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Piecdziesieciolecie

Inz. Wactawa topuszynskiego.

ale pokolenle obecnie zyjacych, a czesto okrytych juz

siwizng inzynieréw kolejowych, ktérzy pracowali w zabo-

rze rosyjskim i na kolejach bylego imperjum rosyjskiego,
patrzylo na niestrudzona i twércza dzialalno$é na polu trake;ji
kolejowej inz, Waclawa bLopuszynskiego.

Ostatnie dwudziestolecie ubieglego i przeszly okres obec-
nego stulecia, ktére w tak wielkim stopniu zaznaczyly sie rozwo-
jem kolejnictwa, zawdzieczaja swéj rozkwit przedewszystkiem
rozwojowi parowozu i wagonu, jako $rod-
kéw lokomocji. Wsréd calej plejady wy-
bitnych, a niekiedy genjalnych konstrukto-
réw i teoretykéw trakcyjnych, inz. Waclaw
Lopuszynski jako polski konstruktor i teo-
retyk niewatpliwie zajmuje jedno z miejsc
dominujacych. Prace Jego zycia, to do
robek kulturalny nie tylko kolejnictwa ro-
syjskiego, ktéremu On, jak i wielu innych
zmuszeni byli oddaé¢ lepsza i wigksza
cze$¢ swego zycia, ale nie mniej dorobek
nasz wiasny, bo inz. W. Lopuszynski byf
jednym z tych, ktérzy wraz z praca i in-
telektem swym rozniést po $wiecie chwale
i chlube polskiego imienia. [ dzi§ jeszcze
sterany pod koniec pobytu swego w Rosji
Sowieckiej, gdy inni w jego wieku szuka-
liby wypoczynku, rzucit sie w wir Zycia
naréwni z miodymi, pracuje dla Polski
gorliwie, Swiecac przykladem niestrudzo-
nego pracownika i prawdziwego obywatela.

Gdyby nie wiek i okoliczno$ci, inz.
W. Lopuszynski powinien byt zajaé w jed-
nej z naszych wyzszych uczelni po-
czesne dla niego stanowisko i ksztatcié miodziez na polu przez
siebie umilowanem,

Syn Ziemi Augustowskiej, inz. W, Lopuszynski urodzit sie
dnia 27 lipca 1856 r. w Tykocinie. Z lat chlopiecych wyniést
zywe wspomnienia walki narodowej i tragicznych wypadkéw
1863 r., w wyniku ktérych wczesnie stracil ojca — ofiare wie-
zied | §ledztw wojennych rosyjskich w Biatymstoku i Lomzy.
Pobierat nauki w gimnazjum Lomzynskiem; po ukonczeniu szkoty
Sredniej wstapit do Instytutu Iniynieréw Komunikacji w Peter-
sburgu i ukonczyt go w r. 1878 z zapisaniem na tablicy mar-
murowej Instytutu, jako najwyzszem odznaczeniem. W maju
tegoz roku, a wiec przed laty S0, rozpoczal swa prace fachowa
w Wydziale Technicznym Rady Gléwnej T-wa Rosyjskich Drég

pracy mzymersklej

zelaznych. Na jesieni tegoz roku przeszed! do linjowej stuzby
trakcyjnej na kolei Morszansko-Syzranskiej. Inzynler budowy
drég komunikacji z wyksztaicenia specjalnego, juz jako student
wykazywal duze zainteresowanie dziedzing budowy parowozdw
i biegu pociagéw, prowadzac w tej gatezi doswiadczenia
naukowe nad praca parowozéw i oporem pociagéw w ruchu,
Tej tez dziedzinie zostal wierny przez cala swa dalsza prace
niezmordowana az do dni dzisiejszych. Przechodzac kolejno
stanowiska trakcyjne, pracowat w Wydziale
Mechanicznym kolei Lipawo - Romenskiej
i Pskowsko-Ryskiej. Po przejsciu na budowe
kolei Riazansko-Uralskiej, zostat delegowany
przez zarzad tej kolei do Chemnitz na
fabryke Hartmana, gdzie wéwczas opraco-
wywano projekt tak zwanego normalnego
parowozu towarowego kolei rosyjskich
typu 0—4 —0. Nad projektami wyko-
nawczemi tego parowozu pracowal inz.
W. Lopuszynski w fabryce Newskiej,
a pdiniej w fabrykach Branskiej i Kolo-
‘menskie;j,

Juz jako wybitny konstruktor i znaw-
ca parowozu przeszed! inz. W. Lopuszynski
na kolej Wiadykaukaska na stanowisko
Naczelnika Wydziatu technicznego. Tu biu-
ro techniczne stuzby trakcji mozna nazwaé
jego wlasnem, gdyz go wiasciwie stworzyl
i kierowal niem przez cate 25 lat — naj-
wazniejszy okres Jego zycia. Jako kapi-
talne prace tego okresu wymienié nalezy
doSwiadczenia jego nad parowozaml 0-4-0
i 1-4-0 i innemi typéw kolei Wiladykau-
kaskiej, ogloszone w pracach Zjazdéw Inzynieréw Kolejowych
za rok 1911.

Badania Jego nad oporem ruchu parowozéw i wagonéw
zajmuja obok prac Franka, Pietrowa, Strahla, Sanzina i kolei
Pensylwanskiej zupeinie réwnorzedne i niezalezne miejsce,
Prace te doprowadzily do stworzenia najsilniejszego i najbar-
dziej udanego typu rosyjskiego towarowego parowozu O 5-0
(ser. E), ktérego On jest twoérca i pierwszym wyko-
nawca.

Réwniez udatny typ najsilniejszego i najciezszego rosyj-

skiego a w znacznej mierze 1| w Europie parowozu ,Pacific®

jest Jego dzietem. Wogéble za ostatnie ¢wieré wieku nie bylo
w Rosji ani jednego parowozu, ktéryby nie nosit cech Jego
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indywidualnosci, a przynajmniej, Zzeby przy budowie parowozu
nie pytano Go o rade.

Wazne sa réwniez prace Jego i badania nad zaleznoscia
sity pociggowej i praca parowozéw przy réznych obciazeniach
i szybkosciach,

Nawet w dziedzinie konstrukcji wagonéw dziatalnos$é
inz. W. Lopuszynskiego zaznaczyla sie wielkim rozmachem,
gdyz zawdzieczajac Jego wplywom i pracy konstruktorskiej,
kolej Wladykaukaska pierwsza w Rosji zastosowala u siebie
do ruchu osobowego wagony zelazne.

Niezwykle skromny i nie szukajacy zaszczytéw i stano-
wisk nie mial wrogéw, a wsréd moznych i mniejszych miatl
liczne grono oddanych sobie przyjaciot i wielbicieli, To tez
obecni na Zjezdzie trakcyjnym w r. 1912 w Rostowie n/Do-
nem inzynierowie polscy byli swiadkami, jak podnoszono tam
publicznie zastugi inz. W, Lopuszynskiego na polu trakcji ko-
lejowej, co przeszlo nastepnie w prawdziwa owacje wszystkich
zebranych dla naszego rodaka. Nalezy zaznaczyé, ze inicja-
torem tej owacji byl znany z prac swoich, lecz wielce ambitny
i nie lubiacy z nikim dzieli¢ swych lauréw— prof. |. Lomonosow.

Podczas tej niezmiernie plodnej i wytezonej pracy facho-
wej, prowadzonej z koniecznosci na obecym terenie, inz. W. Lo-
puszynski utrzymywal zywy kontakt z krajem, publikujac
w polskich pismach technicznych ,Przegladzie Technicznym®
I innych swe prace naukowe, liczne notatki i t. d. Dom inz.
W. Lopuszynskiego w Rostowie n/Donem by} zywa ostoja pol-
skosci wsréd polskiej kolonji tamtejszej, zwlaszcza gdy wy-
buchta wojna i tysiace polskich wygnancéw zaludnily wsie
i miasta rosyjskie. Biorac udzial w zyciu spolecznem kolenji
polskiej, inz. W. Lopuszynski przyczynit sie do tworzenia od-
dzialéw polskich na wschodzie Rosji przy koncu wojny Swia-
towej. Zawierucha wojenna pozwolita inz. W. Lopuszynskiemu
przedostaé¢ sie do kraju doplero w kwietniu r. 1920,

Zdawalo sie, ze tworzace sie kolejnictwo polskie, ktére
stanetlo wobec wielkiego zadania modernizacji i pomnozenia
swego taboru, skwapliwie skorzysta z olbrzymiej wie-
dzy i wybitnych zdolno$ci na tem polu inz. W. Lopuszyn-
skiego. Stalo sie inaczej. Po przejsciowej i1 krdtkiej pracy
w Dyrekcji Wilenskiej i w Ministerstwie Komunikacji inz.
W. Lopuszynski przeszedt w r. 1921 do Pierwszej Fabryki
Lokomotyw w Polsce, skad dopiero w listopadzie 1922 r. zo-
stal wreszcie wezwany do Ministerstwa Komunikacji na sta-

nowisko Komisarza Rzadowego w Niemczech i Belgji przy -

projektowaniu, nadzorze nad budowg i odbiorze parowozéw
serji Tr 21 1 Ty 23 w fabryce L. Swarzkopf’a w Berlinie
i pieciu wytwdrniach Belgijskich.

Tu odrazu zaznaczyla sie Jego niespozyta energja i grun-
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towna znajomo$¢ parowoznictwa, dzieki ktérej Polskie kolej-
nictwo zyskato zgora sto, tak pod wzgledem mocy, jako tez
jakosSci wykonania, pierwszorzednych parowozéw, ktére staly sie
pierwowzorem naszej polityki taborowej w dziedzinie trakcji
poclagéw towarowych. Na tych typach parowozéw oparia sie
nastepnie cala nasza praca nad normalizacja czesSci parowo-
zowych i niewatpliwie zostanie ona podstawa do dalszej w tym
kierunku akcji.

Zaznaczy¢ nalezy, ze w czasie, gdy Polska zmagata sie
z trudnosciami gospodarczemi, nieufnosScig zagranicy do na-
szych stosunkéw wewnetrznych i zewnetrznych kraju, wybdr
inz. W. Lopuszynskiego ‘na Komisarza przy wytwérniach za-
granicznych byt pod wszelkim wzgledem nadzwyczaj udatny;
niejednokrotnie dato sie stysze¢ wyrazy prawdziwego uznania,
a nawet pewnego nieklamanego podziwu ze strony przemysto-
wych sfer zagranicznych, ze Polska posiada tak wybitnego
fachowca, ktérego rad i wskazéwek czesto sami chetnie stuchali.

Nie bez udziatu inz. W, Lopuszynskiego zostaly zdecydo-
wane i inne nasze typy parowozéw, przy wyborze ktdérych
czynniki miarodajne M. K. przystuchiwaly sie |ego wnioskom
1 propozycjom. W ten sposéb zdecydowane zostaly typy pa-
rowoz6éw osobowych Os 24 i obecnie opracowany typ tendrzaka
osobowego typu 1-3-1 ser. OKl. 27,

Brat réwniez zywy udzial inz. W. Lopuszynski w nor-
malizacjl naszego taboru waskotorowego, ktérego znaczenie
czesto jest niedoceniane nawet w sferach fachowych. Zrozu-
mienie Jego dla tych spraw posuneto i te kwestje naprzdd
I w duzej mierze ulatwilo zadanie normalizacji taboru wasko-
torowego na naszych wytwérniach,

Inz. W. Lopuszyfiski jest autorem wielu prac naukowych
drukowanych w réznych czasach przewaznie w jezykach pol-
skim i rosyjskim (patrz ,Inzynier Kolejowy® Ne 8/9 z r, 1926).
Po powrocle do Polski wydal wr. 1922 prace p. t. .Niektére
dane i uwagi w kwestji wyznaczenia norm mozliwego obcia-
zenla towarowych parowozéw*“, ksiazke, ktéra pod wzgledem
naukowego | wspéiczesnego traktowania sprawy, bedzie przez
diugl czas jeszcze cennym przyczynkiem w tej dziedzinie.

Za zastugi polozone dla kolejnictwa Zwiazek Polskich
Inzynieréw Kolejowych nadal inz, W. Lopuszynskiemu godnos$é
Cztonka Honorowego Zwiazku,

Komitet uczczenia piedziesiecioletniej pracy tech-
nicznej inzyniera Waclowa Liopuszyiiskiego,

Inz, Inz.: Juljan Eberhardt, G. Bryling, W. Gqs-

sowski, S. Kotomyjske, C. Mikulski, R. Morawskz,

B. Skupiewski, S. Szioleman, T. Swiesciakowski,

J. Wagner, S. Wasilewsks ¢ prof. A. Xsiezopolski.

Wspomnienie o czasach

wspofpracy z inzynierem

Wactawem topuszynskim.
Inz. Q. Bryling.

raca ma pod kierownictwem inz, W. Lopuszynskiego przy-
padla na ostatni okres jego dzialalnosci na kolejach ro-
syjskich, od 1910 do 1919 roku, kiedy to juz po prze-

szto dziesigcioletniej pracy w fabrykach 1 warsztatach kolejo-
wych wstapitem do wydziatu technicznego Kolei Wtadykau-
kaskiej. Kilka zatem pierwszych lat az do wojny Swiatowej
pracowaliSmy razem podczas najszybszego rozwoju Koleli Wia-
dykaukaskiej, do ktérego w tak wielkim stopniu przyczynit sie
inz, W. Lopuszynski. Bardzo trudnem byloby zadaniem wy-
szczegblnienie tego wszystkiego co zdzialal dla kolejnictwa
inz, W. Lopuszynski w ciagu swej 50-letniej wytezonej pracy.
Zreszta ze wzmianek skromnie przytoczonych w obszer-

nym artykule inz. W, Lopuszynskiego ,Z historji budowy pa-
rowozéw | kolejnictwa w Rosji“ (Ins. kolejowy Nr. Nr. 8—9
za r. 1926), oraz z zyciorysu Autora powyiszego artykulu
(w tym samym numerze Ins. Kolejowego) moie sgdzi¢ kazdy,
a zwilaszcza pracujacy w kolejnictwie o ogromie pracy wyko-
nanej przez inz. W. Lopuszynskiego. Poza znanemi powszech-
nle wybitnemi pracami w dzledzinie budowy parowozdéw i ich
wykorzystania w ruchu, inz, W, Lopuszynski poSwiecit wiele

czasu na rozwigzanie mnéstwa Innych kwestji, majacych stycz-
nosé z kolejnictwem.

W ostatnim okresie wielkiego rozwoju kolei Wiadykau-
kaskiej (od 1910 do 1915 roku wybudowano tam okolo 700 km.
nowych linji) duzo. pracowaliSmy nad projektowaniem wielkich
nowoczesnie urzgdzonych parowozowni i warsztatéw przy nich,
nowych wielkich warsztatéw we Wladykaukazie, przeznaczo-
nych przewaznie dla budowy wagonéw towarowych, opraco-
waliSmy projekt przeniesienia giéwnych warsztatéw kolejowych
7z Rostowa na st. Tichoreckaja i urzadzenia tamze wielkiej
odlewni stali z piecami Martenowskiemi, w tym samym okre-
sie byly projektowane i wybudowane wielkie skilady-chiodnie
dla ryb i owocéw. We wszystkich tych pracach, jak réwniez
w wielu innych przewazaly az do najdrobniejszych szczegétéw
pomysty, wiedza i do§wiadczenie inz. W. Lopuszynskiego.

W tymze samym okresie powstaly jeszcze, zdaje sle,
nigdzie nie wymienione nastepne projekty i prace inz, W. fo-
puszynskiego:

W celu osiaggniecia mozliwle spokojnego biegu wagondéw
syplalnych budowanych w owym czasie w Rostowskich war-~
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sztatach kolejowych zamierzono je wyposaiyé w wézki trzy-
osiowe, uzywanego w Ameryce typu; byly one jednak dosé
skomplikowane, ciezkie i zatem drogie, a zarazem powodowa-
ty one trudnoSci przy wytaczaniu osi $rodkowych. Z inicjaty-
wy i wedlug myS$li inz. Lopuszynskiego byly réwnocze$nie
sprojektowane i wybudowane dla tych samych wagonéw lzejsze
i tafisze wézki dwuosiowe, o rozstepie osi 3150 mm. Wobec
powstatych na tym tle polemiki i rozbieznosci w pogladach
co do zalet wézkéw obydwu typow, byly przeprowadzone szcze-
gétowe badania nad tymi wézkami w ruchu zapomoca samo-
piszacego aparatu Riibnera do mierzenia wstrzasnien i uderzen.
Badania te w zupelno$ci stwierdzily przewidywania inz. Lo-
puszynskiego, ze w poréwnaniu z dwu-osiowem! wézkami o du-
zym rozstepie miedzy osiami wézki trzy-osiowe pod wzgledem
spokojnego biegu niczem sie nie wyréznialy, dalsza budowa
tych kosztownych trzy-osiowych wézkéw byla zatem zaniechana.

Nie mozna takze pominaé przeprowadzonych przez inz.
W. Lopuszynskiego w roku 1910 do 1911 badah nad sprawa
zastosowania elektrycznego oswietlenia pociagéw osobowych
drogi Wtladykaukaskiej. Obszerne te badania zajmujace, o ile
mnie pamieé¢ nie myli, okoto 200 stron wielkiego formatu i wy-
drukowane nakiadem kolei Wtadykaukaskiej w znacznym stop-
niu wplynety na wybér systemu odwietlenia elektrycznego i na
szybkie jego zastosowanie do wszystkich prawie wagonéw tej
kolei.

Réwniez szczegélowo byla opracowana przez inz. W, Lo-
puszynskiego kwestja elektryfikacji gérzystej 60-cio kilometro-
wej bocznicy kolei Wiladykaukaskiej od stacji Mineralne Wody
do st, Kistowodsk o nader wielkim ruchu osobowym, zwtaszcza
podczas sezonu letniego. Niestety wydrukowaniu tych bardzo
obszernych badan, a mozliwie i urzeczywistnieniu samego pro-
jektu, przeszkodzila wojna $wiatowa.

Pod kierownictwem inz. W. Lopuszynskiego byly zebra-
ne i przeprowadzone niezmiernie cenne doSwiadczalne dane,
za przeciag kilkunastu lat o pracy parowozéw rézinych typéw
kolei Wtladykaukaskiej w poctagach i o rozchodzle paliwa.
Doswiadczenia te przeprowadzono zapomoca wagonu dynamo-
metrycznego, zbudowanego réwniez podiug wskazéwek inz. Lo-
puszynskiego.

Latwo sobie zda¢ sprawe, jak wiele czasu wymagala ca-
fa ta praca poza mnéstwem innych spraw zwiazanych z pro-
jektowaniem 1 budowa w tym okresie dla kolei Wiadykaukas-
kiej nowych dwéch typéw wielkich parowozéw, towarowego

0—5—0 i Wtadykauskiego ,Pacifika*, oraz réznych wagonéw
specjalnych i osobowych. To tez poza zwyklym czasem siuz-
bowym dzien w dzien od godz. 6-tej do 10-tej wieczorem,
a bardzo czesto daleko diuzej, jak tez w niedziele i swieta
przesiadywat inz, W, Lopuszynski w swym gabinecie stuzbo-
wym, nie omijajgc przytem zabierania jeszcze do domu teki
grubo wypchanej rysunkami i papierami. Bylo to tez przykia-
dem dla innych wspdtpracujacych inzynieréw i bodicem do
pracy dobrowolnej i wytrwatej, bez liczenia sie z czasem
stuzbowym, -

Chcialbym podkresli¢ jeszcze moze mniej widoczna, lecz
tez doniosta strone dziatalnoSci inz. W. Lopuszynskiego, za
ktéra jest mu nalezne réwniez gorace uznanie ze strony tych
wielu inzynieréw, ktérzy pracowali pod jego kierownictwem,
Dzieki czestym wskazéwkom i radom inz, W. Lopuszynskiego
z najwieksza checig i jak najszczegdlowiej udzielanym w wy-
padkach, gdy powstawaty kwestje techniczne trudne do roz-
wigzania, przechodzili ci inzynierowie znakomita szkole i mieli
mozno$é zwiekszenia i uzupelnienia swej wiedzy.

Inz. W. Lopuszynski stworzyt na kolei Wiladykaukaskiej
wielka bibljoteke techniczna, zawierajgca kilka tysiecy tomoéw,
przewaznie z kolejnictwa i z pokrewnych mu dziedzin, stale
ja uzupeinial nowemi wydawnictwami zagranicznemi, prenume-
rowal dla wydzialu technicznego przeszio 60 pism i wprowa-
dzit systematyczna klasyfikacje wszystkich artykuldw, ukazuja-
cych sie w tych pismach i majgcych jakakolwiek styczno$é
z kolejnictwem, To tez przed opracowaniem nowych projektéw
mieliSmy mozno$é obznajmienia sie z najnowsza wspélczesna
literaturg, a zawsze otrzymywaliSmy odinz. W, Lopuszynskiego
szczegélowe wskazéwki, co nalezy przeczytaé i z jakich zré-
det positkowaé sie w danej sprawie. Do tych zrédel nalezala
réwniez i nadzwyczaj obszerna korespondencja o charakterze
technicznym, zbierana w ciggu wielu lat i starannie klasyfi-
kowana,

Tak Scista wspéipraca byta zarazem szkola dla wielu
miodych inzynieréw, ktérzy sie rozpraszali po calej Rosii.
Przeszlo tez ta szkole sporo polakéw pracujacych obecnie
w kraju. Wszyscy ci dawniejsi wspéipracownicy zawsze beda
wspominali i cenili te ubiegle juz czasy, kiedy pod Swiatiym
kierownictwem inz. Waclawa Lopuszynskiego przysparzali so-
bie wiedzy i mieli ciagle przed oczami nadzwyczajny przyktad,
co moze zdziataé czlowiek, gdy caly swéj czas poswieci ulu-
bionej pracy.

Moc parowozu, jego komin i dychawa, jako objekty
doswiadczalnego badania.

Inz. W. Eopuszyniski.

(Dokonczenie)

Gtowne zasady i normalizacja urzadzen dymnicznych,
wedtug wskazowek ameryk. ,R. Master Mechanics’ Asso-
ciation“. Kwestjl urzadzen dymnicznych amerykanskie ciala
fachowe, R, Master Mechanics’ i Traveling Engineers’ Asso-
clation, poSwiecaly wiele uwagl i pracy.

R. M. M. A. ustalita naprz. gtéwne zasady urzadzen
dymnicz’nych. t. zw. ,standard front end“, zalecajgc, azeby
wysokoS$¢ czesci komina H, wystajacej ponad dymnice, réwniez
jak 1 odleglosé¢ wylotu dychawy do osi dymnicy (nizej tej osi)
byty mozliwie jak najwieksze.

Oznaczajac $rednice dymnicy przez D, wysoko$é spod-
niej czeSci komina, umieszczonej w dymnicy, przez P, ére-
dnice przewezonej czeSci komina (gardzieli) przez d, $rednice
dolnego leja komina w dymnicy przez b 1 odlegloéé dotu tego
leja do najmnlejszego przekroju komina przez h, M. M. A.
zalecato zachowanie nastepujacych zalezno$ci:

d=0,21 D}-0,16 h
b=—2d lub 0,5 D
P=10,32 D

Wskazane proporcje byly ustalone na zasadzie doswiad-

czen z parowozem opalanym ropatem, przy nadciénieniu

pary wylotowej dmuchawy zaledwie nieco wiekszem niz 4 f{. a.
(0,28 kg/cm?) i przy érednicy dymnicy D= 74". Dla pézniej-
szych amerykanskich parowozéw, majacych dymnice $rednicy
80— 91" i nadciSnienie pary wylotowej przekraczajace 41, a.,
powyzsze proporcje nie byly zupelnie zadawalajace, i ,Tra-
veling Engineers Association®, w 1919 r, wypowiedzialo opinje,
ze dla parowozéw wielkiej mocy ,standard Master front end*
nie egzystuje juz wigcej. ¥)

Rzadko wogdle, ktéra z kwestji parowozowych tak silnie
obchodzita amerykanskie kola fachowe, jak kwestja mozliwie
najlepszych urzadzen dymnicznych,

Swiadczy o tem, caly szereg referatéw | sprawozdan
w protokdtach ,American Railway Association“, nie méwiac
o plsmach specjalnych, =zwlaszcza ,Railway Mechanical
Engineer®, ktéry dawal nawet $rodkl na wykonanie odno$nych
do$wiadczen pod kierownictwem A. M, M. A. *¥)

*) .Locomotive Cyclopedia“ 1925 r., str. 268.

**) O przebiegu prac podobnych, jak i innych, wielce zywotnych
dla kolejnictwa polskiego kwestji, trudno sig orjentowaé w Warszawie,
dla braku nawet w Bibliotece M. K. kompletéw tak wysoce potrzebnych
wydawnictw, Jak Protokély ,Proceedings of Master Mechanics', ,Trave-
ling Engineers®, ,Air Brake Men Associations®,
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Badanie porownawcze 11 typow dychaw przez Komisje
Am. R. Master Mechanics’ Ass. W _ Railway Age“, z dnia
11 Czerwca 1920 r., podany jest we wspomnianej kwestji krétki
wyciag, niestety bez odpowiednich rysunkéw, z protokéiéw
Sekcji III Mechanicznej ,American Railway Association” p, t.,
,Fuel Economy and Smoke Prevention Exhaust Nozzles“. Spe-
cialna Komisja zdawala wtedy wlasnie, na zjezdzie A. R, A. spra-
we, z doswiadczen wykonanych w laboratorjum Altoona kolei
Pensylwanskiej, a majacych na celu zbadanie poréwnawczo
11 rozmaitych typéw dychaw, ustawianych kolejno na jednym
parowozie ,Pacific*, — pod wzgledem wydajnoécl pary, uzy-
tecznego skutku wegla i najmniejszego przeciwciSnienia wylo-
, towej pary (average least back pressure).

Z kazdym typem dychawy prowadzono doswiadczenie
i zwykle obserwacje nad praca kotla i maszyny, zwiekszajac
stopniowo prace kotla a# do wyczerpania, to jest do granicy
wydagnosc. *)

Wydajno$¢ pary S na godzine wyrazono tu, jak zwykle,
w normalnych jednostkach (equivalent, to jest w iloSci funtéw
ang. wody wyparowanej przy 212° Fahr., albo 180 C°), ilosé
ktérych stuzy jednoczesnie za miare uzytecznego wykorzysta-
nia wartosci opalowej wegla.

Ogélne rezultaty wspomnianych doswiadczen wykazuje na-
stepujaca tablica V.

TABLICA V.

Rezultaty badan 11 typéw dychaw.

> e I Prze-
2 Ilos¢ Wydajnos¢ | Wypa- | ciwcis.
e wegla pary S rowal-| nienie
3 RODZAJ} DYCHAWY spalonego| na godz. nosé PR LY
i wyloto-
g B na godz. o s wej
2 f. ang. iqu.ivalent) B f.a./cal’
1 W gérnym okragtym prze-
kroju dychawy sa cztery 1”
wystepy w kierunku $rod-
ka, z dolnemi ostrzami prze-
cinajacemi strumien pary
wylotowej el 9.421 65.129 6,91 14,9
2 Przekréj wylotu dychawy
prostokatny . d 9.810 64,316 6,55 14,3
3 Pionowe wystepynad gér-
na krawedzia dychawy, z
mostkiem - rozsiekaczem i
stozkiem, siggajacym 6!/,”
ponizej krawegdzi dychawy 7,048 59.624 8,46 10,8
4 Mostek-rozsiekacz na?3/y”
szeroki, o tréjkatnym prze-
kroju, ustawiony wedtug
$rednicy gérnego wylotu 7.304 58.586 8,02 | 10,9
5 Dychawa z okraglym wy-
lotem o przekroju 30,68
cali kw. . . . . . . . 6.734 52.223 7,76 10,5
6 To samo o przekroju
33,29 cali kw. . - 4.218 49.249 | 11,67 9,2
7 Dychawa z okraglvm wy-
lotem i czterema wrebami
na gérnej krawedzi . 5.003 50.833 10,16 8,1
8 Dychawa z czterema pio-
rowemi wystepami 5.833 50.773 8,70 8,0
9 »Aligator*, z dwiema
szczekami, 6’ wysok. 6.186 49.129 7,94 11,2
10 Dychawa specjalnej formy 5.854 47.890 8,18 5,8
11 .Aligator* zdwiemaszcze-
kami, 12 wysok. 5.292 47.852 9,04 9,6

Interesujacym tu jest fakt, Ze przy dychawie Ne 6
o wzglednie szerszym wylocie, wydajnosé kotta byta malo co
tylko mniejsza, niz przy dychawie zwezonej Ne 5; za$ uzyteczny

*) Takie wyczerpanie, lub granice wydajnosci kotla doskonale ilu-
struje rys. 1 z do$wiadczen Pens. Kolei, kiedy zwiekszanie obciazenia
rusztu nie daje juz zadnego prawie dalszego efektu, w postaci wzrostu
mocy parowozu i kotla.

skutek paliwa byl stosunkowo najlepszy i przeciwcisnienie
pary wylotowej o 1,3 a, {.=—0,0914 kg/cm? mniejsze. Sama
ta ostatnia réznica, np. dla parowozu Ty 23, przy predkosci
V =30 km/g., dawataby zysk pracy:

oo914
20 Syl XW 21 M. K.

W poréwnamu z dychawa Ne 6, przy dychawie Ne 1
otrzymano pary wiecej o: 65,129 — 49.249 —=15.880 a. {., ale
zato spalono wegla 9.421 : 4,218 —=2,23 razy wiecej; stosu-
jac zas§ dychawe Ne 1 na Ty 23, zamiast dychawy Ne 6, otrzy-
malibySmy przeciwci$nienie w cylindrze o 5,7 a. f.= 0,4 kg/cm?
wieksze, co samo jedno powodowa}oby strate pracy:

- . K.
>< 29.371 ><270 93 M

AN =

Wspommana Komisja M. M. A. nie uwazala tez za mo-
zliwe wypowiedzie¢ swojej opinji o najlepszej formie dychawy;
zwrécita jedynie uwage na to, ze okragly przekrdéj wylotu dy-
chawy nie daje najwyzszego rozrzedzenia w dymnicy, oraz
najmniejszego przeciwcisnienia w cylindrach; zaznaczyla réw-
niez, Ze dotychczasowe poglady na cala wspomniana sprawe
powinny ulec rewizji, chociazby wobec tego faktu, Ze najlep-
sze widocznie wyniki otrzymuja sie wtedy, gdy kontur stozko-
weqo strumienia pary wylotowej posiada pewne przerwy.

