uproszczona. Zauwazono réowniez potrzebe ulep-
szenia polaczenia pomiedzy wagonami dla przechodzenia
dZwigu z jednego wagonu na drugi, poniewaZ przy pracy
na lukach nastreczaja si¢ z tego tytulu przy pierwotne;j
konstrukeji pewne trudnosci.

To wszystko — po ulepszeniu i przerobieniu — do-
prowadzi niewatpliwie do zwickszenia sprawnosci urza-
dzenia i zmniejszenia robocizny. Narazie, w pierwszych
dniach pracy, potrzeba bylo do obstugi dzwigu — oprécz
druzyny mechanicznej — 12 drogowych, z czego 4 —
do prowadzenia przesel, 4 do rozkrecania $rub styko-
wych i 4 do przenoszenia pozostawionych luzem na to-
rze podkladéw i zlaczek. Koszt wyniést: a) dnidwka me-
chaniczna — ok. 40 zl.; b) dniéwka drogowa — ok. 75 zl.;
c) materjaly pedne i smary — 7 zl.; razem 122 zl., co

122

2412
420 zl./km, nie liczac oprocertowania i amortyzacji ka-
pitalu, wylozonego na budowe diZwigu, oraz kosztow
ewentualnej jego naprawy w miare potrzeby. Te koszty
beda zalezaly oczywiscie od stopnia wyzyskania dZwiguy,
czyli od ilosci roboty. jaka bedzie mu sie do wykonania
powierzaé. Koszt budowy nie liczac podwozi, wyniést do-
tychczas, — oprocz przerébek, ktére trzeba bedzie jeszcze
uskuteczni¢ — ok. 186.000 zi.

Dodaé trzeba, ze rozebrany =z linji Koscierzy-
na—Golubie tor przewieziony zostal w calosci na st.
Gdynia i tam ulozony przy pomocy tego samego dzwigu.
Czas ukladania jednej pary wyniésl: netto — przecigtnie
po 11 minut; brutto przecietnie po 15 minut przy tej sa-
mej robociZnie.

Zaznaczy¢ trzeba raz jeszcze, ze wydajnosé diwigu
ilustrowana niniejszemi cyframi powinna by¢ w przyszlosci
jeszcze lepsza w zaleznosci od nalezytego wyszkolenia
obstugi.

Na wlasciwg zas wydajnosé pracy kombinowanej t. j.
rozbierania i ukladania przy wymianie ciaglej beda mialy
bardzo wielki wplyw: a) warunki ruchowe i bl oddalenie
od bazy. To ostatnie powinno by¢ oczywiscie jak najmniej-
sze, uciekanie zas przed pociggami powinno mie¢ miejsce
jak najrzadziej, inaczej czas stracony bedzie zbyt wielki
w stosunku do pracy produkcyjnej. Zgéry wiec powie-
dzie¢ mozna, ze dZwig nie bedzie ekonomiczny na linjach
o bardzo gestym ruchu, jezeli robota ma byé wykonywana
przy nie zamknietym szlaku,

daje na 1 b. m. rozbiérki toru - = ok. 42 gr. czyli

Jeszcze ,Inzynier i Prawnik w stuzbie kolejowej".

Inz. Stanistaw Kolomyjski.

dy przed dziesieciu laty na [-szym Wszechpolskim
Zjezdzie Inzynieréw Kolejowych omawialem kwe-
stje wzajemnego stosunku prawnika i inzyniera

w kolejnictwie wogéle, a polskiem w szczegolnosci, nie my-
§latem, ze do tematu tego powréce?'). Wiele bowiem od
tego czasu sie zmienilo, poznali§my sie wzajemnie blizej,
wiele rzeczy stracito na swej ostrosci, a réznice dzielnico-
we prawie sie zatarly.

Wystapienie jednak p. Dyrektora S. Okofowicza
na Zjezdzie prawnikéow w Krakowie ponownie uczy-
nifo te kwestje aktualna, a moze i w skutkach swych do-
niosla.

') Ob, I-y Wszechpolski Zjazd Inzynierow Kolejowych w ro-
ku 1921 w Warszawie. Inz. S. Kolomyjski: Technika i prawoznawstwo
w rzadzeniu kolejami.

(Do referatu p. Mgr. S. Okolowicza, wygloszonego na Zjezdzie
Prawnikow Polskich Kolei Panstwowych w Krakowie w r. 1931).

Po raz bowiem pierwszy od czasu powstania kolej-
nictwa wystapil prawnik z taka wyrazistoscia swiatopogla-
du prawniczego na kwestje udzialu inzyniera w admini-
stracji publicznej wogéle, a rzadzeniu kolejami w szcze-
gélnoscei,

Tajny Radca v. Kienifz*) na gruncie Polskim re-
divivus, z ta tylko réznica, Ze tamten bije w stél z furja,
p. Okolowicz za$ przemawia z sarmacka galanterja, gdyz
nawet inwektywy o inzynierach z zaboru rosyjskiego wypo-
wiada nie od siebie, lecz od ogélu kolegow prawnikow.
Warto jednak przypomnieé, co powiedzial przed laty
dziesieciu niemieckim inzynierom kolejowym p. Kienifz:

1)  Ob. Technik und Rechtskunde in der Eisenbahnverwalt.ung.
Archiy fiir Eisenbahnwesen 1921 r.
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Aby rzadzié praworzadnem spoleczeristwem potrze-
bna jest gruntowna znajomosé istoty rzadzenia, a takze
konieczne jest jak najlepsze poznanie praw i norm, we-
dlug ktérych spoleczenstwo powinno sie rzadzi¢, a droga
do tego jest studjowanie prawa panstwowego.

Studjowanie to, méwi dalej autor, mozliwe jest
tylko na fakultecie prawnym uniwersytetu, nigdy zas na
zadnej innej wyzszej uczelni. Do prawoznawstwa nalezy
takze poznanie rzeczywistych wartosci, na ktoérych prawo
powinno sie budowaé i opieraé, lecz jest to wiedza do-
stepna tylko ograniczonej liczbie nawet wyksztalconych
prawnikow.

Czesto stan rzeczy wymaga oceny, na ktérej admini-
strator powinien si¢ opieraé, ktéra jednak obok znajomosci
prawa 1 ogélnego zrozumienia rzeczy wymaga specjalnej
wiedzy, jakiej prawnikowi brak. Wtedy powinien on po-
wolaé fachowcow.

To, co dotyczy Panstwa w wlasciwem tego stowa
znaczeniu, odpowiada takze rzadzeniu kolejami, ktére po-
winny by¢ zaliczone do gospodarstw socjalnych, 1 tutaj
musza prawnicy uciekaé siec w swym objektywnym sadzie
do fachowcéw. Tu nawet jest to czesciej potrzebne, niz
przy rzadzeniu panstwem. Wobec tego, pisze p. Kienitz,
ze ustréj kolejowy nie w takiej mierze, jak przy rzadzeniu
Paristwem, opiera si¢ na znajomosci norm prawnych, a sta-
nowi w wiekszosci wypadkéw, jezeli nie wylacznie kompe-
tencje fachowcéw, bezsprzecznie powstaje pytanie, jakie
jest lepsze przygotowanie do rzadzenia specjalnemi ga-
feziami gospodarki paristwowej prawne, czy fachowe—tech-
niczne. Na to pytanie odpowiada p. Kienitz, iz fachowcy,
szczegolniej akademicy z wyzszem wyksztalceniem tech-
nicznem, do rzadzenia kolejami nie nadaja sie. Technik
z wyksztalceniem akademickiem nadaje sie tylko do two-
rzenia rzeczy nowych. Kiedy twércza praca zostala skon-
czona i nastepuje okres parstwowej gospodarki technik
staje sie zbytecznym. Wtedy na aren¢ wystepuje pra-
wnik. On tylko stoi na najwyzszym szczeblu pojmowa-
nia, on tylko posiada zdolno$é objektywnej oceny wszel-
kich urzadzen, a nadewszystko poznal istote rzadzenia
(Wesen der Ordnung), co dla technika jest zupelnie nie-
dostepne.

Prawnik przeto jest to przyrodzony administrator
kolejowy (Verwalter). Pan Kienitz twierdzi, iz technik
z dobrem ogélnem wyksztalceniem dla tego nie nadaje sie
do rzadzenia, poniewaz nie otrzymal akademickiego
wyksztalcenia na uniwersytecie. Wedtug niego technik jest
to ,cztowiek cyrkla i matematyki”. Uwaza go on za nie-
zdolnego wniknaé w prace umystowa prawnej umystowosci
i mieé¢ o tem wyobrazenie.

Prawnicza umystowoéé przedstawia sie technikowi ja-
ko szczegélny objaw ,,akrobatyki mézgowej'’. Na réwni
z brakiem zrozumienia dla pracy umyslowej prawnika brak
u technika zrozumienia dla pracy, do jakiej wyksztalceni
prawnicy sg powolani.

Natomiast daznoéé do postepu jest dla p. Kienifza
oznaka powierzchownosci i przykiadem ,kwitnacej glupo-
ty" (Ein Beispiel blithenden Unsinns).

Wylawszy tyle zélci, w ten sposéb korczy wysoki
urzednik niemiecki swe wywody o inzynierach: , Koleje nie
sa domeng technikéw, ani dla nich stworzonym zakladem
dobroczynnym, lecz przedsiewzieciem przemystowo—tran-
sportowem, ktére swe organa wybiera i uiytkowuje, jak
tego wymaga interes. Przedsiebiorstwo wlasciwie nie jest
techniczne, lecz wykorzystuje technike, jako srodek do
osiadniecia swego celu. Jeszcze mniej uzasadniony jest
poslad, ze wszystko, cata kultura ludzkosci opiera sie na
technice. Aczkolwiek technika, jako nauka, winy za to nie
ponosi, to jednak wlasnie w wieku techniki, jak to dzi-
siejsze badania wskazuja, kultura upada.

Réwniez i poglad spoleczeristwa bynajmniej nie jest
tak nastawiony w kierunku intereséw technikéw, iz kolej
uwazana jest za instytucje, ktéra tylko przez technikéw
moze byé¢ obslugiwana. A g¢dyby do tego doszlo? Z ta mozli-
woscia nalezy sie bardzo liczyé, ze prawnicy, o ile szczucie
tak dalej przeciw nim péjdzie, pewnego razu od sprawy
sie usuna, a wtedy 300 prawnikéw, ktérzy teraz biora

udzial w rzadzeniu, chociaz si¢ pogodza ze swym losem, ale
za to mlode pokolenie od takiego sposobu rzadzenia uchro-
nig. Wtedy zawsze znajdzie si¢ pewna ilos¢ ,,prawnikéw”,
ktorzy jako rzekomi urzednicy Zarzadu beda stanowili po-
stuszne srodowisko w panowaniu technikéw, a rzekomo——
czysto techniczny Zarzad bedzie faktycznie czysto
technicznie prowadzony. Wlasnie we Francji prywatne
koleje tak sa urzadzone. Mozemy zrobi¢ prébe, czy nie-
mieckie gospodarstwo spoleczne moze byé w ten sposéb
obrzadzane. Lecz wtedy jasno moze si¢ okazaé, iz nie-
powodzenie okaze sie fatalnem dla powagi techniki”.

Obszerna enuncjacja p. Kienitza, z ktorej przyta-
czam tylko dosadne urywki, zrobila swego czasu zrozu-
miale poruszenie nietylko wséréd inzynieréw kolejowych,
lecz wsréd swiata technicznego wogdle, szczegélniej, ze
wykorzystano tu oficjalny organ Ministerjum Komunikacji
do tego rodzaju ,szczucia’, jak powiada p. Kienitz, tylko
wlaénie tym razem ze strony prawnikéw.

Nawet Sekretarz Stanu Ministerjum — Kumbier,
w oficjalnym komunikacie zastrzegl sie na przyszlosé
przeciwko naduzywaniu pisma urzedowego do tego rodzaju
publikacji, nie mniej jednak nie udzielono inzynierom
miejsca w tymze organie, zeby na wywody p. Kienifza za-
reagowac. ;

Uskutecznit to jednak w powaznym miesieczniku
niemieckim , Technik und Wirtschaft” prof. Politechniki
Charlottenburskiej W. Frantz'), ktéry w szczegélowej
analizie dowodzi bezpodstawnosci twierdzen p. Kienitza.

A g¢dy Politechnika w Akwizgranie zapytata p. Kie-
nitza, czy jest jednak dla technikow jakakolwiek droga, by
podczas studjow zdobyé potrzebna im w zZyciu wiedze
prawnicza, krotko odpowiedziat p. Kienitz, iz poza studja-
mi na Wydziale prawnym Uniwersytetu — niema zba-
wienia.

A czy nie tym samym jezykiem, ubranym nieco
w inng szate, przemawia do nas p. Mgr. Okofowicz?

Lecz zastanéwmy sie teraz nad kwestjami, ktére u p.
Okolowicza sa nowe, a ktorych oméwienie moze sig przy-
czyni¢ do wzajemnego zrozumienia.

Nim jednak przejdziemy do tez autora, musimy so-
bie zdaé¢ sprawe, jak uksztaltowaly sie dwa wielkie inte-
lekty srodowiska kolejowego, po powstaniu polskiej sieci
kolejowej i jakie tradycje i prady kierowaly niemi po
objeciu wlasnego kolejnictwa.

Najwieksze skupienia inzynierow kolejowych stano-
wity zabory: austrjackii Kr. Kongresowe wraz z obszarem
rosyjskim, Zabér pruski dal zaledwie kilku technikow
z wyzszem wyksztalceniem, w gre wiec wchodzity faktycz-
nie te dwie pierwsze dzielnice.

Co sie tyczy prawnikéw, to gros calego konty-
gentu dal zabér austrjacki, Kr. Kongresowe zas§ i Wiel-
kopolska z powodu niklego odsetka, précz zreszta kilku
wybitnych jednostek, w ogélnej masie prawnikéw nie mo-
gla odegraé wiekszej roli.

Jak z powyzszego wynika, tylko prawnicy przy po-
wstaniu kolejnictwa polskiego stanowili jednolita mase
o jednakowych tradycjach i jednakich pogladach na meto-
dy rzadzenia.

Co za$ do inzynieréw, to dzis§ dopiero po latach dzie-
sieciu stanowia oni orawie jednolita i zwarta korporacje,
w poczatkach jednak réznice srodowisk, z jakich wyszly
warstwy inzynierskie, zarysowywaly sie dos¢ wyraznie.

W kazdym razie, jezeli chodzi o réznice pogladéw
miedzy prawnikami a inzynierami, to ta nie zarysowuje
sie tak wyraznie miedzy inzynierami zaboru austrjackiego,
jak rosyjskiego. Jest to zupelnie zrozumiale, g¢dyz metody
okreslonego systemu rzadzenia ksztaltuja srodowisko, nie-
zaleznie od zasadniczych cech intelektu, bardzo podobnie.

Tak wiec cala dyskusja nasza, jezeli chodzi o jej
wynik praktyczny, sprowadza si¢ do uswiadomienia sobie.
czy i jaka zachodzi réznica $wiatopogladu miedzy inzynie-
rami z b. cesarstwa rosyjskiego, a prawnikami b. cesar-
stwa austrjacko-wegierskiego.

1) Technik und Wirtschaft r. 1921, str. 356.

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



86 INZYNIER

Przewodnia mysla autora w calym jego referacie
jest mys$l, Ze istotna przyczyna antagonizméw miedzy
wspomnianemi  odlamkami inteligencji kolejowej jest
walka o byt, pisze on bowiem:

wJednakze dla wykazania, ze podkiadem wszystkich takich bar-
dziej ozywionych i polemicznie nastrojonych wystapien byla zawsze
tylko walka o byt, nie potrzeba siegaé do odleglejszej przeszlosei,
albowiem wykazuje to takZe dwunastoletnia historja polskiego kolej-
nictwa. Po odzyskaniu niepodleglosci silny popyt w stuzbie kolejowej
za pracownikami o wyzszem wyksztalceniu przewyzszal znacznie po-
daz tych sil, zmniejszona zreszta wskutek niklego doplywu inzynie-
row, zatrudnionych w shuzbie- kolejowej na wysunietych bardziej na
wschéd kranicach rozleglego panstwa rosyjskiego. Pomimo pewnej prze-
wagi prawnikow, ktorych w doéé znacznej liczbie dostarczyla Malo-
polska, nie bylo poczatkowo Zadnych sporéw i zadnych polemik, bo
nie byto powodéw do walki o byt. Dopiero niemozliwe wprost do znie-
sienia stosunki wewnetrzno - rosyjskie, jakie zapanowaly po wojnie
polsko-bolszewickiej, przypomnialy licznym jeszcze w Rosji Polakom
ich obowiazki wobec Ojczyzny i wzbudziwszy cheé oddania na ustugi
wlasnego kolejnictwa posiadanych kwalifikacji zawodowych, dodaty
im sil do przezwyciezenia rzeczywiscie znacznych trudnosci przy po-
wrocie do kraju. Nastapil silniejszy doplyw do polskiej stuzby kole-
jowej inzynieréw, zatrudnionych w stuzbie rosyjskiej, zmieniajac po-
przedni stosunek podazy do popytu. Zaraz potem mozna bylo zauwa-
zy¢ pewne ozywienie wzajemnej niecheci i sklonno$é do sporéw
i polemik".

Nic bardziej niestusznego jak ten poglad autora.
Nie walka o byt, ¢dyz mimo przygniatajacego kryzysu,
doswiadczonych inzynieréw i prawnikéw bylo i jest wielki
brak na kolejach, lecz réznica w ujmowaniu metod rzadze-
nia kolejami jest istotng przyczyna nierozumienia sie,
a stad jawnych, czy tajonych antagonizméw.

Rosyjskie bowiem koleje, a zatem i inzynierowie tam
pracujacy, przejely zasadniczo ustréj francuski, a pionie-
rami i szerzycielami sztuki i inzynierskiej wiedzy komuni-
kacyjnej, jako tworcy i kierownicy stawnej pézniej uczel-
ni drég komunikacij, byli w poczatkach francuzi. Ustréj,
ktory oni wprowadzili w kolejnictwie rosyjskiem byl przej-
rzysty i prosty, a system rzadzenia polegal na decentrali-
zacji, aczkolwiek trzeba przyznaé, system ten posiadal,
jak to jest obecnie we Francji, przewage elementu tech-
niczne¢o nad prawniczym. Mimo to inzynierowie polacy
z chwila powrotu z Rosji do Kraju uznali za wlasciwe za-
bra¢ z soba tylko wiedze i zapal do pracy, system zas po-
zostawili za Dnieprem i Berezyna, uwazajac, iz Polske
pod wzgledem intelektualnym staé¢ na stworzenie systemu
wlasnego.

Nie tak powiedzieli koledzy prawnicy z zaboru
austrjackiego: — powinniscie byé nam nieskonczenie
wdzieczni, iz przynosimy wam, ludziom ze wschodu, naj-
wyzszy wykwit cywilizacji zachodniej — ustréj, ktéry po-
siadata w administracji publicznej i w kolejnictwie Austrja.
Gdybyscie go nawet spaczyli, to i tak dla was — ludzi
,z pod czapki Monomacha"—bedzie to az nadto wystarcza-
jace.

Jakiz to byl system, zeby go w krotkosci okresli¢?
Doskonaty znawca swego narodu i stosunkéw w Europie,
a nadto maz, ktorego najwiekszy nawet antagonista nie
posadzi o uprzedzenia dzielnicowe — Roman Dmowski,
tak okreéla 6w narzucony nam system 1):

«Irzeba pamietaé, ze panstwo austrjackie nie opieralo sie o na-
r6d, ‘bo narcdu nie bylo; o ile za§ Niemcéow w tem panstwie mozna
bylo uwazaé za nardd ‘austrjacki, bylo ich za malo na to, zeby pan-
stwo moglo znaleZé w nich mocne oparcie. Nie mogac sie oprze¢ na
narodzie, trzeba sie bylo oprzeé na biurokracji. Tej zaé biurokracji,
rekrutowanej z réznych narodowosci, nie mozna bylo tak ufaé, jak
sie ufa swoim urzednikom w panstwie narodowem. Stad system [unk-
cjonowania machiny panstwowej polegal na tem, ze w kazdej sprawie
dziesieciu urzednikéw jeden drugiego kontrolowato, Wytworzylo to
niestychanie skomplikowana biurowoéé, wymagajaca ogromnej liczby
urzednik6w, majacych za zadanie raczej utrudniaé¢, niz ulatwiaé szyb-
kie funkcjonowanie urzedéw. To pansiwu nie szkodzilo, bo w interesie
panstwa nienarodowego, nie ufajacego swoim narodowoéciom, zalezalo
mie¢ jak najwiecej ludzi swoich, przez siebie oplacanych, od siebie
uzaleznionych.

To sprawialo, ze koszt utrzymania machiny panstwowej byt
ogromny, i to wytworzylo znany powszechnie fiskalizm austrjacki, tak
wielki, Ze tamowal rozwéj gospodarczy panstwa. Czestokroé banki
austrjackie, dla unikniecia nadmiernych podatkéw, zakladaly swe
centrale w Peszcie, w Wiedniu za$ otwieraly tylko filje. Znany jest
wypadek Holendrow, ktérzy zbudowali wielka fabryke w Galicji

') Roman Dmowski: Swiat powojenny i Polska, Wydanie trze-

cie. 1932 r,
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i ktorzy, przed zainstalowaniem jej, otrzymali zawiadomienie o nalo-
zonym na nich podatku; zostawili budynek pokryty dachem i uciekli,
gdzie pieprz rosnie.

Przy poteinej roli, jaka z koniecznoséci przypadla zaréwno biu-
rokracji, jak dzialaczom politycznym galicyjskim w organizacji pan-
stwa naszego, machina panstwowa polska w ogromnej mierze zostala
zbudowana na wzorach austrjackich. Stad pochodzi zbyt skompliko-
wany system funkcjonowania urzedéw, utrudniajacy Zycie gospodar-
cze kraju i pomnazajacy znacznie ponad normalna potrzebe liczbe
urzednikow, stad w znacznej mierze nieliczacy sie z warunkami zycia
gospodarczego fiskalizm, stad wreszcie, nielicujacy z panstwem naro-
dowem, niedoéé¢ ufny i zyczliwy stosunek wladz do spoleczerstwa'.

Przeszczepianie wiec austrjackiego kwiatka do pol-
skiego kozucha nie bylo, jak mniemaja prawnicy ,wpaja-
niem w administracje kolejowa wygnanego przez iniynie-
réw poczucia prawa i stusznosci”, lecz wielka krzywda,
jaka nieswiadomie uczyniono spoteczenstwu polskiemu.

W tem wtlasnie lezy sedno sprawy, dla czego inzy-
nierom, jako tym Polakom, ktérym wedlug okreslenia p.

Okolowicza ,niemozliwe wprost do zniesienia stosunki we-

wnetrzno-rosyjskie przvpomnialy ich obowiazki wobec
Ojczyzny", tak trudno porozumieé sie z prawnikami z b.
cesarstwa austrjackiego.

Nie walka wiec o byt i o ,sfere wplywow"”, lecz
przyjety na §lepo obcy system rzadzenia, ktéry jedna stro-
na uwaza za doskonaly, druga zas za plage i utrapienie
polskiego zycia spolecznego, stoi na przeszkodzie do wza-
jemnego zrozumienia sie.

Czyz mozna si¢ przeto dziwi¢, ze mlodziez inzynier-
ska, a prawnicza tez, swemi wystapieniami wychodzi stale
poza ramy wszelkiej mozliwosci, w odziedziczonych wa-
runkach rzadzenia, realizacji swych rozumowan, a my
starsi ich koledzy nie mamy na to prawie zadnego wplywu.

Rozdzwiek ten bedzie sie z biegiem czasu poglebial.
o ile inzynierowie i prawnicy, ich starsi koledzy, poza
oportunizmem, nie przedstawia dowodow, iz tak jak jest
obecnie, jest dobrze i wogéle o zadnych zmianach mysleé
nie nalezy.

W czasie bowiem zawrotnego tempa postepu, w cza-
sie, gdzie z kazdej katedry czy to nauk prawa, czy tez inzy-
nierji mlodziez styszy o obowigzku kazdego obywatela przy-
czyniaé sie¢ do postepu, ujmowac¢ metody swej pracy w wy-
magania wspolczesnej wiedzy, krytyczny umysl mlodosci
i bez nabytego doswiadczenia odrazu spostrzega, ze forma
administracji, z jaka go zycie zetknelo prawdopodobnie byta
stworzona dla innych celéw ubocznych, nie za§ logicznie
gospodarczych, technicznych i administracyjnych, bo prze-
ciez zadaloby to ktam kompletny tym prostym ujeciom,
jakie on styszal od swych mistrzow z katedry.

Jezeli wiec p. Okofowicz wzywa nas do wspolpra-
cy, by dopoméc Gospodarzowi naszego kolejnictwa oprzeé
te gospodarke na nowych zdrowych i logicznych podsta-
wach, jakie sa wymaganiami zycia gospodarczego Polski, to
te wspolprace kolegom prawnikom ofiarujemy choéby
w roli zwyklych szeregowych, natomiast na podzial ,sfery
wplywéw’', to znaczy podzial skéry ubitego niedZwiedzia,
ktora miatoby byé kolejnictwo polskie, w zadnym wypadku
nie poidziemy, choéby to sie stalo kwestjg rzeczywiscie
najwiekszej walki o byt.

Tej walki o byt nie widaé¢ nawet w bardziej cierpia-
cemina przerost inteligencji kolejnictwie niemieckiem, w kto-
rem tez nie sama walka, lecz réznica pogladéw na metody
rzadzenia stwarza tak wielkie antagonizmy, do ktérych
nam jeszcze na szczescie daleko, a ktére tak obrazowo
opisal p. Kienitz.

Gdyby tylko walka o byt kierowala niemieckimi in-
Zynierami kolejowymi, to w spoleczenstwie, majacem ta-
kie poczucie i poszanowanie pracy, nie powstatoby tak
drazniacego, w',literacka forme”, jak méwi p. Kienifz
przybranego powiedzenia:

,wenn ich einen neuen Schuh brauche, gehe ich zum Schuhma-
cher, brauche ich einen hoheren Eisenbahnbeamten, nehme ich einen
Juristen”.

Bardzo wazna réwniez kwestje stanowi podniesiona
przez autora sprawa udzialu czynnika administracyjnego
w zyciu publicznem wogéle, a przemystowem w szczegol-
nosci. P. Dyrektor Okolowicz powoluje si¢ na skale Fay-
ola, ktéra ten okresla stosunek czynnika technicznego i ad-
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ministracyjnego na réznych szczeblach rzadzenia. Przyta-
cza réwniez opinj¢ wybitnego adwokata francuskiego, kto-
ry stwierdzil, ze na tysiac proceséw przemyslowych trafia
siec zaledwie jeden, w ktéorym skarga jest nastepstwem
btedu technicznego, wszystkie inne wywolane sg bledami
administracji.

Ale gdzie to u Fayola powiedziano, ze kwalifikacje
administracyjne sa identyczne lub pochodne od prawni-
czych, lub czy francuski adwokat stwierdzil jednoczesnie,
ze te wlasnie 999 na tysiac bledéw administracyjnych po-
pelnili technicy? Nie stwierdziwszy wlasnie tego p. Oko-
fowicz dochodzi jednak do nastepujgcego paradoksalnego
wniosku ,ta uwaga jest dowodem, ze w przedsiebiorstwach
najwicksza wage nalezy klasé na kwalifikacje administra-
cyjne, Zze niezawsze wskazana, a nawet bezpieczng rzecza
jest powierzanie stanowisk kierowniczych w przedsigbior-
stwie ludziom, u ktérych wystepuje przewaga kwalifikacji
technicznych ze szkoda kwalifikacji administracyjnych”.