Trudnos$ci ustalenia nalezytych wymiarow i formy ko-
mina i dychawy dla nowych parowozow. Przykiadem tu by¢
moze wspomniany juz wyzej trzech-cylindrowy parowéz Ne 1699,
typu ,Mikado“, kolei Missouri-Pacific. Poniewaz parowéz
ten, co do konstrukeji, byt bardzo bliski Serji L 1S (1-4-1)
kolei Pensylwanskiej, przyjmowano przez analogje, ze kociot
Ne 1699 dawaé bedzie conajmniej 59.000 f. a. pary na godzine,
odpowiednio 12 f, a. z 1 st.2, lub 12 4,89=159 kg z 1 m?
powierzchni ogrzewalnej. Na pierwszych jednak prébach w la-
boratorjum Altoona, przy napeinieniu E=50°/, i 160 obrot.
k6t napednych na min.,, wspomniany kociot, z 6'/,” dychawa
dawal zaledwie 48.000 f. a. pary i rozrzedzenie w dymnicy
dochodzito tylko do 9" stupa wody.

Dla préby, postawiono mostek-rozsiekacz, Srednice wy-
lotu dychawy zwiekszono do 6!/,", opuszczono spéd komina
w dymnicy az do odleglosci 15” od dychawy; wszystko to
dato malo korzyscl. Wtedy znéw zastosowano komin paro-
wozu Pensylwanskiej serji L 1S z gérnym wylotem o 50°/,
wiekszym, pozostawiajac te sama 6!/,” dychawe i mostek;
wydajnosé kotla spadta do 46.400 funtéw, a u gérnego wylotu
komina zauwazono vacuum 4 do 7" stupa wody, co $wiad-
czylo, ze komin nie byl wypeiniony spalinami i para.

Po rozszerzeniu dychawy do 7" otrzymywano z pewnym
trudem 55.000 funtéw pary,

Ostatecznie tez mostek - rozsiekacz by% usuniety, a 7"
dychawa byla zaopatrzona w wystepy typu Goodfellow; dzieki
tym zmianom i kominowi typu L 1S, wydajnosé¢ kotta Ne 1699
wzrosta do 59,000 i nawet do 61.680 f. a. pary na godzine.

Powolujac sie na powyzszy przykiad, redakcja ,Railway
Mechanical Engineer®, w grudniowym zeszycie 1925 r., wy-
powiedziala opinje, ze maleganie na sprawe komina ¢ dychawy
kazdego parowozu, podnoszenie nadzwyczajneqo znaczenia
wspomnianych czesci w catej konstrukcji parowozu nigdy nie
bedzie przesada, bo wplyw wszelkich innych srodkdw, skiero-
wanych ku ekonemgi paliwa, moze byé tatwo zniweczony przez
wadliwe dzialanie dychawy, komina 7 innych wrzqdzen
w dymmicy.

Pietnastoletnia praca francuskiej kolei P. L. M. nad
ulepszeniem kominow i dychaw nowych ,Pacific“ paro-
woz0w. Wszystkie wspomniane wyzej doSwiadczenia i ba-
dania odbywaly sie z dychawami o stalym przekroju wyloto-
wym, jakie sg w powszechnym uzyciu w Ameryce, w Niem-
czech i t. d. Przeciwnie, koleje francuskie, spoiywajace prze-
waznie drogi angielski wegiel i wielce dbajace o ekonomje
tego wegla, uzywaja zawsze dychawy o przekroju zmiennym.

Jedna z najlepszych odnosnych konstrukcji (rys. 9) byla
dychawa M, Koechlina, inz, fr, kolei Péinocnej, z ruchomg
stozkowa gruszkg wewnetrzng, posiadajaca skrzydla-zeberka
helisoidalne, skierowujace pare wylotowa, nadajace jej ruch
postepowy i obrotowy i zapewniajace skuteczniejsze porywa-
nie spalin.
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Dychawy tego typu znalazly réwniez zastosowanie w Rosji
na kolei Wiadykaukaskiej i Ekaterynskiej, réwniez jak i na
ostatnich 1.200 parowozach serji 3, budowanych w Szwecji
i Niemczech. Typ tych dychaw pokazany jest na rys, 10.

Przez diugi czas, dychawy typu kolei Péinocnej, stoso-
wane na francuskich parowozach mniej wiecej podobnej kon-

7222
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Rys. 9. Dychawa Franc. Kolei
Pétnocnej (Koechlina)

Rys. 10. Dychawa ros. serji d

strukcji, z rusztami okoto 3 m2 i rurami plomiennemi okoto
4 m., dawaly doskonale rezultaty i zapewnialy dostateczna
wydajnos¢ kotléw nawet przy dolnem polozeniu gruszki rucho-
mej; podczas, gdy umiarkowane ,naciaganie® (zwezenie otworu
dychawy) pozwalato pokonywaé przypadkowe trudno$ci — nie-
pogody, ztego gatunku paliwa i t, d.; zupeilne za$ zaciskanie
gruszki do géry nalezalo wprost do wyjatkéw.

O wielkich natomiast trudnoéciach, jakie kolej Parysko-
Lyonska (P. L. M.) napotkata przy doborze i wypracowaniu
najodpowiedniejszego typu dychaw i kominéw dla swoich no-
wych parowozéw ,Pacific*, i jakie, pomimo licznego, pier-
wszorzednego personelu technicznego, pokonane zostaly dopiero
po 15-letniej mozolnej pracy, informuje artykut inz. M. M. Japiot,
p. t. ,L'échappement i tréfle des locomotives de la Compagnie
P. L. M*, w lipcowym Ne ,Revue Générale des Chemins de
fer* 1925 r,

Z artykulu tego przytaczam nizej odpowiednie ustepy,
rysunki i wywody:

Gdy kolej P. L. M. przeszta w swoich nowych ,Paci-
fic* — parowozach na ruszty R— 4,25 i rury plomienne na 6 m.
dlugie, ograniczono sie z poczatku tylko stosownem powiek-
szeniem przekroju dychawy typu Koechlina. Pod wzgledem
zas wymiaréw komina i dychawy, oraz pozycji ich wzgle-
dem osi dymnicy, trzymano sie wspomnianych wyzej norm
»Master Mechanic Association®.

Odnosny uktad, przy gruszce opuszczonej zupeitnie na-
dét, przedstawia rys. 11,

Po puszezeniu w ruch nowych parowozéw ,Pacific*,
okazalo si¢ konleczne, dla otrzymania nalezytego ciagu, je-
chaé caly czas z wnaciagnietag“ dychawa, co znowu miato za
skutek nadmierny wzrost przeciwci$nienia w cylindrach. Na-
przykiad, rozrzedzeniu 150 mm. stupa wody, w dymnicy od-
powiadato przeciwci$nienie w cylindrze = 400 mm. stupa rteci,
podczas gdy w dawniejszych maszynach, pracujacych zwykle
z ,odciagnieta® dychawa, vacuum w dymnicy, wyrazone w slupie
wody, bylo prawie réwne przeciwcisnieniu w cylindrze, wyra-
zonemu w stupie rteci, Konleczno§é za$§ jazdy weigz z ,na-

_ bl

ciggnieta“® dychawa pozbawiala nowe parowozy tak wielce
potrzebnej w ruchu ,elastyczno$ci“.

W pierwszey serji doswiadczen 1910 — 1911 r. prébo-
wano z poczatku, nie zmieniajac komina, podnosi¢ dychawe
prawie do osi dymnicy. Gdy préby te nie daly dobrych wy-
nikéw, pozostawiono dychawe w polozeniu poprzedniem, lecz
przedituzono komin nadét wewnatrz dymnicy, zachowujac do-
tychczasowa stozkowo$é i Srednice gérnego przekroju komina.
Nowy uktad, wskazany na rysunku 12 *), wyraZnie polepszy!
wydajno$é kotla.

— g
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Rys 11. Pacyfic P.L.M. Uklad pierwotny. Silne przeciwcisnienie
w cylindrach.
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Rys. 12, ,,Pacyfic” P.L.M. I serja prob 1910—1911 r. Polepszenie

wydajnoéci pary. Przeszkody w dostrzeganiu sygnatow

W okresie tych préb zwrécono uwage na nowe zupelnie
zjawisko — opadanie naddl, przy pewnych warunkach atmosfe-
rycznych, smugé pary wylotowej (,panache de vapeur*) roz-
scielajacej sie¢ wzdiluz walczaka kotta, zwlaszcza przy slabej
pracy parowozu, i przeszkadzajacej druzynie parowozowej
w nalezytem obserwowaniu sygnaiéw.

*) Na tym rysunkuy, jak i na innych, dychawa pokazana jest
w stanie ,nienaciagnietym*, to jest z zupelnie opuszczona nadét stozkowa
gruszka i zatem z podwéjnym wylotem,
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Dla pokonania powyiszych trudnosci, prébowano na
P. L. M., réwniez jak i na innych francuskich kolejach, réz-
nych Srodkéw, miedzy in. réznych dmuchawek i ekranéw, lecz
nie znaleziono zadnego paljatywu i, ostatecznie, kolej P. L. M.
zmuszona byla szukaé $rodka poprawy — w zmianie samej dy-
chawy.

W ciqgu drugie; serji doswiadczent 1912 r., spostrze-
Zono, ze, azeby przeszkodzié rozs§cietaniu sie smugl pary wy-
lotowej, trzeba byloby podnosié dmuchawe jak najwyzej, a to
znowu pogarszaloby produkcje pary kotta,

e

378

whe.
1
1
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Rys. 13. ,, Pacyfic” P.L.M. Doswiadczenia
II serji 1912 r. Uklad prowizoryczny.
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Rys. 14. ,,Pacyfic” P.L.M. Da$wiadczenia III

serji 1913-1914 r. Dychawa z ceniralnem jqdrem.

Wtedy zastosowany byl na wszystkich ,Pacific* paro-
wozach kompromisowy ukiad, wskazany na rysunku 13, ktéry,
przeciwdzialajac staniu sie¢ smugi pary, zapewnial jeszcze dosé
zno$ng wydajnosé¢ kotta.

Bylo to zreszta tylko czasowe rozwigzanie zadania, gdyz,
azeby zapewni¢ dostateczng produkcje pary, trzeba bylo caty
czas jechaé ze zwezong dychawa I w kazdym razie nawet
wtedy wydajnosé kotta byla mniejsza od tej, jakiej ste miato
prawo spodziewac.

Nledomagania powyzsze nie mialy jeszcze szczegdlnego
znaczenia w 1912 r,, gdy ilosé parowozéw ,Pacific* byla nie-
znaczna i musialy one pracowaé¢ w jednym obrocie wraz z in-
nemi parowozami, mniejszej mocy. Poszukiwaé za$§ radykal-
nego polepszenia nakazywalo oczekiwane nadejscie wickszej
tlosci jednostek nowego typu, ktérych moc musiata byé juz
wykorzystang w calej pelni,

W 1913 r, przystapiono do préb frzeciej serji. Ponle-
waz wszystkie  poprzednie préby wykazaly wrecz przeciwne
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oddzialywanie pozycji dychawy Koechlina na rozécietanie smug
pary i na produkcyjnosé kotla, stata sie oczywista koniecznose
nowego typu dychawy. 1 poszukiwanie to przedsiewzieto
z mySla ulepszenia dzialania dychawy droga zwiekszenia po-
wierzchni zetkniecia pary wylotowe) i gazéw spalinowych:
w ten sposéb doszlo do préb dychawy z centralnem jgdrem
(,noyau“).

Azeby umozliwié jak najpredsze poréwnanie znacznej ilosci
kombinacji wypadlo sie zrzec prowadzenia préb przedwstep-
nych w pociagach, a wykonano 50 préb na jednym parowozie
na postoju, dobierajac rozmaite potaczenia rozmiaréw: wylotu
dychawy (287 i 481), centralnego jadra (215, 260, 418, 444,
525) i gardzieli komina (441, 580, 670).

W kazdej serji dos$wiadczen zmieniano forme jadra cen-
tralnego, oraz ukiad zeberek helisoldalnych na dolnej czeécl
jadra, wchodzgcej do dychawy; starano sie nadaé¢ potokom
pary wylotowej taki sam ruch i kierunek, jakie one mialy
w dychawie Koechlina.

Wzglednie najlepsza na postoju okazata sie kombinacja
z r. 1913 — 1914, wskazana na rysunku 14; w pociagach je-
dnak w marcu 1914 r., okazala sie ona niemozliwa ze wzgledu
na nledopuszczalne rozscietanie sie dymu, ktéry znowu za-
krywat widoki sygnaiéw.

Prébowano innej kombinacji, ktéra jak na stanowisku,
tak i w pociagach wykazala pewne zalety, nie na tyle jednak
wybitne, azeby sie optacalo zmieni¢ kominy i dychawy na
wszystkich parowozach,

Znowu wiec powrdcono do poszukiwania takiego uktadu
jadra centralnego, ktéryby mégt korzystnie zastaplé stozek
Koechlina, przy zachowaniu istniejagcej dychawy i komina.
Poszukiwania te przeciagnely sie az do wybuchu wojny.

W pierwszych miesigcach wojennych, moc parowozéw
,Pacific®, przy umiarkowanej predkosci pociggéw, okazywatla
sie dostateczna, I ukitad dychawy wskazany na rysunku 13 nie
wywotywatl reklamaciji.

Dopiero w koficu 1914 r. i na wiosne 1915 r,, ze wzro-
stem skiadéw pociagéw do 600 — 650 ton, zaczat sie odczu-
waé brak pary i okazala sig potrzeba doprowadzié moc paro-
wozéw ,Pacific® do tego maximum, jakiego sie mialo prawo
oczekiwaé, sadzagc z wymiarédw ich kotiéw.

W tym celu w ciagu lata 1915 r., byly wykonane do-
Swiadezenia czwartej serji. Starano sie dojsé szybko do celu,
do rozwigzania, ktéreby moglo znalei¢ zastosowanie po-
wszechne w czasie krétkim i bez znacznych kosztéw. Préby
musialy sie odbywaé w zwyklej sluzbie pociagowej, bez za-
trzymywania parowozéw dla specjalnych celéw doswiadczen,
Postanowiono nie rusza¢ ani komina, ani dychawy, a jedyna
czeScig, ktéra mogta byé zmieniong byly albo stozek Koechlina,
albo gérna gtéwka dychawy. Zmiany owych cze$ci mogtly
sie dokonywac tylko podczas postojéw w parowozowniach, nie
naruszajgc przewidzianego obrotu parowozéw.

Dla poréwnywania skuteczno$ci rozmaitych urzadzen
prébnych ustawiono na odnodnych parowozach po dwa mano-
metry, jeden rteciowy dla mierzenia przeciwciSnienia w dy-
chawie 1 drugi wodny —dla rozrzedzenia w dymnicy. Tak
proste i tanie instrumenty pozwolilty wzglednie do$é szybko
zbadaé bardzo znaczna ilo§é rozmaitych typéw dychaw i dojsé
przytem do interesujacych wywodéw,

Typy dychaw, wyprébowanych w 1915 roku, mozna po-
dzielié na trzy grupy: dychawy ze stozkiem ruchomym (po-
chodne typu Koechlina), dychawy pierscieniowe i dychawy
gwiazdowe,

W plerwszej grupie, biorac za punkt wyjscia ukiad wska-
zany na rys. 13, probowano zwiekszaé ilo§é skrzydetek na
stozku ruchomym, lub, co okazalo sig¢ korzystniejszem, —
zwickszaé ich wysokosé, azeby skuteczniej rozszczepié ogélny
potok pary wylotowej na oddzielne strugi,

Wzglednie najlepszym okazal sie typ wskazany na rys 15.

Préby dychaw piler§cieniowych, w najrozmaitszych kom-
binacjach formy 1 pozycji centralnego jadra, rowniez jak i sa-
mej glowicy wylotowej, nie daly wynikéw zadawalajacych.
Przytem jednak préby powyzsze nasunely mys$l, ze para wylo-
towa, wyptywajaca przez otwér pierscieniowy miedzy glowica
dychawy t stozkiem wewnetrznym, mogta raczej szkodzié od-
dzlalywantu strumienia centralnego i ze, korzystny w kazdym
razie, rozdzial pary wylotowej na poszczegélne strugi, mégi
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latwiej byé osiagniety bez stozka Koechlina, zapomoca ze-
berek umieszczonych wewnatrz samej dychawy, lub nazewnatrz
ruchomego trzona centralnego, w postaci dychawy gwiazdowej,
wskazanej w trzech warjantach na rys, 16; wzglednie najlep-
szg sie okazala kombinacja $rodkowa ,échappement a tuyére
circulaire et & noyau mobile étoilé“.

Po dlugich prébach, zatrzymano sie ostatecznie na kon-
strukeji dychawy z gwiazda ruchoma t. zw. ,treflowg* (rys. 17),
z trzema ramionami-listkami wysokiemi na 200 mm. i maja-
cemi skok 120 mm., przyczem w przeciwienstwie do dychawy
kolei Péinocnej (typu Koechlina), otwér dychawy zwezat si¢
przy opuszczaniu gwiazdy nadét (poz. b) i, odwrotnie,
(w poz. a), przy podnoszeniu gwiazdy w gére, wylot pary sta-
wal sie wolny,

Po zmontowaniu nowej dychawy tak jak wskazano na
rys. 18, cigg (rozrzedzenie) w dymnicy, przy jednakowem
przeciwci$nieniu w cylindrach, zwiekszyt sie o 25°, w po-
réwnaniu z dychawa Koechlina, a przy jednakowem rozrze-
dzeniu — owo przeciwciénienie spadalo o 25 — 30%,.

Azeby zapewnié nowym parowozom nalezyta elastyczno$c,
obciazenie ich bylo zwiekszone tylko o 10°/, i, w tych wa-
runkach doskonale kotly pracuja, tatwo wytwarzajac pare, na-
wet przy ,odciagnietej* dychawie.

Dobre rezultaty otrzymane z dychawami ,treflowemi*
L LA i ?"
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Rys. 15. , Pacyfic” P.L.M. Do-

Swiadczenia IV serji.
Modyfikacja 1915 r.

A4

Uklad wzglednie najkorzysiniejszy.

Rys. 16.

~Pacyfic” P.L.M. Dychawy gwiazdowe.

rozszerzyly ich stosowanie na réznych francuskich parowozach
i liczba odnosnych jednostek dochodzita w roku 1925 do 3000:
sprzyjata temu latwo$é zamiany stozka Koechlina na ,gwiazde
treflowa“, bez potrzeby zmiany samej glowicy wylotowej,
oraz komina.

Przy budowie za§ nowych parowozéw, idac za przykia-
dem kolei P. L. M., moga byé osiagniete dalsze, daleko wiek-
sze korzysci *),

Skuteczno$¢ swojag nowe dychawy treflowe stanowczo
zawdzigczajg rozszezeplaniu sie ogélnego potoku pary na od-
dzielne strugi, migdzy ktére wdzieraja sie i sg zaraz w gére
porywane — gazy dymniczne,

Zanalizowa¢ mechanizm tych zjawisk jest dosy¢ trudno;
sgdzgc jednak z wyzszo§ci np. konstrukeji gwiazdy treflowej

*) Na rys. 21 pokazany jest uklad ,dychawy treflowej“ i komina
na nowym ujednostajnionym typie francuskich parowozéw 1-4-0.

Rys. 17. ,,Pacyfic’ P.L.M. Dychawa
—~ gwiazdowa ,freflowa” ostatecznie
¢ 14 przyjeta.

Wylot
zwezo-
ny

& Rys. 18. , Pacyfic” P.L.M. Ostateczny uklad dychdwy w}dym;zicy ¥

przy otworze dychawy zwezionym.

\l
Il

Rys. 20. Gwiazda
ruchoma z prostemi
gdrnemi skrzydlami

Rys. 19. Gwiazda
ruchoma ze Sciefemi
gdrnemi skrzydlami

Rys. 21. Dymnica uje-
dnostajnionego francus-
kiego parowozu 1-4-0
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wedtug rys. 20 nad takowg wedtug rys. 19, przypuszczaé na-
lezy, ze najwazniejsza tu role odgrywa przyplyw spalin w wol-
ne przerwy miedzy niezaleznemi, zupeinie od siebie oddzielo-
nemi strugami pary wylotowej (remous dans intervalle de jets
de vapeur),

Teoretycznie rzecz biorac, rozszczepianie potoku pary
wylotowej na coraz liczniejsze i mniejsze strugi, dzieki zwiek-
szeniu liczby skrzydetek ruchomej gwiazdy, mogloby byé ko-
rzystne, o ileby sie wudalo zachowaé dostatecznie wielkie
przerwy wolne dla spalin, miedzy temi strugami; a to mozli-
we byloby tylko przy znacznem
zwiekszeniu $rednicy dychawy
i komina. Przy istniejacych wy-
miarach wspomnianych czesci,
wzglednie najlepszg, najsku-
teczniejsza okazata sie gwiazda
.treflowa® o trzech listkach,

Przy badaniu nowych dy-
chaw, kolej P. L. M. zwraca
takze uwage na najkorzystniej-
sze oddziatywanie ciagu w dym-
nicy na poszczegélne wiazki rur
ptomiennych. W tym celu, w
1925 r, odbywaly si¢ préby z
uktadem dymnicznym wediug
szwedzkiego systemu Kyldla *)
z podwédjnem urzadzeniem
»petty-coat®“ i z czterema stru-
gami pary wylotowej w odpo-
wiednio rozszerzonym kominie
(z rozszerzona z 356 do 420 mm,
gardziela),

Poniewaz nalezyty ciag
w dymnicy, osiagany dzieki dy-
chawie, oddziatywujacej na
przeciwci$nienie w cylindrach
i powodujacej strate mocy paro-
wozu, jest dosyé kosztowny, **)
kolej P, L. M. ma na widoku
ulepszenia bardziej radykalne,
polegajace na zastosowaniu, dla
wspomnianego celu, turbowen-
tylatoréw.

Ogdlne wnioski. Wszystkie przytoczone wyzej fakty 1 dane
pozwalaja na wypowiedzenie nastepujacych wnioskéw:

1) Moc parowozu nie jest wielkoScia okre§lona i nie-

Rys. 22. Szkic szwedzkiej
dychawy Kyldla.

*) Jadac w 1925 r. w wagonie dynamometrycznym Kolei Parysko-
Orleanskiej, dla obznajmienia sie z jego urzadzeniami, natrafilem wla$nie
na préby systemu Kyldld na jednym 2z parowozéw kolei P. O. Uklad
Kyldla wskazany jest szkicowo na rys, 22.

**) Przy .znachorskiem® leczeniu slabej wydajnoéci kotta zapo-
moca zwezenia dychawy, mozna stracié do 100 — 300 M. K. uiytecznej
oracy w cylindrach!

zmiemna, ktéraby mozna bylo zaprotokétowaé w ,paszporcie*
odnosnej serji parowozdéw.

2) Przy zlym stanie moc parowozu spada i przeciwnie,
starania o usuwanie rozmaitych niedomagan, réwniez jak i sy-
stematyczne studja rozmaitych mozliwych ulepszen, moga
znacznie podnie$¢ moc kazdego parowozu i zwiekszy¢ jego
ekonomicznosé.

3) Pewne oparcie dla sadéw, czy moc danego parowozu,
stwierdzona dosSwiadczeniem, odpowiada temu, czego sie¢ ma-
my prawo spodziewaé wedlug wymiaréw badanego parowozu
i jego kotta, da¢ moze norma tej mocy, obliczona ze wzoru
kolei P. L. M. N; = K l/ R H' p, z uwzglednieniem opatowei
wartosci uzywanego paliwa.

4) Urzadzenia wadliwe, lub nieodpowiednie w dymnicy,
naréwni z nieszczelno$cia tlokéw cylindrowych i suwakowych,
moga by¢ zrédiem ogromnych strat w mocy pociggowej
i w rozchodzie paliwa parowozdw.

5) Elementarne teorje dychawy i komina, podawane
w rozmaitych podrecznikach parowozéw, sa zupelnie niewy-
starczajace dla wytlumaczenia bardzo zawilych proceséw od-
dziatywania ilo$ci i preznoéci pary wylotowej, oraz wymiaréw
i formy dychawy, wraz z kominem, na rozrzedzenie w dym-
nicy i przeciwcisnienie w cylindrach.

6) ZaleznosSci empiryczne, wskazywane w swoim czasie
przez amer. R. Master Mechanics’ Ass., réwniez przez C, Géls-
dorfa 1 in,, dla ustalenia wymiaréw, formy i wzajemnych po-
zycji wspomnianych wyzej czeSci urzadzen dymnicznych, obec-
nie juz s3 niewystarczajace dla wspéiczesnych poteznych
parowozoéw.

7) Ustalenla najlepszych wymiaréw, formy i pozycii
urzadzen dymnicznych dla parowozéw rozmaitych serji nie moga
dokona¢ ani parowozowe wytwérnie, ani wynalazcy, a musza
je wypracowal stopniowo same koleje polskie, idac za przy-
ktadem kolei amerykanskich, niemieckich i francuskich, pro-
wadzac systematycznie, nieraz dlugoletnie doswiadczenia
i studja, .

8) Dla przeprowadzenia wspomnianych do$§wiadczen
i studjéw, o charakterze zaréwno naukowym, jak i praktycz-
nym, potrzebne bedzie wydatne zwiekszenie personelu tech-
nicznego tak w samem Ministerstwie, jak i w Dyrekcjach P. K. P.

9) Po przeprowadzeniu oczekiwanej komercjalizacji
P. K. P,, stanie sie zrozumialszg elementarna prawda, Ze ra-
cjonalniej jest wydac kilkadziesiat, lub kilkaset tysiecy na in-
zynieréw i technikéw fachowych, potrzebnych choclazby do
prowadzenia wspomnianych wyzej badan, anizeli, zachowujac
mizerne etaty techniczne, patrzeé spokojnie na spozywanie
paliwa w zbytecznej ilosci, kiedy idac za przytoczonemi wyzej
przyktadami, iloS¢ ta moglaby stopniowo byé zmniejszona
o miljony zlotych rocznie,

10) Geodng jest bardzo uwagi kwestja zastosowania, za
przyktadem kolei francuskich, réwniez i na parowozach P. K. P,,—
dychaw o przekroju zmiennym, w ostatniej ich naprzykiad
postaci — dychawy ,treflowej“.

Do Nr. § (45) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 5 (13)
sPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”’.
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‘Koszta wiasne przewozéw na polskich kolejach panstwowych.

Inz. S. Sztolcman.

(Odczyt wygloszony 16 marca w Stowarzyszeniu Technikéw w Warszawie)

kazdem prawidlowo prowadzonem przedsiebiorstwie po-

trzebna jest Swiadomos$é kosztu wlasnego produkeji kazde-

go oddzielnie rodzaju wytwarzanych wartosci, albowiem
ona daje moznos$é nalezytego ustalania cen na poszczegdélne przed-
mioty. Ta potrzeba wystepuje takze i w przedsiebiorstwie kole-
jowem, ktérego jedyna produkcja sa wprawdzie tylko przewo-
zy, ale przewozy najrozmaitszego charakteru. Koszta wlasne
cddzielnych kategoryj przewozéw sa réine, a wiec i optata
za nie nie moze by¢ jednakowa. Wprawdzie oplata zalezy
jeszcze od innych czynnlkéw, ale $§wiadomos¢ kosztu wlasnego
musi stuzyé za podstawe do jej okreslenia,

Pojmujac doniostosé tej sprawy, podjgtem sie w jesieni
1925 r. z polecenia éwczesnego Ministra Kolei Inz. K. Tyszki
j’ej o$wietlenia, chociaz bylem przekonany o niemozliwosci
Scislego rozwigzania i przewidywalem powazne trudnosci z po-
wodu braku niezbednych danych statystycznych. Przed wojna
t_)ra%em czynny udzial w komisji, utworzonej przy Radzie In-
zynierskiej rosyjskiego Ministerstwa Komunikacji w tej spra-
wie, ale ta Komisja nie zakoficzytla swych prac i jedynemi
Sladami jej dziatalno$ci pozostaly przedwstepne prace Prezesa
Rady Inzynierskiej inz. W. W. Salowa i inz. A. N. Frolowa.
W dawniejszej literaturze zachodnio-europejskiej prac w tej
sprzlawie nie udalo mi sie¢ odnalezé. Trzeba wiec bylo stwo-
rzy¢ samag metode badania.

Zanim przystapie do jej opisu i otrzymanych wynikéw,
musze zaznaczyé, ze juz w Polsce po wojnie uprzedzil mie
inz. W. Czapski i wspélcze$nie lecz zupelnie niezaleinie pra-
cowal inz. B. Dobrzycki. Praca inz. Czapskiego!) byla ogra-
niczona do podziatu wydatk6w eksploatacji na odnoszace sie
(lio ruchu osobowego i towarowego, dawala wiec mozno$é okre-
slenia przecigtnego kosztu jednego osobo-km. i jednego ton-
no-km. fadunkéw bez dalszego jednak zrézniczkowania tych
kosztéw w zalezno$ci od kategoryj przewozéw, odlegtosci prze-
wozéw i ich gestoSci, Trzy prace inz. Dobrzyckiego?) posu-
nely dalej wyjasnienie sprawy kosztéw wilasnych i oparly sie
(l:zeéciowo na S$cisle] rejestracji wydatkéw zwiazanych bezpo-
srednio Z przewozem na dwéch prébnych odcinkach: jednego
dla _pociagu tranzytowego, drugiego dla poclagu zbiorowego,
W ciggu miesigca dla kazdego z nich. W drugiej czesci swej
ostatniej pracy inz. B. Dobrzycki podaje tez wyniki swych
obliczen dla catej sieci kolejowej polskiej. :

Juz po opublikowaniu plerwszych swych prac w sprawie
kosztéw wiasnych przewozéw, dowiedzialem sie o pracach pro-
wadzonych w tej sprawie w innych panstwach,

We Francji pani Thérese Leroy od 1916 r. prowadzita
badania statystyki i rachunkowo$ci kolejowej oraz studja nad
kosztami wlasnemi transportéw kolejowych., Referat jej w tej
sprawie zostal wyrézniony na II-gim Miedzynarodowym Kon-
gresie Naukowej Organizacji w Brukseli w pazdzierniku 1925 r,
i wydrukowany w ,Mémoires*® Kongresu. W Nr. 10 polskiego
.,Prz'egla,du Organizacji* (paZdziernik 1927 r.) znajduje sie
specjalnie przez nig napisany artykut ,Koszta wiasne transpor-
téw Kkolejowych¥, stanowigcy skrét jej prac dotychczasowych.