Niestety na jakieby autorytety i teorje nie powoly-
wali si¢ pp. Kienitz i Okofowicz, ze prawnik jest to
przyrodzony administrator”, Zycie z calg surowoscia wy-
dato juz o tem sad, ze ,istote rzadzenia'’ nie zdobywa sie
na uczelniach, prawniczych czy technicznych, lecz lezy ona
we wlasciwosciach samego czlowieka, a inteligencje rza-
dzenia tak dobrze moga daé studja prawnicze, jak i tech-
niczne.

Jeden z wybitnych polskich administratoréw kolejo-
wych powiedzial ,,0 ile kiedykolwiek chcialem znalezé do-
brego kierownika szpitala lub duzego zakladu leczniczego,
nigdy prawie nie znajdowalem go wsréd lekarzy naj-
lepszych, lecz pod wzgledem fachowosci w swym zawo-
dzie najgorszych”. Nie nalezy naturalnie tezy tej uogél-
niaé¢, gdyz jak slusznie powiedzial autor—prawda lezy
posrodku, niemniej jednak przesad o ,przyrodzonych
administratorach”, ktérych wydaja tylko studja prawnicze,
nalezy potozyé do lamusa starych rupieci.
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Na szczescie Polska Panstwowosé nie poszlta wylacz-
nie po linji przyrodzonych administratorow.

I nietylko u nas: prezydentem najwiekszej dotad po-
tegi ekonomicznej $wiata jest znany na calym swiecie
inzynier Herbert Hoover, a kanclerzem austrjackim byt
dtugi czas ks. pralat Seipel.

Liczba ,niefachowych” przewodnikéw i wodzéw
narodéw z kazdym rokiem rosnie i bedzie rosé dalej, jako
wynik logicznej ewolucji stosunkéw swiata i, choé p. Kie-
nitz krzyczy, iz jest to ,,rohe Gewalt”, nic na to nie pora-
dzimy, gdyz zycie nad nonsensami przechodzi do porzad-
ku dziennego.

Koriczac powyzsze uwagi, chcialbym jeszcze z calg
stanowczosécia zaznaczyé, iz zadnych niecheci i uprzedzen
kastowych, a tem bardziej dzielnicowych, inZynierowie ko-
lejowi w stosunku do prawnikéw, jako kolegéw na jednem
z niemi polu pracujacych, nie czujg, natomiast uwazaja, iz
zrozumienie wzajemne moze nastapi¢ tylko wtedy, o ile
glos inzyniera w dalszem ksztaltowaniu si¢ ustroju kole-
jowego bedzie powaznie wystuchany i nietylko w kwestji
.ktore z wyzszych studjéw stanowia najlepsze przygoto-
wanie do sluzby kolejowej, ktérym z nich i w jakich wy-
padkach nalezy oddaé¢ bezwzgledne pierwszenstwo”, bo te
sprawe inzynierowie uwazaja za trzeciorzedna, nie majacg
znaczenia wobec zasadniczej i naglacej sprawy — zmiany
ustroju kolejowego od podstaw.

Wtedy bowiem i wszystkie kwestje, ktére podnosi
autor w swej pracy, stana si¢ pochodne od wspélnie prze-
myslanego ustroju, w ktérem tak prawnik, jakotez i iniy-
nier znajda stuprocentowa ,sfere wplywéow" wedlug za-
sady—wlasciwy czlowiek na wlasciwem miejscu.

W kazdym razie nalezy si¢ p. Dyrektorowi Okolo-
wiczowi wdziecznosé, iz przez ,sprowokowanie” odpowie-
dzi zostaly choé czesciowo oswietlone kwestje, ktore od
lat przeszio dwunastu biakaly si¢ w umystach obu korpo-
racji, ku wielkiej szkodzie kolejnictwa polskiego.

Praca P. K. P. w IV kwartale 1931 roku.

A K.

Prze\yéz podréoznych w IV kwartale r. 1931 wyniést
ogotem 31,535,260 os6b, w poréwnaniu z tymie okre-

sem r. u. zmniejszyl sie¢ o 15,5%.

Regularnosé¢ ruchu pociagéow osobowych wynosita
w powyzszym okresie 85% .
. Przewéz towaréw w IV kwartale r. z. wyniést z wy-
jatkiem przesylek kolejowych 17,671,346 tonn, w po-
réwnaniu z IV kwartatem r. 1930 zmniejszy! sie o 14,1%.

Natadowano w IV kwartale na stacjach linij normal-
notorowych Polskich Kolei Paristwowych i Wolnego Miasta
Gdarska 1,237,129 wagonéw, przyjeto od kolei zagranicz-
nych .116,180 wagondéw z ltadunkami adresowanemi do
Polski oraz przechodzacemi przez Polske tranzytem, czyli
razem przewieziono 1,353,309 wagonéw tadownych (lacz-
nie z przesytkami gospodarczemi kolejowemi).

' W poréwnaniu z IV kwartalem r. 1930 ogélny prze-
woz wagondéw ladownych zmniejszyl sie o 14,3%, nala-
dunek za$ na stacjach P. K. P. i Wolnego Miasta Gdanska
zmniejszyl sie o 15,3%.

Naladunek najwazniejszych
przedstawia podana obok tablica.

Pocieszajacem zjawiskiem jest zwiekszenie si¢ tran-
zytu przez Polske prawie o 8,000 wagonow (9,7,%).

Burakéw cukrowych naladowano w okresie spra-
wozdawczym 93,644 wag., mniej niz w IV kwartale r. 1930
0 95,247 wagonéw czyli o 50,207 .

Rozmiary naladunku wegla wedtug zaglebi przedsta-
wia nastepna tabela.

Jak widaé z tej tabeli, w okresie sprawozdawczym
zmniejszyl sie znacznie, bo prawie o 15000 wago-
now, naladunek wegla w zaglebiu Gérnoslaskiem, przy

towarow masowych

1931 r. 1930 r. |WIVkw.1931r.
wiecej + lub
v Iv w stosunku
kwartat kwartal do 1930 r.
A. Naladowano °)
Wegla 563.220 576.676 - 22
Drzewa . 64.127 87.684 - 26,9%
Nawozéw sztucznych . 6.233 4.094 + 52,2%
Materjatéw budowla-
nych (oprécz drzew-
nych) . 3 s 14.812 23.704 - 375%
Rolniczych i aprowi-
zacji . ' 114.129 138.321 - 175%
Burakéw cukrowych . 96.644 189.891 - 50,2%
Pozostatych tadunkéw 379.964 440,765 — 13.8%
Razem . 1.237.129 1.460.135 — 153%
B. Przyjeto tadownych
wagonéw od kolei
zagranicznych do
Polski . 5 W e 27.420 38.050 — 219%
tranzytem przez Polske 88.760 80.903 + 9.7%
C. Ogolem przewie-
ziono wagonéw la-
downych 1.353.309 1.579.088 = 14,3%

‘) Lacznie z natadunkiem w obrebie Wolnego Miasta Gdanska
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Naladowano wagonéw 15- tonnowych.

Ogdélna praca Gdariska w tonnach.

wlV kw, 1931 r. w IV kw. 1931 r.
1931 r. 1930 r. wiecej + lub RODZAJ 1931 rok 1930 r. Wikesl s b
ZAGLEBIA mniej — w %% mniej — w %%
IV v w stosunku LADUNKOW IV vV w-stosunku
kwartat kwartat do 1930 r. kwartat kwartal do 1930 r.
Gérnoslaskie . 408422 423 437 — 35¢ | wywdz,
Dabrowskie 115.186 113.691 + 1,3 Wegiel . 1.670.063 1632.429 + 2,3%
Krakowskie 39612 38.529 + 2,87 Zboze 61.560 70.565 — 128%
Cuki 2 45,514 .96 =0
Razem . 563.220 575.657 — 223 o R ¥
' Drzewo . 100.325 139.222 - 27,9%
Z tego naladowano na wywdz zagranice Eement e e 631 12.804 — 95,1%
oy Zelazo 3.480 7.874 — 55.8%
Gdatiak, Gdyrite 1 por- Produkty naftowe . 10.450 9.452 + 10,6%
ty rzeczne . : 191.991 164.657 + 16.6% Inne adunki . 94,977 74.395 + 27.7%
p)ido; Razem 1.987.000 | 1992709 — 03%
ngier,_. Czechostow.,
Austrji, Wioch 40,337 53.5717 — 24,8% przywéz:
Rumunii . 1.199 1.753 — 31,6% Ruda zelazna . 64.725 87.854 — 26,3%
Niemiec, Prus Wschod. 25.258 24.847 + 179 oo 1.770 16.663 - 89,43
ROS]X 1 LOtWY AL 975 1.466 - 33.5% Zelazo = Sl il TR 245 977 o 14,9%
Razem . 259,760 246 300 +  5.59 Nawozy sztuczne . 4.233 31.353 — 86,5%
' Inne fadunki . 4.165 44.618 ~ 103
jednoczesnem niewielkiem zwiekszeniu w dwéch pozosta-
fych zaglebiach. Na wywoz naladowano wegla o 13,000 Razem 111.138 181.465 — 38.8%
zgora wagonow (5,5%) wiecej, niz w tymze okresie czasu
r. 1930, przyczem zwigkszenie dotyczy glowme kierunku
przez porty Gdansk i Gdynie i, nieznacznie, do Niemiec Ogélna praca Gdyni w fonnach.
i Prus Wschodnich; natomiast do Wegier, Czechostowacii,
Austrji i Wtoch naladunek wegla zmniejszyl sie prawie w IV kw. 1931
0 13,000 wagonow (—24,8%) el AR B
’ e RODZAJ SR
Norma ladowania wegla w dniu roboczym wynosita LADUNKOW v v m\Te:t;u‘:k%%
w okresie sprawozdawczym 8100 wagonéw 15-tonnowych kwartal Ewartal: | do 1930 roku
dla wszystkich trzech zaglebi, przecietny zas natadunek
wegla wynosit w dniu roboczym (75 dni)—7,510 wagonow, Wivdz:
czyli mniej od normy o 591 wag. co stanowi 7,3%. 5 ‘yl i 5 "
Poszczegolne zaglebia tadowaly: S el P%yeQ ST
Zaglebie Gornoslaskie przy normie 5,982 wagony la- RRORSI e ek e T == + 1003
dowalo 5,446 wagonow, czyli mniej od normy o 9%. Cukier 57.7817 46.155 + 2572%
Zaglebie Dabrowskie przy normie 1,602 wagony la- Disewio. . 5.460 = + 100%
dowalo 1,536 wag. czyli mniej od normy o 4,1%. S L &
Zaglebie Krakowskie przy normie 516 wagonow fa- gy oA . Cidie 1059
dowalo 528 wagonow czyli wiecej od normy o 2,3%.. B el 1.411.453 881.619 + 6019
Wywéz wegla przez porty w Gdanisku i Gdyni przed-
stawia sie w IV kwartale r. ub. jak nastepuje:
w wagonach 15-tonnowych. e
Ruda . 9.999 4.915 + 103,4%
w IV kw. 1931 r. Zlom . 71.7 2.4
1931 r. 1930 r. e T om 73.487 1.765 + 4%
PIQ R B mniej — w %% Ryz 8.245 9.270 11.1%
v v w stoswnku ,
kwastal Lwiakiat do 1930 r. Nawozy sztuczne 6.315 645 + 880%
Inne tadunki . 13.736 5.871 + 134%
Gdansk . 111,338 108.829 + 23% Bizeni, 111,782 92.466 + 2099
Gdynia . 85.746 53 707 + 59,7%
Razem . 197.084 162.526 +213% Przywéz do Polski przez wszystkie stacje graniczne

Praca ogélna portéw Gdanska i Gdyni w IV kwarta-
le r. ub. przedstawiona jest w dwuch dalszych tablicach.

Wywoz z Polski przez wszystkie stacje graniczne
i przez porty Gdarisk i Gdynie razem wyniést w IV kwar-
tale r. 1931, — 308,078 wagonéw, w poréwnaniu z wywo-
fem za tenze okres czasu r. 1930 (319,981 wagondw)
zmniejszyl sie o 3,7%.

i przez porty Gdansk i Gdynie wyrazil si¢ w tymze okre-
sie czasu liczba 41,035 wagonéw, w poréwnaniu do roku
1930 (54,541 wagonoéw) zmniejszyl si¢ o 24,8%.

Tabor parowozowy i wagonowy w dniu 31 grudnia r.
1931 wynosil:

Parowozéw 5,401, w poréwnaniu z grudniem r. 1930
(5,372) wiecej o 5,54%. W naprawie bylo parowozow
12,23%, mniej niz w okresie r. ub. (14,78%) o 2,55%.
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Wagonow osobowych bylo 12,088, wiecej, niz w r.
1930 (11,998) o 0,75%. W naprawie bylo wagonéw osobo-
wych—7,81%, mniej, niz w roku 1930 (8,22%) o 0,41%.

Wagonoéw towarowych byto 156,081, wiecej niz w r.
1930 (152,632) o 2,3%. W naprawie bylo wagonéw towaro-
wych o 4,2%, wiecej niz w r. 1930 (3,89%) o 0,31%.

Nowego taboru normalnotorowego wytwérnie dostar-
czyly w IV kwartale r. ub. ilosci nastepujace:

parowozéw osobowych — 6, towarowych — 28

wagonéw osobowych — 20, towarowych — 690.

W zwiazku z tak znacznym spadkiem przewozu to-
warow liczba wagonéw odstawionych do rezerwy wyno-
sila na 1 stycznia 1932 r.:

krytych 28,183, weglarek 27,748, platform 12,616,
innych 301, razem 68,848 wagonow.

Przebieg w IV kwartale r. ub. wynosit:

w ruchu osobowym 15,363,335 poc. km.,
12,532,116 poc. km, razem 27,895,451 poc. km

W poréwnaniu z IV kwartalem r. 1930 (29,277,252

towarowym

Kronika

Fundusz inwestycyjny P, K. P. Rozporzadzenie Pana
Prezydenta Rzeczypospolitej o przedsigbiorstwie Polskich
Kolei Parnstwowych przewiduje miedzy innemi stworze-
nie szeregu funduszéw specjalnych. Ostatnio Rada Mini-
strow uchwalila rozporzadzenie o utworzeniu jednego
z najwazniejszych funduszow P. K. P. t. zw. funduszu in-
westycyjnego.

Przedsiebiorstwo ,,Polskie Koleje Panistwowe' pokry-
walo wydatki inwestycyjne w ostatnich latach wylacznie
z osiagnietych ‘czystych ‘dochodéw eksploatacyjnych, co
znajdowalo wyraz, zaréwno w uchwalanych rocznych pla-
nach finansowo-gospodarczych, jak i w sprawozdaniach
o ich wykonaniu oraz bilansach.

Z wejéciem w zycie rozporzadzenia Prezydenta Rze-
czypospolitej o utworzeniu przedsiebiorstwa ,,Polskie Ko-
leje Paristwowe' stalo sie¢ dalsze stosowanie tego systemu
niemoiliwe. gdyz wzmiankowane rozporzadzenie nie za-
wiera zadnych postanowien, co do moznosci dalszego po-
krywania wydatkow 1nwestycy1nych z czystych dochodow
eksploatacyjnych i nie wskazuje rowniez innych Zrodel po-
krycia.

Natomiast przewidziane sa w art. 14 i 15 tego roz-
porzadzenia fundusze specjalne przedsiebiorstwa ,Polskie
Koleje Parstwowe’, ktére moga byé tworzone na podsta-
wie rozporzadzen Rady Ministréw, wydanych na wniosek
Ministra Komunikacji w porozumieniu z Ministrem Skar-
bu, i zasilane w drodze potracen i doplat z ogélnych docho-
déw eksploatacyjnych.

Fundusz inwestycyjny ma za zadanie pokrywanie
wszystkich wydatkéw inwestycyjnych z wlasnych wply-
wow.

Na fundusz ten skladaja sie wplywy z pozyczek dlu-
goterminowych, zaciggnietych dla funduszu inwestycyjne-
go, potracenia 4 doplaty z ogélnych dochodéw eksplo-
atacyjnych przedsiebiorstwa do wysokosci sum ustalonych
w rocznych planach finansowo-gospodarczych, na poczet
ktérych moga byé przekazywane funduszowi w ciggu ro-
ku budzetowego niezbedne sumy na pokrycie biezacych
wydatkéw inwestycyjnych oraz wplywy ze sprzedazy
nieruchomosci, taboru kolejowego i takich Zrodel, jak sumy
wplacane przez osoby trzecie i t. p.

Stworzony w ten sposéb fundusz inwestycyjny prze-
znaczony bedzie na budowe nowych linij kolejowych
przedsigbranych na podstawie upowaznienn ustawowych,
na budowe, rozszerzanie i ulepszanie objektow i urzadzen
juz istniejacych na kolejach, nabywanie nieruchomosci oraz
powiekszanie stanu taboru i inwentarza uzytkowego. Po-
za tem sumy z funduszu tego obejmowaé beda wydatki
na odbudowe zniszczonych w czasie wojny objektéw ko-

poc. km), przebieg w okresie sprawozdawczym zmniejszyt
sie o 4,7%

Wplywy Polskich Kolei Parnstwowych w poréwny-
wanych okresach wyniosty:

IV kwartat | IV kwartal | w 1931 r.

1931 r. 1930 r. wiecej +

zt. zi. mniej —

a) z przewozu podréznych | 63.939.393 | 75.645.734 — 15,5%
b) 3 bagazu iprze-

sytek ekspres. . : 3.229.600 4,333.382 — 25.5%

c) z przewozu towaréw 219.572,732 | 266.881.837 — 17.3%

d) uboczne . 4,281,247 6.105 693 — 29,99

Razem . 291,022,972 | 352.966.646 — 17.6%

krajowa,

lejowych i koszta przebudowy i wymiany objektow i urza-
dzeri oraz wymiany taboru i inwentarza, przekraczajace
ich warto$¢ inwentarzowa.

Na kazdy rok operacyjny uklada si¢ odrebny preli-
minarz wplywoéw i rozchodéw funduszu inwestycyjnego,
ktory wraz z programem przewidywanych w ciagu roku
robét 1nwestycy]nych przedstawia Minister Komun1kac11
w porozumieniu z Ministrem Skarbu, jako czesé skladowa
planu finansowo-gospodarczego przedsiebiorstwa P. K. P.,
do zatwierdzenia Rady Ministrow.

Rozporzadzenie Rady Ministréw o funduszu inwe-
stycyjnym P. K. P. weszlo w Zycie z dniem 1 kwietnia b. r.

Echa uroczystosci w ,,Pierwszej Fabryce Lokomotyw
w Polsce” z okazji wykonania 500-nej lokomotywy.
W marcowym zeszycie naszego wydawnictwa zamiescilismy
notatke illustrujaca pewien fragment dziatalnosci i rozwo-
ju Pierwszej Fabryki Lokomotyw w Polsce, lecz niemo-
glismy ze wzgledow technicznych podaé opisu uroczystosci,
ktora si¢ odbyta w Chrzanowie z okazji wykonania 500-ej
lokomotywy, bedacej jednoczesnie jedna z 12-tu z serji
zaméwionej w tej fabryce przez ,,Compagnie des chemins
de fer du Maroc”.

W dn. 27 lutego r. b. na udekorowanych odswietnie
terenach fabrycznych zebrali sie przedstawiciele wladz
panstwowych, wojskowosci i sfer gospodarczych. Na uro-
czystosé te specjalnie przybyli pp.: minister Komunikacji
inz. A. Kiihn, ktéry reprezentowal P. Prezydenta Rzeczy-
pospolitej, Dyrektorowie Departamentu M. K. i wyisi
urzednicy Ministerstwa, wiceminister Przemystu i Handlu
p. Dolezal i wielu innych dostojnikéw panstwowych.

Gosci powital przeméwieniem prezes Rady Nadzor-
czej Pierwszej Fabryki Lokomotyw w Polsce Adam hr.
Tarnowski, dziekujac im za zaszczycenie obchodu swa
obecnoscia. Nastepnie dyrektor fabryki inz, Roman Mo-
rawski przedstawil pokrétce podstawy techniczne organi-
zacji fabryki Chrzanowskiej, scharakteryzowal parowozy
dotychczas wykonane przez fabryke dla Polskich Kolei
Panstwowych, dla Bulgarji, Lotwy i Marokka oraz pod-
kreslit staly rozwéj zakladow w Chrzanowie.

Ostatni zabral glos p. minister A. Kiihn, ktéry
w dluzszem, glteboko ujetem przemoéwieniu, scharakteryzo-
wal znaczenie obchodu dla polskiego przemyshu, polskiej
wiedzy technicznej i Panistwa Polskiego. P. minister zazna-
czyl, iz krajowy przemyst parowozowy osiggnal tak znacz-
ny stopiefi rozwoju, ze potrafil oprzeé sie zwycigsko kon-
kurencji poteznego przemystu zagranicznego i pozyskaé
zamowienia na dostawe parowozéw dla innych krajow.
Fakt ten wedlug p. ministra swladczy o szlachetnej ambiciji
i umiejetnosci pracy polskiego inzyniera i polskiego robot-
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nika i dowodzi, ze przy wspoélnym harmonijnym wysitku
rzadu, przemystu i robotnikéw, mozna osiaggnaé cel nawet
najtrudniejszy. P. Prezydent Rzeczypospolitej, méwil p.
minister A. Kiithn, sam podjat inicjatywe odznaczenia tych
wybitnych pracownikéw, ktérzy swa energja, uzdolnieniem
i praca przyczynili sie do stworzenia dzisiejszego obchodu.

Fotografja przedstawia grupe uczestnikéw obchodu z p. M nistrem Komunikacji
Al. Kithnem i wicemin. p. H. Dolezalem na czele.

Przyznajac odznaczenie tym pracownikom, P. Prezydent
pragnie ta droga wyrazié swe uznanie calemu personelowi
fabryki za osiagniete rezultaty.

Ze swej strony—konczyl swe przemoéwienie p. mi-
nister — sktadam wszystkim pracownikom serdeczne zy-
czenia dalszych réwnie pomyslnych wynikéw pracy.

Nactepnie p. minister A. Kiichn w towarzystwie szefa
sekretarjatu Ministerstwa Komunikacji p. Rozalowskiego
dokonal udekorowania odznaczonych pracownikow fabry-
ki chrzanowskiej. Zloty krzyz zastugi otrzymali pp. inz. Jan
Dabrowski, inz. Aleksander Tadeusz Krzywicki i inz, Mar-
jan Symonowicz. Srebrny krzyz zaslugi pp.: inz. Konstan-
ty Golajewski, inz. Kazimierz Bogacki, inz Leon Kolnik,
Oskar Kunkel i inz. Juljan Paczowski. Bronzowy krzyz
zaslugi otrzymali pp. urzednicy: Rudolf Swider, Jozef To-
maszkiewicz, oraz majstrowie i robotnicy: Antoni Biela-
czye, Konstanty Necl, Jan Han, Szczepan Iwanek, Woj-
ciech Mirowski, Jan Stypinski, Franciszek Cebula, Alfred
Urbariczyk, Stanistaw Mitas, Pawel Blaszezyk, Stanisfaw
Rychlik, Teodor Kaluia, Franciszek Pilch, Stefan Mad-
wecki, Stanistaw Kluszczynski, Wiktor Rzepecki.

Po zbiorowej fotografji na tle lokomotywy—jubilatki,
goscie zwiedzili bedaca w ruchu fabryke, nastepnie udano
sie do stadjonu fabrycznego i kolonji mieszkalnej robotni-
czej.

Obchéd zakoriczylo wspélne sniadanie, w czasie kto-
rego wygloszono kilka przeméwien i odczytano liczne de-
pesze i listy z Zyczeniami.

Wyniki VII-go konkursu na wynalazki pracownikéw
P. K. P. W styczniu r. b. odbyt si¢ w Ministerstwie Komu-
nikacji VII-my z rzedu konkurs na wynalazki, wnioski
i projekty pracownikéw P. K. P. i M, K, Rozpatrzono 81
wynalazkéw, wnioskéw i projektow 61 pracownikow.

Przyznano nagrody pieniezne za 19 prac, ktére ko-
misja uznala za pozyteczne dla P. K. P. Odlozono ocene
4 wynalazkéw do czasu otrzymania blizszych wyjasnien
i wynikéw doswiadczen.

Ogolna suma nagrod wyniosta 2,550 zt, Dwie nagrody
po 300 zl. otrzymali: inz, Wi. Kloczkowski z Zarzadu bu-
dowy K. P. Herby-—Gdynia za projekt nowego systemu
stacji wodociagowych, oraz J. Tesniarz, zawiadowca pa-
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rowozowni Zagorz Dyrekcji Lwowskiej za projekt za-
slony z cegly szamotowej w palenisku. Dwie nagrody po
200 zi. otrzymali: J. Mietke —monter sygnalizacji War-
szawa Gd., za przyrzad do przestawiania zwrotnicy; oraz
inz. T. Krzyzanowski, S. Konieczny i F. Heyka, z warszta-
tow gl. w Bydgoszczy, za projekt przyrzadu uniwersalnego
do zeszlifowywania katow nozy normalnych.
Nagrode 150 zi. otrzymali: S. Wasi-
lewski i S. Kordzialek z Warszt. GI. War-
szawa—Praga, za projekt maszyny do zwg-
zenia rur zarowych. Poza tem przyznano 14
nagrod po 100 zlotych réznym pracownikom
wydzialéw mechanicznych, drogowych oraz
eksploatacji. Do wybitnych i bardzo cieda-
wych prac nalezy zaliczyé projekt inz, W.
Kloczkowskiego dotyczacy zupelnie nowego
systemu doprowadzania wody do wszelkich
miejsc zapotrzebowania na stacji kolejowej.
Komisja konkursowa wstrzymala sie jednak
od zalecania tego projektu do powszechnego
stosowania poniewaz uznata, iz dopiero
praktyczne wyniki techniczne i finansowe.
otrzymane z pobudowania takiej stacji wo-
dociggowej, moglyby uprawnié¢ Komisje do
powszechnego zalecania tej nowosci decyzja
za§ co do wykonania préb nie nalezy do
lrompetencji Komisji konkursowe;.

M. Sz

Zjazd Dyrektoréw Kolei Panstwowych. Dnia 3 ub. m. odbyl sie
w Ministerstwie Komunikacji Zjazd Dyrektorow Kolei Paristwowych.
Obrady Zjazdu toczyly sie pod przewodnictwem Pana Ministra Ko-
munikacji inz, A. Kiihna i poswiecone zostaly oméwieniu spraw sani-
tarnych. Jak zwykle obrady otworzyl Pan Minister, wyglaszajac diuz-
sze przemowienie, w kiérem wskazal na zadania stuzby sanitarnej na
kolejach. Pan Minister zaznaczyl, ze lekarze kolejowi winni nietylko
nieé¢ pomoc cherym pracownikom kolejowym i czltonkom ich rodzin,
ale interesowaé¢ sie i otaczaé troskliwg opieka wszystkich pracowni-
kow kolejowych,

W zwiazku z tem Dyrektorzy Kelei oraz Naczelnicy Wydzialow
Sanitarnych poszczegolnych Dyrekeyj zwiedzili dnia 2 marca Pan-
stwowy Instytut Wychowania Fizycznego, zaznajamiajac sie z nowo-
czesnemi urzadzeniami Instytutu i metodami jego pracy. Metody te
maja w przyszlodci znalezé szersze zastosowanie na terenie kolejowym
przy wydatnej wspélpracy lekarzy kolejowych.

Na konferencji omawiane byly sprawy zwiazane ze stanem
sanitarnym budynkéw, terenu i taboru kolejowego, organizacji pogo-
towia ratunkowego w razie kalastrof i sprawy zwiazane z dzialalnoscia
profilaktyczna na kolejach. Poza tem przeprowadzono analize wy-
datkéw i pracy sluzby sanitarnej na kolejach w okresie 1930/31 r.