W Nr. Nr. 35 i 36 tygodnika ,Verkehrstechnische Woche*
z roku 1927 znajduje sie praca dr. inz. Gerharda Sommera:
,,Se]bstkostenermittlung im Verkehrswesen, ihre Grundlagen
und Anwendung¥,

Wreszcie w Rosji Sowieckiej w 1925 r, byta opracowa-
na przez Komisarjat Komunikacyj, »lnstrukcja o podziale wy-
datkéw pomiedzy ruch osobowy i towarowy“ i rozestana do
zarzgdéw oddzielnych kolei do wykonania.

Nie bede¢ si¢ zatrzymywal na szczegétach tych metod
badania — sprawe t¢ opracowuje kto inny, Wskaze tylko, ze
one opieraja si¢ czgsciowo na danych statystycznych za ubie-
gte lata, gtéwnie za$ na .wprowadzeniu do rachunkowosci

1) Inzynier Kolejowy 1925 r. Nr. 2 (6).
. ?) Inzynier Kolejowy 1925 r. Nr. Nr. 5 (12§, 10 (i4) i 11 (25)
11926 r, Nr. Nr. 3 (19) i 4 (20).

i statystyki kolejowej pewnych uzupetniefi niezbednych do Sci-
$lejszego podzialu wydatkéw. Wielu danych statystycznych za
lata do 1923 roku wlacznie nie posiadamy, spadek naszej wa-
luty w tym okresie nie pozwala na poréwnanie wydatkéw tych
lat, wprowadzenie za$§ uzupelnien w rachunkowosci przed usta-
leniem metody badania bylo dotychczas przedwczesne. W tych
warunkach trzeba bylo sie zadowolnié metoda przyblizona,
ktéra jednak, jak sie okazalo, dala wyniki prawdopodobne.

Pierwsza moja praca %) byla préba stworzenia metody
badania, mozliwego zrézniczkowania kosztu przewozéw réznych
kategoryj i wyjaénienia wplywu odlegtoéci przewozéw na ich
koszta. Za podstawe badania przyjalem Sprawozdanie budze-
towe o wydatkach polskich kolei panstwowych za r. 1924.
Poniewaz jednak niektére wydatki ulegaty jeszcze wskutek
rozmaitych przyczyn z roku na rok znacznym wahaniom, wpro-
wadzilem do nich poprawki, zmierzajace do ustalenia budzetu
normalnego, niezaleznego od przyczyn przypadkowych. Wszyst-
kie wydatki podzielilem na dziewie¢ kategoryj stosownie do
podziatu, wskazanego w dziele prof. A. Wasiutyfiskiego ,Dro-
gi zelazne“ (str. 161 i nastepne), a mianowicie linjowe, za-
lezne od dlugosci toréw giéwnych, przewozowe osobowe i to-
warowe, zalezne od przebiegu ciezaru wagondéw brutto, pocia-
gowe osobowe i towarowe zalezne od przebiegu pociagéw,
trakcyjne zalezne od sily pociagowej parowozéw w pociggach,
stacyjne osobowe i towarowe zalezne od ilosci przewiezionych
oséb i tonn ladunkéw i nareszcie nadzwyczajne. Przy po-
dziale poszczegélnych wydatkéw (lub grup wydatkéw) pomie-
dzy powyzsze kategorje trzeba si¢ bylo w wielu wypadkach
uciekaé do mniej, lub wiecej prawdopodobnych przypuszczen,
opartych na znajomo$ci warunkéw eksploatacii, mozna jednak-
ze przyjaé, ze mozliwe odchylenia w jedna, lub druga strone
w wielu razach kompensowaly sie wzajemnie tak, Ze wyniki
ostateczne podziatu byly bliskie rzeczywistoscl. Poniewaz wy-
datki trakcyjne mozna bylo podzieli¢ pomigdzy ruch osobowy
i towarowy w przyblizeniu dostatecznie prawdopodobnem, to
w rezultacie okoto 90°/, wszystkich wydatkéw zostalo odrazu
podzielone miedzy te dwie zasadnicze grupy przewozéw i tyl-
ko wydatki linjowe i nadzwyczajne podzielono proporcjonalnie
do sum ogélnych wydatkéw podzielonych poprzednio na od-
noszace sie do ruchu osobowego i towarowego. Przypusciwszy,
ze wydatki stacyjne obejmuja tylko koszta zwlazane z po-
czatkiem i kohcem przewozu i nie zaleza od odlegtoSci prze-
wozu, moglem koszt przewozu kazdej jednostki wyrazié wzo-
rem ogdélnym:

K — A AsBLL b PRy

w ktérym A wydatki stacyjne przypadajace na jedna osobe,
lub jedna tonne ladunkéw, B pozostale wydatki, przypadajace
na jeden osobo-km. lub tonno-km., a L odlegtos¢ przewozu.
W ten sposéb, dzieki wyodrebnieniu wydatkéw stacyjnych,
otrzymalem mozno§é zréiniczkowania kosztéw przewozu za-
leznie od odlegloici. Wydatki stacyjne obciazaja przewéz tem
mniej, im odlegtoéé przewozu jest wieksza i koszt wiasny jed-
nego osobo-km. lub tonno-km. jest ze zwigkszeniem odlegto-
éci coraz mniejszy. Jest to pierwsze zréziniczkowanie kosztéw
przewozu oséb i tadunkéw, dajace sie ujac najtatwiej, nie wy-
czerpuje ono jednak zadania. W przewozach kolejowych jest
caly szereg kategoryj, koszt ktérych jest bardzo rozmaity.
Zbadanie tej czeéci zadania przedstawia juz powazne trud-
noéci.

W ruchu osobowym istniejg u nas trzy klasy przewo-
z6w, w ktérych stosunek oplaty od klasy Il do I-wynosi
1:11/,:21/2, Chodzilo wiec o to, czy ten stosunek opfaty
odpowiada stosunkowi kosztu wilasnego, czy pasazerowie jed-
nych klas nie sa pod wzgledem oplaty uprzywilejowani w po-
réwnaniu z pasazerami innych klas, Zadanie to bylo tem cie-

3) Inzynier Kolejowy 1926 r. Nr. 7 (23).
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kawsze do wyjaénienia, ze inz. A. Frolow dla kolei rosyj-
skich przed wojng okreslil stosunek kosztu wlasnego przewo-
zu 0séb w wagonach trzech klas, jak 1:2, 5:10. Dla okre-
Slenia stosunku kosztu na polskich kolejach posiadatem tylko
przyblizone dane o stosunku ciezaru wlasnego wagondéw trzech
klas na jedno miejsce i o stosunku miejsc zajetych do zaofia-
rowanych. Na podstawie tych danych okreslitem stosunek
kosztu wilasnego przewozu os6b w trzech klasach, jak
1:1,41:2,57 dosyé zblizony do stosunku optat.

Bez poréwnania trudniejsza byta sprawa zréiniczkowa-
nia kosztéw wiasnych przewozu réznych kategoryj fadunkéw
tak z powodu ogromnej rozmaitosci tych kategoryj, jak i dla
zupelnego braku odpowiednich danych, a chociazby danych
o przebiegach wszystkich poszczegélnych towaréw. Tu trzeba
bylo z konieczno$ci operowaé rozmaitemi przypuszczeniami.
Za punkt wyjScia wzlalem przewozy tranzytem ladunkéw ma-
sowych (wegiel), przewozonych w pociggach o peilnym skia-
dzie. Dla tych przewozéw mozna bylo odrzucié przewazajaca
cze$é wydatkéw stacyjnych, ktére obciazaly drogi zagraniczne.
Dla tadunkéw masowych, wywozonych zagranice (wegiel i po-
towa materjaléw drzewnych) na tej samej podstawie przyja-
lem tylko potowe wydatkéw stacyjnych. Reszte ladunkéw po-
dzielitem na masowe (75°/, wegla w komunikacji wewnetrznej)
i pozostate. Koszt wlasny przewozu ladunkéw pozostatych przy-
jatem 1,9 razy wiekszy od kosztu przewozu !adunkéw maso-
wych w komunikacji wewnetrznej przez analogje z taka sama
réznica miedzy kosztem przewozu ladunkéw tranzytowych
i wszystkich pozostalych iadunkéw. W ten sposéb ta pierw-
sza préba zréiniczkowania kosztu przewozu tadunkéw dopro-
wadzila zaledwie do podzialu na cztery kategorje, z ktérych
ostatnia byta iloSciowo bardzo wielka (63°/, iloSci przewie-
zionych tonn i wykonanych tonno-km,

W tej pierwszej pracy okreslilem jeszcze koszt wiasny
przewozu ladunkéw w kierunku powrotu wagondéw préznych,
przyczem okazalo sie, ze on wynosi 41°/, kosztu przewozu
w kierunku !ladownym.

Nalezy zaznaczyé, ze przecietny koszt wlasny jednego
tonno-km. tadunkéw okre§lony przeze mnie na 4,40 gr. okazat
sie réwnym kosztowi obliczonemu zupelnie inna droga przez
inz, Dobrzyckiego.

Druga moja praca !) byla poSwiecona zbadaniu zalezno-
Sci kosztéw wiasnych przewozu tadunkéw od gestosci przewo-
zéw., W tym celu podzielilem wszystkie przewozy pomiedzy
dziewieé¢ dyrekcyj kolejowych, w ktérych gestosé przewozéw,
to jest przecietna ilo§¢ tonno-km. na km. jest bardzo rozmaita
i okreslitem przecletny koszt wlasny jednego tonno-km. dla
kazdej dyrekcji oddzielnie. Otrzymat sie¢ szereg, z ktérego po-
mimo do$¢ znacznych nawet odchylen dla niektérych dyrekcyj
widaé¢ bylo zmniejszenie kosztu jednego tonno-km. w zalezno-
Sci od zwiekszenla gestoScl przewozéw. Jesli wyrazié te za-
leznosé wzorem:

K==y s ey B 1(2)
w ktérym K — ogélny koszt przewozu tysiecy ziotych

T — miljony wykonanych tonno-km.

L — diugos$é linij km.
to majac wielkoéci K, T i L dla dziewieciu dyrekcyj, mozna
byto okreslié wspélczynniki x 1 y zapomoca metody najmniej-
szych kwadratéw, przyczem okazato sie, dla 1924 r, x—28,01,
a y=—28,16.

Podzial przewozéw pomiedzy dyrekcje w 1924 r. nie byt
jeszcze dokiadny, przerobilem wiec obliczenie wedtug doktad-
niejszych danych 1925 r. i otrzymatem nastepujace wyniki:

1) wzér zaleznosci K=234,0776 T+ 8,90L. . . (3)

2) gesto§é przewozéw najmniejsza w dyrekcji Wilea-
skiej 193 tysigce tonno-km. na km. najwieksza w dyrekcji
Warszawskiej 1782 tys. t-km., to jest 9,2 razy wieksza;

3) przecietny koszt jednego tonno-km. wedtug wzoru (3)
w dyrekcji Wilenskiej 8,01 gr. w Warszawskiej 3,91 gr. to
jest 2,05 razy mniejszy.

Okreé§lenie rzeczywistego przecietnego kosztu przewozu
tadunkéw w poszczegblnych dyrekcjach dato moznos$é oblicze-
nia kosztu przewozu wegla z zaglebla do Gdanska i Gdyni.
Koszt ten wedlug pézniejszych obliczen wyniést w 1925 r,
1,78 gr. a w 1926 r. 1,71 gr. za tonno-km,

1) Inzynier Kolejowy 1926 r. Nr. 12 (28),
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W trzeciej pracy !) przeprowadzilem obliczenie kosztéw
wlasnych przewozéw wedtug danych za r. 1925, Obliczenie to
bylo zrobione metoda przyjeta dla r. 1924, przyczem wprowa-
dzono tylko pewne zmiany w podziale wydatkéw eksploatacji
na dziewie¢ kategoryj.

Wspomne jeszcze o czwartej swej pracy, dotyczace]j
kosztéw wiasnych przewozéw na panstwowych kolejach wasko-
torowych w 1925 r. %) Koleje waskotorowe mozna podzielié
na trzy grupy: 1) w dyrekcji Wilenskiej, 2) w dyrekcjach
Warszawskiej i Radomskiej i 3) w dyrekcji Katowickiej. Gru-
py te roéznia sie charakterem pracy, gestoscig przewozdéw
i kosztem wiasnych przewozdéw, winny by¢ wiec przy ustala-
niu taryf traktowane rozmaicie.

Podjeta z rozporzadzenia obecnego Ministra Komunikacyj
inz, P. Romockiego ogélna reforma polskich taryf kolejowych
wysuneta potrzebe ustalenia zasad badania kosztéw wlasnych
przewozéw, by wedtug nich przeprowadzi¢ te badania jednoli-
cie dla szeregu lat, a précz tego potrzebe dalszego zréznicz-
kowania kosztéw przewozu tadunkéw ,pozostatych“, ktdre,
jak bylo wskazane, wyniosly w 1924 r. 63%, ilosci ogélnej.
Praca ta byla wykonana przeze mnie przy czynnym wspétdzia-
le czlonka Panstwowej Rady Kolejowej inz. A. Krzyzanowskie-
go, ktdéry wniést w nig wiele inicjatywy i doswiadczenia.
Opracowanie zasad obliczania i samo obliczenie za r. 1925
byto wykonane przeze mnie, a za lata 1924 i 1926 wedlug
sprawozdan budzetowych i 1927/8 i 1928/9 wedlug prelimina-
rzy budzetowych przez inz. A. Krzyzanowskiego.

Za podstawe badania przyjeto moja metode, lecz wpro-
wadzono do niej nastepujace zmiany:

1) Przedewszystkiem uznano, ze za podstawe obliczen
nalezy przyjaé wydatki rzeczywiste dla unikniecia pewnej do-
wolnoSci mozliwej przy okreSleniu wydatkéw ,normalnych*,
Poniewaz jednak w liczbie wydatkéw znajduja sie takie, ktére
maja bezposrednie calkowite, lub czeSciowe pokrycie w docho-
dach pomimo dochodu z przewozdéw, to te wydatki z obliczen
ogélnego kosztu eksploatacji, o ile one byly mniejsze od do-
chodu wylaczono zupelnie, a jeSli byly wieksze od do-
chodu, przyjeto tylko réznice. Do takich wydatkéw naleia:
wymiana taboru, sluzba sanitarna, czynsz za najem taboruy,
opfata procentéw i straty na walucie, przewozy gospodarcze,
rejestracja przewozéw i urzadzenia humanitarne. Précz tego
wylaczono zupelnie sptate pozyczek kolejowych, a takze przy-
jete w moich poprzednich badaniach odliczenia na fundusze
zapasowy i meljoracyjny, jako nienalezace do wydatkéw eks-
ploatacii.

2) Przy podziale wszystkich wydatkéw na kategorje
wprowadzono jedna zasadnicza zmiane. Przy badaniu wydat-

"kéw stacyjnych towarowych zwr6cono uwage, ze cze$é ich

(blisko potowa) jest zalezna od odleglo$ci przebiegu tadunkéw
i dlatego te kategorje wydatkéw podzielono na dwie: zaleing
od przebiegu i zaleing od iloSci tadunkéw. Kategorja wydat-
kéw nadzwyczajnych po wylaczeniu odliczen na fundusze za-
pasowy i meljoracyjny odpadia. Przy podziale niektérych
poszczegblnych wydatkéw na kategorje wprowadzono inne za-
sady, ktére wydawaly sie bardziej odpowiedniemi.

Najtrudniejszem zadaniem bylo dalsze zrézniczkowanie
przewozu fadunkéw. Przy zupelnym braku danych dla rozwia-
zania tej sprawy, précz wskazanej powyzej szczegdtowej reje-
stracji czeSci wydatkow przeprowadzonej przez inz. B. Do-
brzyckiego, trzeba bylo do czasu analogicznych badan na
szerszg skale uciec sie do mniej lub wiecej prawdopodobnych
przypuszczen. W tym celu dla wydatkéw stacyjnych, zaleznych
od iloSci tadunkédw przyjeto, ze wydatki, zwiazane z nadaniem
sa jednakowe z wydatkami przy przyjeciu i podzielono prze-
wozy na trzy kategorje z nastepujagcem ich ustosunkowaniem:

1) nadanie wegla przyjeto za 1

2) nadanie !adunkéw pelnowagonowych précz wegla
i przyjecie wszystkich tadunkéw pelnowagonowych z wiacze-
niem wegla za 2

3) nadanie i przyjecle tadunkéw niepelnowagonowych
za 4. /
Majgc ogélng sume wydatkéw stacyjnych zaleznych od

1) Inzynier Kolejowy 1927 r. Nr. 2 (30).
?) [Inzynier Kolejowy 1927 r. Nr. 9 (37).
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iloSci tadunkdéw, a takze iloScl nadanych i przyjetych tadunkéw
tych trzech rodzajéw mozna byto okreslié dla nich wielko§é
A we wzorze (1).

W podobny sposéb dla wydatkéw przewozowych przyjeto

réwniez trzy kategorje z nastepujgcem ich ustosunkowaniem.

1) przewozy tadunkéw masowych w zwartych pociagach,
idacych od stacji nadania do stacji przyjecia w peinym skia-
dzie z tadunkiem pelnowagonowym przyjeto za 1;

2) przewozy pozostalych tadunkéw peinowagonowych
za 2;

3) przewozy fadunkéw niepetnowagonowych za 4,

Dato to mozno$é okreslenia dla nich wielko$ci B we wzo-
rze (1).

Z kombinacji tych szeSciu kategoryj, a takze przy uwzgle-
dnieniu przewozéw tranzytowych (wydatki stacyjne=0), wy-
wozu zagranice i przywozu z zagranicy (wydatki stacyjne—
potowie obliczonych w sposéb powyiszy) otrzymuje sie dla
naszych rzeczywistych rodzajéw tadunkéw dziesieé wzordéw dla
trzynastu kategoryj przewozéw, z ktérych kategorje 5 i 13,
619, 81 11 majg wzory identyczne.

Wzory te sg podane w tablicy I-ej w formie ogélnej
1 z wartoSciami dla A i B w groszach w 1925 i 1926 r.

kowaniu tych kosztéw dla réznych kategoryj przewozéw, na-
leiy uwazaé za pierwsza prébe oSwietlenia tej sprawy dla
polskich kolei. [edyng dana, ktéra moge przytoczy¢ dla po-
réwnania, to stosunek kosztu jednego tonno-km. przewozu ta-
dunkéw w pociagach: tranzytowym i zbiorowym okre§lony
przez inz. B. Dobrzyckiego, jak 1:4,37, ktéry odpowiada przy-
jetemu przeze mnie stosunkowi miedzy najmniejszym 1 naj-
wickszym kosztem 1:4. Przeprowadzenie na szeroka skale
badaf analogicznych z badaniami inz. B. Dobrzyckiego dla
réznych kategoryj przewozdéw i w réinych warunkach daloby
mozno§¢ wprowadzenia poprawek, opartych juz na danych do-
S$wiadczalnych., Badania kosztéw przewozéw przeprowadzane
obecnie w innych panstwach wskazg inne bardziej doskonate
metody. Przypuszczam jednak, ze i poréwnanie wynikéw obli-
czen za szereg lat opartych na powyiszych zasadach da mo-
znoéé pewnego sprawdzenia prawidlowoSci tych zasad i dla-
tego sprobuje przeprowadzi¢ takie poréwnanie.

Obliczenie kosztéw wiasnych przewozéw wymaga da-
nych o iloSci i przebiegu tadunkéw réznych kategoryj. Takie
dane, choé jeszcze nie dla wszystkich fadunkéw posiadamy
za 1925 i 1926 r. Za 1927 r. bedziemy je juz mieli dla
wszystkich, Odpowiednio do tego zréiniczkowanie kosztéw
przeprowadzono dotychczas tylko dla tych dwéch lat i poré-

TABLICA L
£a = Wl 2 ORL R X,
=5 KiA'T E G O R JE B R Z2El WD Z 0%
B : Ogélne 1925 r. 1926 r.
~
1 Tranzyt wegiel . K, = BL K,=1,8L K;=1,6L
2 ” pozostate tadunki , K, = 2BL K,=3,6L Ky=3,2L
3 Wywéz zagranice przez stacje graniczne: A
wegiel 100°/,. . . K':T -+ BL Ky=58,6+1,8L Ky=57,64-}-1,60L
4 Wywoéz zagranice przez stacje graniczne:
materjaly drzewne 509/, K,=A-4BL K,=117,2+1,8L K,=115,28-1,60L
S Wywéz zagranice przez stacje graniczne:
pozostate tadunki K;=A-+42BL K,=117,243,6L K,=115,28--3,20L
6 Wyw6éz przez Gdansk { Gdynie: wegiel 1009/, K, = 11/,A+BL K,=175,8+1,8L K,=172,92-}-1,60L
i ” a3 h, » materj, drzew, 50°/, K; =2A + BL K,=234,41{1,8L K,=230,56-{-1,60L
a |
8 " Z » » pozostate tadunki . Ky =2A + 2BL Ky=234,44-3,6L i Kg=230,56 +1,20L
Przewozy w komunikacji wewnetrznej: “
9 » " »  Wegiel 75%, Ke Kg { Ky
|
10 I £ . Wwegiel 259/, Ky=11/,A 4 2BL K,=—175,8-}-3,6L. Ky,=172,924-3,2L
11 » n , pozostate peino-
wagonowe Ky Kq K,
12 " # » hiepeilnowagon. Ko =4A-{|-4BL K,,=—=468,8--7,2L K;=—461,12 + 6,4L
13 Przywéz z zagranicy. K, Ky Ks

Nalezy zaznaczyé¢, ze w 1925 r, przebieg tadunkéw 9-tej

wnanie mozna bedzie zrobié¢ tylko dla nich.

Te dwa lata

kategorji (75°/, wegla w komunikacji wewnetrznej) najwiekszy
ze wszystkich stanowit 20°/, przebiegu ogélnego wszystkich
fadunkéw, a w 1926 r. przebleg najwiekszy wegla wywiezio-
nego przez Gdansk i Gdynig 17°/, przeblegu ogélnego.
Zrézniczkowanie kosztéw wlasnych przewozu tadunkéw
przeprowadzone powyzej, oparte na przypuszczalnem ustosun-

nadaja sie szczegblniej do poréwnania, albowiem w 1926 r.
nastapita znaczna zmiana w iloSci przewozéw niektérych ka-
tegoryj. Przebieg wegla wywiezionego przez stacje graniczne
zwiekszyl sie w poréwnaniu z 1925 r. z 546 do 1696 mil.
ton-km., wegla wywiezionego przez Gdansk i Gdynle z 699
do 2561 mil. Odpowiednie dane poréwnawcze sz wskazane
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w tablicy 2-ej. Poniewaz jednak przebieg przecietny niekté-
rych kategoryj .przevil?zéw byt w tych latach bardzo réz’ny,.co 2| e | S S B kat{e\r;orji
wplywato na wielko$é kosztu jednego ton-km. to w ostatnich -~
czterech kolumnach tablicy wyprowadzono przebiegi przecigtne
dla tych dwéch lat, obliczono dla kazdego roku koszty jedne- —;?—SU—SU—Q?E v —SU§§ é“%f E’ n
go ton-km. przy jednakowym przebiegu i stosunek kosztu SETEREE B 3§‘% < ggg = 3 =<
1925 do 1926 roku. cEpp_ £ BpE- & EET o 03 g
k1l 2 . , 1 4 LB & ® 5 N (RS et I G Rl = - o)
Z wynikéw obliczen przeprowadzonych w tablicy mozna Wi ol B - =D, S N
wyprowadzi¢ nastepujace wnioski: 2ass° = §_Eo\c e i =y
1) Koszt wlasny poszczegélnych kategoryj przewozdw 5%%0 g 5E° 8 = e 8 a7 > o
przy wprowadzeniu dla poréwnania jednakowych dla obu lat a':.c,f, e Sy il e o =z
. : = = e < =el. 3, o . Q o T £ m
przecietnych przebiegéw byt w 1925 r. wiekszy anizeli w 1926 r. HEf 3 Q o 2 B B S =z
o 9—13%,. Przy jednakowym sposobie obliczenia dla oby- Y gAML R LG e =) 2 R
5 ¥ A j . s B. = - . P =
dwéch lat zdawaloby sie, ze zwiekszenie kosztu w 1925 r, fg’cgg;— £ = g g 2
powinno bylo byé jednakowe dla wszystkich kategoryj. Naj- %g' s L Q - =
wieksze réznice dla kategoryj 1, 2 i 6 o 13 i 129, byly po- 32 2 ] E Q
czesci wynikiem wplywu zwiekszenia gestoéci przewozu fa- o & 5 & (L 2
dunkéw tych kategoryj dla przewozu tranzytem wegla z 601 tys. g | LR 2. =
tonno-km. na km. w 1925 r. do 1467 w 1926 r. pozostalych g
tadunkéw z 1952 do 2517 tonn-km, i wegla wywiezionego
przez Gdansk i Gdynie z 1098 do 4137 tonn-km, Odwrotnie o e =
- e Al & B . 0 B | o= =i, = - N -~ — o u =
najmniejsze réznice dla kategoryj 11 1 12 o 9%/, wynikly, po aloNmeo S e S o i 35'%
czesci wskutek zmniejszenia sie w 1926 r. gestosci przewo- S|HIEDSR ] 863 82 & o
z6w pozostalych tadunkéw w komunikacji wewnetrznej z 11135 = —[——
i 11774 t-km. na km. w 1925 r. do 10151 i 10936 t-km. S|wSSag row o B L1 1 od ok
w 1926 r. Zreszta réznice w zwiekszeniu, ktére sig otrzy- ~ S|SENIS 883 G835 Do | oglng
maly, sa prawdopodobnie takze wynikiem nieprawidtowo przy- .
jetego przypuszczalnego ustosunkowania kosztu wlasnego prze- O BN N oz
. 5 5 7 Wl lwr—~oNN N = O ~N W o o = 5% w
wozéw réznych kategoryj, ale wogdle sa nieznaczne. ol P 932 o 0 & 0 © S
: ? : O O Q0 = 0 O o W ol |
2) Przecietny koszt wlasny przewozu wszystkich fadun- SlaaRay Nivg gow Wiy Sl |
kéw byt w 1925 r. wiekszy anizeli w 1926 r. o 24°, Bylo SRl CIERD S 0> SR [l e | )
to poczesci wynikiem zwiekszenia w 1926 r. gestosci prze- ) o2 @
wozéw. Gesto$é przewozéw w 1925 r. byla 652 tys. tonn-km. 8lrvoxnol oo e s e
na km. a w 1926 wzrosta do 898 tys. Przecietny koszt S|t et s Loy 59 §§g
jednego tonn-km. w 1925 r. obliczony wedlug wzoru (3) byl == — o = Shal®
4,77 gr. Gdyby gesto$é przewozéw w 1925 r. byta taka, jak Przebieg
BN — .
w 1926 r. to koszt jednego tonn-km. wedlug tego samego 3 S§S§§ §§§ §§3 §(§ B
wzoru bylby 4,39 gr. Koszt wiec rzeczywisty byt wiekszy XS R = e — T
od przypuszczalnego o 9°/,. To bylo pierwsza przyczyna po- g%gg
tanienia przewozédw w 1926 r., ktéra odbita sie na wszyst- Pl Pttt Hoe shN Lo E%Eﬂ
kich kategorjach przewozéw. Druga przyczyna byto stosun- S e ST S ©S | TFew
kowe zwiekszenie przewozéw masowych, ktérych koszt jest i
mme]szy.od przecietnego. Ze zwiekszenia w 1926 r. ogblne- =S Sases =t g 470 g'zo:
go przeblegg wszystkich tadunkéw 4273 mil. tonn-km. przypa- 2legnaa DS g o w» :3 &
da na wywdz zaqranice i tranzyt wegla i materjatéw drzew- SRR e ZE0 N ] S0 I
nych 3694 mil. to jest 89°%, Gdyby stosunek procentowy = A s SRy
przewozéw réznych kategoryj w 1925 r. byl taki, jak w 1926 r. SINRIHS PO DA e o ekt
to przecietny koszt jednego tonno-km. wszystkich tadunkéw EhE Dbl g S KOt e LM o Sk
bytby 4,05 gr. Koszt wiec rzeczywisty w 1925 r. 4,68 gr. — oD
byt wskutek tej przyczyny wiekszy od kosztu 1926 r. o 15,5%. o [ = Y. 53 e N D5 ]
Przecietny koszt jednego tonn-km. wszystkich tadunkéw Sl8a8o88 Se2 SGeH S8 | 82 |
wskutek tych dwéch przyczyn powinien byt by¢ wiekszy ani- 3 §§§§§ %g% %’g’&_‘f §§ 2 x|
zeli w 1926 r. o 9-4-15,5=24,5°/,, a wedlug obliczenia w ta- e — N
blicy byl wiekszy o 24°,. Jest to réznica tak nieznaczna, ze 1 88> |
pozwala przypuszczaé, ze cala metoda badanla kosztéw wia- BlroRas o o B o g;—§
snych przewozéw daje rezultaty zblizone do rzeczywistosci. glomuts BN T brd o Nods o
To tez z przeprowadzonych obliczen mozna juz bylo korzy- T = = ==
sta¢ dla celéw praktycznych np. przy ustalaniu mozliwych ol NN, s oo NY s NG ;;:::’e‘{’g
znizek w taryfach ulgowych. Obliczenia te stwierdzily takze,  C[N®®== = =bw MG GG N g
ze przewozy oséb na polskich kolejach w 1924, 1925 i 1926 . o Sax
przyniosly straty, ktére trzeba byto pokryé z nadwyzki docho- W0 N wN e W W é‘é&;g
déw za Przewéz tadunkéw. SIRASIN 508 NN 53 :;cg;
Konczac niniejsza prace, pozwalam sobie wréci¢ do te- 283
go, co powiedzialem na poczatku. OkreSlenie kosztéw wia- Przabibg
snych przewozéw ma donioste znaczenie dla kolejnictwa, a da- N lesoyy W o N W N W przecigtny
jac podstawe do prawidlowej budowy taryf i dla catego spo- b BRR R REY S22 =28 25 |21925i26T.
teczefistwa. Badanie tej sprawy wobec skomplikowanych wa-
runkéw jest bardzo trudne wogéle, a tem trudniejsze u nas S - S ANN BN L §m§-§_‘8 [
z powodu braku wielu danych statystycznych. W takich wa- ClanIsa aB oS 8a8 38 [*|zEFs N
runkach przyjeta przeze mnie metoda badania musiata z ko- e 5o
- s . s ; . . W oo N W N — W= N 0 - 2INNT Y a
nieczrosci oprze¢ sie na wielu dowolnych przypuszczeniach. N Noie N O oo o [SfexEs
o i7 Iz 2 = |0 1 n B 0 @ O DO oo |¢ fFo3o
Przeprowadzone powyzej poréwnanie wynikéw badan za 1925 o . T
i 1926 r. wskazuje, ze te przypuszczenia byly prawdopodobne. Stosunek
Mys$le, ze przeprowadzenie podobnych poréwnan za dalsze la- T Pl T Rl i kosztu
ta da materjal do okreélenia nalezytych poprawek w tych R[=83=o ~ou ~=5 BS1 7T
] A pop L kosztu 1926 r.

przypuszczeniach,
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Proby psychotechnicznych egzaminow uzdolnienia
w stuzbie drogowej
Inz. E. Dalewski.