Zabezpieczenie ruchu na przejazdach kolejowych. W jednym
z ostatnich Dziennikéw Taryf i Zarzadzen Kolejowych Ministerstwa
Komunikacji ukazalo sie rozporzadzenie Ministra Komunikacji w spra-
wie przepisow o zabezpieczeniu ruchu na przejazdach kolejowych. Ze
wzgledu na duzy wzrost ruchu automobilowego w ostatnich latach
sprawa ujednostajnienia przeplﬁéw regulujacych bezpieczedstwo ru-
chu na przejazdach kolejowych na terenie calego kraju stala sig
palaca,

Rozporzadzenie Ministra Komunikacji normuje szczegolowo ta
sprawe jednolicie dla wszystkich Dyrekcyj Kolejowych. Zawiera ono
klasyfikacje przejazdéw i przejéé kolejowych, normuje doktadnie spra-
we wskaznikéw i sygnaléw na przejazdach, sygnalizacji samoczynnej
oraz zamykania i strzezenia przejazdow.

Stesunkowo duza ilo§é wypadkéw jaka ma miejsce na prze-
jazdach kolejowych ulegnie jednak dopiero wowczas znacznemu
zmniejszeniu, jezeli z wladzami kolejowemi wspotdziataé bedzie
publicznoéé, to znaczy kierowcy samochodéw i autobuséw oraz roz-
nego rodzaju pojazdéw. Jak wykazuje bowiem statystyka wigkszos¢
wypadkéw zdarza sie wskutek nieuwagi i zbytniego bagatelizowania
sobie niebezpieczenstwa przez prowadzacych pojazdy.

Rozporzadzenia Ministerstwa Komunikacji. W Dzienniku Taryf
i Zarzadzen Kolejowych Nr. 13 z dnia 26 lutego r. b. ogloszono dwa
rozporzadzenia Ministra Komunikacji: :

1) z dnia 22 stycznia 1932 r. N. R. W. IV — 151/2 w sprawie
wprowadzenia w Zycie ,Przepiséw sygnalizacyj na kolejach qukot'o—
rowych i 2) z dnia 3 lutego 1932 r. w sprawie przepisow o zabezpie-
czeniu ruchu na przejazdach kolejowych w poziomie szyn.

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



Nr. 4

INZYNIER KOLEJOWY 91

Kronika

Koleje szwedzkie w 1930 r. obejmowaly sieé¢ dhugosci
16,709,6 km., przyczem koleje patistwowe powiekszyly sie
0 6,640,80 km a prywatne zmniejszyly sie o 6253,8 km nor-
malnotorowych, eksploatuiac jeszcze 3628,7 km kolei waz-
kotorowych. Ponadto znajduje sie w budowie okoto 342 km
linji kolejowych.

Koleje Prywatne Prywatne
Paristwowe | normalnotor.| waskotor,
1913 | 1930 | 1913 | 1930 | 1913 | 1930
Parowozéw . 890 853 | 730 | 892 | 323 | 348
Lokomotyw elektrycz-
nych. PRINE ) — | 122 2| — — 15
Wagonéw motorowych. | — | 10 19 67 22 50
Razem . . 890 965 751 859 | 345 413
Osobowych wagonéw
2 osiowych . .| 1119 | 1093 977 864 442 415

Osobowych wagonéw

4 osowych 578 ’ 829 | 480 | 598 | 244 | 324

1697

Razem .

1920 1457‘(1&5 686 | 739

Praca kolei, zmniejszajac sie stale od poczatku wojny
do 1921 r., nastepnie wzrosla osiagajac w 1930 r. wyzsze
cyiry, niz w 1931, jak to widzimy z nast. zestawies.

Kolej :
’ _piaﬁs(;v:;:ve - -_Iic_»lete prywatne 7
1913 | 1921 | 1930 | 1913 | 1921 | 1930
Pociag. km. w miljonach 20091" C2L 334 5T 4740 720
Wag. osio km 1, 1003,9) 753,7| 1195.8] 1791.8| 1305,0| 1972,8,
Pasazero/km. i) 1027.3i 1175,9| 1534,0| 1847,9| 2160,8| 2434,8

Na kolejach pafistwowych
e i prywatnych

1913 | 1921 | 1929 | 1930
Pociago/km w miljonach . 57.7 ! 47,4 | 70,2 72,0
Wagonofosio/km , 1791.8 | 13050 | 20149 | 19728
Pasazero/km Y 18479 | 21408 | 22935 2434,8
Tonno/km 3 31846 | 23706 | 45857 | 42555
Wplywy milj. Kor. . 172,85 454,89 366,07 345,12
Wydatki , - 138,94 443,32 305,82 293,92
Wspolczynnik eksploatacii 7322 94,84 79,67 81,46
llostan personelu oséb. 48.779 55.188 51.145 50.731

1 Personel na robotach nowych nie jest tu widoczny.
Aczkolwiek liczby personelu w 1930 r. sa wyzsze od r.
1913, to jednak na 1 km eksploatacyjny sa nizsze o 21%,
a na 100,000 wagono/osiolkm nizsze o 12%. Jak widaé
koleje szwedzkie sa naogél dochodowe, nalezy jednak
zaznaczy¢, ze do wydatkéow kolei paristwowych nie wliczo-
ne sg procenta od kapitatu zaktadowego, co porachowano
tylko dla kolei prywatnych. (Z. d. V. D, E. b. V. 10. 1932).

wg.

Bt
2w |

Jednoosobowa obstuga lokomotyw elektrycznych
na kolejach szwajcarskich. Od r. 1928 istnieje na kole-
jach szwajcarskich system obstugi jednoosobowej dla
lokomotyw elektrycznych, a liczba ostatnich, uzywaja-

zagraniczna.

cych tego systemu, wynosi obecnie 91 sztuk. Nastepujace
kategorje pociagéw sa obstugiwane w podobny sposéb:
1) wszystkie pociagi osobowe bez wzgledu na ich sktad,
predkosé i dlugosé przebiegu; 2) pociagi pospieszne w wy-
jatkowych wypadkach; 3) pociagi towarowe, kursujace
w kierunku dolin, na linjach o spadku do 18°/,,; 4) loko-
motywy prozne.

Wszystkie lokomotywy, przeznaczone do obslugi
jednoosobowej, sa zaopatrzone w urzadzenia bezpieczeri-
stwa, a ostatnie maja za zadanie, w razie wypadku z ma-
szynista, takiego jak np. utrata przytomnosci, ciezkie
obrazenia cielesne i t. p. — wylgczyé natychmiast naped,
pusci¢ w ruch automatyczne hamulce, wreszcie daé znaé
zapomocga sygnaléw gwizdkowych personelowi pociggu
o zaszlym wypadku.

Wspomniane urzadzenia na kolejach szwajcarskich
dziatajg w sposob nastepujacy:

Na lokomotywach elektirycznych, po przebiegu
100 m. od chwili, gdy maszynista zwolnit pedal, ktéry
powinien naciskaé w czasie jazdy. Przy predkosci po-
ciagu 75 km/godz. odpowiada to 5 sekundom, a przy
predkosci 20 km/godz, — 18 sekundom. Na motoréwkach
dzialanie urzadzen bezpieczenstwa nastepuje natychmiast,
ale tylko przy predkosciach, przekraczajacych 20 km/godz.

W pociagach towarowych, z wagonami na hamul-
cach recznych, automatycznie hamuje sie lokomotywa, lub
wadony z hamulcami powietrznemi. W tym wypadku per-
sonel pociadu., ustyszawszy svenalv gwizdawka. powinien
zahamowaé pociag zapomocg hamulcéw recznych.

Urzadzenia bezpieczeristwa sa sprawdzane codzien-
nie. (Die Lokomotive Nr. 12— 21). Zo K.

Wagony z motorami spalinowemi. Przy wprowadze-
niu wagonow motorowych koleje niemieckie stawiaja
dwa warunki: mozliwe zmniejszenie ciezaru wagonu
w stosunku do uzytkowej powierzchni i zwiekszenie ich
szybkosci, Przy tych warunkach znaczne trudnosci mialy
koleje podjazdowe, ktére musialy czeste postoje i zmniej-
szone szybkosci w pewnych mieiscach, pokrywaé zwiek-
szeniem szybkosci na przebiegach. By osiagnaé przyspie-
szenie musiano wvdatnie podniesé¢ ich wydajnoéé napedu
i é¢dy uprzednio obliczano na 1 t. wygo wagonu 3,7 KM.
obecnie licza 8 KM. i wiecej. Dla 2-osiowego wagonu
kolei podjazdowych szybkosé¢ wynosi 65 km/g., przy wa-
dze 13 t., powierzchni uzytkowej 26,5 m? i przy najpro-
stszym rozkladzie miejsc. Dla ruchu wiekszego sa stoso-
wane 5-osiowe wagony motorowe ze 175-konnym moto-
rem Maybacha, obliczone na 63 miejsc siedzacych i 37
stojacych, Wage wagonu obnizono z 0,9 na 0,69 t'm?

Dla kolei normalnotorowych wprowadzono obecnie
nowy typ 6-osiowego wagonu motorowego o wadze wla-
snej 77 t. i sile 2 motoréw, kazdy po 410 KM. Szybkosé
150 km/godz. Wagon miesci 102 mieisca siedzace, z wej-
$ciem do wagonu posrodku i oddzialem bagazowym.
Zewnetrznie nadano mu wyglad gtadki dla zmniejszenia
tarcia i oporu powietrza. Po wprowadzeniu tych wagonéw
mozliwem bedzie zmniejszenie czasu jazdy pomiedzy Ber-
linem i Hamburgiem o 2 ¢. 20 m. (Z. d. V. D. E. b. V.
7. 1932). ws.

Dalsze zwickszenia predkosci pociagéow na kolei
Pensylwaniskiej, Pociag t. zw. , Kongresowy™ kursujacy od
46 lat miedzy N. Jorkiem, a Waszyngtonem ma obecnie
skrécony czas przebiegu do 4!/, godziny, co przy odle-
glosci 383 km, daje srednia predkosé 86 km/godz. Jedno-
czeénie doczepiane sa dori najnowszej konstrukcji i odro-
bienia wagony obserwacyjne, klubowe i bufetowe, przyczem
zadnych nadwyzek za te szybkosé i luksusowe otoczenie
nie liczy sie.

Miedzy Waszyngtonem zas, a Chicago jest wprowa-
dzony nowy pociag , Liberty Ltd", odbywajacy te podréz
0 45 minut predzej od rekordowego dotychczas czasu, kté-
ry wynosit 18 godzin. (Rail. Gaz. Nr. 18—31). Z. K.
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Reorganizacja kolei niemieckich od r. 1924, Po wpro-
wadzeniu w zycie ustawy z r. 1924 o Towarzystwie ,Nie-
miecka Kolej Panstwowa’, Gléwny Zarzad kolei nie-
mieckich przystapil do szeregu prac organizacyjnych, do-
tyczacych ustroju podleglych mu urzedéw kolejowych.

W r. 1925 ukoriczono reorganizacje warsztatow
przez przekazanie poszczegoélnym Dyrekcjom prowadze-
nia pewnych rodzajéw warsztatow i utworzenie instytu-
cji t. zw. ,,Geschiftsfithrende Direktion”. W r. 1927 wpro-
wadzono jednolita organizacje Dyrekcy) kolei panstwo-
wych, stosujac w szerokiej mierze zasady decentralizacii,
i okreslajac scisle stanowisko Prezydenta Dyrekeji, Na-
czelnikéw Wrydzialéw i Decernentow, Poza tem pozosta-
wiono duza swobode Prezydentowi w dostosowaniu czyn-
nosci Dyrekcji do potrzeb i wlasciwosci miejscowych.
W celu uzupelnienia organizacji Dyrekcyj wprowadzono
w r. 1930 jednolite przepisy dla biur dyrekcyjnych.

Reorganizacje Urzedu Centralnego kolei niemieckich
ukoriczono 1 grudnia 1930 r. Urzad ten, skladajacy sie
dotad z 12 wydzialéw, podzielony zostal na cztery samo-
dzielne Urzedy Centralne, a w szczegolnosci: urzad tech-
niki budowlanej i ruchowej, urzad budowy maszyn,
urzad zakupéw i urzad rachunkowosci.

W dniu 1 listopada 1930 r. wprowadzono nowa orga-
nizacje Urzedow Kolejowych (Amter) w Dyrekcji Karls-
ruhe, czem zakoriczono prace nad ujednostajnieniem orga-
nizacji tych urzedow we wszystkich dyrekcjach, wzoru
jac si¢ na systemie pruskim.

Réwniez w r. 1930 zreorganizowano ostatecznie naj-
nizsze kolejowe jednostki sluzbowe (stacje, ekspedycie,
odcinki drogowe, warsztaty pomocnicze i t. p.).

Od r. 1925 odbywaja sie regularnie po pieé¢ do szesé
razy w roku konferencje Prezydentéw Dyrekeji pod prze-
wodnictwem Generalnego Dyrektora w siedzibie Zarzadu
Gléwnego. Umozliwiaja one bezposredni kontakt Prezy-
dentéow z Zarzadem Glownym i Prezydentéw miedzy soba-

W r. 1930 wcielono Dyrekcie w Wiirzburgu do Dy-
rekcji w Norymberdze, a w r. 1931 zniesiono Dyrekeije
w Magdeou gu. (Geschdftsbericht 1930 r.). . Bi

Oszczednosci kolei wloskich. Koleje wloskie wobec
stabego ruchu n.#aiektérych linjach wprowadzily szereg
oszczednosci, Od 1 lutego na 44 kolejach lokalnych ska-
sowano wagony 1 klasy, Zmniejszono ilo$é pociggéw, a na
niektérych linjach daza do zamiany pociagdéw na wagony
motorowe. Dalej dekretem kroélewskim z 21 grudnia
r. z. wprowadzono czesSciowa, zamiang rpzewozu kolejowego
na samochodowy, a to w celu umozliwienia kolejom za-
rzucenia przewozu kolejowego w wypadku, gdy prynosi on
straty. Calkowita zamiane przewozu kolejowego na sa-
mochodowy wprowadza sie tam, gdzie ruch osobowy i to-
warowy jest nikly lub wyraznie deficytowy. W wiekszo-
sci wypadkéw wprowadza sie jednak tylko czesciowa
zamiane. wg.