(Referat wygloszony na VII ZjeZdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych).

I. Psychotechniczne egzaminy uzdolnienia
kandydatéw na zawiadowcow odcinkéow
drogowych.

Do podjecia préb psychotechnicznych egzaminéw uzdol-
nienia w stuibie drogowej w Dyrekcji Krakowskiej zmusity
nas poniekad stosunki stuzbowe.

W okresie bezwzglednie przestrzeganego zakazu nowych
przyjé¢ pracownikéw kolejowych, w koncu 1926 r., miata Dy-
rekcja Krakowska wystaé 13 kandydatéw na cztero-miesieczny
doksztatcajacy kurs dla zawiadowcéw odcinkéw drogowych urza-
dzony we Lwowie, wspélnie dla trzech malopolskich Dyrekeil.
Sprawa byta nader pilna ze wzgledu na bardzo dotkliwe luki
jakie istnialy w stanie wspomnianej kategorji pracownikéw,
nie tatwa jednak do rozwiazania wobec braku kandydatéw
o przepisanych warunkach, wzglednie odpowiedniem wyksztal-
ceniu szkolnem.

Na rozpisany wewnetrzny konkurs w obrebie Dyrekcji
zglosito sie kilkudziesieciu kandydatéw, pracownikéw kolejo-
wych z rozmaitych dzialéw zajeé, o studjach przewaznie niz-
szych niz zasadniczo wymagane; po uwzglednieniu intereséw
stuzbowych poszczegéinych Wydzialéw, z ktérych pochodzili
kandydaci, nalezato z listy 20 pracownikéw wybraé 13 naj-
odpowiedniejszych.  Selekcje te przeprowadziliSmy metoda
psychotechniczna. Pozwalamy sobie wstrzymaé sie na chwile
z opisem jej Srodkéw i bezposrednio przejéé do koncowych
wynikéw lwowskiego kursu,

Zaczat sie on w polowie wrzesnia 1926 r., skonczyt w poto-
wie stycznia 1927 r. Uczestniczylo w nim 41 kandydatéw:
17 ze Lwowa, 13 Krakowa, 11 ze Stanistawowa. Zamkniety
zostal egzaminem z 24 wykladanych przedmiotéw. Suma not
poszczegélnych kandydatéw z wszystkich przedmiotéw stano-
wita cyfre decydujaca o miejscu egzaminowanych w lokaci.
Najmniejsza okreslala wynik najlepszy i wynosita 32, najwiek-
sza najgorszy i wynosita 71. Cyfra ta wypadia przecietnie
dla kandydatéw krakowskich — 43; lwowskich—51; stanista-
wowskich—56. Wynik egzaminu okazal sie zatem dla
krakowskich kandydatéw szczegblnie korzystny i znalazl tez
swéj wyraz w lokacji wszystkich uczniéw, Kandydaci kra-
kowscy uzyskali w niej mianowicie numery porzadkowe 1, 2,
3, 5, 6, 8, 10, 12, 14, 15, 35, 37139, w czem dwa pierwsze
odnoszace si¢ do dwéch jedynych tak zwanych ,celujacych®
uczniéw kurséw. W wymienionym szeregu uderza nas jednak
ujemnie znaczna przerwa miedzy numerami 15 a 35 i niefor-
tunne ostatnie terno. Ten niekorzystny szczegét znajduje wy-
jasnienie we wspomnianych juz warunkach, z ktérych wynika,
ze Dyrekcja nie rozporzadzala obfitszymimaterjalem kandyda-
téw, z posréd ktérych moglaby swobodnie wybieraé. Skgpa
ilod¢ kandydatéw uniemozliwita nam tez przeprowadzenie ra-
cjonalnego warto$ciowania testéw, o czem bedziemy jeszcze
mleli sposobno$é nadmienié.

Zwiazek miedzy uzyskanemi przez uczestnikéw kursu
numerami porzagdkowemi lokacji, a ich wyksztalceniem szkol-
nem okazuje si¢ z nastepujacego zestawienia. (Tabl. I),

Z ponizszej tabelki widzimy,¥ze zwigzek ten jest do§é
luzny i nieuchwytny. 3 :

Podnoszac ten moment, zastrzegamy jednak zgéry sta-
nowczo przeciwko mozliwemug'podejrzeniu, iz kieruje nami
tendencja wykazania podrzednosci roli wyksztalcenia szkolnego.
Dalecy jesteSmy od takiego fzasadniczego ujecia rzeczy.
Zwracamy tylko uwage na stan sprawy aktualny w danych
warunkach,

Co sie tyczy Dyrekcji krakowskiej, to ta wystala na
kurs dwéch maturzystéw gimnazjalnych, z ktérych jeden nie
przysporzyl jej zbytniego zaszczytu uzyskawszy lokacje 37,
dwéch uczniéw szkoly realnej z ukoficzona szdsta klasg, dwéch
kandydatéw, ktérzy ukonczyli dwa lata w krakowskiej szkole

przemystowej i siedmiu kandydatéw posiadajacych 4-ry klasy
gimnazjalne. Ogdlny poziom wyksztalcenia szkolnego kandy-
datéw krakowskich byt zatem taki sam, jak kandydatéw z dwéch
pozostatych Dyrekecji.

TABLICA L

Nep Wyksztalcenie szkolne Uzyskane przez odnoSnych kandydatéw
= numery porzadkowe lokacji
kon ie gimnazj
1 Ukonczenie gimnazjum 5, 37

z matura

Sze$é klas gimn. wzgl.
2 realnych, wzgl. dwa ‘lata

2, 13, 14, 18, 34
seminarjum nauczyciel.

Ukonczona szkola przemy-
3 stowa we Lwowie, wzgl. dwa
lata szkoly przemystowej

w Krakowie

3, 4, 10, 11, 16, 17, 19, 20, 24,
23, 26, 27, 30, 31, 32, 38, 40

4 Cztery klasy gimnazjalne 1, 6,7, 8,12, 15, 22, 23, 33, 35, 39

5 Szkota wydzialowa 9, 21, 28, 29, 36, 41

Opisany stan rzeczy $wiadczylby wiec, ze pomyslny wy-
nik klasyfikacji kandydatéw krakowskich mial swoje Zrédto
w ich odpowiednim wyborze dokonanym, jak juz zaznaczyli$émy,
metoda psychotechniczna.

Opiszemy ja obecnie,.

Nie posiadamy jeszcze specjalnych testéw czyli préb do
badania uzdolnienia zawodowego kandydatéw na zawiadowecéw
odcinkéw drogowych. Profil psychotechniczny zawiadowcy od-
cinka drogowego jest nawet przez tak dokladny i pedantyczny
instytut jak berlifiskie psyhotechniczne laboratorjum doswiad-
czalne, do§¢ ogdlnikowo zaznaczony *), Niemcy zgdaja od
zawiadowcy odcinka drogowego: obok ogdlnej inteligencii,
techniczno-konstrukcyjnego uzdolnienia i wyobrazni przestrzen-
nej, uzdolnienia do rzemiosta budowlanego i $lusarstwa w za-
kresie stuzby zabezpieczenia ruchu pociggéw, umiejetnosei po-
dzialu pracy i dostosowania jej do wymagan ruchu, przy réw-
noczesnem, pelnem wyzyskaniu sit roboczych, umiejetnego po-
stepowania z personelem i zdolnoSci do pouczania go, wreszcie
uzdolnienia do stuzby ruchowej.

Wobec braku gotowych odnoSnych testéw, wzglednie
wzoréw i odpowiednich $rodkéw technicznych, oraz z uwagi
na konieczno$¢ posplechu, uprosciliSmy powyisza sylwetke
psychologiczna zawiadowcy odcinka drogowego i okre§liSmy
go nastepujaco:

Przedewszystkiem ma on by¢ ,prawdziwym kolejarzem*,
a wigc obok pewnej ogdlnej inteligencji posiadaé tak bardzo
potrzebna w stuzbie kolejowej zdolno§é do stale napietej uwa-
gi. Nastepnie musi mieé¢ umyst ,techniczny®, objektywny,
a zatem ma go cechowaé rozwinieta spostrzegawczo$é i tak
potrzebna kazdemu technikowi, a zwlaszcza technikowi drogo-
wemu, pamieé¢ miejscowa i wyobraznia przestrzenna.

Dla tego uproszczonego zespolu cech dobraliSmy odpo-
wiednie testy, Z psychotechnicznego zbadania reszty poprzed-
nio wymienionych wilasciwo$ci zmuszeni bylismy zrezygnowaé.
Mimo to, uwazaliSmy, ze najwazniejsze, podstawowe, zasadni-
cze wiasciwoSci omawianej kategorji pracownikéw uchwyci-
liSmy juz w zastosowanych przez nas testach, 1 ze bez ryzyka
przeoczenia cech pierwszorzednych, moglismy odstapié od bez-
posredniego zbadania uzdolnienia ruchowego, techniczno-kon-
strukcyjnego i do rzemiosta budowlanego, jako uzdolnien ida-

*)  Dr. Richard Cowvé, Die Psychotechnik im Dienste d. Reichs-
bahn, 1925, str, 26.



140

IAN Z Y NILER KOLEETOMNEY

Tab. 5.

Ne S

Krzywe liczebnosci @ wartodciowania wynikéw testéw zastosowanych przy psychotechnicznym egzaminie
wzdolnieniaPkandydatiw na torowych

Pys./,

/7

i B, " 1 L
ol r 213 <« 5 & 7 F 9 © /N

174 ;J Ay /:f /16
L R ) ——*‘L—Z—-'H—- { —»
TnLeligenc/a.
Rys 4.
N i |
1 2] P s 7[1/{//j
L——_} Q-L—J—-L-_Z 7
P e c
Rys. S
1 i i 1 1 i I 1 3
o L/. € 8 10 12|tk 16 1# |20 22 24 26 B¢
2 5] % 5
Utozenie /iny do poziomue
Rys. /.
e
iy po=f TN W
ale J 4 s &8 7 & 9 oW 213 4 (5
e & 4 J
Hyzneczenre A dregoses 13/,

P}/J‘. 2a.

Rys. 23.

pys._?.

X
/ y//4
/ Y
A
/ ) 4
X
; |
o 2 ¥ & F[$ o7 F]9 [+ zu.fl;’Jj.J
4 3 ’L =S = T ! —3 i
Wyhonanie Cras Zriyst spostese-
N 2 gIwczy
Cwrgs
/?y.s', é.
pr—
PR MU U T T T B ¥ s b w3 Mi s 2 A o el TP U O ..n/
g Lz ¢ & & 10|12 14 (8|e8 20 22 24 26 Q7 IO I2 I4 I6 I 40 42
HYm2 3 5
Ustawrienie 3 krzyly mwplasiczyinie celowe,
L)
Fys.d Rys.S
} o 1 L n y =y i 1 A A e 1 Z
P 4s 41 22[40 38 364 2 JcLu 26 24 22 20 /78
e 7 z,.—-—,;——L- & —=i I ——
o ;Lé J‘4 R ) r Uderzenie mltotkiem w cel,
;uL 3 -yt

& Podzialdatynalromne
czescrs




Ne §

cych zwykle w parze ze stwierdzanym przez nas w sposdb
ogélny umystem ,technicznym*, oraz od zbadania uzdolnien,
organizacyjnego i pedagogicznego, zwiazanych zwyczajnie, w wy-
maganym zakresie, stosunkiem wzajemnej zalezno$ci z bada-
na przez nas ogdlna inteligencja o charakterze technicznym
wzgl. objektywnym. Uzdolnienie techniczno-konstrukcyjne stwier-
dzal zreszta u kandydatéw, dodatkowo, nasz egzaminator me-
toda pytan stosowanych przy zwyczajnych egzaminach.

Wszystkie testy zastosowane przez nas byly tego rodza-
ju, ‘'ze zezwalaly na prébe zbiorowa, co ogromnie ulatwito
egzamin i — jak sie w dalszym ciggu przekonamy — zre-
dukowato go do czasu minimalnego.

Testy.

1) Ogdlna inteligencja. Do wyprébowania tego zasad-
niczego warunku wiasciwosci umystowej uzyliSmy testu poda-
nego przez Ebbinghaus’a dla badania zdolnosSci kombinacyjnej,
a stosowanego réwniez przez niemieckie koleje panstwowe.
Polega on na uzupelnianiu tekstu stosownego ustepu — w kté-
rym”iopuszczono pewne wyrazy i zastapiono ie poziomemi kre-
skami w ilo§ci odpowiadajacej liczbie opuszczonych zglosek —
brakujagcemi stowami wzgl. zgloskami. Tekst nasz byl zaty-
tulowany: ,Katastrofa kolejowa®; opuszeczonych w nim bylo
48 wyrazéw, Kandydatom wreczono po arkuszu z wydruko-
wanym tekstem i wyjasniono na czem polega zadanie. Naj-
lepsze wypracowanie zawierato 44 trafnych uzupelnien tekstu,
najgorsze 20, Kandydat, ktéry uzyskal nastepnie na Iwow-
skim kursie pierwszy stopien lokacji (nazwijmy go A) podal
41 trafnych uzupeinien, kandydat z numerem 2 w lokacji
(B), 38.— _

2) Zdolnosé do stalej wwagi. Do oceny tej zdolnosci
uzyto nastepujacego testu arytmetycznego:

896.362 35.898 89.643 49.685 85.632
46.8917 149.764 526.789 93.989 42,987
86.486 97.687 48.987 89.787 36.875
35.965 49.875 69.485 91.836 49.899
10.389 48.799 13.867 136.899 989.787

Réwniez i w tym wypadku otrzymal kazdy z egzamino-
wanych formularz z powyzszemi kolumnami cyfr. Kandyda-
tom wytlumaczono, e doswiadczenie polega na jak najszyb-
szem bezblednem wykonaniu wskazanych dodawan. Praca
miata byé rozpoczeta na dany znak i po ukohczeniu jej przez
poszczegdlnych kandydatéw natychmiast zgloszona. Najkrétszy
czas trwania préby zanotowano: 1'20", najdluzszy: 4'40".
W najlepszych wypadkach zesumowano bezblednie wszystkie
kolumny, w najgorszych, tylko jedna, Kandydat A wykonat
dodawanie pieciu kolumn w 4/15", bez zadnego btedu,
kand. B w 1745", zbladziwszy przy sumowaniu jednej kolumny.

3) Spostrzegawczo$é, czyli -zdolnosé do wwagi momen-
talnej, Zastosowalidmy tu bardzo prosty test. Egzaminator
zapowiedzial badanym, ze pokazana im bedzie tablica z roz-
maltemi literami, cyframi i znakami i Ze eksponowana bedzie
tylko przez 5 sekund. W tym krétkim przeciagu czasu musza
sie staraé objaé i zapamietaé¢ jak najwigksza ilosé elementéw
wyobrazonych na tablicy, poczem bezzwlocznie po usunieciu
tablicy, maja napisaé spostrzezone znaki na podanych im kart-
kach, Tablica zawierata 40 bodzcéw wzrokowych (Tab. 2).

TABLICA 2.
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Najwieksza ilos¢ zapainietanych elementéw wynosila 12,
najmniejsza 3, — Kandydat A zapamietal sobie elementéow 12,
kand, B. - - elementéw 9.

1) Pamiei mzejscowa. Test uzyty do badania wymie-

nionej zdolno$ci stuzy innemi slowy do wykrycia pamieci prze-

strzennej, czyli zwigzanej ze 2dolnoScia wyobrazenia sobie
ustrojéw przestrzennych, ich poszczegdolnych elementéw, ich
porzadku, wielkosci i wzajemnego ustosunkowania. Proéba ta,
podobnie jak nastepna — oparta jest na wzorze stosowanym
przez niemieckie koleje panstwowe. Na tablicy znaczniejszych
rozmiaréw wyrysowano wielokat z podanemi 15 wymiarami
bokdéw i przekatni. (rys. 1).

43
%
s6 3 47
75 0 3
2 8 q
n
685 Y
75
/Q_q.s'./.

Kandydatéw uprzedzono, ze przez 2!/, minuty przypatry-
waé sie beda rysunkowi wyobrazajgcemu figure geometryczna
z szeregiem wymiaréw, i ze po wymienionym okresie, po
usunieclu eksponowanego wzoru, beda musieli wpisa¢ z pa-
mieci te cyfry wymiarowe do takiego samego wielokata, je-
dnak niekotowanego, a narysowanego na ¢wiartce papieru po-
danej kazdemu z badanych. Wynik préby: najwyzsza ilosc
zapamietanych cyfr i wpisanych na wilasciwych miejscach wy-
nosita 13, najnizsza 2,— Kandydat A zapamietal sobie cyfr 10,
kand. B, cyfr 11.

5) Wyobraznia przestrzenna. Do badania tej wlasciwos$ci
umystowej sluzyla nastepujaca préba. Kandytatéw zawiado-
miono, Zze na dostarczonej kazdemu z nich kartce maja nary-
sowaé figure geometryczna podiug wskazowek zawartych w na-
stepujacym ustnym dyktacie:

1) Narysuj kwadrat.

2) Przepoléw wszystkie boki kwadratu i polacz ze soba

linja prosta sasiadujgce punkty podziatu.

3) Polacz z sobg przeciwlegle punkty podziatu,

4) Polacz ze soba przeciwlegle katy kwadratu.

5) Wykresl nad kazdym bokiem kwadratu tréjkat row-

noboczny.

Rys 2

6) Polacz ze soba sasiadujace wierzchotki tych tréjkatéw.
Wiasciwe rozwigzanie przedstawione jest na rys. 2.
Zupelnie bezblednie wykonalo ta zadanie. tylko dwéch kan-
dydatéw. Kandydaci A i B wykonali to zadanie jednakowo,
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tralnie az do piatego dyktatu wlacznie. Punkt szésty pojeli
w ten sposéb, Ze polaczyli ze soba przeciwlegte wierzchotki
tréjkatéw (rys. 3).%!Niewielki ten blad spowodowala widocznie
niedoktadno$é odrecznego szkicu, utrudniajaca zorjentowanie sie.

//

Rys. 3

/l_——____

Rys 4

Rys 5

Rys. 4 1 5 wykonane zupetnie niefortunnie przez dwéch innych
kandydatéw $wiadczag wymownie co znaczy brak wyobrazni
przestrzennej. Ogélny wynik tej préby: bezbtednie wykonato
ja dwéch kandydatéw, dobrze (z matemi biedami) o$miu,
ile — dziewleciu.

Whnioski.

Bardzo mala ilo§¢ kandydatéw poddanych powyzszym
prébom nie wystarczala do przeprowadzenia odpowiedniego
wartoSciowania wynikéw testéw; wykonane do$wiadczenia
umozliwily nam tylko zeszeregowanie wszystkich egzaminowa-
nych w pewnym porzadku, podlug uzyskanych przez nich punk-
téw. Problem wyboru kandydatéw rozwigzaliSmy wobec tego
w ten sposéb, ze z ulozonego szeregu, pierwszych 13-tu prze-
znaczyliSmy na kurs, pozostalych za$§ 7-miu, gorszych od po-
przednich, odestaliSmy do ich zaje¢ pierwotnych. W omawia-
nym szeregu zajal kandydat A miejsce pierwsze, kand. B. —

drugie, inni nasi uczestnicy lwowskiego kursu miejsca, mniej
wiecej odpowiadajace lokacji przeprowadzonej na kursie..

Poza innemi korzysciami, wynikajagcemi z =zastosowania
psychotechnicznych egzaminéw uzdolnienia, uderza nas nad-
zwyczajna krétkos¢ czasu, potrzebnego do wykonania ich.
Przy naszym egzaminie, ktéry, jak zaznaczyliémy, dat sie
catkowicie przeprowadzi¢ sposobem zbiorowym, zajela préba
odnoszaca sie do

inteligencji . 22 min,
Uwagl. =p . B W R S
spostrzegawczoéci. . . . . 1 e
pamieci miejscowej . . . . 3
wyobrazni przestrzeni . . . e
W sumie, 33 min.
dodajac do tego jeszcze czas
na wyjasnienia, przygotowa-
nia, przerwy i t. p. . . . 17
Razem. 50 min.

a zatem psychotechniczny egzamin 20 kandydatéw trwal nie-
spetna 1 godzine,

Mimo widocznych, wcale pomys$inych, powyzszych wy-
nikéw, uzyskanych na podstawie zastosowanych przez nas te-
stéw, zdajemy soble dobrze sprawe z ich dorywczego i frag-
mentarycznego charakteru. By¢ moze, ie szkicowe traktowa-
nie przez nasze testy psychologicznej sylwetki zawiadowcy od-
cinka drogowego uchwycito zasadnicze jej gléwne cechy < ry-
sy, niemniej jednak, bezwzglednie wskazane jest w dalszych
studjach szczegbélowsze obrysowanie konturéw opracowywane-
go profilu, przez wprowadzenie testéw majacych na celu zba-
danie pozostalych uzdolnien zawiadowcy odcinka drogowego,
przytoczonych na wstepie niniejszego sprawozdania, Mozliwe,
ze | potem okaza sie dopuszczalne skréty: Scislosé badan wy-
maga jednak, by poprzedzone =zostaty gruntownemi studjami
poréwnawczemi.

Oczywiscie, ze rezultat naszego egzaminu, jak w ogél-
nosci wszelkie wyniki badan psychotechnicznych, przejéé mu-
si jeszcze przez zelazng probe — sprawdzenia przez zycie.

ll. Psychotechniczny egzamin uzdolnienia
kandydatéw na torowych.

Systematyczniej juz udalo sie nam przeprowadzié psy--
chotechniczny egzamin uzdolnienia na torowych, MieliSmy tu
wigcej czasu zaréwno na przygotowanie go, jak wykonanie.

Bardzo silnie przerzedzone szeregi tej kategorji pracow-
nikéw wywotaty konieczno$é¢ uruchomienia w b. roku w Dy-
rekcji krakowskiej dwéch kurséw dla torowych lacznie dla
70 uczestnikéw. Na rozpisany przez Dyrekcje konkurs zglo-
silo si¢ na ten kurs 172 robotnikéw drogowych. Selekeji ich
dokonaliSmy droga psychotechniczna.

Wobec tego, ze torowi winni posiadaé naogdl te same
zasadnicze wiasciwosci psychiczne co zawiadowcy odcinkéw
drogowych, w skromniejszym tylko zakresie, zastosowaliémy
przy psychotechnicznym egzaminie uzdolnienia na torowych,
w pierwszej linji, cztery analogiczne testy jak poprzednio.

Dotyczyly one badania: 1) inteligencji, 2) uwagi, 3) zmy-
stu spostrzegawczego i 4) pamieci,

Z uwagi na szczegélng role jaka gra u torowych miara
oka, uzylismy przy tym egzaminie czterech testéw, polegaja-
cych na:

a) podziale taty pionowej na dwie polowy,

b) wyznaczeniu jednej trzeciej czeScli dlugosci laty poziomej,
c) ulozeniu linji do poziomu i

d) ustawieniu trzech krzyizy w jednej plaszczyZnie celowej.

ZastosowaliSmy réwniez test: ,uderzenie miotkiem w cel*,
by wykry¢é u kandydatéw sprawno$é reczng; okazal si¢ on
jednak nieodpowiednim i nie uwzgledniliimy go przy wartoScio-
waniu wynikéw,

Ocene sity fizycznej i wytrwalo§ci pozostawiliSmy bada-
niu lekarskiemu. \

Zdolnosci organizacyjnej, przy podziale pracy miedzy ro-
botnikéw, aczkolwiek potrzebnej torowym, nie badalismy psy-
chotechnicznie, wobec braku odpowledniego testu, Mamy jed-
nak wrazenie, ze zastosowane przez nas przytoczone testy juz
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doS¢ wyraznie ujmujg psychotechniczny profil

koniecznych
uzdolnien torowych.

Testy.

Jak juz wspomnieliSmy powyzej, do badania inteligencji,

uwagi, zmyslu spostrzegawczego i pamieci torowych uzyliSmy

testéw analogicznych jak dla badania tych samych wlasciwo-
§ci zawiadowcéw odcinkéw drogowych i tak:

1) przy prébie znteligencj? postugiwaliSmy sie krétkim
opisem ,Pozaru lasu“, w ktérego tekscle opuszczonych bylo
17 wyrazéw,

2) przy badaniu wwagi zastosowalidmy test rachunkowy
polegajacy na wykonaniu szeSciu prostych dodawan:

285 327 463 843 723 398
574 782 183 411 672 897
536 528 742 379 385 343
872 867 321 788 487 298
254 544 487 980 345 114

3) do stwierdzenia zmystu spostrzegaiwczego uzyliSmy ta-
blicy o 28 bodzcach wzrokowych.

TABLICA 3.
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4) przy prébie pamieci miejscowe; miell kandydaci za-
danie zapamietaé sobie 12 wymiaréw nieregularnego wielo-
kata (rys. 6).

S99

RyS- 6

Do badania méary oka skonstruowaliémy przyrzady po-

dlug wlasnego projektu.
kach 7 — 10.

Rysunek 7 przedstawia late pionowa, ktéra kandydat
ma podzieli¢ na dwie potowy,

Przedstawione sa one na rysun-

Rys. 8 jest fotografjg urzadzenia z tata pozioma, na kté- -

rej egzaminowany ma wyznaczy¢ !/; cze§é¢ dlugoécl.

Rys. 9 przedstawia te samg late; zadanie polega tu jed-
nak na ulozeniu jej do poziomu,

Rys. 10 wyobraza trzy krzyze, ktére kandydat ma usta-
wié¢ w jednej ptaszczyZnie celowej.

Wszystkie powyzsze przyrzady maja w odpowiednich
miejscach podziatki, wzdiuz ktérych posuwa sie podczas wy-
konywania zadania, w niéwidoczny dla badanego sposéb; wska-

2 rocznik, str. 45 i 3 rocznik str. 114 i 127,

zéwka podajaca wielko$¢ popelnionej przez badanego odchytki
od wlasciwego ustawienia przyrzadu.

By stwierdzié sprawnos$é reczna badanych, zastosowa-
lismy — jak juz wspomnielimy — test uzywany przez nie-
mieckie kolejowe laboratorjum psychotechniczne przy prébie
kandydatéw na uczniéw warsztatowych, a mianowicie ,uderze-
nie miotkiem w cel“., Wobec tego jednak, ze test ten oka-
zal sie nieodpowiednim, nie podajemy jego opisu.

Rys. 7.

Psychotechniczny egzamin uzdolnienia na torowych na-
szych 172 kandydatéw przeprowadziliSmy w czterech partjach
przecietnie po 43 kandydatéw. Egzamin skiadal sie z czesci
zbiorowej, obejmujacej badanie inteligencji, uwagi, zmystu spo-
strzegawczego i pamieci | z badania poszczegélnych kandy-
datéw odnosnie reszty stwierdzonych uzdolnien. Catkowity
egzamin grupy, skiladajgcej sie z 43 kandydatéw zajmowal
érednio 3 godziny.

Wartosciowanie wynikéw testéw wykonaliSmy na zasa-
dach ustalonych juz przez istniejace laboratorja psychotech-
niczne, Szczegétowy ich opis rozszerzytby nadmiernie ramy
niniejszego referatu; ograniczamy sie zatem do podania uzy-
skanych wynikéw wartoSclowania. Przedstawione sa one na
tablicach 41 5. Nadmienimy tylko, ze zastosowaliSmy metode
praktykowana przez niemieckie kolejowe laboratorjum psycho-
techniczne z pewna modyfikacja proponowana przez inz, Woj-
ciechowskiego. Na podstawie otrzymanych wynikéw testéw
wykresliliSmy mianowicie krzywe liczebnodei (Haufigkeitskur.
ven) i jej pochodne Fkrzywe wartosciowania wzglednie catkw-
Jace (Bevertungskurven, Integralkurven) sposobem podanym
przez Dra InZ. Schreibera. Podzial krzywej wartoSciowania
na poszczegbélne wartosci wykonaliSmy dwiema metodami:
1) metoda d-ra Herwiga stosowana przez niemieckie kolejowe
laboratorjum psychotechniczne i 2) metoda Ruppa. Jako mia-
rodajne przyjeliSmy wyniki uzyskane metoda Ruppa. ¥)

Juz podczas wykonywania przez kandydatéw poszczegdl-
nych testéw widocznem byto, ze niektére z nich sa szczegdl-
nie wazne i miarodajne wzglednie wymagajace specyficznego

*)  Literatura:- Stern, Differentielle Psychologie, 1911 str.

242,
Schreiber; Z. d. V. D. 1. Ne 28/1919, Herwig, Praktische

Psychologie,
Couvé, Die Psychoteehnik
im Dienste der Deutschen Reichsbahn str 80, Rupp, Psychot. Zeitsch. 1926,
J. Wo)ciechowski, Psychotechnika Ne 1, 1927, -
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Wartosciowanie wynikéw testéw zastosowanych przy psycho technicznym egzaminie uzdolnienia kandydatéw na torowych.
Wyniki staty styczne i wartosci.
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uzdolnienia, inne latwiejsze i nie rozrdzniajace wybitniej kan-
dydatéw bardziej uzdolnionych od gorzej ukwalifikowanych,

Celem skontrolowania naszych testéw postapiliSmy zatem na-
stepujgco: powolaliSmy dodatkowo do przeprowadzanego przez
nas egzaminu, z po$réd petnigcych stuzbe torowych, szesciu
najlepszych, jacy znajdowali sie w okregu krakowskim i sze-
Wyniki

§ciu o sprawnos$ci niezadawalniajacej, minimalnej.
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nych kandydatéw i wybér uczestnikéw kursu mozliwie najbar-
dziej uzdolnionych.

.Zamykajac referat o wykonanych przez nas prébach
psychotechnicznych egzaminéw uzdolnienia, ktére sa oczy-
wiScie drobnym tylko fragmentem tego co nalezy uczynié na
catkowitym obszarze polskiej psychotechniki kolejowej, pra-
gniemy zwréci¢c uwage na pewien szczegél: widocznem jest

Rys. 8.

testéw uzyskane przez tych 12 torowych podda-
limy wartoSclowaniu i ' obliczyliSmy przecigtne
wartosci zaréwno dla grupy torowych o kwalifi-
kacjach pierwszorzednych, jak dla grupy nie od-
powiadajacej dostatecznie wymogom stuzby. Roéz-
nica przecigtnych wartosci obu grup data nam wage
poszczegblnych testéw. Wynosi ona dla inteli-
gencjl i ulozenia linji do poziomu 5, uwagi 45,
zmystu spostrzegawczego 2'5, wyznaczenia 1/,
cze$ci dtugosci faty 1-7, pamieci 1°6, podzialu taty
na dwie potowy 1°1, ustawienia 3 krzyzy w jednej
ptaszczyZnie celowej 1, uderzenie miotkiem w cel 0.
Przez uzyskang w ten sposéb wage poszczegdl-
nych testéw, pomnozyliSmy obecnle wartosci wy-
nikéw testéw osiagnietych przez naszych kandydatéw,
a wyposSrodkowanych przy pomocy powyzej przy-
toczonych metod graficznych i obliczyliSmy dla kazdego kan-
dydata “sumaryczna,note ostateczng,jdodajac noty z pojedyn-
czych testéw z uwzglednieniem ich wagi. Podlug tych osta-
tecznych wynikéw sporzadziliSmy lokacje kandydatéw. U pierw-
szego kandydata zanotowano w tym szeregu wynik 1727,
siedemdziesiatego 964°2, 172-go — 1787°'6. Te same war-
toéci uzyskane przez uzytych do kontroll testéw szesciu toro-
wych o kwalifikacjj pierwszorzednej znajduja sie w granicach
miedzy cyframi 358 -7 a 1223, o kwalifikacji niezadawalnia-
jacej, miedzy cyframi 1490 a 20582,

Przeprowadzona lokacja umozliwila nam — przypuszcza-
my —dokladng orjentacje co do istotnej wartosci poszczegél-

Rys. 10.

z tych préb, ze stosunkowo matemi Srodkami mozna w psy-
chotechnice uzyskaé powaine rezultaty,!i wiasnie cheé zwré-
cenia uwagi na ten moment, byta giéwnym  motywem ogto-
szenia niniejszego sprawozdania,

W zwiazku z powyzszym referatem uchwalono nastepu-
jacy wniosek:

VII Zjazd Inzynieréw Kolejowych potwierdzajac swoje
wchwaly z r. 1923 i 1926 podkreslajqce wazno$é badar psy-
chotechnicanych dla stuzby kolejowej, zwraca si¢ ponownie
do Ministerstwa Komunikacji o jak najrychlejsze ¢ jak naj-
szersze rozwinieeie tych badarn we wszystkich dziedzinach
kolegnictwa.

Prenumeruicie ,,LOT POLSKI” — Organ L. O. P. P.
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego
na Polskich Kolejach Panstwowych

za kwartat IV 1927 r.

]
o ~ [ @ «
s A Bl N R L S o o ~ 8 s 3 o E
D08 o | | O o 9 [l D) O " o O o o ()
{ | TNy i EVENL] e B & Z A - * g ~
Wyszczegélnienie danych o 5 ® 3 ' ® @ o g s 22 o5 L 23 o
5 ) q e > >.§ > N >.'8 > s > oz ] > @
(@] ; (a] © | a (] o [a] [a] 2 1 anh [a] E o v/ o
3
| n
. 1. Przeoletna dlugosé eksploatowa-
nych linij . . YIRS 2.182 2.299 3,015 2.454 2.095 | 1.434 1.969 | 1.100 601 17.149
(w kllometrach) i !
~2. Przecigtny dzienny ilostan wagonow
rozporzadzalnych do przewozow: , 1
a) zaliczonych do taboru osobowego. 2.401 765 589 1.124 1.114 1.128 1.080 526 | 942 9.669
b) & g towarowego . 26,330 11.954 6.032 13.498 16.373 13.338 10.376 3.494 | 18.563 119.958
3. Przecietny dzienny ilostan parowo- |
z6w czyanych. . . . I 661 314 233 329 426 377 330 143 | 322 3.135
|
4. Przehieg pociggow j
(pociggo-kilometry): | - ;
a) ruchu osobowego . 3.129.312 | 1.381.605 | 1.277.301 { 2.059.046 | 2.024.244 | 1.552.893 | 1.407.357 618.846 1 1.019.194 | 14.469.798
b) ,  towarowego. 3.121.776 | 1.659.107 871.711 | 1845775 | 1.801.860 | 1.539,110 | 1.367.485 546. 9021 932.480 | 13.886,206
Razem 6.451.088 | 3.040.712 | 2.149.012 | 3.904.821 | 3.826.104 | 3.092.003 | 2.774.842 | 1.165748 | 1.951.674 | 28.356.C04
Przypada na 1klm. eksploatowanych linij 2,957 1.323 713 1.591 1,826 2.156 1.409 1.060’ 3.247 1.654
5. Przebleg wagonow
(osio-kilometry):
a) zaliczonych do taboru osobowego 102.283.592 | 42.476.633 | 35.121.239 | 53.888,779 | 53.975.303 | 39.497.237 | 35.241.838 | 12.950.663 | 29.018,129 | 404.403.413
b) " . towarowego, la- |
downych L TRTOVEER T 235499073 | 78.864.338 | 48.241.412 | 119.431.103 112.643979 | 77.239.847 l 62.826.199 | 23.200.554 | 53.403.370 | 811.350.775
c) zallczonych do taboru towarowego, I
préznych. . 177.631.583 | 53.336.278 | 2B.450.373 | 70.744.809 | 72.276.034 | 46.661.187 | 37,107.962 | 14.279.905 | 32.000.000 | 532.488.131
Stosunek ¢/, przeblegu préznych do ogél [
nego przebiegu towarowych . . 43,0 40,3 37,1 37,2 39,1 32,7 ! 37,1 38,1 37.5 39,6
d) wszystkich (o8pbowych i towarowych) | 515.415.148 | 174.677.249 | 111.813.024 | 244.014.691 | 238.895.316 | 163.398.271 | 135,175,999 | 57.431.122 | 114.421.49% | 1.748.242319
¥ l
6 Przecigtne sklady pociagow
(iloscig osi):
a).ruchu osobowego .- . 30,9 28,8 29,4 25,6 26,3 24,4 | 23,4 22,3 27,2 27.1
b) » towarowego: 126,0 81,3 85,2 103,6 103,0 81,6 | 74,8 67,0 92,9 97.6
1 é 1
7. Przecigtny clezar pociagow brutto
(tonn): . |
a) ruchu osobowego . 268 254 289 207 202 207 214 194 211 232
b) . towarowego. 1,002 658 680 900 852 676 603 | 537 805 801
]
8. Przecigtny cigzar brutto 1 wagonu \ '
(tonn): [
w pociggach towarowych . 17,42 17,82 | 17,60 19,03 18,16 18,12 ‘ 17,69 I 17,56 18,96 17,9
9. Przecigtny cigzar tadunkow
(tonn): |
ag w pociggach ruchu osobowego . 37 38 47 33 40 31 34 36 28 37
b ,, . towarowego 505 312 327 480 445 329 289 ! 249 437 404
10. Przoclqtny ciezar tadunku w 1 wa- | i
gonie (tonn)
w pociggach towarowych 15,69 | 14,64 13,49 16,55 15,97 14,71 13,99 13,84 16,94 15,44
1t. Przebieg parowozow |
(parowozo-kilometry): | |
a) w pociggach . 6.473818 | 3256.118 | 2.128.655 | 3.966.716 | 3.926.161 | 3.190.950 | 2.777.125 @ L. 216 958 | 1.882.581 | 23.819.082
w tem podwé]nq (rakc;q 17,818 ' 40.391 2.596 17.466 112.050 126.563 45.786 | 720 | 11 516 377.906
b) bez pociagéw . 2.011.749 904.956 543,015 841.787 | 1.411.074 | 1.177.182 918.359 316 525 | 1.089.523 9.214.170
pojedynczych’ (luzem) 348,562 168.093 101.997 136.619 259.391 242.728 179.661 74.168 139.470 1.650.689
wtém<{ w przetaczaniu sh(_:y]nem 1.289.510 580,464 336.660 535,450 816,020 675.410 425.005 158,735 €36.735 5.453,989
L o pociggowem. 207.100 89.275 89.395 115.945 |  135.010 160,395 177.035 53.670 153.655 1 181.480
12. Przecletny dzlenny przebleg 1 pa-
. rowozu: \
a) w pociggach ruchu osobowego . 186 183 155 210 | 155 168 142 153 175 171
» towarowego 117 117 95 135 128 88 101 81 63 105
c) w przetaczlmu stacyjnem . . . 4 87 102 81 87 78 9 64 91 74 84
d) ogétem (w pociggach, bez poclqcbw
-w rezerwie, pogotowiu | t. p.) . 140 144 125 159 136 126 122 117 100 132
13. Przeclgtny dzienny przebleg 1 wa-
gonu towarowego czynnego . . 80 51 62 74 51 47 51 58 23 56
14. Przecietnaidzienna ilosé wagonow
towarowych:
a) zaladowanych na stacjach P. K. P. . 2.205 1.083 | 840 2.147 1.552 1.488 992 458 4.601 15.366
b) przyjetych z tadunkiem od Dyrekcji sq-
siednich . 3.600 1.073 332 1.515 1.954 2.344 1.123 | 254 | 1.096 —
c) przyjgtych z tadunkiem od kolei obcych — — 24 428 620 174 10 161 | 197 1.614
15. Wspolczynnik obrotu wagondw . 4,5 5,5 5,0 3,3 4,0 3,3 4.9 4.0}' 31 7,1
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bliczenie czasu biegu pociagu oraz rozchodu wody w pa-
rowozie na odcinku miedzy sasiednimi stacjami i mijankami,

NZYNIER KOLEJOWY - . s
Skrocony sposob obliczenia czasu biegu pociagu
| rozchodu wody miedzy stacjami.
Inz. §. Skawinski.
= & b= oL H ke Mih e—Ra  leIEAN L L (R)
gdzie L — catkowita diugosc odcinka (km)
Mhy — suma wysokosci wszystkich wzniesien, strom-

wykonywane obecnie przy projektowaniu nowych linji ko-
lejowych, polega na tem, ze rozpatrywany odcinek dzieli sie na
czeSci miedzy punktami przekroju podiuznego, w ktérych za-
chodzi zmiana pochylenia lub krzywizny trasy, i ze dlugosc
kazdej takiej czeSci mnozy sie przez czas jazdy na jednostce
dlugos$ci linji i przez rozchdéd wody na tejze dlugosci, ozna-
czone uprzednio dla réinych pochylen linji. Zsumowanie ilo-
czynéw, otrzymanych w ten sposéb dla poszczegdlnych czesci
odcinka, z dodaniem straty czasu i wody na rczped i hamo-
wanie przy ruszaniu z miejsca i zatrzymaniu sie pociagu, daje
szukane wartosci czasu i rozchodu wody.

Takie obliczenie, przeprowadzone =z cala scistoscia,
z uwzglednieniem wszystkich, nawet drobnych, zatlaman trasy,
wymaga duzego nakladu pracy, nieusprawiedliwionego bynaj-
mniej praktyczna dokladnoscia wynikéw. Nie poruszajac tu
sposobéw, dajacych w zasadzie dokiadniejsze rozwiazanie
i polegajacych na uwzglednieniu zmienno$ci szybkosci biegu
pociagu przy przejsciu od jednego pochylenia do drugiego,
pragne wskazaé sposéb, nie wszystkim do$é znany, ktéry
daje mozno§é otrzymywania wynikéw, praktycznie biorac, ta-
kich samych, jak przy ,dokladnym* sposobie, wskazanym na
wstepie.

Sposéb ten zostat szczegélowo opracowany w broszurze
inz. ]J. Nowkunskiego, wydanej w Rosji w r, 1914, %)

Dla linji kolejowej o wzniesieniu miarodajnem iy °/y,
i dla okreslonego parowozu i pociagu, mamy ustalone jednym
z ogdlnie przyjetych sposobéw **) krzywe czasu biegu pociagu
(c) i rozchodu wody (w) na 1 km. drogi przy réznych pochy-
leniach od — iy do -} in. Krzywe te maja wogdle ksztatt
podobny do wskazanego na rys. 1 (krzywa c) i na rys. 2
(krzywa w), przyczem w tych rysunkach dla przyktadu wzieto
krzywe podiug  obliczen dr. zel. Moskiewsko-Windawsko-Ry-
binskiej, podane posréd innych w pracy inz. Nowkunskiego.
Obliczenie sposobem Ministerstwa Komunikacji daje krzywe
daleko wiecej zblizone do prostej, a wiec rozpatrzone ponizej
zastapienie krzywych prostemi daje sie u nas stosowaé z jesz-
cze wiekszym stopniem dokladnosci.

Czas c¢, odpowiadajacy 1 km drogi o wzniesieniu iy
(rys. 1), skiada sie z czasu c,, takiego jak na poziomie i wo-
géle na pochyleniach mniejszych od ip, i z czasu cy — Co,
ktéry dochodzi wskutek tego, iz pocigg na tym kilometrze
wznosi sie nie o wysokos¢ i, metréw, ktéra nie spowodowa-
taby powiekszenia czasu ponad stala c,, lecz o wysokos§¢ iy
metréw. Na 1| m. wysoko$ci dodatkowego wzniesienia przy-

bywa wiec czasu (cw — Co) : (iw — ip). Nazwiemy ten iloraz
przez kco,
1 o
wtedy k — ] S——ﬁ (1)
Co iy — ip

Jezeli wzniesienie i, ciggnie sie na l, km, to czas biegu
pociagu na tem wzniesieniu bedzie:
tw = Co lw =+ keo (iw — ip) Iy == co (lw -+ kiw ly — kip lw).
W drugim wyrazie i, l, = hy, = wysoko§¢ wzniesienia
wiekszego od i, “/,, a wiec wyraz ten sprowadza sig¢ do
khy, czyli
tw == Co (lw - khy — kiply) . . A 40 o N (®)
Jezeliby k bylo niezalezne od i, (co odpow1ada warunko-
wi, azeby linja CD na rys. 1 byla prosta), to sumujgc war-
tosci t, dla poszczegdélnych czeSci odcinka miedzy stacjami,
otrzymalibySmy czas”biequ miedzy stacjami (nie liczac do-
datku na rozped i hamowanie)

*) Uproszczennyj sposob podsczota wremieni choda pojezda na
pieregonach miezdu stancjami i raschoda wody w puti — wydanie To-
warzystwa dr. zel. Attajskiej.

*¥) W tym wzgledzie przy obliczeniu zdolnoéci przepustowej linji
nowobudowanych obowiazuje na P. K. P. rozporzadzenie M. K. z dn,
5.1V.23 (Dz. Urz, M. K. Nr. 10 r. 1923).

szych niz iy,
El — suma dtugosci odcinkéw,
wzniesieniom.

Jezeli jednak galaz CD krzywej c nie moze by¢ uznana
za dos¢ bliskg do prostej, to dla otrzymania dokladnych wy-
nikéw we wzorze (3) nalezaloby zamiast. wyrazéw 1
i k,\_‘lW wziaé wyrazy Ek.hw i ‘\_‘klw, okreslajac k jako
zmienng podiug wzoru (1) zaleznie od wzniesienia i, W danej
czesci odcinka, przyczem pod znakami sumy mozna odrazu
potaczyé wyrazy, odpowiadajace jednakowym odchyleniom, je-
zeli takie pochylenia znajduja sie w paru miejscach jednego
odcinka. Zamiast tego mozna obliczyé czas t podlug wzoru
(3) przy k, odpowiadajacem pewnemu okreSlonemu wzniesie-
niu i, (zazwyczaj zblizonemu do in), a nastepnie dodaé odpo-
wiednie poprawki dla tych cze$ci odcinka, ktére majg wznie-
sienie, rézniace sie od zasadniczego.. Te poprawkl daja war-
tosci male w stosunku do wartosci, obliczonej podlug wzoru
(3), wobec czego inz. Nowkunski w swej pracy przyjmuje, ze
wprowadzenie poprawek potrzebne jest tylko w pewnych szcze-
gélnych wypadkach, w kazdym zas razie przy obliczeniu
wspéiczynnikéw do poprawek niepotrzebna jest wielka do-
kiadno$é, co pozwala krzywa CD zastapi¢ inna krzywa, do
niej zblizong.

Obliczenia inz, Nowkunskiego oparte sa na zastapieniu
krzywej CD parabolg przy i, =— 0. Jezell wierzchotek para-

odpowiadajacych tym

boli znajduje sie w punkcie o wspéirzednych z — — & i
¢ = ¢, — u (rys. 1), to réwnanie paraboli o parametrze p daje:
(s4+iw)2 =2, (u 4 ey —¢c) . . . (¥

= 2

Odejmujac, otrzymamy:

2 Bk iy b (e S,
Cw — Co S iW
e =, S=EW
Co iw p + 2p‘ a (5)

Warto$¢ a, jest to czas biegu, wywolany wznoszeniem
sie pociggu na 1 m wysokosci przy pochyleniu i, ktéry trzeba
dodaé do czasu biegu na poziomej. Jak widaé z réwnania 5,
przy parabolicznym ksztalcie krzywej CD, a, wyraza sie prosta,
pochylona do osi odcietych pod katem:

1 u
iaflazs — — : N (6
g 2, :2 (6)
Wzér 2 b¢d21e teraz miat postac:
tw = ¢co l + Aw hw . . a (7)

Jezeli wspélczynnik ay, b¢d21e okreslony 1ako staly a, po-
diug punktu krzywej CD, odpowiadajacego wznlesieniu i,, to
przy wszystkich innych wzniesieniach i, mozna stosowacd

wzér 7 z tym wspolczynmklem dodajac poprawke . PPrzy-
tem winno byé¢:
a, hy + Ay = ay hy
Ao (ail == a, )r hy.
Uwzgledniajac zaleznosci 5 i 6, mamy
Bl == Gl = s = (iw — 1) . tg a
2p
Biorac dla przykiadu linje o najwiekszych wzniesieniach
i, = 89/, i obliczajac a, dla wzniesienia 7%/, sprowadzimy

wzér 3 dla catlego odcinka, na ktérym sa rézne wzniesienia

od 8%,, do 1%/, do nastepujacego:

t=vc¢, L 4+ a; . Hy -} tg . (hg -— hy — 2h; — 3h; -— 4h; —
—5h, —6h) . . . . . (8)

gdzie znaczki 8 do 1 odpowiadaja wzniesieniom w /.

Ze wzordw catkowitych ksztaltu 8 mozna korzysta¢ do-
piero po ustaleniu linji pochylen przekroju podiuznego, najle-
piej juz po ulozeniu wykazu poziomych i pochylych, z ktérego
odrazu mozna obliczyé wszystkie warto§ci hp do h;. Wzér
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skrécony (typu 3) mozna stosowaé odrazu w polu, jak tytko
sa ustalone poziomy punktéw przelomowych linji, mozna wiec
juz w polu bardzo latwo w kazdej chwili sprawdzié, czy wy-
brane potozenie stacyj lub mijanek odpowiada wymaganej
przelotnosci linji.

Dla skrécenia wzoru 8, przy zachowaniu mozliwej do-
kladnoéci obliczen mozna zwykle korzystaé z tego, ze krzywa
CD niezbyt wiele odbiega od prostej, ktéra przeprowadzimy
przez dwa punkty tej krzywej, odpowiednio wybrane. Jeden
z tych punktéw nalezy wyznaczy¢ podiug wzniesienia, matlo
réznigcego sle od i, poniewaz zdarzaja sie odcinki miedzy
stacjami, sprojektowane caltkowicie o wzniesieniu miarodajnem,
i wogole wzniesienia, bliskie do miarodajnego, stanowig zwy-
kle duzy procent ogélnej wysokoSci wzniesien. Wieksze lub
mniejsze przesuniecie punktu C do C', wywolujace zmiane
ip na i'p (patrz rys. 1) mniej odbija sie na dokladnosci wyni-
kéw, ponlewaz malo jest prawdopodobienstwa, aby diuzsze od-
cinki linji byly sprojektowane o ciggtem wzniesieniu, bliskiem
do i, . Zastapienie krzywej CD prostg, w ten sposéb wy-
brana, moze daé¢ wyniki nie mniej korzystne, niz zastapienie
jej parabola, rozpatrzone powyzej, sprowadza za$ wzér 8 do
znacznie prostszego wzoru 3. Naleizy zaznaczyé, ze wzér 8
nie nadaje sie w wypadkach, kiedy i, jest znacznie wieksze od O.

Wplyw krzywych na powiekszenie czasu jazdy mozna
tatwo uwzgledni¢ we wzorze 3, jezeli zwazyé, Ze opdr po-
ciggu jest dos¢ dokladnie proporcjonalny do krzywizny tuku
i wplyw jego moze by¢ zastapiony zwiekszeniem pochylenia
o iy %y, np. wedlug wzoru iy = 750 : R, Krzywe polozone
na spadkach poziomych i wogéle na pochyleniach mniejszych
niz ip ($cislej, takie krzywe, dia ktérych iy po dodaniu do wznie-
sienia toru nie powoduje przekroczenia i,) nie wywieraja
wplywu na czas biegu pociagu, wplyw zas krzywych na
wiekszych wzniesieniach moze by¢ zastapiony wplywem wznie-
sienia o wysokosei:

SU.W ’ﬂ:Rik

=0,013%6y .« « . 0 . (D)

h'y = —— -

Y 180 1000
przyczem Yo, (w stopniach) suma katéw Srodkowych tych
krzywych. Sprowadza sie wiec ten wplyw do dodania do

L we wzorze 3 jeszcze wyrazu 0,013y Ya,. Zaznaczyé je-
dnak nalezy, ze ten wyraz ma wogdle wartos¢ nieduza i przy
odcinkach o trasie niezbyt kretej (wedlug inz, Nowkunskiego
przy e, =~ 200) mozna go opuscié.

Przy powyzszych zalozeniach mamy wiec wzér ogélny:

t = ¢, (L4 kXhy —ip k¥l 0,013 kXa, (10)

Krzywa ¢ moze mie¢ w pewnych wypadkach ksztalt
wiecej zloZzony niz na rys. 1, naprzykiad jezeli na stromych
spadkach szybkosé jazdy ma byé mniejsza od szybkosci jazdy
na poziomej i na spadkach }agodnych. W kazdym jednak
wypadku zasady, tu wyluszczone, pozwola na odpowiednie
przeksztalcenie wzoru 3, drogg zastapienia krzywych odcinkéw
linji czasu prostemi, zblizonemi do nich.

Przy takim ksztaicie krzywej c, jaki przyjety jest na
rys. 1, krzywa rozchodu wody na | km. drogi ma w przy-
padku ogélnym ksztalt, podobny do wskazanego na rys. 2.
Rozchéd wody miedzy stacjami powinien byé zawsze obliczony
z dostatecznym zapasem, i przy obliczeniu jego nie bedzie nic
zlego jezell przyjmiemy prosta PNM’ (lub inng zblizong do
niej), zamiast krzywej KNLM, ktéra malo sie rézni od tej

prostej, Analogicznie do powyzszego znajdujemy, Ze na 1 m.
wysokodci wzniesienia rozchéd wody wzrasta o mw,, gdzle,
m:—l.w—w.——w0 (1

W, iw

Rozchéd wody na wzniesieniu Iy “/;,, ciagngcem Sl¢,|
Qw =Wo lw + M W, iw lo =wo (lv - mh ).

Podobnie rozchéd wody na spadku i, °/,, diugosci l; km,

(przy is << i
qs = W, (Is — mhy).
Dla catego odcinka (bez dodatku na rczped)

g=3qy —{—.aqs__ Wo [I_,—{—m( he —Xhg )+

-+ 0,013 m Xay]. WE (12),
przyczem Yh; nalezy obliczyé tylko dla spadkéw tagodniej-
szych niz spadek, na ktérym pociag biegnie ze stalg naj-
wicksza swa szybkos$cig przy zamknietej przepustnicy i bez
hamowania. Dla linji o spadkach do 4 — 6%, mozna tu" li-
czyé sume wysokosci wszystkich spadkéw, a wiec ta suma
wysokosci, ktéra w jednym kierunku jest wartoscna, Yhy . w kie-
runku odwrotnym réwna sie Xh; .

Zaznaczy¢ nalezy, ze wartoSci wspélczynnikéw k i m mo-
zna tatwo zaokragli¢ w pozadanych ' granicach, przesuwajac
nieznacznie proste C'D’ i PNM’, bez szkody dla wyniku obli-
czen, oslagajac natychmiast tatwosé tychze, co jest pozyteczne
dla obliczen przy robotach polowych.

Dla przykladu przytaczamy wzory stosowane przy opra-
cowaniu projektéw linjl pierwszorzednego znaczenia o wznie-
sieniach miarodajnych 5 1 6°%,, w Biurze Projektéw i Stu-
djéw Kolei Panstwowych:

dla im = 50/’00
. = Zhy | Yoy
t = 1,50 (0,89L+ 0,12 Xl + =2 - S min,
\-:hw—‘\-:hs —/w
= 8 (L — et e =igs A
S e o 200 ™
dla o — 60/00
\ \‘:‘hw —J.w
\-" TR —Jhs _f/.w
= = 3
q= 0,212 (L 4 — 53 4 400)m.

Wzory te odpowiadajg normom czasu i wody, ustalonym
zgodnie z rozporzadzeniem Ministerstwa Kolei z dnia 5.1V.23
dla parowozu typu Tp4.

Poréwnanie wynikéw obliczen podlug tych wzoréw i po-
dtug sposobu zazwyczaj stosowanego, wykazalo réznice mini-
malne (do 1°/,), ktére nalezy uznaé za praktycznie znikome
wobec ogélnej nieScistosci podobnych obliczen. Rezultat ten,
najzupetlniej zgodny z wynikami cytowanej pracy inz, Nowkun-
skiego, prowadzi do wniosku, ze wyluszczony tu sposéb obli-
czenia czasu jazdy pociagu towarowego i rozchodu wody dla
tego pociagu na danym odcinku moze i powinien by¢é stoso-
wany w projektach nowych linji zamiast sposobu stosowanego
dotychczas (sumowanie czasu i rozchodu wody, obliczonych oso-
bno dla kazdej czesci tego odcinka miedzy sasiedniemi punk-
tami zmiany pochylenia i krzywizny), ktéry bynajmniej nie
daje wiecej pewnych i dokladnych rezultatéw, a wymaga
znacznego nakladu pracy przy wykonaniu obliczenia i przy
jego sprawdzaniu.

VIII-my ZJAZD INZYNIEROW KOLEJOWYCH
odbedzie sie w drugiej polowie wrzesnia r. b. w Katowicach.
Uprasza sie o zglaszanie tematow opracowywanych referatow,
ktore, o ile beda¥zgloszone przed 15 lipca, beda wydrukowane

sinzynierze Kolejowym” przed Zjazdem.

Adres Komitetu

Zjazdow:* Al.FJerozolimskie 1/3 inz. E. Zienkiewicz.

KOMITET.
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Uzycie oleju cylindrowego krajowego w kolejnictwie,

Inz.

los¢ marek olejow cylindrowych znajdujacych sie na rynku

krajowym, jakotez i zagranicznym, wzrasta z roku na rok.

Te rozliczne oleje nosza zazwyczaj nic nieméwigce nazwy
fantastyczne, co utrudnia, lub wprost uniemozliwia jakakolwiek
orjentacje w tej mnogosci gatunkéw, Dlatego tez w dziedzi-
nie smaréw — tak jak w Innych galeziach wspdlczesnej tech-
niki — zaczyna sie przebija¢ coraz silniej tendencja wprowa-
dzenia jak najdalej posunietej normalizacii.

Normalizacja olejéw cylindrowych w zastosowaniu do
kolejnictwa jest rzecza przeprowadzona juz od dlugiego sze-
regu lat niemal we wszystkich panstwach., Niestety jednak
normy ustanowione przez komisje, wyznaczone przez czynniki
rzadowe, zostaly zredagowane do$¢ dawno, a tylko w rzadkich
wypadkach, poddaje sie te normy rewizji w celu uzgodnienia
ich z postepami techniki.

Kazdorazowa normalizacja produktéw smarnych jest zja-
wiskiem witanem chetnie zaréwno przez konsumenta, jak tez
przez wielkie wspdiczesne wytwérnie. Te ostatnie majac
mozno$¢ naginania sie do kazdorazowych wymagan dzieki po-
siadaniu odpowiedniego aparatu, chetnie zgadzaja sie na zao-
strzenle norm, poniewaz przez to odpada zazwyczaj konku-
rencja mnlejszych wytwdérni, nie mogacych nadaiyé z powodu
swych przestarzalych urzadzen,

Konsument zas, a wiec w danym wypadku kierownik
parowozowni, powita rdéwniez przychylnie zaostrzenie norm,
poniewaz dzieki temu dostanie do rak produkt lepszy i pewniej-
szy, anizeli dotychczas stosowany. Normalizacja bowiem na-
stapi¢ moze wyltacznie na podstawle doSwiadczenia, stwierdza-
jacego ponad wszelka watpliwos$é, jakie cechy dla danego pro-
duktu sa poZzadane, a jakie szkodliwe.

Gdy opracowywano polskie normy kolejowe, rafinerje
krajowe nie byly w stanie dostarczyé produktu o wiasnosciach
pozadanych dla pary wysoko przegrzanej. Przy ustalaniu tych
norm dla oleju cylindrowego, kierowano sie z tego powodu
wlasno$ciami olejéw amerykanskich, ktére doktadnie wyprébo-
wano w ruchu i uznano za bardzo dobre.

Wyznaczenie norm na tej podstawie, wykluczylo zupel-
nie krajowy przemysl rafineryjny od uczestniczenia w prze-
targach, odbywajacych sie corocznie na dostawe tej grupy
produktéw naftowych.