Polaczenie kolejowe Turcji z Syrja, Palestyna i Egip-
tem. Wobec wyznaczenia najblizszego Miedzynarodowe-
go Kongresu Kolejowego w Kairze (styczer 1933 r.) prasa
niemiecka przytacza interesujace szczegoly, dotyczace
wielkiego szlaku kolejowego, taczacego wschodni expres
balkariski z expresem Taurusu i odgatezieniem jego przez
Syrje, Palestyne i Egipt. Koleje anatolijska i bagdadzka,
przy budowie ktorych czynne byly kapitaly i rece robocze
niemieckie, przed wojng robily wrazenie kolei prowizo-
rycznych, Pomiedzy st. Haidar Pasza, polozong na azja-
tyckim brzegu, naprzeciwko Stambulu, a stacjami
Eskischehir, Angora , Konia kursowala tylko 1 para po-
ciggow osobowych lub mieszanych, szybkos$é handlowa
wynosita zaledwie 30 km/godz., pociagi kursowaly prze-
waznie we dnie. Woina trecko-grecka do reszty zrujno-
wala te koleje. Od roku 1922 rozpoczyna si¢ jednak odbu-
dowa, kolei anatolijskiej i bagdadzkiej i wielkie ich upraw-
nienie przez zakup nowego taboru i wprowadzenie eu-
ropejskich metod eksploatacji, przy ktérych znowu czynni
byli Niemcy. Pomiedzy st. Haidar Pascha i stolica Angora

uruchomiono ekspres, skladajacy sie z wagonow sypial-
nych I kl. i restauracyjnego. Przejezdza on przestrzen
577 km w ciagu 13 g. 50 m., z przecietng szybkoscig
42 km/godz. Dalej przez Konia do Adany (1123 km) kur-
suje tenze expres 3 razy tygodniowo, majac wagony bez-
posredniej komunikacji z Bagdadem i Rayakiem (Kair).
W ten sposob stworzono stosunkowo wielki kolejowy
szlak $wiatowy, laczacy sie z simploniskim wschodnim
expresem. Przejazd nim z Londynu do Bosforu trwa
wszystkiego 3'/, doby. Dalej podrézni maja wygodne po-
taczenia do Syrji, Palestyny i Egiptu, a przez odnoge na
Aleppo z Irakiem, Persja i Indjami, W kierunku Egiptu
kolej syryjska normalnotorowa konczy sie w Rayak, skad
pasazerowie autami luksusowemi przejezdzaja przez go-
ry Libanu do Bejrutu, a w dniu nastepnym moga jechaé
dalej do Haily, korzystajac z expresu synajskiego, wio-
dacego do Kairu i Aleksandrji. Caly okres podrézy z Lon-
dynu do Kairu trwa w ten sposéb 8'/, dni w warunkach
mozliwie wygodnych (wagony sypialne, luksusowe hotele
do noclegow podczas przerw jazdy). Tam gdzie niema
wagonow restauracyjnych, podrézni méoga otrzymac posi-
tek z kuchni, umieszczonej w jednym z przedzialow wa-
gonu osobowego, Personel kolejowy sklada sie obecnie
wvylacznie z Turkéw (poprzednio bylo wielu Grekow
i Ormian), jest b. czysto ubrany i grzeczny. Pociagi kur-
suja z wielka punktualnoscia. Przejazd calej linji expre-
sem idacym na Badgad lub Syrje pozostawia na podréznym
niezatarte wrazenia dzieki zmieniajacej sie wciaz pano-
ramie (zyzne doliny, géry, pustynie) i wschodniemu kolo-
rytowi krajobrazu. (Zeif. d. Ver. D. Eisenb. w Nr. 6 —
1932). W.

Eksploatacja kolei Iraku w r. 1929/30. W roku sprawo-
zdawczym osiagnieto wygodne polaczenia z expresem
Wschodnio-Simplonskim, wobec czego ruch, pasazeréow
z Europy w kierunku Bagdadu i Basry znacznie wzrést.
Mimo wylewu rzeki Eufratu, ktéry prawie na okres
2 miesiecy uniemozliwil ruch na gltéwnei linji Bagdad—
Basra i wyniklych ztad szkéd 1 wydatkéw nieprzewi-
dzianych, rok zamknieto ze spélczynnikiem eksploatacii
96,1, najnizszym od r. 1924, gdy koleje przeszly pod za-
rzad panstwa Iraku, Konkurencja samochodowa wyrza-
dza i tu duze szkody, gdyz wiekszos¢ szos budowanych
przez panstwo przechodzi prawie réwnolegle do linij ko-
lejowych, z drugiej strony jednak zarzad kolei Iraku sam
eksploatuje pewna ilo§é¢ linij samochodowych. Duzem
uznaniem ciesza sie rowniez hotele dla turystéw pobu-
dowane w Magilu i Mosulu. Dzi¢ki poprawie stosunkow
z rzadem perskim wzrosla ilo§¢ przewozéw pielgrzymow.
Przewozy tranzytowe do Persji zagrozone sa konkurencja
kolei rosyjskiej i budowa kolei transperskiej przez Mo-
hammerah. Dzi¢ki dobremu urodzajowi przewozy we-
wnetrzne w r. 1929/30 wzrosty. Personel kolejowy w 92%
sklada sie z obywateli Iraku. Archiv fiir Eisenbahnwesen
podaje nastepujace daty statystyczne odnoszace sie do
wynikéw eksploatacji za r. 1929/30.

Dlugosé linij — 751 km.

[los¢ przewiezionych podréznych — 841437,

Wykonano pasazero/mil — 60.269.407.

Przecietna odleglosé przejazdu pasazera — 71 mila.
Przewieziono towaréw w tonnach — 489.365.
Wykonano brutto/tn/mil — 101.108.030.
Przecietna odlegloéé¢ przewozu ladunku — 180 mil.
[losé pracownikéw kolejowych — 5799, o

Zadania hiszparskich robotnikéw kolejowych. Dla
najmniej platnych robotnikéw kolejowych ustanowiono
w lutym r. z. place na minimum 5 pesetéw (6 zlotych)
dziennie. Pracownicy zadaja dalszej podwyzki. Minister
rob6t publicznych, nalezacy do partji socialdemokr., za-
jal stanowisko odmowne, wychodzac z zalozenia, Ze jest
niemozliwem uwzgledni¢ przesadzone zadania robotnikéw
kolejowych, dopoki trwa stan obecny ze zmniejszonymi
wplywami. Parnstwo tez nie moze pomdc, nie posiadajac
srodkéw. Osobiscie minister jest przeciwny podniesieniu
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uposazenia pewnej grupy pracownikéw, gdy tysigce
innych. pracownikéw nie maja zadnych zarobkow, Wpierw
musi usta¢ bezrobocie, zanim mozna bedzie pomysleé
o podwyzkach. Odpowiedz ministra wywolala wsréd ro-
botnikéw duze niezadowolenie. (Z. d. V. D. E. b. V. 7.
1931). wg.

Reforma czasopism technicznych kolejowych w Rosji
Sowieckiej. Ostatni Nr. 12 z r. 1931 dosé znanego mie-
siecznika Kolejowego ,,Zeleznodoroznoje Diefo”, ktory
wychodzit w ciagu lat 8 i odznaczal sie wysokim pozi>-
mem naukowym, przyniésl zarzadzenie Ludowego Komi-
sarjatu Drog, Komunikacyj, reorganizujace wydawnictwo
6 pism technicznych kolejowych. Ofiara tej reorganizacji
padl przedewszystkiem miesiecznik ,Zeleznodoroznoije
Dieto”, ktéry zarzadzeniem tem zostal zawieszony. Cie-
kawe sa motywy zawieszenia wydawnictwa. Oto miesiecz-
nik zostal uznany jako wysoce akademicki (sugubo aka-
demiczen). Zarzuca si¢ mu ,niedostateczny przebudowe
w zwiazku z uchwatla o propagowaniu wiedzy technicznej,
niedostatecznie gorliwe wykonywanie 6 warunkéw towa-
rzysza Stalina, nie postawienie na naczelnem miejscu ce-
lu — walki za dialektyczny materjalizm w technice”.
Inne wydawnictwa kolejowe mimo wymownych tytulow
»Socjalistyczny Transport” i t. d. uznano réwniez za nieod-
powiadajace wytycznym LKDK (Ludowego Komisarjatu
Drég Komunikacji) zamknieto. Zamiast nich maja wy-
chodzi¢ 2 grupy wydawnictw kolejowych: ogélna 1) Socja-
listyczny Transport i 2) Reorganizacja Transportu. Beda tu
umieszczane prace dotyczace ogélnych probleméw prze-
wozow kolejowych z punktu widzenia polityczno-ekono-
micznego, i naukowo technicznego. Druga grupe stanowia
czasopisma fachowe. Nosi¢ one beda nazwy nastepujace:
1) Czasopismo masowej propagandy wytwérczo-technicz-
nej. 2) Czasopismo eksploatacji. 3) Czasopismo trakcyjne.
4) Czasopismo budowlano-drogowe. 5) Czasopismo zabez-
pieczenie ruchu i teletechniki. 6) Czasopismo zagadnier
elektrytikacji transportow kolejowych. 7) Tabor kolejo-
wy. 8) Budownictwo Kolejowe. 9) Za kadry socjalistyczne
na drogach komunikacji. Zarzadzenie LKDK zawiera obja-
$nienie dla jakich grup pracownikéw kolejowych przezna-
czone jest kazde z wyzej wymienionych wydawnictw.
W stosunku do czasopism zawieszonych zarzadzenie wy-
powiada w ostrej formie zarzuty, iz wszystkie dotychcza-
sowe wydawnictwa kolejowe nie umialy mobilizowaé¢ bo-
jowej aktywnosci kolejowcow, nie wychowywaly mas
w duchu markistowo-leninowskim, nie walczyly z opor-
tunizmem wszelkiego rodzaju zakorzenionym w roéznych
gateziach stuzby kolejowej, nie poddawaly dostatecznie
ostrej krytyce i samokrytyce istniejacych brakéw w ko-
lejnictwie i wreszcie nie wskazywaly dostatecznie przy-
kladow godnych nasladowania. Z

50-lecie berlifiskiej kolei miejskiej. 7 lutego r. b. minelo lat 50
od czasu, gdy pierwszy pociag przeszedl przez tak popularna obecnie
kolej miejska w Berlinie (Berliner Stadtbahn). Warto zaznaczy¢, ze
budowa - kolei miejskiej spotkala sie narazie z ostrym sprzeciwem
i byta charakteryzowana jako ,niepraktyczny i niebezpieczny ékspe-
ryment”, Oto kilka dat z rozwoju tej kolei, bez ktérej mieszkaniec
Berlina obecnie, whrew przewidywaniom, juzby siec obej$¢ nie mogl.
W roku otwarcia 1882 pociagi kursowaly co 20 minut, w pare lat
pozniej co 10 min., w r, 1889 co 5 min,, w r. 1892 co 3 min., w r, 1896
co 2,5 min. Ilo§¢ wagonéw w pociagu wzrastala nastepujaco: 4, 6, 10
i 12. Przelomowym dla rozwoju kolei byt r. 1928, gdy po zelektryfi-
kowaniu kolei ustalono jako sktad typowy pociagéw 8 wagonow
4-osiowych, iloéé pociagéw wzrosta do 40 na godzine a przeszlo 1000
w ciggu doby.

Jak wiadomo kolej berlinska obstuguje réwniez ruch podmiej-
ski, Tu iloé¢ pociagéw wzrastala na dobe nastepujaco: 100—175—224,
Trzeba jednak zauwazyé, ze ruch podmiejski obslugiwany jest row-
niez przez pociagi dalekobiezne. Ilo§¢ pasazeréw przewozonych wzra-
stala w sposéb nastepujacy: r. 1882 — 35 tysiecy dziennie, 13 miljo-
néw rocznie, r. 1931 — 350.000 dzienmie — 131 miljonéw rocznie.
Oplaty taryfowe wynosily poczatkowo przy podziale linji na 4 sekcje
w kl. TII: 10—40 fen., w kl. II: 2050 fen., w r. 1924 przy zniesieniu
sekeyj w kl. 111 — 15 fen., w kl. II — 25 fen. Obecna stawka wynosi: 20
i 30 fen. Polaczenie kolei miejskiej z pociagami dalekobieznemi i pod-
miejskiemi daje mozno$é publicznoéci przybywajacej z odleglych
miejsc wysiadania w centrum miasta ze wszystkiemi polaczonemi z tem

wygodami.
Ww.

Elektryfikacja kolei brazylijskich. Zarzadzenie -elektryfikacji
dekretem prezydenta obejmuje 3 odcinki kolejowe o facznej dlugosci
380 km. Koszta elektryfikacji obliczono na 18 miljonéw dolaréw. Na
kolejach tych bedzie zastosowany prad o sile 3000 v., otrzymywany
z dwu sitlowni na wodospadzie w Manbucaba i z tamy w Paredar.

wg.

Miedzynarodowe Towarz. Wagonéw Sypialnych oglosilo swe
sprawozdanie, z ktérego widaé dalszy rozwoj dziatalnosci tego to-
warzystwa, Gdy w 1921 r. Towarzystwo posiadalo 1700 wagondw,
obecnie liczba ich doszla do 2300. Iloéé obrotu wzrosta z 241655 wa-
gono/dni w 1921 r, do 488165 w koricu 1930 r. Iloé¢ biur Towarzystwa
wzrosta w tym czasie z 43 na 176. W 1928 r. zlaczylo sie Towarzystwo
z Thes Cook S. Lim, i otrzymalo duzy wplyw na Pullman Car Co. Lim.
Wobec przezywanego kryzysu dochody Towarzystwa zmalaly, szcze-
golnie w pierwszej polowie 1931 r. Tow. Wag. Syp. zawarlo z wigk-
szoscia kolei europejskich, azjatyckich i afrykanskich umowy, za-
pewniajace Towarzystwu wylacznoéé, (Z. d. V. D. E. b. V. 7.1931).

wg.