Wielkie rafinerje krajowe, wypuszczajace na rynek od
chwili nastania normalnych warunkéw stale ulepszane pro-
dukty, zdazyty jednak w ciggu kilku lat nadaé swym fabry-
katom cechy wymagane dla olejéw na pare przegrzana. W kraju
produkuje sie obecnie takie gatunki oleju cylindrowego, ktére
w zupelnosci doréwnujg olejom amerykanskim,

Pojawienie si¢ produktéw tego rodzaju na rynku krajo-
wym zmusza — z punktu widzenia samowystarczalno$ci eko-
nomicznej panstwa — do przeprowadzenia rewizji norm w kie-
runku nagiecia ich do wtasnosci olejéw krajowych, naturalnie
w tym wypadku, o ile wysoki gatunek oleju krajowego, wy-
kaze zbedno$é sprowadzania obcych produktéw do kraju,
Sprawe te poruszono juz na Zjezdzie Inzynieréw Kolejowych
w pazdzierniku 1927 r. przy zywem zainteresowaniu obecnych.

W ubieglym roku produkcja krajowa olejéw na pare
przegrzang posunela sie o duzy krok naprzéd w kierunku
udoskonalenia jakoSci.

Jak wspomniano, normalizacja wlasnosci przepisanych
przez Ministerstwo Komunikacji dla omawianych olejéw na-
stapila na podstawie analiz produktéw amerykafskich, Oczy-
wiscie, olej cylindrowy wytwarzany z surowcéw krajowych,
musi posiadaé pewne wilasnoSci odmienne od olejéw amery-
kanskich, fabrykowanych z rop o innym charakterze chemicz-
nym. Tak naprz., krajowy olej cylindrowy marki Galkar jest
wytwarzany ze specjalnych gatunkéw rop zachodnio-malopol-
skich 1 odbiega tylko w 2-ch punktach od wlasnoici olejéw
amerykanskich, Punkty te to ciezar gatunkowy, oraz t. zw.
zawarto§é gudrondw czyli czesei smolistych.

Ropy naftowe, pochodzace z réznych terenéw, wykazuja
odmienny sklad chemiczny. W zaleznoSci od grupy weglo-

w. a.

wodoréw, przewazajacych w danym typie dzielimy ropy na:
a) metanowe, czyli parafinowe b) naftenowe 1 c) typy po-
§rednie mieszane. W zalezino$ci od pochodzenia, wykazuja
produkty izolowane z tych rop, niektére’ odmienne stale fi-
zyczne. Produkty izolowane z rop amerykanskich cechuje np.
przy innych identycznych wlasnosciach jak wiskoza, punkt za-
plonienia, nizszy ciezar gatunkowy niz odpowiadajacy pro-
duktom izolowanym z rop rosyjskich. Ropy polskie stanowia
typ posredni miedzy ropami amerykanskiemi a rosyjskiemi.
Jest rzecza powszechnie znana, ze z rop rosyjskich, otrzymuje
sie produkty smarne, bodaj, Ze lepsze od amerykanskich,
a nikt nie kwestjonuje wartoscl tychze z powodu wyzszego
ciezaru gatunkowego. Dotychczas nie mamy zadnych pod-
staw do twierdzenia, ze weglowodory zawarte w ropach pol-
skich, sa z powodu odmiennego ciezaru gatunkowego mniej
cenne od weglowodoréw, zawartych w parafinowych ropach
pensylwanskich. Warunki przetargowe P. K. P. ograniczaja
ciezar gatunkowy oleju cylindrowego do pary przegrzanej do
maksimum 0,920 na podstawie wlasnosci olejéw amerykan-
skich. Z wyluszczonych powoddéw clezar gatunkowy olejéw
krajowych, musi lezeé¢ nieco wyzej i obracaé¢ sie okoto warto-
$ci 0.950. Naturalnie okoliczno$é ta, nie moze mieé zadnego
wplywu ani na gatunek oleju, ani na sam proces smarowania.

Odnosnie zawarto$ci gudronéw, zawieraja dotychczasowe
normy P. K. P. ograniczenle zawartosci tychze przy oleju dla
pary przegrzanej do 29/,.

Dla olejow na pare nasycona, ktérych wlasnosci usta-
lano, na podstawie analiz olejéw krajowych, dopuszczono za-
warto$¢ czescl smolistych do 35%/,,.

Pod zawarto$cia czeSci smolistych czyli gudronéw, rozu-
mie sie te czesci, ktére przy pewnych ustalonych warunkach
koncentracji roztworu oleju w benzynie, ulegaja wytraceniu
od stezonego kwasu siarkowego, przechodzac nastepnie niejako
przez rozpuszczenie sle do warstwy zawierajacej kwas siar-
kowy. Stwierdzenie procentowego przyrostu tej warstwy w od-
niesieniu do iloSci oleju, wzietego do préby, stanowi t. zw.
oznaczenie zawarto$ci gudronéw. Metoda analityczna, oparta
na tem zalozeniu, zostala wprowadzona przez rosyjskie wia-
dze celne i nosi stad nazwe ,metody akcyzowej“. Z tego
zrédta, przeniesiono ja do polskich warunkéw przetargowych.

Tak zwana metoda akcyzowa byla wielokrotnie tematem
krytyki fachowcéw smarowniczych, ktérzy zgodnie twierdza,
ze zawarto§¢ w oleju czeécl rozpuszczalnych w kwasle siarko-
wym, nie powinna mie¢ zadnego decydujacego wplywu na
ocene wartoSci smarowniczej danego produktu.

Kwestje zwigzane z tym problemem byly czesto rozpa-
trywane w literaturze naukowe;j.

Prof. Gurwicz wykazal, ze bardzo czesto niektére ga-
tunki olejéw, zachowuja sie w roztworze benzynowym wobec
kwasu siarkowego w ten sposéb, ze obok czesci smolistych
rozpuszcza si¢ w kwasie benzyna, a przyrost spowodowany
tem idzie na rachunek zawarto$ci czesci smolistych. Spostrze-
zenia te, znalazly pelne potwierdzenie w laboratorjum na Po-
litechnice Iwowskiej. Inne gatunki olejéw cylindrowych zawie-
rajag zwilazki chemiczne, emulgujgce kwas siarkowy. Skutkiem
tego gudron kwasowy roztrzepany w tych olejach w duzem
rozdrobnieniu, nie opada na dno naczynia i ludzi analityka,
ze olej nie posiada zupelnie cze$ci smolistych. Oleje tego
typu t. zw. wiskozynowego, badane metoda akcyzowa moga
dawaé¢ nawet wyniki ujemne z powodu ubytku warstwy kwasu
siarkowego w miejsce oczekiwanego przyrostu,

Nic dziwnego, ze objektywni chemicy olejowi w swych
ocenach, omijaja juz od dluzszego czasu opieranie sie na tej
metodzie, tem bardziej, ze coraz wiecej zwolennikéw zyskuje
twierdzenie, ze wlasnie w rzedzie substancji, ktére wiaze kwas
siarkowy, znajdujg sie te ciala, ktére bardzo czesto posiadaja
najkorzystniejsze wilasno§ci smarownicze*),

*) Patrz art. W. R. Ormandego w czasopismie ,The Chemical
Journal and Chemical Engineer* London 1927, str. 339—340, gdzie cytuje
autor wyniki odnos$nych prac chemikéw angielskich Dunstana i Tholego.
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Normy niemieckie, zawarte w podreczniku: , Richtlinien
fiir den FEinkoauf wund die Prifung wvon Schmiermitteln®
przechodzag nad ta metoda do porzadku dziennego. Polskie
normy tymczasowe, wydane na podstawie prac sekcji olejow
mineralnych Polskiego Komitetu Normalizacyjnego w r. 1927,
przez Krajowe Towarzystwo Naftowe we Lwowie, zawieraja
nastepujacg adnotacje, dotyczaca tego sposobu badania olejéw.

w~Metody te) nie moina wwazaé za nadajgceg sie do oceny
dobroci olejow bez wzgledu na ich pochodzenie. Pomimo ca-

tego szerequ bleddw, lezgeych w naturze tej metody, oddad

ona moze pewne ustuge dla kontroli sposobu fabrykacyi olejow
otrzymywanych z tego samego typu ropy, oraz dla orjentacji
co do pochodzenia danego produktu*.

Powyisze glosy miarodajnych czynnikéw ilustruja do-
sadnie opinje $wiata technicznego w odniesieniu do metody
oznaczania gudronéw.

Usitowaniom zmierzajacem w kierunku uzyskania dobre-
go oleju cylindrowego na pare przegrzana z surowcéw krajo-
wych, towarzyszyly cale szeregi szczegdélowych analiz po-
réwnawczych olejéw pochodzenia amerykanskiego i rosyjskiego.
Podczas wykonywania tych analiz napotkano oleje amery-
kanskie zawierajace 48°/, i wiecej czescl smolistych. Dwa
oleje o tak znacznej zawartoéci gudronéw, prébowane w ruchu
na ciezkiej stalej maszynie parowej o temperaturze pary wstep-
nej okoto 350° zachowaly sie w ciggu dluzszego czasu zu-
pelnie poprawnie. Natomiast jeden z olejéw, wykazujacy w ba-
daniu wedlug norm P. K. P. zaledwie 2°/,-owa zawarto$¢
czesSci smolistych juz po krétkim czasie spowodowal w ruchu
unieruchomienie stawide! przez oblepienie siedzen zawordéw
calemi grudami osadu asfaltowo-koksowego. Z tego widac,
Ze podciaganie metody t. zw. akcyzowej do decydujacej oceny
gatunku olejéw cylindrowych, pochodzacych z réznych zrédet,
jest bodaj ze ryzykowne.

O ileby jednak w trakcie planowanej rewizii norm zo-
stala usunieta metoda akcyzowa, nalezaloby w warunkach
wstawi¢ inna metode, nadajgca sie lepiej do oceny gatunku
oleju cylindrowego. W pilerwszym rzedzie nasuwa sie tutaj
projekt wprowadzenia obowigzkowego oznaczania zawartosci
t. zw. asfaltéw miekkich, to jest czesci nierozpuszczalnych
w mieszaninie alkoholu i eteru wedlug Holde'go. Dotychcza-
sowe normy kolejowe nie zawieraja zadnej wzmianki o jakims
ograniczeniu zawartosci t. zw. asfaltéw miekkich, ktére swoja
obecnoéé w oleju ujawniaja dopiero po pewnym czasie, prze-
mieniajac sie wskutek dzialania takich czynnikéw, jak obec-
nos¢ tlenu w parze, wysoka temperatura i kataliczne dzialanie
metali na asfalty twarde.

We wspomnianym oleju, ktéry podczas analizy wykazal

2%/,-owa zawarto§¢ gudronéw, a tak nagannie zachowal sie
w pracy ujawniono w analizie szczegblowej 5.5, asfaltéw
miekkich, co najprawdopodobniej stalo sie przyczyna opisanego
unieruchomienia maszyny. Przy dzisiejszym stanie produkcji
krajowej i uwzglednieniu charakteru rop polskich, moznaby
dopuszczalna zawarto$é asfaltéw miekkich przy rewizji norm
ograniczy¢ na 0.2%,.
. Réwniez moznaby obostrzy¢ normy w kierunku obnizenia
dopuszczalnej zawartoScl asfaltu twardego do 0.05%/,, podczas
gdy dotychczasowe normy dopuszczaja 0,1°/,. Przy dzisiej-
szym stanie produkcji, moznaby te granice obnizy¢ tem bar-
dziej, ze zawarto§é tych asfaltéw w oleju, uznano ponad wszel-
ka watpliwosé za szkodliwa.

Przytoczone daty sa oparte na analizach i doSwiadcze-
niach z praktyki. Powinne one wywotaé¢ poddanie rzeczowej
dyskusji, oraz nowe zredagowanie warunkéw przetargowych
P. K. P. dla olejéw na pare przegrzanag. Na tem miejscu
wypada zaznaczyé, ze Min. Kom. w piSmie skierowanem do
Polskiego Komitetu Normalizacyjnego, zgodzito sie na podwyz-

szenie dopuszczalnej zawarto$ci gudronéw do 20°/,, opowia- .

dajac sie jednak réwnocze$nie za dalszem zatrzymaniem me-
tody akcyzowej. .

Przy nowej redakcji warunkéw nalezatoby réwniez ze
wzgledu na charakter rop polskich podnie§é dopuszczalng gra-
nice dla ciezaru gatunkowego na 0.960.

Z posréd rafineryj krajowych, zainteresowaly sie szcze-
gélnie rozwigzaniem problemu produkcji omawlanych olejéw
Panstwowa Fabryka Olejéw mineralnych w Drohobyczu, oraz
rafinerja Galicyjsklego Karpackiego Naftowego Towarzystwa
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Akcyjnego w Jedliczu. Niezaleznie od usilowan innych wy-
twérni udato sie po wielu do$wiadczeniach laboratoryjnych i ru-
chowych uzyskaé¢ w rafinerji w Jedliczu produkt, ktéry wpro-
wadzony na rynek jako olej ,Galkar* 315 FR. gatunkiem swo-
im doréwnywuje markom amerykanskim.

Na tle wymagan  dotychczasowych warunkéw przetargo-
wych, przedstawiaja sie wlasnoSci tego oleju w sposéb na-
stepujacy:

Warunki przetar- »Galkar“ 315 FR

gowe wymagaja: okazuje:
Ciezar gatunkowy przy 15°C maximum 0,920 0.954
Lepkos¢ czyli wiskoza przy 110 5—6°E. 6°E,
Punkt stygniecia — ca 0°C
Punkt zaplonienia minimum 310°C 310—315"C
Zawartos¢ asfaltéw twardych @ Wk 0.0%/,
Zawarto$¢ asfaltéw miekkich — 0.0/,
Zawarto$é czesci smolistych ]
czyli gudronéw maximum 2°/, 200/,

Zawarto$¢ popioltu po spaleniu 0.1%/, nie dajace sie

zwazyc¢ $lady

Liczba kwasowa == 0.08 mg KOH
1 gr. oleju
Odparowalno$¢ (300° w ciagu !
2 godzin) maximum 0.25°%/, 0.1%,
Zawartosé wody oraz zanie-
czyszczen mechanicznych 0.0%/, 0.0%/,

Nalezy tu jednak zaznaczyc, ze sama analiza chemiczna
ujawnia tylko w catkiem ogdlny sposéb zdatno$é pewnego ole-
ju do okreslonego celu, Jezeli chodzi o objektywna ocene ole-
jow cylindrowych, to taka moze daé tylko doSwiadczenie, prze-
prowadzone na objekcle, dla ktérego dany olej jest przezna-
czony i wsréd takich warunkéw pracy, w jakich olej ma stale
speinia¢ swoje zadanie,

To tez niezaleznie od analizy chemicznej, o zdatnosci
danego oleju, winny wyrokowa¢ do$wiadczenia, wykonane w ru-
chu na parowozach z przegrzewaczami. Te préby praktyczne
niezaleznie od poréwnawczego stwierdzenia zuzycia paliwa
I oleju na wytworzong 1loé¢ energji, obok zwrécenia uwagl na
lekko$¢ rozruchu i temperature w maznicach diawnic i t. d.,
powinne sie stale konczyé otwarciem i szczegélowa rewizja
cylindrow 1 suwakéw. Przy tej sposobnosci, znajdujg sie w cy-
lindrach stale mniejsze lub wieksze ilosci osadéw, utworzo-
nych podczas pracy z oleju., llo$¢ tych osadéw bywa niekiedy
nadmierna. Ziloza osaddéw zalegaja wtedy wszystkie przestrze-
nie wolne, zwezaja przeloty kanatéw parowych, a co gorsza
twardosé tych osadéw narastajac skutkiem réznych czynnikéw,
dochodzi do tego stopnia, ze czastki jego zaczynaja rysowat
$ciany cylindra, komory suwakowej oraz innych dostepnych
czesci mechanizmu, podczas ruchu. Zuzycie gtadzi cylindra,
pekanie pierscieni doszczelniajgcych, a nawet rozbicie nakryw
cylindra, jest wtedy obok strat energji zwyczajnym skutkiem
nadmiernego nagromadzenia sie osadéw w cylindrze.

W razie wykrycia obecno$ci osadéw, zwyklo sie przypi-
sywat powstanie ich wylacznie zlemu gatunkowi oleju cylin-
drowego, tymczasem na podstawie dlugiej praktyki ustalono,
ze zwalanie winy wylacznie na olej jest péjSciem droga naj-
mniejszego oporu. Ze wzgledu na doniostosé tej sprawy, pod-
dawano szczegbtowej analizie liczne préby osadéw, pobranych
przy rewizji réinych maszyn parowych. Zebrany materjat ana-
lityczny, zawiera nadzwyczaj interesujgce szczegéty.

Stwierdzono, ze oleje, ktére w pewnych maszynach za-
chowywaly sie zupeinie dodatnio, w innych stawaly sie po-
wodem ciagtych usterek. Przyczyny powstawania osadéw asfal-
towo-koksowych sg rozmaite i bardzo czesto zupeinie nieza-
lezne od gatunku olejéw,

Lokalne przegrzania i procesy utleniania spowodowane
zawarto$cig tlenu w parze, moga byé tu jedna z przyczyn.
W wiekszosci wypadkéw takie przegrzania lokalne sa skut-
kiem dostania sie do mechanizmu wskutek opieszatosci ob-
stugl pewnych cial obcych, jak opitkéw, piasku, czedci szcze-
liwa i t. p. Zwiekszenie sie tarcla, spowodowane tem, wy-
woluje przegrzanie $cian, a skutkiem jest rozkiad oleju i tweo-
rzenie sie osadu. . :

Podobna przyczyng jest zasilanie koltéw woda -zamulonag
lub wodg, do zmiekczenia ktérej uzyto nadmiernej ilosci che-
mikalji. Z powodu niedostatecznej separacji para zanosi
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czastki mulu do cylindra, gdzie mul ten gromadzac sie, zge-
szcza olej 1 tworzy osady. Przy maszynach statych, gdzie
para dochodzi do cylindréw nieraz diugimi rurociagami, odry-
waja sie z wewnetrznych $cian rurociagéw, czastki zendry
(tlenku . zelaza), a dzieki duzej nieraz predkosci pary sa one
unoszone do cylindréw i réwniez tworza tam osady z olejem
zageszczonym przez odparowanie lotniejszych skiadnikéw i po-
limeryzacja pozostatych.

Przeglad wynikéw analiz takich osadéw, pozwala zgru-
powaé je w trzy zasadnicze typy:

1) Typ zloza asfaltowo-koksowego, w ktérym nad in-
nymi skfadnikami, przewazaja czeSci organiczne wzglednie bi-
tumiczne. Ten typ wskazuje bezwzglednie na zly gatunek
oleju, ktéry nie wytrzymal warunkéw, panujacych w maszynie
i ulegt rozktadowi.

2) Drugim typem jest osad koksowy o duzej zawarto-
§ci popiotu, w ktérym przewazaja tlenki glinu, wapnia, ma-
gnezu i krzemu, co wskazuje na zty stan wody do zasilania.

3) Wkoncu trzeci typ osadu, w ktérym przewazajg
tlenki zelaza, wskazuje na zatarcie $cian cylindra, co moze
by¢ zaréwno skutkiem nieodpowiedniego materjatu pierScieni
ttokowych, jako tez skutkiem doboru oleju o zbyt nlskiej
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smarno§ci, ktéry nie zdotal przeszkodzi¢ powstania suchego
tarcia pomiedzy czeéciami metalowemi.

Dopiero tedy wyniki doSwiadczen ruchowych moga daé
rzetelng ocene gatunku oleju.

Reasumujac powyzsze wywody, nalezy stwierdzi¢ ko-
nieczno§¢ wszczecia rewizji poszczegélnych punktéw dotych-
czasowych warunkéw technicznych na dostawe produktéw,
przeznaczonych do smarowania parowozéw, .na .pare prze-
grzana.

W walce o samowystarczalnosé i ekonomiczno$¢ prze-
Scigaja sie obecnie wszystkie panstwa w dazeniu do jak naj-
racjonalniejszego wyzyskania posiadanych surowcéw. Przykia-
dem tego, co mozna na tem polu osiagnaé, jest rozwigzanie
problemu uzyskania ptynnych produktéw z wegla kamiennego,
dokonane przez Niemcy, dla uniezaleznienia sie od importu
pedziwa motorowego.

W obecnych warunkach wytezonej walki o surowce,
w cigglym wysitku do utrzymania réwnowagi budzetowej i do-
datniego bilansu handlowego, pokrywanie zapotrzebowania sma-
réw wylgcznie ze zrédel krajowych jest dla nas postulatem

pierwszorzednej wagi.

Pierwsze kroki w kierunku racjonalnej organizaciji
Bibljoteki Komunikacyjne;.

Po 2 odczytach w sprawie bibljoteki Ministerstwa Ko-
munikacji, wygtoszonych przez kierownika Bibljoteki M. K,
mec, E. Czajkowskiego w Kole Warszawskiem Zw, Pols. Inzyn.
Kol. i w Kole Ministerjalnem Zwigzku Prawnikéw P. K, P,
na podstawie przeprowadzonych studjéw nad stanem bibljotek
ministerjalnych, Zarzad Giéwny Zw. Polsk. Inz. Kol. 6/XII
1927 r. zwréclt slg do p. Ministra Komunikacji z memorjalem
nastepujacej tresci: ,0gét pracownikéw kolejowych, a w pierw-
szym rzedzie inzynierowie kolejowi odczuwaja dotkliwie brak
nalezycie zorganizowanej Bibljoteki komunikacyjnej, ktéra z jed-
nej strony przyczynitlaby sie do szerzenia wiedzy fachowe;j,
z drugiej strony ulatwilaby prace naukowe oraz vkazala po-
moc przy opracowaniu szeregu zagadnien, podnoszonych przez
wladze kolejowe. Istniejace w Warszawie Bibljoteki nie odpo-
wiadajg temu zadaniu, gdyz z jednej strony sa niedostepne
dla szerszego ogétu, z drugiej w gromadzeniu nowych zblo-
réw maja inne cele, a wiec dzial komunikacji nie jest dosta-
tecznie zaopatrzony i usystematyzowany. Istniejaca przy Mi-
nisterstwie Komunikacji Bibljoteka nie odpowiada catkowicie
wymienionemu zadaniu zaréwno pod wzgledem zaopatrzenia
w odpowiednie dzieta, jak 1 moznosci korzystania z ksiegozbio-
réw, ‘nie rozporzadzajac nawet odpowiednio urzadzonym loka-
lem, a przechowujgc cze$¢ swych zbioréw w lokalu, w ktérym
ksigzki te musza ulec zniszczenlu.

Biorac pod uwage, e W samej Warszawie zgromadzo-
nych jest przeszio 200 inzynieréw i kilkudziesigclu prawnikéw
kolejowych, nie liczac szeregu oséb, posiadajgcych inne wyz-
sze wyksztalcenie, Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych
zwraca sie do Pana Ministra prosbe o rozpatrzenie tej palacej
sprawy, przyczem pozwala sobie ztozy¢ nastepujgce wnioski:

1. Bibljoteka Min, Kom, aby mogia czyni¢ zado$¢ swe-
mu zadaniu—niesienia pomocy w pracy naukowej, oraz w sze-
rzeniu wiedzy fachowej wsréd pracownikéw Ministerstwa Ko-
munikacji, winna byé zaopatrzona w odpowiednl swoim po-
trzebom lokal, urzadzenia, personel i §rodki pomocnicze,

2. Niezaleznie od powyzszego dazyé nalezy do stworzenia
w Warszawie, jako stolicy Pafistwa i o$rodku zycia naukowego
i gospodarczego, Centralnej Bibljoteki Komunikacyjnej, zadaniem
ktérej bytoby zaspokojenie potrzeb wszystkich istniejacych lub
majgcych powstaé instytucyj zwiazanych z kolejnictwem i wszel-
kiemi wogéle §rodkami przewozowemi. Bibljoteka taka, wcho-
dzgc organizacyjnie w skiad Ministerstwa Komunikacjl, winna
korzystaé z wilasciwej naukowej instytucji samodzielnosci, w gra-
nicach przydzielonych kredytéw 1 przyznanej kompetencji“,
Skutktem powyzszej interwencji bylo polecenie Pana Ministra

Komunikacji skierowane do Wydziatlu Prezydjalnego o zjedno-
czeniu bibljotek Ministerstwa Komunikacji i Dyrekcji Warszaw-
skiej P. K. P., powlekszeniu bibljoteki przez rozszerzenie lokalu,
ktéry winien zawieraé réwniez czytelnie, zreformowaniu kata-
logéw bibijoteki oraz opracowaniu odpowiednich przepiséw,
dla bibljoteki i czytelni. Nastepnie okdlnikiem prezydjalnym
z dnia 18 lutego r. b. zostala przez Pana Ministra powotana
do zycia Rada Bibljoteczna dla rozwazania spraw wchodzacych
w zakres organizacji 1 agend Bibljoteki Ministerstwa Komuni-
kacji. W szczegblnosci do zakresu Rady Bibl. naleieé¢ bedzie:
a) ustalenie regulaminu czynnosci dla Bibljoteki, b) ustalanie
warunkéw i porzadku korzystania z Bibljoteki dla potrzeb urzed-
nikéw M. K, oraz urzedéw, instytucyj i oséb postronnych;
c) czuwanie nad planowem zaopatrywaniem Bibljotekl w kslgzki
i czasopisma i d) decydowanie w granicach rozporzadzalnych
kredytéw o wydatkach na zakupno I oprawe ksigzek i czaso-
pism oraz na prenumerate wydawnictw perjodycznych, W skiad
Rady Bibljotecznej wchodza: kierownik Biura Organizacyjnego,
jako jej przewodniczacy i .6 czlonkéw, mianowanych przez
p. Wice-Ministra na wnioski Departamentéw i Prezesa Dyrek-
cji Warszawskiej K, P. Czlonkowie Rady Bibljotecznej beda obo-
wigzani stale informowaé sie o potrzebach naukowych jednostek
organizacyjnych, ktérych sa przedstawicielami i przedstawilaé
te potrzeby na posiedzenlach Rady Bibljotecznej. Posiedzenia
Rady Bibljotecznej winny sle odbywaé przynajmniej raz.na
miesigc, w ostatnim tygodniu miesiaca. Obowiazki sekretarza
Rady Bibljotecznej petnié bedzie kierownik Bibljoteki, ktéry
wchodzi w skiad Rady z glosem doradczym. Sposéb urzedo-
wania Rady Bibljotecznej okreSli opracowany przez Rade re-
gulamin, ktéry ma byé przedlozony Panu Ministrowi do za-
twierdzenia.

5 kwietnia r. b. odbylo sie pod przewodnictwem p.
W. Batyckiego plerwsze inauguracyjne posiedzenie Rady Bi-
bljotecznej przy udziale mianowanych czionkéw Rady pp. dra
W. Lewickiego, (Dep., II), profesora ]. Gieysztora (Dep.
IlI), inz, A. Tuza (Dep. 1V), inz. Z, Gubrynowicza (Dep. V),
inz. T. SwieSclakowskiego (Dep. V1), inz, ]. Komarnickiego
(Dyrekcja Warszawska P. K. P.) i kierownika bibljoteki E.
Czajkowskiego. Po wystuchaniu wyczerpujacego referatu kie-
rownika bibljoteki o stanle i potrzebach zjednoczonej bibljo-
teki M. K. 1 Dyr, Warsz. P. K. P., zabierali glos inni czton-
kowle Rady, poczem Przewodniczacy sformutowal wyniki obrad
w ten sposéb, ze wiasciwie bibljoteka M. K. nie Istnieje jako
placéwka naukowa i nalezy ja stworzyé, Niezbednemi wa
runkami dla osiagnigcia tego celu sa — odpowiedni potrzebom
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bibljoteki lokal oraz wieksze kredyty, poniewaz przydzielony
obecnie kredyt w wysokosci 15.000 rocznie méglby wystar-
czy¢ na normalny przyrost zasobnego ksiegozbioru, ale nie
na zorganizowanie racjonalnej bibljoteki prowadzonej dotych-
czas bez planu i wymagajacej uzupeinienia znacznych luk we
wszelkich dzledzinach kolejnictwa i $rodkéw komunikacyjnych.
Wobec tego wylonione zostaly podkomisje: lokalowa w skia~
dzie pp. Batycki, Czajkowskl, inz. Tuz i kooptowany inz. Wolka-
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nowski oraz kredytowa — do ktérej weszli pp. Czajkowski
i dr. Lewicki. Ponadto specjalna komisja w skiadzie pp. inz.
Gubrynowicza, Gieysztora i Czajkowskiego powinna byla zajgé
sie sprawa czesci ksiegozbioru dla braku miejsca ulokowa-
nego w sposéb nieodpowiedni. Wreszcie polecono kierowni-
kowi bibljoteki opracowaé projekty regulaminéw i przedtozyé
Radzie Bibljotecznej. K C

Kronika krajowa.

Praca P. K. P. w lutym 1928.

Przy ogdlnej normie 16.897 wagondw towarowych wyko-
nana w lutym b. r. praca wyrazita sie liczba 16.178 wagonéw.
W lutym r. 1927 wynosita ona 15,878 wagonéw, czyli o 1,88°%/,
mniej. Natadunek na P. K, P. w lutym r, b. wyrazil sie liczba
13.811 wagonéw Srednio dziennie. W stosunku do stycznia
r. b. naladunek zwigkszy! sie o 1.069 wagonéw Srednio dzien-
nie (8,38%/,). Najbardziej zwiekszy! sie natadunek materjatow
budowlanych, przemyslowych, aprowizacji i nawozéw sztucznych.
Natadunek drzewa nieco sie zmnlejszyl. Przyjecie od kolei
zagranicznych zmniejszylo sie w stosunku do lutego roku ze-
szlego o 121 wagonéw $rednio dziennie t. j. o 16,1°/,. Tran-
zyt przez Polske zwiekszy! sie o0 100 wagondw S$rednio dziennie,
czyli 8,8%/,.

Trudno$ci przewozowych w lutym P, K. P. nie odczu-
waty, bylo odstawionych do rezerwy okoto 10.000 wagonéw.

Eksport wegla przez porty polskie.