Sypialne wagony amerykanskie typu europejskiego. Towarzy-
stwo Pullman Co. Ltd. w Ameryce wypuscilo ostatnio szes¢ wagonow
sypianych, posiadajacych oddzielne przedzialy z umywalniami, a wiec
zblizone do typu europejskiego. Jak wiadomo, standardowy fyp ame-
rykanskiego wagonu sypialnego nie uznaje oddzielnych przedzialow.
Caly wagon przedstawia jedno wielkie pomieszczenie ze sSrodkowym
korytarzem i szeregiem lozek, ustawionych poprzecznie do osi wa-
gonu, w dwoch kondygnacjach, zastonietych kazde oddzielna firanka.
Ceny za dolne- fozka sa nieco wyisze, niz za gérne, wogéle umiar-
kowane. Oplata za przejazd w nowym wagonie przedzialowym wy-
nosi dwa razy cene lézka dolmego w zwyklym wagonie sypialnym.
Nowe wagony zawieraja po 16 przedzialéw jednoosobowych, kazdy za$
posiada wlasna tualete, umieszczona w rogu przedzialu i oddzielona
od niego drzwiami. (Rail. A. Nr. 11—31).

Historyczny parowéz. ,Lion” jeden z miewielu parowozow
pozostalych z pierwszych dni kolejnictwa zostaje przeniesiony mna
stacje w Liverpool, gdzie bedzie wystawiony na stale na widok pu-
bliczny.

Parowéz ten byl zbudowany w r. 1838 dla kolei Liverpool —
Manchester przez firme Podd, Kitson i Laird, istniejacg do dzisiej-
szego dnia. Parowo6z ten byl pierwszym tworem wspomnianej firmy.
Po réinych perypetjach parowéz zostal wycofany z obiegu i uzyty
do pompowania wody w jednym z dokéw angielskich, gdzie pracowal
do sierpnia r. 1928, az wkornicu, uznany za przedmiot historycznego
znaczenia, stal sie sksponatem. :

W zwiazku z obchodem stuletniego jubileuszu kolei Liverpool —
Manchester parowo6z ten zostal odrestaurowany, wedle starych ry-
sunkéw. g ookl

Parowoz posiada dwa cylindry, o wymiarach 0,3X0,46 m, kola
wigzane o $rednicy 1,52 m, i kociol o nadpreznosci 3,5 atm. Diugosé
jego wynosi 9,7 m, ciezar w stanie sluzbowym 26,5 t. Sila pociagowa
jego — 1200 kg. Maszyna jest typu, opatentoy , 2ego przez Stephen-
son'a, ktéry byt uzywany zazwyczaj w latach 1833—1845 r.

Parowoz ten jest zapewne jedynym ze swojej epoki, ktory za-
chowatl oryginalny mechanizm rozrzadczy. (Mod. Trans. NE 6}?3—31),

Duniskie muzeum kolejowe. Zaczatek przyszitego muzeum kolei
dunskich oddano do uzytku publicznosci w paZdzierniku r. z. Miesci
si¢ ono w Kopenhadze przy ul. Sélvgade na poddaszu i zajmuje nie-
wielka przestrzed. Sa tu wszakze zgromadzone w 6 ubikacjach cie-
kawe eksponaty odnoszace sie do historji powstania i rozwoju kolei
duriskich, Pierwsza sala miesci rézne typy szyn, poczynajac od szyny
29 kg/mb. z r, 1847 ze szlaku Kopenhaga — Roskilde. W tej ze sali
znajduja sie okazy podkladéw, rozjezdmic i urzadzer sygnatowych.
W sali drugiej wystawiono modele, plany i rysunki 3 dworcéw ko-
penhaskich. W nastepnej znajduja sie modele parowozéw (model pa-
rowozu ,,0din" z r. 1847), plugéw odsénieinych i t. d. 4 sala zawiera
okazy odnoszace sie do os$wietlenia i ogrzewania, W piatej rysunki
i modele proméw i statkéw, w ostatniej wreszcie w dziale og6lnym
wykresy, mapy, tablice i t. d.

Dopuszczalnosé przewozu nart i sanek w pociagach pospiesznych.
Z nagminnym rozwojem sportéw zimowych sprawa dopuszczalnodci
przewozu sanek i nart w pociagach ciagle sie podnosi i uzyskuje
coraz nowe koncesje. Na kolejach niemieckich od lat paru dopu-
szczono przewéz tych sprzetéw turystycznych w wagonach 3 kl. po-
ciaggow zwyklych osobowych i przyépieszonych. W roku biezacym
zrobiono krok dalszy, pozwolono tytulem préby na przewéz nart i sa-
neczek réowmiez w pociagach pospiesznych, lecz jedynie w kl. 3, przy-
czem przeznaczone do takiego przewozu wagony lub przedzialy' maja
posiada¢ specjalne oznaki zewnetrzne. Jezeli doSwiadczenie to da
dobre wyniki, oczekiwana jest zgoda zarzadu kolejowego na przewéz
turystycznego sprzetu zimowego we wszystkich pociagach poépie-
sznych. (D. Reichsb. Nr. 7 — 1932). W.

Nowy podzial niemieckiego Ministerstwa Komunikacji. Z dniem
1 styczmia 1932 r. niemieckie Ministerstwo Komunikacji podzielone
zostalo na nastepujace Departamenty (Abteilungen): Departament
S. K. — spraw Zeglugi i ruchu samochodowego, Departament W, —
spraw technicznych budowli wodnych, 2 Departamenty E. — spraw
kolejowych, i Departament L. — spraw lotnictwa. (Z. V. D, E. V.
Nr. 6 z 1932 r.). W. B.
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Stacja przeladunkowa dla container6w w Ameryce, zbudowana
w Harrisburgu ze wzgledu na olbrzymi rozwéj przewozu ladunkow
systemem skrzyniowym. Na torach stacyj moze byé odrazu ladowa-
nych 75 wagonéw; przyczem naladunek lub wyladunek dokonywany
jest z taka szybkoscig, ze na jedng skrzynie wypada 1 i p6l minuty.

Jako srodek do przeladunku stuzg dwa duze krany. Wicksza czesé
przetadunku dokonywana jest podczas nocy. Przy wadze wlasnej
skrzyni 1850 kg., naladowuje sie ja 5400 kg. towaru, Oszczednosc
czasu, w poréwnaniu do uprzednich sposobéw tadowania jest bardzo
duza. wg.

Przeglad pism.

Revue Générale des Chemins de fer. Nr, 2 z lutego
i Nr. 3 z marca r. b, oprocz zwyklych dzialéw kroniki,
bibljografji i t. d., zawieraja nastepujace prace: Nr. 2:
inz. M. Oudotte: ,,Prace nad wzmocnieniem wiaduktu ko-
lejowego pod Grand Echaud” — opis prac nad wzmocnie-
niem murowanych przyczétkow i filarow wiaduktu, wyko-
nanych w trudnych warunkach geologicznych. M. Koeniger
sNaprawa i zbiorka resoréw piérowych w warsztatach
w Bischeim kolei Alzacko-Lotarynskich® — nowe urzadze-
nia i rozplanowanie prac przy naprawie resorow, dzigki
ktorym osiagnieto wiecej, niz 50% zmniejszenie robocizny').
Inz. H. Lavialled’” Anglards ,,Koleje w Mandzurji"—zarys
powstania i rozwoju sieci kolejowej w Mandzurji oraz sta-
nu jej obecnego, z wykazaniem ujemnego wplywu jaki nan
wywieraja istniejace warunki polityczne. W czesci staty-
stycznej numeru podano wyniki eksploatacyjne i finansowe
Francuskich Kolei Parnstwowych za r. 1930, ktére wyka-
zuja, wzrost spofczynnika eksploatacji z 91,72 na 106,25.

W Nr. 3 mieszczono artykuly: inz. M. Dugas: ,,Zastoso-
wanie maszyn do liczenia w glownym magazynie zasobow
kolei Orleanskiej w St. Pierre-des-Corps”—sposéb wpro-
wadzenia centralizacji i mechanizacji do rachunkowosci
materjalowej w tym magazynie i otrzymane wyniki, ktore
oprocz znacznej oszczednosci przynosza tatwosé otrzyma-
nia w kazdej chwili doktadnego obrazu stanu zapasow
materjatlow i rozchodu ich na poszczegélne miejsca pracy.
Inz. F. Limon: ,,Uniwersalne urzgdzenie przenosne do mie-
rzenia nacisku, wywieranego na klocki hamulcowe”. Obiicie
ilustrowany opis urzadzenia, majacego znaczenie przy
badaniach nowych systeméw hamulcow okreslaniu ,,cie-
zaru hamowanego” taboru i wahan jakim wielkosé tego
ciezaru podlega i t. d. Inz. inz. Buzenet i Boysson: ,,System
sKartek rozrzadowych” przy sortowaniu wagonow z go-
rek'—nowy i, jak dowodzi autor, korzystny sposéb rejestro-
wania wagonow na gorkach rozrzadowych.
K i

Bibljografja

wPodrecznik Spawania i Ciecia Metali przy pomocy
plomienia acetylenowego*. Dr, Alfred Sznerriinz. Zugmunt
Dobrowolski. Nakladem Stowarzyszenia dla rozwoju
spawania 1 ciecia metali w Polsce. Warszawa 1932.
Podrecznik zawiera 216 stron druku i 163 rysunki. Cena
5z, 50 gr.

Podrecznik jest zbiorem artykuléw na temat techni-
ki spawania, kontroli potaczen spawanych, obliczania
kosztéw i obliczania wytrzymalosci polaczer spawanych,
ktore pod tytulem ,Spawanie” ukazywaly sie regularnie
w miesieczniku ,,Spawanie i Ciecie Metali" w r. 1930
i 1931. Podrecznik ten uwzglednia najnowsze zdobycze
techniki w dziedzinie spawalnictwa. W zZadnym z obcych
jezykéw niema jeszcze podrecznika, ktéryby zawieral
w tak szerokim zakresie caloksztalt wiadomosci praktycz-
nych, potrzebnych dla prowadzenia warsztatu spawalni-
czego. :
Nalezy zaznaczyé, ze w niespelna cztery lata swego
istnienia Stowarzyszenie wydaje juz czwarta z kolei ksiaz-
ke, poza stale wychodzacym miesigcznikiem ,Spawanie
i Ciecie Metali”. W pierwszej Kolejnosci wydano podreczni-
ki popularne dla spawaczy, mianowicie ,Spawanie i Cie-
cie Metali” Inz. P. Tulacza, oraz ,Podrecznik Spawacza"
inzynieréw J. Biernackiego i K. Nadolskiego, ktére stu-
23 do ulatwienia nauki na prowadzonych przez Stowarzy-
szenie kursach dla spawaczy. Swiezo wydany tom II'
Podrecznika Spawania i Cigcia Metali”, Iacznie z tomem’
I p. t. ,Materjaly i urzadzenia” sa przeznaczone dla inzy-
nierow i technikow.

Wydawnictwo pamiatkowe Pierwszej Fabryki Lo-

komotyw w Polsce. S. A, Z okazji wykonania 500-ej loko-

motywy [przeznaczonei dla towarzystwa Kolei Francuskich
w Marokku) Wytwérnia Chrzanowska wydata piekne wy-
dawnictwo pamiatkowe, ktére zasluguje na wzmianke,

!) Obszerniejsze streszczenie artykulu eczytelnicy znajda

w ,Przegl. Zagr. Pism. Kolej.".

gdyz stanowi wiecej, niz zwykle wydanie reklamowe po-
waznych zakladéw wytworczych. Po streszczeniu celu
1 zarysu rozwoju wytworni oraz scharakteryzowaniu jej
podstaw organizacyjnych, znajdujemy opis techniczny pa-
rowozow wykonanych dla polskich Kolei panstwowych,
tudziez na rynki obce, do ktérych dodano ciekawe szcze-
goly, dotyczace nowoczesnych urzadzen technicznych, za-
stosowanych na parowozach wybudowanych przez wy-
twornie. Dalej widzimy szereg artykulow, oswietlajacych
metody wytwodrcze stosowane przy budowie parowozow,
walcow drogowych i t. d. Mamy tu opis kucia i obrébki
termicznej czesci parowozowych, opis wyrobu zestawow
kolowych, spawania i ciecia metali i gospodarki narzedzio-
wej. Poruszone sa réwniez w sposob interesujacy zagadnie-
nia warsztatowe, ktére sie nastreczyly przy budowie lo-
komotywy dla Kolei w Marokku. Prace te przyczynia sieg
do rozwoju dorobku literatury technicznej. Pozostate prace
odnoszg si¢ do czesci administracyjnej wytwdrni.

Wytworna szata zewnetrzna wydawnictwa uspasabia
do niego réwniez zachegcajaco czytelnika. W

Wyroby betonowe. Czesé II. Nakladem Zwigzku Polskich Fa-
bryk Cementu, Warszawa, 1932 r., 96 str. - 130 rys., cena zi, 1.—,
Broszura ta przedstawia w przystepny sposéb zastosowanie wyrobow
betonowych w budownictwie, w gospodarstwie rolnem i w ogrodzie,
Obejmuje ona miedzy innemi opis wyrobu rur, slupéw, ogrodzen,
schodow, plyt chodnikowych, tawek i t. p. Dokladne zaznajomienie
si¢ z treécia tej pozytecznej publikacji bedzie szczegolnie pozyteczne
dla betoniarzy, budowniczych i architektéw, ktorzy znajda tam nie-
przebrany zbiér przykladéw zastosowania betonu w budownictwie.

Ksiega Pamiatkowa 1 Polskiego Zjazdu Zelbeinikéw. Komitet
I Polskiego Zjazdu Zelbetnikéw (21—23.X1.1931) wydal Ksiege Pa-
miatkowa Zjazdu, obejmujaca oprocz 39 zgloszonych na Zjazd refe-
ratow, takze przebieg obrad i opis Wystawy Betonowej. Ksiega ta,
wydana bardzo starannie na picknym papierze w ozdobnej oprawie
plociennej, zawiera 378 stron tresci z 257 rysunkami i 141 fotografjami,
Referaty Zjazdowe stanowia doskonaly przeglad polskiej twoérczosci
w dziedzinie stosowania betonu i zelbetu i zawieraja bardzo duzo
cennych materjatéw naukowych i praktycznych z tej dziedziny w opra-
cowaniu najwybitniejszych sit fachowych.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Iniynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Rada Gléwna Zwigzku P. I. K, W dn. 12 i 13 marca
r. b. odbylo si¢ w Warszawie posiedzenie Zjazdéw De-
legatow Kol do Rady Gléwnej Zwiazku P. I. K. Na 48
delegatow uprawnionych do glosowania, przybylo 46, co
swiadczy o nader wysokim zainteresowaniu sie czlonkéw
Zwiazku sprawami, znajdujagcemi sie na porzadku dzien-
nym Zjazdu,

Rada wystuchata sprawozdania ustepujacego Za-
rzadu Gléwnego, udzielajac mu absolutorjum z czynno-
sci w ubieglej kadencji i specjalne podziekowanie za
poniesione trudy dla dobra Zwiazku.

Obrady Zjazdu, ktérym przewodniczyl inz. W.
Ostrowski ze Lwowa, byly prowadzone w znacznej mie-
rze nad zagadnieniami gospodarki kolejowej, gdyz na-
wet sprawa tak s$ci§le zwigzana z interesami zawodo-
wymi inzynieréow kolejowych, jak przepisy uposazeniowe,
traktowano lacznie z ogélnym caloksztaltem organizacji
kolei polskich. Sprawy usprawnienia kolejnictwa; reorga-
nizacji jego w kierunku przystosowania do zasad na kté-
rych oparte sg rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospo-
litej o wprowadzeniu w zycie Przedsiebiorstwa Polskich
Kolei Panstwowych, opartych na zasadach handlowych,
wreszcie przedstawienie szeregu spraw nader biuro-
kratycznego traktowania zagadnien przewozowych ko-
lei, wypelnily obrady Zjazdu, doprowadzajac do uchwal,
ktore podajemy ponizej.

Ponadto Rada Glowna uchwalila w dowéd uznania
zastug inz. Aleksandra Kriigera, polozonych na polu ko-
lejnictwa i Zwiazku, mianowania go czlonkiem honoro-
wym Zwiazku. Wreszcie Rada powziela szereg uchwat
organizacyjnych, a w sprawie uchwalonych przez Izby
Ustawodawcze nowych przepiséw emerytalnych we-
zwala Zarzad Gl. do przeciwstawienia sie¢ wprowadzeniu
tych ograniczen w stosunku do pracownikéw kolejowych,
ktérych wynagrodzenie jest niedostateczne i w zadnym
stopniu nie odpowiada tej odpowiedzialnosci jaka na-
ktada na nich sluzba kolejowa.

Zjazd dokonal wyboréw do Zarzadu Gléwnego na
rok 1932, powolujac na prezesa Zarzadu kol. Stanistawa
Felsza, za§ na zastgepcéw prezesa kol. W, Gassowskiego,
ktory dotychczas pelnit obowaizki prezesa w przeciagu
lat szesciu i kol. A. Izyckiego. Nadto do Zarzadu Gf.
weszli nastepujacy koledzy: H., Czekajewski, E. Debski,
S. Kolomyjski, W. Mlodecki, E. Raabe i R, Szajer. Po-
siedzenia Zjazdu odbywaly sie w lokalu zwigzku w domu
przy ul. Kruczej 14, za wyjatkiem jednego posiedzenia,
ktore odbylo sie w sali Dyrekcji, przyczem czlonkowie
Rady mieli moznosé obejrzenia wspanialego gmachu Dy-
reckji, podejmowani goscinnie przez Prezesa Dyrekcii,
kol. E. Zienkiewicza, Po obradach odbyla sie w lokalu
Zwiazku biesiada kolezenska, podczas ktorej wygloszono
szereg przemowiern, spedzajac w serdecznym kolezeriskim
nastroju kilka milych godzin,

Uchwaty XVI-go Zjazdu Delegatow do Rady Glow-
nej Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych w dn. 12
i 13 marca 1932 r.

Ciezki kryzys gospodarczy Panstwa i zwiazany
z nim zastéj w kolejnictwie upowaznia Rade Gléwna
Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych do stwier-
dzenia:

ze niewprowadzenie dotychczas w zycie Rozpo-
rzadzenie P. Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej z 1926
i 1930 roku, w sprawie organizacji Zarzadu Kolejami na
zasadach handlowych, poglebia zastéj w gospodarce ko-
lejowej w sposob niebezpieczny dla intereséw Parstwa.

Z tych wzgledow:

I. Rada Gléwna uwaza za konieczne usprawnienie
gospodarki kolejowej na nastepujacych zasadach:

a) W przedsiebiorstwie Polskich Kolei Parstwo-
wych, ktére powinno byé oparte na zasadach handlo-
wych, organizacja Zarzadu eksploatacji Kolei, wobec jej
odrebnego charakteru, nie moze byé wzorowana na orga-
nizacji urzedéw administracji publicznej lub innych
przedsiebiorstw panstwowych.

b) Oddzielenia w Ministerstwie Komunikacji czyn-
nosci ogélnego kierownictwa i nadzoru nad kolejami od
czynnosci bezposredniego zarzadu -eksploatacja kolei,
z wyposazeniem tego zarzadu w nalezyte pelnomocnictwa.

c) Decentralizacji uprawnien kolejowych organéw
administracyjnych z odpowiedzialno$cia za niewykorzy-
stanie tych uprawnieri z wyplenieniem przerostu biuro-
kratyzmu,

d) Na usunieciu calego szeregu formalnosci biuro-
kratycznych, krepujacych w sposéb niewlasciwy ruch
Przewozowy,

e] W zwiazku z wzmagajaca sie konkurencja ru-
chu samochodowego, zaopatrzenie Dyrekcji Kolejowych
w pewne uprawnienia do stosowania ulg przewozowych
w zaleznosci od warunkéw miejsca i czasu.

II. Rada Gléwna po wysluchaniu i sprawozdaniu
powolanej przez Rade Komisji Usprawnienia kolejnictwa
i przeprowadzeniu dyskusji nad szeregiem probleméw
gospodarki kolejowej, wyraza nadziej¢, ze dalsza praca
Komisji przyniesie niezawodne korzysci dla kolejnictwa
polskiego i ze prace tej Komisji powinny byé uwzgled-
nione przez czynniki miarodajne.

II1. Rada Gléwna po wystuchaniu referatu w spra-
wie przepisow uposazeniowych dla pracownikéw kole-
jowych i zasad na jakich zamierzono oprzeé te przepisy,
wyraza przekonanie, ze przepisy te powinny byé trakto-
wane lacznie 2z caloksztaltem przewidywanej ogélnej
reorganizacji Kolei Panstwowych.

IV. Rada Gléwna majac pelne zrozumienie dla
ciezkiej sytuacji Parstwa, uwaza jednak za swoj obo-
wiazek zwrécenie uwagi czynnikow miarodajnych, Zze
dalsze zmniejszanie poborow pracownikéw kolejowych,
zagrazajac widmem nedzy ich rodzinom, mogloby po-
ciaggnaé¢ za sobg nieobliczalne szkody dla kolejnictwa
polskiego.

Zmazek Polskich Inzynierow Kolejowych

Zarzad Giléwny
Konto P. K. O. Nr. 66.30

Kola Warszawskiego
P. K. O. Nr. 99.55

DOM ZWIAZKU
INZYNIEROW

KOLEJOWYCH

WARSZAWA
KRUCZA 14

TEL. 9-60-82
(domu)

S B

KONTO P.K.O
Nr. 21.885

Kasa Kolezenska Czlonkéw Kola Warszawskiego
Zwiazku Inzynieréw Kolejowych. Na zasadzie zatwierdzo-
nego przez wladze w dniu 22 maja 1929 r. Statutu, udziela
pozyczek kréotko i dlugoterminowych, przyjmuje wkiady
oszczednosciowe na oprocentowanie i t. p.

Udzial czlonkowski — 50 zi. platny w pieciu ratach,
stala sktadka czlonkowska — 5 zi. miesiecznie.

Konto czekowe P, K. O..Nr. 20690.

Adres: Warszawa, N.-Swiat 14 — Ministerstwo Ko-
munikacji, Departament VI, telefon Nr. 89, lub 143 we-
wnetrzny, albo — Wydzial Zasobéw Warszawskiej Dy-
rekcji K. P.., ul. Wileriska Nr. 2, telefon 322.

Jednoczesnie podaje si¢ do wiadomosci pozamiejsco-
wych czlonkéw Zwiazku P. I. K., Ze moga korzystaé z po-
koi goscinnych, urzadzonych przy Zwiazku. Dla uniknie-
cia nieporozumieri nalezy zglaszaé przyjazd zawczasu
(Krucza 14 m. 4), karta pocztowa lub telefonicznie.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Ggssowsk:
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odbedzie sie¢ w Wilnie we wrzesniu 1932 r. Referaty i zgloszenia
nalezy nadsylaé pod adresem: Krucza 14 m. 4 w Warszawie.

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie
oglosita w ,,Monitorze Polskim” Nr. 60. z dnia 14II1.1932 r
przetarg publiczny na dostawe w okresie rocznym: gipsu bude
wlanego, glinki malarskiej, wapna, cegly, dachéwki, saczkow
gli:;:anych. kostek brukowych, piecéw kaflowych, kafli i naro-
znikow

Termin skladania ofert do dnia 4 kwietnia b. r.
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FABRYZA WYROBOW OEOWIANYCH | CYNOWYCH

W. KEMNITZ

RSZAWA-PRAGA, TERESPOLSKA 24.
Telefony: 1001-24 i 1024-24.

STACJA KOLEJOWA — WARSZAWA-WSCHODNIA.

Fabryka wyrabia: Rury i blache z olowiu i cyny, drut z olowiu,

cyny i kompozycji, plomby olowiane, folj¢ z olowiu, z czystej

cyny, stanjol, cyne do lutowania zwyczajng, oraz w rurkach

napelnionych kalafonja lub pasta, paste do lutowania (rap dan)

welne olowiana, wszelkie paski z olowiu, cyny lub kompozyciji,
oléw do witrazy i t. p.

Fabryka przyjmuje stary oléw do przerobu na blache, rury,
plomby i folje,

00000000000000000000700000000000000200000000000700000000000000 10

o

00000: 00C000000000200000000000C00C00000C00

WARSZAWSKA SPOLKA AKCYJNA

BUDOWY PAROWOZOW

Warszawa, ul. Kolejowa Nr. 57

Adres telegraficzny: LOKOMOT: Warszawa.
Telefony: 268-60, 731-61
KAPITAL ZAKLADOWY ZL. 10.000.000

FABRYKA PRODUKUIJE

oprocz PAROWOZOW normalno i waskotorowych
réznych typéw i mocy:

1) WAGONY motorowe z silnikami syst., Diesel'a.

2) SILNIKI spalinowe Diesel'a systemu Prof.Dr. L.EBERMA-
NA, stojace ze sprezarkami i bezsprezarkowe.

3) SILNIKO-SPREZARKI bezkorbowe syst.Prof. Dr. R. WIT-
KIEWICZA.

4) DZWIGI, zérawie i wszelkie urzadzenia transportowe.

5) KOTLY parowe réznych typéw (kotly dodatkowe syst.
Inz. KROEPELINA).

6 ZASOBNIKI (akumulatory) cieplne RUTHS'a.

7) HAMULCE samoczynne kolejowe.

8) WALCE drogowe parowe.

9) ARMATURA specjalna, rozpylacze smaru syst. WOR-
DLICZKA oraz ODLEWY bronzowe.

10) MASZYNY (mlynki) do rozdrabiania zboza i wszelkich
materjalow.
NAPRAWA PAROWOZOW, KOTLOW oraz
WSZELKICH URZADZEN MECHANICZNYCH.

Kosztorysy i porady techniczne bezplatne.

ODZNACZENIA:
Zloty Medal Min. Przemystu i Handlu r. 1929
Wielki Zloty Medal P. W. K., Poznaf. r. 1929,
Dyplom Honorowy Miedzynarodowa Wystawa, Liége. r. 1930.
Grand Prix Ministerstwa Komunikacji r. 1930.
Zloty Medal Wyst. Rolniczej, Tarnopol, r. 1931 r.
Dyplom Uznania Wielk. Targhw, Roéwne, r. 1931.

Jedyna w kraju Fabryka SIMOLOLE UM

Nagrodzona Medalem Srebrnym na Wystawie Rolniczo - Przemystowej w Czestochowie 1926 r.

SMOLOLEUM - patent. preparat do malowania na zimno

i konserwaciji dachéw wszelkiego rodzaju.

SMOLOLEUM M. G. i M. G. 2 — lakiery szybkoschnace do

zelaza przeciw rdzy, do malowania weglarek. podwozi

wagonéw kolejowych, maszyn i t. p.

GUDRO -SMOLOLEUM — masa izolacyjna

przeciw

goci
SMOLO-KARBOLINEUM - piyn do niszczenia drzewniego grzy-

ba w budowlach i malowania plotow.

BIUR O:
Nowowiejska 16, telefon 8-82-31

wil-

POLECA: najlepszy materjal do malowania, konserwacji i krycia dachéw

TOWARZYSTWO ZAKLADOW PRZEMYSLOWYCH . JAGO” S. GOLEMBOWSKI, J. PRYLINSKI, Z. ZIELINSKI i S-ka

— WARSZAWA —

RESINOROID — specjalna papa do krycia dachéw i do izo-
lacji, nailepszy i najekonomiczniejszy materjal, gatunek
dotad nie wyrabiany w kraiju.

BIALOLIT biala ogniochronna papa do krycia dachéw
i do izolacji.

OGNIOLIT—czarna papa dachowa wolna od smoly i bezwonna
do izolacji i do krycia dachéw.

SMOLOLEUM KOLOROWE — do papy., dachéwki.
blachy i zelaza.

drzewa,

FABRYKA:
Minska 46, telefon 10-20-12.

PATENTY Czempinski

WARARKSZRWA,
TELEFON Nr. 825-70. Adres telegraficzny: ,,FPRAW0O-WARSZAWA*

NA WYNALAZKI, REJESTRACJE
MAREK, MODELI, WZOROW
W POLSCE I ZAGRANICA

i SkFZVPkOWSki Inzynierowie
RZECZNICY PATENTOWI

KRUCZA 43

Zakl, Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warezawa, Chmielna 61.
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