W lutym przybylto do Gdanska 18.602 wagonéw z 340.879
tonnami wegla. Przeladowano na statki razem z pozostalymi
z poprzedniego miesigca 19.153 wagonéw =— 353.391 tn.
Srednio dziennie przetadowywano 660 wagondéw tj. 12,185 tn.
Sredni postéj wagonéw z weglem w oczekiwaniu na przetadu-
nek wynosit 2,2 dnia. Notowano opdznienie w 35 wypadkach,
srednio o. 3 dni, poszczegélnie do dni 5.

llosé wagonéw z weglem dla Gdanska oczekujgcych prze-
tadunku na statki wynosita w catej Dyrekcji Gdanskiej srednio
dziennie 2,250 wagonéw — 41.099 tn. Ladowano przecigtnie
16 statkéw, brakowalo 4, czekato na miejsce lub na weglel
9 statkéw. Do Gdyni przybylo 5.853 wagonéw z 101.378 tn,
wegla. Przeladowano na statki 104.526 tn., $rednlo dziennie
207 wagonéw tj. 104.526 tn. Sredni przestéj w oczekiwaniu
na przetadunek wynosit 2,9 dnia. Oczekiwato w Dyrekejl
Gdanskiej na przeladunek s$rednio dziennie 849 wagonéw tj.
13.950 tn. Przecietnie tadowano dziennie 5 statkéw, brakowa-
to 2, czekato 2. Statki opdznily sie w 9 wypadkach Srednio
o 3 dni.

Razem w Gdansku i Gdyni
457.917 tonn wegla eksportowego.

przetadowano na statki

Proby wagonow motorowych na P. K. P.

W marcu r. b. w obrebie Dyrekeji Krakowskiej K. P.
dokonywano préb z wagonem motorowym wytwérni E. V. A,
(Maybach) wypozyczonym na okres 2-tygodniowy. Wagon mo-
torowy z silnikiem Diesla 6-cylindrowym o mocy 150PS,1300
obrotéw na minute, posiada 80 miejsc siedzacych i moze wieéé
. 2 wagony przyczepne wagi 60 tn na wzniesienlu 0,010. Na
mniejszych wzniesieniach wagon motorowy rozwija predkosé
50 — 55 klm. na godzing. Z wagonem dokonano kilkunastu
préb. na dystansie Krakéw — Wieliczka, przewaznie celem wy-
jaénienia wysokoséci rozchodu paliwa oraz sprawnosci motoru.
Gléwne préby odbyly sie na szlaku Krakéw-Chabéwka-Zako-
pane oraz Krakéw-Tarnéw, Préby wykazaly duza sprawno$c
wagonu, oraz dobre wynlki pod wzgledem uzycia materjatu
popedowego. (Olejgazowy o ciezarze gatunkowym 0,86), W poréw-
naniu z kosztem materjaléw pednych do wagonu motorowego
z silnikiem benzynowym, ktéry pracuje od roku w Dyrekcji
Krakowskiej na szlaku Krakéw-Wieliczka, wagon wytwérni

E. V. A. wyréznia sie bardzo dodatnio, Urzadzenia wewnetrzne
i odrobienie robig réwniez korzystne wrazenie, :

W prébach obok wladz wojskowych i kolejowych z p.
Prezesem Dyrekcji K. P. na czele, wzigla udzial Komisja Mi-
nisterjalna pod przewodnictwem Nacz, Wydz. inz. T. Swiescia-
kowskiego. Opisowi wagonu molorowego E. V, A. poswiecimy
wkrétce wiecej miejsca. '

Konkurs gasnic przeciwpozarowych
na P. K. P.

Celem wyjasnienia, ktére z gasnic chemicznych wyrabia-
nych w kraju, dajag w praktyce najlepsze wyniki jako obrona
przeciwpozarowa, zwlaszcza po uplywie dluiszego czasu wy-
stawienia na dzialanie wplywéw atmosferycznych, Ministerstwo
Komunikacji zarzadzilo konkursowe préby gasnic. Préby beda
sie odbywaly w 2 Dyrekcjach: Warszawskiej i Wilenskiej
i obliczone sa na lat 5. Pierwsze préby szeSciu konkurujg-
cych firm odbyly sie w Warszawie 1 Wilnie przy udziale
przedstawiciell Ministerstwa Komunikacji, Dyrekcji oraz dele-
gatéw wytwérni wyrabiajacych gasnice, w marcu i kwietniu
roku b. Po prébach zaplombowane i zapieczetowane gasnice
zawieszono w szafkach na $cianach zewnetrznych budynkéw
kolejowych; beda one tam przechowywane dla préb w latach
nastepnych, Ze wzgledu na konkurencje zwalczajacych sie
wzajemnie firm, wyniki konkursu gasnic budzg duze zaintere-
sowanie. Aczkolwiek trzeba bedzie na nie czekaé dosé diugo,
wyniki te beda jedynie miarodajne, w przeciwiefistwie do do-
raznie urzadzanych konkurséw, ktére robione na Swiezo majg
bardzo wzgledna warto§¢, giéwnym bowiem wrogiem gasnic
chemicznych wszelkiego rodzaju jest czas i wplywy atmo-
sferyczne.

Praca P. K. P. za rok 1927 r.
w poréwnaniu do r. 1926.
Wediug danych M. K. praca polskich kolei panstwowych

za rok 1927, w stosunku do takiejze pracy za rok 1926 wy-
raza sie nastepujaco:

Wykonano na P, K. P.

= TE ;
eetiezy

r. 1927 r. 1926 w stosunku

do poprzed-

niego
Parowozo-kilometr. 147.215.217 | 132.988.675 + 10,70%,
Brutto - tonn - kilometr. 56.337.188 47.050.041 + 19.74Y%,
(w tysiacach)
Osio - kilometr. wagono-

wych ogétem. 6.812.655,900 | 5.782.112.801 + 17,829/,

Osio-kilometr, wagonéw

osobowych . 1.546.626.218 | 1.422.758.570 + 8,70%,

Osio - kilometr. wag. fo-

warowych. . . . . {5.266.029.682 |4 359.354.321 + 20,70%,
Obciazenie parowozéw tn. 382,69 353.79 +  8,17%,
Obciazenie 1 osi wago- ;

nowej tn. . 8,269 8.137 T 1,629/ %
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W powyiszem zestawieniu zastuguje na uwage znaczne
zwiekszenie obciazenia parowozéw i wzrost przewiezionych
fadunkéw, co Swiadczy nietylko o rozwoju ruchu na P. K. P,
lecz i o polepszajacem sie z roku na rok wyzyskaniu pracy
parowozdw, tak obciazenie parowozéw w r. 1925 wynosito
296 tonn; a w r. 1924 zaledwie 270 tonn, czyli od tego czasu
wzrosto o 41°9/,.

Z KRONIKI ZAGRANICZNEJ.

O sprawdzianach przy naprawie wagonéw
towarowych.

W celu unikniecia znacznych strat, spowodowanych przed-
terminowem wycofywaniem wagonéw towarowych z obiegu, nale-
zy wagony te naprawiaé¢ bardzo oglednie pamigtajac, ze pracuja
ich poza

one w bardzo ciezkich warunkach, a obserwacja

naprawnia jest utrudniona,

lNZYerWEZR K QILGE J 9 N

155

p. Weigmanna w czasopismie , Verkchrstechnik* 1927 r. Né 27
i przytoczone nizej w streszczeniu,

Po diuiszej obserwacji w warsztatach w Gliwicach zau-
wazono, ze te wagony, ktére nadeszty do naprawy 2z nienor-
malnie zuzyiemi obreczami, oraz takie, ktére podczas swej
stuzby czesto sie grzaly, posiadaty jednoczes$nie wadliwy wza-
jemny uktad widet mazniczych i wieszadet resorowych, nie-
jednakowe strzatki wygiecia poszczegélnych resoréw, pogiete
poprzecznice lub skosnice wagonowe, albo tez inne defekty
w budowie i montazu podwozia.

Dlatego przy napra-

/ E wie wagonéw towarowych
! | zastosowano badania na-

N
CRES [P
2 ::—.:1

Hys.6.

Praktyka wykazala, ze grzanie sie wagonéw, nienormal-
ne zuzywanie sie obrzezy obreczy, uszkodzenia toru kolejo-
wego | t.'p. bywaja spowodowane bardzo"czesto wskutek nie-
prawidlowego montazu podwozia, na co nalezy zwréci¢ bacz-~
na uwage przy wykonaniu naprawy. W tym wzgledzie godne sa
uwagi Srodki, zastosowane w warsztatach kolei niemieckich
w Ghiwfcach, podane przez kierownika dzialu wagonowego

prawianych wagonéw za-
pomoca specjalnych spraw-
dzianéw. Podczas napra-
Wy wagonéw po podnie-
sleniu wagonu i usunieciu
starych zestawéw, usuwa-
ja sie w wiekszosci wy-
padkéw réwniez i pod-
nosniki, a uniesiony wa-
| gon wyregulowywuje sie

na koziotkach, wobec cze-

go wykonanie pomiaréw
jest wiecej utrudnione, i sprawdziany muszg byé przysto-
sowane do tych warunkdw.

Zasada badan podwozia wagonowego oparta jest na
sprawdzaniu wymiaréw oraz wzajemnego ukladu poszczegél-
nych czeSci podwozia, jako to opasek resorowych, wieszadet re-
sorowych, widet maZniczych i t. p.

W tym celu bada si¢ przedewszystkiem wzajemny ukiad
prostokgta zbudowanego na ‘Srodkach poszczegéinych opasek
resorowych (rys. 1) do prostokata zbudowanego na S$rodkach
miedzy zewnetrznemi krawedziami wykladéw mazniczych —
poszczegdlnej maznicy (rys. 2). O ile poszczegélne czescl pod-
wozia sa odpowiednich wymiaréw i odpowiednio rozlokowane,
wzajemny ukiad tych prostokatéw powinien byé taki, by krétkie
strony prostokatéw .(wpoprzek wagonu) wzajemnie sle pokry-
waly, dwie za$ dlugle strony byly wzajemnie réwnolegle 1 je-
dnakowo od sieble oddalone po obu stronach wagonu (rys. 2).

T e et = i R
\ 2 olrork, wygrate
2~ praste
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O ile wiec w rzeczywistoéci prostokaty te nie posiadaja
takiego wzajemnego ukiladu, nalezy szukac niedokladnosci czy
to w wymiarach poszczegblnej czesci podwozia, czy tez w roz-
lokowaniu resoréw, widel mazniczych i t, p. Nalezy przytem

- purko
7 i
= f?-‘-—'
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W razie potrzeby mozna zrobi¢ na tym sprawdzianie dodatkowa
skale,

Odlegtos¢ wykladu widly maZniczej od $rodka opaski
resorowej sprawdza si¢ zapomoca katownika 2z podzialkami
na obu stronach krétkiego ramienia katownika (rys. 6). Spraw-
dzian ten zaopatrzony jest w punktak u géry i odpowiedni
ztobek na dole, ulatwiajacy odczytywanie podziatki skali. Ten
sam sprawdzian uzywa sie do ustalenia lub ewentualnego
sprawdzenia prostokatnosci wykiadu widly mazniczej wzdluz
wagonu; dla takich badan wpoprzek wagonu uiywa sie do-
datkowej linijki.

— P— = =

~

przestrzegaé, by podwozie nie lezalo pochylo, lecz byto Scisle
wyregulowane poziomo,

Dalsze pomiary maja na celu zbadanie poloienia wie-
szadel resorowych w trzech wzajemnie do sieble prostopadiych
ptaszczyznach: dwéch plonowych—wzdiuz i wpoprzek wagonu,
oraz w plaszczyznie poziomej (rys. 3—4—5).

Polozenie w pierwszej plaszczyznie (rys 3) pionowej,
ktéra przechodzi przez kozty resorowe réwnolegle do podiui-
nej osi wagonu sprawdza sie zapomocg sznura przyktadanego
na gérnej stronie otworéw w koztach resorowych.

Polozenie w poziomej plaszczyznie sprawdza sig zapo-
moca linji lub sznura przykladanego do bokéw koziéw reso-
rowych (rys. 4). Sprawdzanie to, w zaleznosci od konstrukeji
wieszakéw, moze byé dokonywane od wewnatrz lub zewnatrz
wagonu.

Dla sprawdzenia polozenia koziéw w plaszczyinie plo-
nowej, prostopadtej do podiuznej osi wagonu, (rys. 5) uzywajg
sle prety z okraglego zielaza o $rednicy 31 mm,, ktére prze-
tyka sie wpoprzek wagonu, przez otwory w koztach o srednicy
32 mm. (rys. 6).

Do tych samych pretéw przymecowywujg sie roéwniez
inne sprawdziany w formie linji 1 katownikéw, zaopatrzone
w odpowiedniag skale (rys. 6). :

Zapomocy tych sprawdzianéw, nie wymagajacych szcze-
gélowych wyjasniefi, mozna sprawdzi¢ i wyznaczyé polozenie
widel mazniczych, osi, poprzecznikéw i t. p. w zaleznoSci
od potozenia koziéw resorowych. :

Odlegtosé pomiedzy czopami opasek resorowych wzdiuz
poszczegélnej osi, wzglednle pomiedzy szyjkami osiowemi, wy-
znacza sle zapomocg sprawdziana-wysuwki wskazanego na
rysunku 7-ym, .

Dla pomiaru odlegto$cl pomiedzy kotami oraz ramy pod-
wozla uzywa sle sprawdzlan-wysuwka, wskazany na rysunku 9.
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Zapomocag klina z podziatkami (rys. 6) mozna zmierzyé
odleglod¢é zewnetrznej krawedzi wyktadéw mazniczych od
érodka czopéw  opasek resorowych, albo wyznaczyé $rodek
czopéw oslowych wpoprzek wagonu,

Sprawdzian (rys. 10) stuzy dla pomiaru odstgpu sasie-
dnich wykladéw mazniczych (dla dwu osi).

Oczywiscie, ze badania polozenia wieszakéw, wykladéw
i t. p. beda plonne, o ile wymiary resoréw nie beda wiasciwe.

Do pomiaréw resoréw siuzy sprawdzian (rys. 11), ktéry
ustawia sie zapomoca czopkéw w otworach gérnego pidra
resorowego; gérny suwak i podziatki stuza do ustalenia Srodka
resoréw, dla ustalenia za$ potozenia opaski stuzy poprzeczny
suwak. Sprawdzian ten zaopatrzony jest réwniez w pionowy
suwak, przeznaczony dla pomiaru strzalki resorowej.

Dla pomiaréw wieszakéw resorowych sluzy sprawdzian
(rys. 12), ktéry nie wymaga wyjasnien.

Wyzej opisane sprawdziany posiadaja te zaletg, ze z po-
wodu swej bardzo prostej konstrukcji, nle ulegaja tatwym
uszkodzeniom, przez co moga wystarczyé na diuzszy przeciag
czasu,

Dla caloksztaltu badan podwozi wagonowych nalezy po-
siadaé odpowiednio opracowane normy dopuszczalnych odchy-
leh przy pomiarach dla poszczegdlnych serji wagonéw, w kté-
rych powinny byé uwzglednione réwniez i normy, zaczerpniete
z istniejacych przepiséw technicznych o budowie podwozia
wagonoéw.

Koszt sporzadzenia sprawdzianéw oraz dokonywania ba-
dan montazowych jest stosunkowo nieznaczny i oplacl sig bar-
dzo szybko, jesli przyjmiemy pod uwage, ze dobrze naprawlony
wagon wypelni nalezycie przeznaczong mu prace.

Autor notatki utrzymuje, ze zastosowanie sprawdzianéw
przy naprawle wagonéw o tyle polepszylo stan naprawianych
wagonéw oraz zmniejszylo nieprzewidziane wypadkowo napra-
wy, ze ilo§é stanowisk w warsztatach w Gliwicach, potrzebnych
dla naprawy tej samej ilosci kursujgcych wagonéw — zmniej-
szyla sie, : " B. M.
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Zestawienia te sa

statystyczne zestawienia plac w 1927 r.

LN S TR KOLE]OWY

podane w 2 wykresach, ktére podajemy za , Kronzkq“:
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Place urzednikéw panstwowych obliczone sg dla urzed-
nika samotnego V kat. szczebla a. Dodatek 60°/, miesiecznego
uposazenia wyplacony w 2 ratach w koncu 1927 r. rozloZono

réwnomiernie na 12 miesigcy.
W koncu 1927 r.

i spadly wiecej niz ptace robotnikéw przemystowych.

Realne ptace robotnikéw przemyslowych w Warszawie
w 1926 r. spadaly z pewnemi wahaniami w ciagu catego roku

place urzednicze, wliczajac dodatek
mieszkaniowy, wynosity tylko 83,7°/, ptac z I péirocza 1927 r.
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PLACE REALNE -

PRZEC | POLR 1925100

T T

1936

| | 927

do$¢ znacznie.

W 1927 r. zaczely wzrasta¢, w koncu roku

jednak nie osiagnely poziomu z 1 péirocza 1925 r. (99,6%,),
ani nawet z poczatku 1926 r. nie znaczne juz w [ polowie
1924 r.,, w ktérej place realne byly naogdél o 15 — 20Y,

wyzsze niz w [ pot. 1025 r.

Jako przecietne otrzymamy nastep. zestawienie wskaz-
nikéw plac w poréwnaniu z przecietna placa [ péir. 1925 r,

wskaZznik ” dla ptac urzedniczych
— [ = | prace R
placy kosztow ptacy |[nominalne | wskaznik ""“;‘a'é”l‘
nominaln, u(rzymania: realnej Hmlefvlqzclzne ‘F* ¢ nomin.! reslnych
przec. Il potl. : “
1925 | 1059 1067 | 99,2 | 240,14 | 1037 | 97,2
1926 112,3 | 126,5 ‘ 88,7 |i 240,85 104,0 | 822
|
1927 | 1253 | 140,2 ; 89,4 ” 27908 | 1206 | 86,1
i \

PLACE DZIENNE W ZLOTYCH

Zastuguje wreszcie na uwage ruch plac w przemysle
warszawskim w 1927 r, zestawiony w ponizszej tabliczce:

1 9 2 7
GALEZ PRZEMYSLU (P!afj‘edgfi’j:n“) ; : ‘ :
I i 111 v v vl | vl VI IX X XI ‘ XII
| ‘ |
! ! ‘,
Przemyst metalowy , Rzemieslnik 680 — | 6.80 7.28' <= — = 't 7.28| 7.68 | 7.68
Pomoc fachowa . 5.04| — 504| 536 — — - 5.36| 5.68 — 5.68
»  podwérzowa . 4.40| — ’ 440| 4.72! — ~ — 4,76 5.04| -— 5.04
Mlodociany . 240 — ' 2.40| 256 — — | - -— 256 272, — 2.72
Przemyst budowlany Murarz . 864 — | — - 8 64 9.72; 10.80| — — — — | 1080
Robotnik 5.28| — - — 528| 592| 6.56| — — - — 6.56
Kobiety lub mlodociani 328 — (= = [1edae] sEdll s 200 ==t 1 il e N A
Drukarnie . Przec, zn. zecera a pomoc ‘
wykwalifikowana . 1369) — } 2o S|P | LS Nl s O] ey R
|
Przemyst wiékiennlczy Przedzarz, przadka baweln, I
(przec.) . 5.79 | 5.79 l 597! 6.29 - — - ‘ —_ — — | 6,29
| Sy oy oA 4 . _.___lf ?__,_ el r=am U
Miyny Kobiety lub mlodociani 684, 698, — — 698| 7.04| 7.04] 698| 704 7.12| 7.19 17.32
Przecietna placa nominalna . 622, 6.23! 6.25| 6.41 6.41 6.62| 6.84 6,83 6.84 696| 6.97 6.98
Wskaznik przecietnej placy nominalnej 100 | 100,1 | 100,3 | 103 103 106,4 | 109,9 | 109,8 | 109,9 | 111,9 | 112,0 112,2
N kosztéw utrzymania 100 ‘ 99,7 | 99,4 99,5|1004 |1008| 99,7 | 100,7 | 101,4 | 102,4 | 104,2 | 103,8
D placy realnej 100 | 100,4 I 100,9 | 103,5 | 102,6 | 105,5 | 110,2 | 109 108,4 { 109,3 | 107,6  108,1
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Wykaz przewozu wazniejszych towaréw
na P. K. P.

za Il kwartat 1927 roku w poréwnaniu z przewozami za Il kwartat 1926 r.

5% Il kwartal Il kwartal
U?g Wyszczegblnienie towardw 1927 roku 1926 roku
2% _
o tonn %/ tonn 9
1 | Zboze w ziarnie i roéliny |
straczkowe . 0/ 460.107 2,8| 477.726] 2,9
3 | Ziemniaki $wieze i suszone 0/0 87.565 0,5 81.528/ 0,5
4 | Burakicukrowe, pastewne i mar-
chew pastewna = b 55,776/ 0,3 48.195| 0,3
5 | Siano, stoma i trawy . . 9, 27.176| 0,2 37.806| 0,2
13 | Maka zbozowa i kasza . . 7/, 177.162| 1,1 158.,073| 0,9
17 | Cukier i melasa . . . L8 78.865! 0,5 83.380] 0,5
22 | Zwierzeta domowe zywe e 60.881;, 0,4 124,098/ 0,8
41 | Materjaly drzewne . . . 9/, 1 2.524.785| 15, 3 2,067.691| 12,5
42 | Drzewo opalowe . . i 355.666] 2,2 343.417] 2,1
47 | Wegiel kamlenny. koks wqglowy
itorf . . . o | 7.211.629, 43,8 8.983.057| 54,5
48 | Rudy, zuzle z wytaplama rud |
Wiszlaka® » g . = 325.027| 2,0 267.730| 1,6
49 | Ropa naftowa ijej przetwory 75 266.472| 1,6 351.410| 2,1
50 | S61 zwykta, kamienna i1 wa-
rzonka . . . 8 119.001; 0,7 108.496! 0,7
53 | Wapien palony i dolomit oraz :
wapno . . ol o o 215.833, 1,3 160306/ 1,0
55 | Kamienie i wyroby e . Y 724.376 4,4 411.448 2,5
60 Wyroby garncarskie, gliniane
i terrakotowe = 606.299, 3,7| 305.806/ 1,9
61 | Cement i wapno hydraullczne “/0 293.850; 1,8 207.654| 1,3
63 | Zelazo i stal surowe i w pélifa- |
brykatach . o 546.265, 3,3 463.489! 2,8
65 | Wyroby z zelaza stah blachy ‘
i druto .0 206.112{ 1,2| 152410, 0,9
70 | Pierwiastki chemiczne kwasy,
zasady i sole . . . . 9/, 109.510, 0,7 78.550[ 0,5
74 | Nawozy sztuczne i naturaine %/, 447.3201 2,7 333.128; 2,0
— | Pozostate . . . . . . °, | 1.557.644 9,5] 1.230.786| 7,5
OGOLEM
o/, od ilogci ogblne] 1927 r. |16.457.321|100,0 — —
OGOLEM ?
o/, od ilosci ogblnej 1926 r, — — |16,476,184/100,0

Na konferencji kolejowej polsko-niemiecko-rosyjskiej w Leningradzie
w dniach 13—26 marca omawiano sprawe organizacji taryfowej tranzytu
przesylek nadzwyczajnych z Niemiec do Rosji. Komisja urzednicza za-
twierdzila w ostatecznej formie projekt przepiséw przewozowych, majacy
stanowic cze4c pierwsza taryfy dla omawianych przesylek, Charaktery-
styczna inowacja maja byc wprowadzone do tejze taryfy przewozy po-
ciagami pasazerskiemi kilku-tonnowych i calowagonowych przesyiek po-
$piesznych — na zasadach taryfy dla przesylek nadzwyczajnych.

Konferencja przedstawicieli kolei polskich, niemieckich i czeskosto-
wackich, ktéra odbyla sie w Krakowie w dniach 20—31 marca, opraco-
wala niezbgdne materjaty, potrzebne do wprowadzenia w lipcu r. b. nowej
taryfy osobowej, bagazowej oraz dla przesylek nadzwyczajnych w komu-
nikacji sasiedzkiej polsko-czeskoslowackiej oraz w komunikacji z Czecho-
slowacja tranzytem przez Niemcy. Nowa taryfa usunie prowizoryczna
taryfe z 1,V1.1925 r. i wprowadzi m. i. pozadany w obrocie handlowym
z Czechostowacja ruch przesylek nadzwyczajnych, oraz przewéz bagazu
bez réwnoczesnego przejazdu koleja pasazera, ktéry udaje sie do celu
podrézy np. samochodem, samolotem.

Z dniem 1 kwietnia r. b, wszedt w 2ycie Dodatek 1 do Taryfy
Towarowej, P. K. normalnotorowych, obowiazujacy od dnia 1 stycznia
1928 r. Dodatek ten zawiera uzupelnienia i zmiany redakcyjne niekt6-
rych przepiséw oraz wprowadza nowe taryfy wyjatkowe, dajace znizki
dla przewozéw z wielkich odlegloéci nasion oleistych do krajowych ole-
jarni oraz tektury z okregu wileniskiego do gléwnych miejsc spozycia.
Przedluzono czas bezplatnego postoju wagonéw w Gdansku i Gdyni dla
przeladunku wegla w wypadkach, gdy opéZnienie przybycia okretéw spo-
wodowane zostalo warunkami atmosferycznemi. Nowa klasa wyjatkowa
D dla przewozéw wewnetrznych wegla obniza przewozne na odlegto$ciach
powyzej 500 km. Obnizono o 10 procent przewozne dla calopociagowe-
go eksportu soli. Ziom zelazny do hut bedzie taryfowany za wage rze-
czywista w miejsce dotychczasowego taryfowania za tadowno$é wagonu.
Obnizono tez klase taryfowa dla kaoliny szlamowanej.

W polowie marca przybyl na P, K. P. z wytwérni Maybach
w Niemczech motorowy wagon systemu Diesla, stuzacy do przewozenia
pasazer6w w ruchu podmiejskim, Wagon ten zostal! dostarczony bez-

platnie na okres dwutygodniowy dia dokonania prébnych kurséw pod-
miejskich. Préby z wagonem motorowym firmy Maybach odbywaja sie
w Dyrekcji Krakowskiej z udzialem przedstawicieli Ministerstwa Komuni-
kacji. Komisja bada wagon tak pod wzgledem konstrukcji, jak i ren-
townosci jego przy eksploatacji.

Dnia 30 marca ma nadej$¢ z Anglji inny wagon motorowy firmy
Clayton z parowym silnikiem; wagon ten zostal wydzierzawiony na 6 mie
sigcy celem wyprébowania go w warunkach eksploatacji P. K. P.

Préby z wagonami motorowymi maja na celu moznoéé wybrania
z pos$réd istniejacych typéw najbardziej odpowiedniego dia P. K. P.,
poczem Ministerstwo Komunikacji ma zamiar zlecié budowe wagonéw
tego typu wytwérniom krajowym. Wprowadzenie do eksploatacji wago-
néw motorowych ma na celu ulatwienie publicznosci komunikacji pod-
miejskiej, ktéra przy uzyciu wagonéw motorowych odbywa sie o wiele
sprawniej i szybciej.

W trosce o zmniejszenie sig iloSci wypadkéw grzania sie osi u wa-
gonéw osobowych i towarowych i zwiazanego z tem wylaczania wago-
néw z ruchu, tudziez celem zmniejszenia zuzycia smardéw, Ministerstwo
Komunikacji od diluzszego czasu dokonywa préb z ulepszonemi maznicami
réznych typéw do wagonéw osobowych i towarowych. Wobec tego
ze niektére konstrukcje daty zadawalniajace wyniki, jak np. maznica
inz. Czarkowskiego i systemu Holtorp Ministerstwo Komunikacji podej-
muje préby z maznicami tych dwéch typéw na szeroka skale. Osiagniecie
dodatnich wynikéw bedzie mialo dla P. K. P. duze znaczenie, gdyz za-
oszczedzi znaczne wydatki w materjatach i robociZznie na smarowaniu
wagonéw, a poza téem zmniejszy ilo§¢ odczepianych i przeladowywanych
wagonéw, a wigc usprawni warunki ruchu na P. K. P.

Na migdzynarodowej konferencji kolejowej, ktéra odbyla si¢ w dniach
26 —28 marca w Wiedniu w sprawach uzgodnienia rozkladéw jazdy po-
ciagéw pospieszno-towarowych i towarowych w ruchu miedzynarodowym
zostaly ustalone trasy pociagéw z Polski zagranice oraz przez Polske
w ruchu tranzytowym z wazno$cia od 15 maja. Zaznaczyé nalezy, Ze na
tej konferencjilustalono ostatecznie, iz do 15/V zostanie przez Niemcy wy-
dane ,Internationales Giiter-Kursbuch®.

W czasie od 21 do 24 marca r. b, toczyly sie w Rzymie narady
nad projektem bezpodredniej taryfy zwiazkowej pomiedzy stacjami P.K.P.
wymienionemi w tym projekcie, a portami adrjatyckiemi Trieste i Fiume,
opracowanym przez komisje urzednicze stosownie do uchwat konferencji inte-
resowanych Zarzadéw kolejowych, odbytej w Krakowie we wrzedniu 1927 r.

Projekt tej taryfy zawiera, oprécz postanowien regulaminowych
i taryfowych, caly szereg taryf, zawierajacych bezposrednie stawki na
przewéz gléwniejszych towarédw, bedacych przedmiotem obrotu handlowe-
go pomiedzy Polska a wymienionemi portami. Bezpo$rednie oplaty prze-
wozowe wyrazone sa w walucie czeskoslowackiej w jednej cyfrze za caly
przebieg.

Zebrani delegaci Zarzadéw kolei uczestniczacych w przewozie, tj.
kolei polskich, czeskostowackich, austrjackich, wegierskich, jugostowian-
skich i wloskich, oraz przedstawiciele Towarzystw zeglugi ,Cosulich Line*
i ,Lloyd Triestino* doszli zasadniczo do zupelnego porozumienia, wyni-
kiem ktérego bylo przyjecie przedlozonego projektu z pewnemi nieznacz-
nemi zmianami i uzupeinieniami, ktére przeprowadzi komisja urzednicza
zwolana do Wiednia na 16 kwietnia b. r.

Omawiana taryfa wejdzie w zycie z dniem 1 czerwca 1928 r.

Na konferencji w Rzymie omawiano réwniez sprawe bezpoéredniej
taryfy zwiazkowej pomiedzy Polska a Wtochami. Zarzad kolei wioskich,
uznajac potrzebe tej taryfy, oéwiadczyl gotowo$éc¢ przedsiewziecia w naj-
blizszym czasie wstepnych krokéw i przeprowadzenia korespondencji z in-
teresowanemi Zarzadami kolejowemi.

Min. Kom. podaje do wiadomo$ci, iz z dniem 31.1V. r. b, wszed!
w zycie dodatek VI do polsko-rumunskiej taryfy towarowej oraz dodatek
X1 do polsko-rumunskiej taryfy tow. obowiazujacej od dnia 15 listopada
1926. Dodatki te zawieraja zmiany i uzupetnienia odnodénych taryf, a w
szczegbélnodci dotycza wciagniecia kilku stacji rumunskich jako odbiorczych
oraz kilku stacji polskich jako nadawczych. Dodatki mozna nabywaé w
poszczegélnych Dyrekcjach P. K. P.

Konferencja przedstawicieli kolei polskich i rumurskich, ktéra od-
byta sie we Lwowie niedawno oméwila sprawe wyd&nia nowych taryf
zwiazkowych polsko-rumunskich, spowodowanego o0gélna zmiana taryf
wewnetrznych w Rumunji. Na konferencji ustalono znizki, ktére obie ko-
leje udziela sobie wzajemnie na swoich sieciach dla przewozéw tranzyto-
wych, Wzamian za udzielone przez koleje polskie znizki za niektére artykuly
wywozu rumunskiego koleje polskie uzyskaly dla wszystkich artykutéw, w wy-
wozie ktérych zainteresowane sa koleje lub przemyst polski, — znizki,
czedciowo w formie obnizenia klas taryfowych, cze$ciowo za$ w formie
procentowych obnizen stawek taryfowych. Uchwaly konferencji podlegaja
jeszcze rewizji i zatwierdzeniu zarzadéw centralnych obu stron.

W zwiazku z budowa nowych linji kolejowych: Herby — Zdunska
Wola — Inowroclaw i Bydgoszcz — Gdynia odbyla sie niedawno narada
z przedstawicielami Dyrekcji Gdanskiej, Poznanskiej, Katowickie] i War-
szawskiej w celu ustalenia obstugi przez druiyny pociagowe, towarowych
pocida_géw na linjach kolejowych, prowadzacych z Zaglebia do Gdanska
i Gdyni.

Ustalono miejsca rozmieszczenia nowych koszar noclegowych dla
druzyn konduktorskich oraz rozpatrzono sprawe budowy doméw mieszkal-
nych dla druzyn w tych miejscowos$ciach, gdzie, ze wzgledu na brak miesz-
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kan, nie bedzie mozna rozmiesécic ich w istniejacych budynkach kolejowych
i w przyleglych miastach,

Szereg linji kolejowych nawet magistralnych w b. zaborze rosyjskim
posiada nawierzchnie, ulozona przed wojna na podsypce z piasku, co tem
sie tlomaczy, ze wpoblizu brak kamienioloméw dla wytworzenia ttucznia
kamiennego. Przy stosowanych obecnie coraz wigkszych szybkodciach po-
ciagéw podsypka piaskowa daje sie odczué¢ ujemnie przez podréinych
z powodu powstawania kurzu. ktéry ponadto oddzialywa szkodliwie na ta-
bor kolejowy.

Zachodzi przeto konieczno$c zamiany w czasie mozliwie najblizszym
podsypki piaskowej na ttuczen kamienny lub grubszy zwir przynajmniej
na tych linjach, na ktérych kursuja pociagi poépieszne.

Wykonanie tych rob6t wymaga jednak znacznych nakladéw i pola-
ceone jest z trudno$ciami natury eksploatacyjnej ze wzgledu na wzmozony
ruch na linjach pierwszorzednego znaczenia. Z tych tez powodéw roboty
te moga byé przeprowadzone tylko stopniowo w dluzszym okresie czasu.
Zapoczatkowanie robét nastapi w roku biezacym i zamierzone jest w pierw-
szym rzedzie na linji Warszawa—Sosnowiec i czeéciowo na linji Kutno—
Strzatkéw i Bialystok -— Baranowicze — Stolpce.

26 marca r. b,, nastapilo uroczyste otwarcie bezprzeladunkowej ko-
munikacji towarowej miedzy kolejami polskiemi a kolejami rosyjskiemi.
Bezprzetadunkowa komunikacja odbywaé sie bedzie narazie na dwéch
punktach granicznych, a mianowicie w Niegoreltoje i Zdotbunowie. Na st.
Zdotbunéw zebrali sie przedstawiciele Ministerstwa Komunikacji, Sowiec-
kiego Komisarjatu Komunikacji oraz urzednicy sasiadujacych ze soba Dy-
rekcji kolejowych Sowieckiej i Polskiej.

W obecnoéci zebranych delegatéw odebrano 2 wagony typu rosyj-
skiego, przy ktérych w krétkim czasie wymienione zostaly osie tak, ze
mogty byé one bez przeltadowywania wyprawione natychmiast w dalsza
droge. Zamiana osi odbywa sie przy pomocy dzwigéw, ktére podnosza cate
wagony, Zamiana osi przy jednym wagonie trwa zaledwie kilkanadcie mi-
nut podczas, gdy dotychczas przetadunek jednego wagonu trwat okolo S go-
dzin, Obecnie bedzie mozna w komunikacji tej uruchomic¢ przez Zdolbunéw
dziennie 30 wagonéw, tj. 15 w kazda strone. Z chwila uruchomienia elek-
trycznych dZzwigéw, ktére zastapia dotychczasowe reczne, liczba wagondw,
przechodzacych dziennie przez stacije Zdotbundéw osiagnie cyfrg 150, tj. po
75 w kazdym kierunku. Komunikacja bezprzetadunkowa ozywi w znacznym
stopniu ruch towarowy miedzy Polska a Sowietami i nie bedzie pociagac
za soba tak duzej, jak dotychczas straty czasu oraz wielkich kosztéw,
zwiazanych z recznym przeladunkiem.

Wedlug raportéw, otrzymanych z poszczegélnych Dyrekcyj kolejo-
wych. okazuje sig, ze silna $niezyca polaczona z wiatrem i wichura, miata
jedynie miejsce w Warszawskiej Dyrekcji kolejowej i poczynita w niej
wielkie szkody, utrudniajac komunikacje.

Dnia 17 IV. wiecz. polaczenia telefoniczne i telegraficzne w War-
szawie ze wszystkiemi stacjami lewego brzegu Wisty — byly przerwane.
Jak sig pézniej okazalo na wszystkich prawie linjach wichura powywraca-
la slupy telegraficzne rzucajac je na tor kolejowy. ] tak naprz. na odcinku
Pruszkéw—Warszawa lezalo na torze 23 slupéw telegraficznych., Na od-
cinku Pruszkéw — Grodzisk 18 stupdw telegraficznych; w poblizu Brwino-
wa—17 z. m. podczas burzy $nieznej najechat pociag na tyt drugiego po-
ciagu, wskutek czego ostatni wagon zostal calkowicie rozbity, 6 wagonéw
towarowych ulegto spietrzeniu, a parowéz wykoleit sie. W godzine po
wypadku na miejscu katastrofy dziatalo juz pogotowie, majac utrudniona
akcje wskutek wichury $nieznej.

W Dyrekcji Wilenskiej i Radomskiej 17 kwietnia r. b. w nocy
miala miejsce lekka zadymka $niezna, ktéra spowodowala jedynie tylko
male opéznienia w ruchu pociagéw, podczas gdy w Dyrekcji Warszawskiej
wskutek przerwy w komunikacji telegraficznej i telefonicznej pociagi przy-
chodzily ze znacznem opéznieniem.

Dnia 15 z. m. w Gdanskiej Dyrekcji kolejowej miedzy Tczewem
a Gdanskiem zauwazyl dréznik kolejowy wyjete z 22 podkltadéw S$ruby,
prz?(trzymujqce szyny na tuku i nasypie 6 metrowej wysokodci. Sruby zo-
staly w przeciagu p6él godziny zpowrotem wkrecone, tak Ze zamach nie
osiagnat celu.

Dnia 23 kwietnia r. b. rozpoczely sie w Brukselli obrady komisyj
Miedzynarodowego Zwiazku Kolejowego w Paryzu (U. I. C.). Przedstawi-
ciele kolei polskich biora udzial w pieciu komisjach, mianowicie: w ko-
misji stalej dla ruchu osobowego i takiejze komisji dla ruchu towarowego;
w statej komisji wymiany taboru, w stalej komisji technicznej i w specjal-
nej komisji.

Zadaniem komisyj bedzie rozwazenie wnioskéw, opracowanych badz
przez poszczegblne zarzady kolejowe, badZ przez ukonstytuowane w miej-
scu podkomisje — w zakresie miedzynarodowych przepiséw i postanowien
taryfowych oraz regulaminowych tudziez w zakresie techniczno-kolejowym.
Na szczegblna uwage zastuguje fakt, iz komisja specjalna zajaé sie ma
zbadaniem wartoéci oraz mozliwodci zastosowania w komunikacji miedzy-
narodowej wynalazku polskiego, zaprojektowanego przez p. inz. Sokotow-
skiego, a m. samoczynnego sprzegla wagonowego, upraszczajacego laczenie
wagonéw oraz zwiekszajacego bezpieczenstwo pracownikéw kolejowych
przy czynno$ciach przetokowych.

Do zatwierdzenia przez polskie Ministerstwo Komunikacji oraz inne
interesowane Zarzady kolejowe ztozony zostal przez Dyrekcje Generalna
Austrjackich Kolei Zwiazkowych projekt taryfy osobowej, bagazowej oraz
dla przesytek nadzwyczajnych w komunikacji polsko-szwajcarskiej. Projekt
jest wynikiem prac konferencji zeszlorocznej w Payerbach’u (29.1X.27 r.)
oraz prac komisji urzedniczej, ktéra obradowala w Bernie Szw. w lutym
i marcu r. b,

Dnia 11 kwietnia rozpoczely sie w Budapeszcie obrady nad uzu-
petnieniem taryfy zwiazkowej polsko-wegierskiej. Rewizji poddane zostaly
sprawy udziatéw taryfowych., W zakresie taryf weglowych przewidywane
jest rozszerzenie ilodci stacji, dla ktérych taryfa zwiazkowa ma obowia-
zywacé (34 nowych stacji dla wegla i 7 dla koksu). Podobnie jak w taryfie
polsko-austrjackiej czynione sa wysilki nad wzmozeniem eksportu wegla.

Dyrekcja Generalna Austrjackich Kolei Zwiazkowych zlozyla pro-
jekt taryfy osobowej, bagazowej oraz dla przesylek nadzwyczajnych w ko-
munikacji polsko-szwajcarskiej do zatwierdzenia przez polskie Ministerstwo
Komunikacji oraz inne interesowane Zarzady Kolejowe. Projekt jest wy-
nikiem prac konferencji zeszlorocznej w Payerbach'u (29.1X.27) oraz prac
komisji urzedniczej, obradujacej w Bernie Szw. w lutym i marcu r. b.

Czeskoslowackie Ministerstwo kolejowe przedlozylo projekt nowej
bezpoéredniej taryfy na przewdz przesytek nadzwyczajnych w komunikacji
czeskostowacko-rumunskiej przez Polske. Projekt jest wynikiem prac
tegorocznych w komisjach w Pradze oraz Pilznie. Konferencja dla osta-
tecznego rozpatrzenia projektu odbyé ma sie¢ v+ Czeskich Budejowicach
z poczatkiem maja r. b.

Kronika zagraniczna.

Nowy spos6b wewnetrznego oczyszczania
wagonoéw osobowych.

Na torach postojowych dworca osobowego Halle zasto-
sowano nowy sposéb wewnetrznego oczyszczania wagonéw,
opisany przez inspektora kolejowego K. Guinthera w Ne 12
tygodnika ,Reichsbahn*. Przy oczyszczaniu wagonéw 0so-
bowych najwiekszy nacisk musi byé polozony na predkosé
oczyszczania i dokladnosé jego. Wagon musi byé wymiecio-
ny, Smiecie usuniete, podlogi i Sciany wymyte, a toalety wy-
dezynfekowane. Uzywa sie do tego miotetek, szczotek, skro-
baczek, $cierek, wody, mydia, etc. Rozchéd tych materjatéw
jest duzy, robotnicy narazeni sa na choroby od kurzu i brudu,
a wynik czyszczenia wagonéw zawsze do§é problematyczny,
Woda w wiadrze, ktéra sie zmywa wagony, juz po pierwszem
zamoczeniu $cierki, staje sie czarna jak wegiel. Obliczono,
ze przy dotychczasowem recznem myciu i oczyszczaniu wa-
gonéw trzeba zuzyé nie mniej 200 wiader wody na jeden
sktad z 20 wagonéw osobowych,

Stawiajac sobie za zadanie polepszenie czystosci wago-
néw osobowych, zarzad pafistwowych kolei niemieckich prze-

prowadzit szereg doSwiadczen nad ulepszonemi sposobami
oczyszczania ich, Najlepszym okazal sie system powietrzno-
wodnego rozpylania. Woda i powietrze doprowadzane sa ze
stalych urzadzen (to ostatnie ewentualnie z sieci powletrznej
pociagu) do zbiornikéw, przewozonych recznie przez jednego
czlowieka wzdluz pociggu. Jako zbiorniki uzywane sa stare
cylindry gazowe, przeciete po polowie; koszt przystosowania
okoto 50 r. mk. na ! zbiornik. Zbiornik taki zawiera 160 li-
tréw wody i zaopatrzony jest w armature do przewodéw po-
wietrznych i wodnych, manometr, kurek probierczy i kran
spustowy.

Diugo$é wezy powietrznych i wodnych wynosi okoto
20 mtr., przeswit 15—20 mm., oba weze koficzag si¢ ramio-
nami potcalowej rury w ksztaicie widelca, na ktéra nasrubo-
wuje sie pradnica z pyszczkiem odpowiedniej formy, tak aby
strumief wody mégl siegnaé we wszystkie zakamarki 1 katy.
Kazda grupa czyscicieli otrzymuje do pracy po dwa zbiorniki,
jeden do zmywania W. C., drugi do oczyszczania przedzialow
i zewnetrznych §cian wagonéw. Do pierwszego zbiornika do-
daje sie pewna ilosé¢ preparatéw formaldehydowych, dajacych
przyjemny zapach leény; preparaty kreozotowe nie s3 uzywane
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z powodu ich przykrego zapachu., Zmywanie odbywa sie pod
ciSnieniem 4—>5 atm., silny strumien wody omywa rury pa-
parowego ogrzewania, podlogi i $ciany toalet, sedesy i mi-
ski klozetowe i dezynfekuje jednoczesnie te ostatnie. Woda
pozostata od zmywania wydmuchuje sie strumieniem powietrza.

Na duzych stacjach postojowych zwlaszcza z silnym ru-
chem podmiejskim optaca sie¢ pobudowanie kompresorni.

Dokonane dos$wiadczenia wykazaly catkowicie wyzszo$§é
tego systemu nad oczyszczaniem recznem: male stosunkowo
uzycie wody, i to zawsze czystej, dokiadno$é i szybkosé czy-
szczenia, Wykazuje to nastepujace poréwnanie. Wedtug danych
urzedu wagonowego w Halle przy biezacem oczyszczaniu recz-
nem 1 robotnik w ciagu 9 godzin oczyszczat 30 przedziatéw
twardych, tacznie z wymyciem W. C., oczyszczeniem okien,
poreczy, tablic zewnetrznych, a co pewien czas i $cian ze-
wnetrznych. Na 1 robotnika wypadato przecietnie dziennie
10 wagondéw, liczac za normalny wagon 3 przedzialy twarde.
‘Czas gruntownego oczyszczania recznie jednego wagonu wyno-
sit: zamiatanie—12 min., mycie—30 min., oczyszczenie 2 W.C.—
52 min., razem 94 min, (bez uwzglednienia zewnetrznego my-
cia §cian). Daje to wydajno$é na 1 robotnika —- 5,5 wagonéw
dziennie. Rozchdéd wody na 1 robotnika wynosit 15 wiader
dziennie, t. j. 150 litréw,

Przy oczyszczaniu zapomoca rozpylania wody otrzymano
nastepujace liczby: mycie przedziatéw—23 min., mycie 2 W. C.—
21 min,, razem 44 minuty; dzienna wydajnosé¢ 12,1 wagona,
a wiec znacznie wigksza; rozchéd wody na wagon wypad}
przy tem tylko 50 litréw.

Oszczedno$é tego sposobu polega pozatem na zmniej-
szeniu o 50°/, ilosci uzywanych przedmiotéw do czyszczenia
wagonéw, jak szczotki, miotty, Scierki, mydio i t. d.

Organizacja kolei Holenderskich.

Przed niewielu laty koleje Holenderskie nalezaty do
rozmaitych Towarzystw.

Obecnie wszystkie linje sg potgczone w jednem Towa-
rzystwie o charakterze eksploatacji panstwowej, gdyz Panstwo
Holenderskie jest posiadaczem wiekszodci akeji (certyfikatéw)
i zapewnia akcjonarjuszom 5%/, minimum dochodu rocznego.

Sieé, nalezaca do tego Towarzystwa obejmuje:

2.448,748 klm. kolei magistralnych,
942,071 , » lokalnych
258,324 , tramwajéw parowych albo elektryczn.

3.649,142 klm,

Ministerstwu Handlu i Przemystu, ktére zatwierdza roz-
ktady jazdy, uposazenia urzednikéw i robotnikéw, maksymalng
ilo§é godzin pracy i t. d. podlega Rada Komisarzéw, admini-
strujgca kolejami. wraz z Dyrekeja, skladajaca sie z 2 czlon-
kéw zwanych Generalnymi Dyrektorami.

Rada Komisarzéw skiada sie z 13 czionkdéw, z ktérych
wiekszos¢ (7) mianuje Minister, a reszte wybieraja akejo-
narjusze.

Siedziba Dyrekeji znajduje sie w Utrechcie (centrum
kraju), gdzie sie mieszczg takze wszystkie Biura Zarzadu
Gléwnego:

Od Dyrekcji zaleza bezposrednio Szefowie Stuzb naste-
pujacych:

A. Stuzba Centralna (zarzad ogélny) z nastepujgcemi
oddziatami: 1 Oddzial: sekretarjat, ekspedycja, karty wolnej
jazdy; 2 Oddzial: sprawy personalne; 3 Oddzial: sprawy
prawne; 4 Oddzial: sprawy mieszkaniowe; 5 Oddziat: ogélny
zarzad materjatami; 6 Oddzial: sprawy odbioru materjatéw.

B. Stuzba Eksploatacji z nastepujacemi oddziatami:
1 Oddzial: sprawy ogdlne, sprawy personalne i rachunkowe;
2 Oddzial: rozkiady jazdy, skladanie pociggéw 1 podziat stuiby;
3 Oddziak pociagi specjalne i kontrola biegu pociagéw; 4 Od-
dziat: taryfy osobowe i bagazowe, reklamacje z ruchu osobo-
wego i bagazowego; 5 Oddzlal: sprawy oparte na prawie pu-
blicznem, 1—35 pod specjalnym kierownikiem oddziatu dla
stuzby jazdy; 6 Oddzial: przygotowanie planéw rozbudowy;
7 Oddzial: zabezpleczenie ruchu, 6 — 7 pod specjalnym Kkie-
rownikiem oddzialu dla stuzby stacyjne;j.

C. Stuzba Przewozéw 2z nastepujacemi oddziatami:
1 Oddzial: personalny; 2 Oddzial: sprawy ogélne; 3 Oddzlal:

razem

INZYN_IE]E KOLE]JOWY

Ne 5

reklamacje z ruchu towarowego; 4 Oddzial: rozdzial wago-
néw i kontrola wagonéw; 5 Oddzial: stuzba towarowa,

D. Stuiba Handlowa i Taryf z Oddziatami: 1 Oddziat
taryfy towarowe; 2 Oddzial: sprawy handlowe.

E. Stuzba Drogowa i Robét (utrzymanie i bezpieczen-
stwo) z nastepujacemi oddziatami: 1 Oddzial: sprawy ogélne,
personalne, buchalterja; 2 Oddzial: utrzymanie i nadzér kole-
jowy; 3 Oddzial: zabezpieczenie ruchu; 4 Oddzial: zarzad
materjatami nawierzchni; 5 Oddzial: budowa mostéw i ich
utrzymanie; 6 Oddzial: elektryczne oS$wietlenie, opalanie.

F. Stuzba Drogowa i Robét (prace nowe) z nastepuja-
cemi Oddzialami: 1 Oddzial: zarzad i sprawy rachunkowe
nowych budowli; 2 Oddzial; sprawy techniczne nowych bu-
dowli ,Wschéd*; 3 Oddzial: sprawy techniczne nowych
budowli ,Péinoc*; 4 Oddziat: sprawy techniczne nowych bu-
dowli ,Potudnie”; 5 Oddzial: specjalne nowe budowle, budo-
wa kolei lokalnych i kolejek.

G. Stuzba Trakcji z nastepujacemi Oddziatami: 1 Od-
dzial: ogélny, sprawy rachunkowe; 2 Oddzial: sluzba linjowa,
personel, zarzad wagonéw; 3 Oddzial: podzial sluzby, premje,

H. Shluzba Warsztatowa i elektryfikacji z nastepujacemi
Oddziatami: 1 Oddziat: ogélny, personalny, sprawy rachunkowe;
2 Oddzial: trakcja elektryczna; 3 Oddzial: sprawy budowlane
dla elektrotechnicznej stuzby trakcyjnej, 2—3 pod jednym Dy-
rektorem Oddziatu; 4 Oddzial: lokomotywy; 5 Oddzial: wa-
gony osobowe i towarowe; 6 Oddzial: warsztaty; 7 Oddziat:
zakupno materjatéw; 7 QOddzial: zakupno materjatléow 1,4 —7
pod jednym Dyrektorem Oddziatu.

I. Gléwna buchalterja,

J. Biuro rachunkowe z nastepujgcemi oddzialami: 1 Od-
dzial: ogélny, personalny, kontrola zarzadu inwentarzem i ma-
terjalami; 2 Oddzial: kasa chorych i zapomég, kasa pensyjna.

K. Kontrola Centralna 2z nastepujacemi Oddzialami:
1 Oddzial: ruch osobowy; 2 Oddziat: ruch towarowy; 3 Od-
dzial: ogélny, personalja.

Na czele kazdego Oddziatu stoi Naczelnik Oddzialu,

Ze wzgledu na rozmiar dziatalnosci, zakres dzialania
Oddzialéw dotyczy calej sieci albo tylko czeSci sieci.

Naprzyktad Oddzial ,Rozkiadéw jazdy“, jako czeS¢ skia-
dowa stuzby Eksploatacji, dzieli sie na dwa Biura, jedno dla
linji péinocnych kraju, drugie dla linji potudniowych.

Oddziat ,Rozkladéw jazdy pociagéw specjalnych® obej-
muje natomiast wszystkie linje sieci.

Biura Kontroli Dochodéw i Biura dyspozyciji
towarowym obejmujg takze calg sieé.

Stuzba wykonawcza na linjach powierzona jest Inspek-
torom Eksploataciji.

Dla Stuzb Eksploatacji i Przewozowej istnieje 11 Inspekcji
z siedziba w Groningue, Zwolle, Hengelo, Amersfoort, Utrecht,
Alkmaar, Rotterdam, Breda, Nimégue i Maastricht.

Dla Shuzby drogowej i robét (utrzymanie i bezpieczen-
stwo) sie¢ jest podzielona na 11 odcinkéw z siedzibg w Gro-
ningue, Zwolle, Hengelo, Amersfoort, Utrecht, Alkmaar, Rot-
terdam, Breda, Nimégue i Maastricht.

Dla Stuzby Sygnalizacji i Elektrotechnicznej
6 odcinkéw z siedziba w Groningue, Zutphen,
Amsterdam, Rotterdam, Maastricht.

Stuzba Trakcji dzieli sie na 9 grup parowozowych z sie-
dzibg w Amsterdam, Utrecht, Amersfoort, Groningue, Nimégues,
Maastricht, Breda, Rotterdam, Leidschendam.

Ostatnia grupa obejmuje linje elektryczne Amsterdam-
Rotterdam, Haarlem-Ijmuiden 1 Rotterdam Hofplein- Sche-
veningen.

Pozatem sa jeszcze 4 warsztaty centralne w Haarlem,
Tilbour, Utrecht i Zwolle, przeznaczone dla naprawy i utrzy-
mania parowozéw i wagonéw pasazerskich, tudziez 2 takie
warsztaty w Amersffort i Blerick dla naprawy wagonéw to-
warowych.

Centralna Kontrola Dochodéw posiada dla stuzby linjo-
wej sieci 4 Inspekcje, z ktérych kazda kierowana jest przez
Inspektora rachunkowosci, z sledziba w Zwolle, Utrecht,
Haarlem i Breda,

Poza zwolywaniem Inspektoréw i Inzynieréw do Utrechtu
na perjodyczne konferencje z ich Szefami Stuzby, sg onl w sta-
tym kontakcie z Szefem Stuzby albo z Naczelnikiem Oddzialu
zapomoca telefonu 1 telegrafu.

taborem

istnieje
Amersfoort,
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Inspektorowie i Inzynierowie linjowi sg takze w kontak-
cie z Dyrekcja. Co miesigc Dyrekcja przeprowadza pociagiem
specjalnym inspekcje czeSci sieci, w ktérej jej towarzysza
opréocz Szeféw Stuzb takze i wszyscy Inspektorowie i Inzynie-
rowie linjowi, zajeci w Inspekcjach, wzglednie odcinkach, ktére
przebiega pociag specjalny. W. B.

Nowe przepisy uposazenia na Kolejach
niemieckich.

W czasopi$émie urzedowym Niemieckich Kolei ,Die Reichs-
bahn“ w Ne 2 r. b. podano nowe przepisy o uposazeniu per-
sonelu kolejowego na kolejach niemieckich, obowiazujace od
1 pazdziernika 1927 roku.

Przepisy podaja szczegélowy wykaz wszystkich stano-
wisk stuzbowych, ktére zaszeregowano do 17 stopni stuibo-
wych. W kazdym stopniu znajduje sie¢ pewna ilo$é szczebli,
do ktérych pracownik awansuje automatycznie co dwa lata,
przyczem iloS¢ szczebli w grupach przewaznie przewidziano
11 czyli na 22 lata, w niektérych za$§ grupach mnlejsza ilo$é
szczebli od 5 do 7 i 9. -

W najwyzszej grupie uposazenie poczatkowe wynosi
8.400 mk, rocznie, w najniiszej grupie 1.500 mk,, czyli wy-
raza sle w stosunku 5,6:1. Po pieciu latach stosunek ten
wzrasta do 7:1, nastepnie znowu zmniejsza sie i po 9 latach
wynosi 6:1. Oprécz zasadniczego uposazenia przewidziane
sa rézne dodatki.

Dodatek mieszkaniowy podzielony jest na siedem klas

Tablica |. ks
Roczne uposazenie.
o © S az coozilie bl
w0 =
§- %% P‘fs;‘g:;’_w‘ Po latach
o ke
a {Ea i
2] & 1 2 3 4 5 6 | 7 8 ‘ 9 10 11
2 |
1 } |
, l
1 8 400 9.500 10.600 | 11.600 12.600 — ‘ = — ‘ = == ~
il : : ‘
2 7.000 7.500 8.000 8.500 8.900 9.300 9.700 — — —
3 4.800 5.200 5.600 6.000 6.400 6.800 7.200 l 7.500 7.800 8.100 8.400
4 4.800 5.200 5.600 6.000 6.400 6.800 7.200 | 7.500 | 7.800 — —
4a| 1y 4.500 4.900 5.300 5.700 6.100 6.500 | 6.900 7.200 7.500 — —
S 4.800 i 5.200 \ 5.600 6.000 6.400 6.700 7 000 — — — i —
6 4,100 44C0 | 4700 4950 5.200 5.500 5.800 ] — - | i =
7 2.800 3.050 3.300 3 550 3.800 4.000 4200 | 4,400 4 600 4.800 5.000
7a 2.800 3.050 3.300 3 550 3.800 4.000 4200 | — el — —
8 2.300 ' 2.550 2 800 3.000 3.200 3.400 3.600 3.800 i 4.000 4,200 =
9| v 2.350 2.500 2.650 2.800 2.950 3.100 3.200 3.300 3.400 3.500 -
9a 2350 2.500 2.650 2.800 2 950 3.100 3.200 3.300 3.400 3.500 —
10 2.100 2.200 2.300 2.400 2.500 2.600 2.700 2 800 = ‘ — =
11 2.000 2.090 2.180 2.270 2.360 2.450 2.540 2620 2,700 | —_ | =
12 1.900 1.990 2.080 2.170 2.260 2.350 2.440 2.520 2.600 — =
13 1.700 1.800 1.900 2.000 2.100 2,200 2.300 2.400 2,500 2.600 e
13a 1.700 1.800 1.900 2.000 2 100 2.200 ‘ 2.300 2,400 2 500 1 2 600 ==
14 1.600 1.690 1780 1.870 1,960 ! 2050 2.140 2230 | 2.320 | 2.400 | o
142 | 1780 1.870 1.960 2,050 2140 | 2230 2.320 2,900/ {# el S INE -
15 1,500 1.590 1.680 1.770 \ 1.860 1.950 2,040 2,120 | 2.200 2.280 " 2.350
16 1.500 1590 1.680 1770 | 1.860 1.950 2.040 2.120 | 2.200 = —-
l
17 1.500 1.590 1.670 1750 |  1.830 1.910 1.990 207D i1 ¢ 21500 4 si
17a 1.500 1,580 1,650 1730 |  1.800 1.880 1.950 2.030 ‘ 2,100 i o= s
Tahlica II. . : taryfowych, przyczem pracownlk otrzymuje w pierwszych 2 do
Taryfa mieszkaniowa. 5 lat, zaleznie od grupy uposazenia dodatek mieszkaniowy
r wedlug nizszej grupy, a w nastepnych latach wedlug grupy
Roczna wysoko$c dla klasy taryfowej wyzszej.
Klasa i St Fin T FERGRLT W I gruple dodatek ten wynosi w plerwszych dwu la-
- . I n | u N Vi |ovi tach w miejscowoéclach pilerwszej klasy po 1.140 mk. rocznie,
miejscowosel b |ae '] w trzecim | nastepnych latach po 1.440 mk, W 17-ej grupie
M ar e k dodatek wynosi po 444 mk, rocznie.
T A | i3] S\EF = Pracownicy otrzymuja tez zasadnicze dodatki na dzieci
Specjalna 2.100 | 1.680  1.320| 960 | 720 | 528 | 336 do ukonczenia przez nie 21 lat. Dodatek ten wynosi 20 mk,
| e g - | miesigcznie na dziecko. Po siedemnastym roku dodatek wy-
B | ' dawany jest tylko w tym wypadku, jezell dziecko sie uczy,
i L iz ! 1'14OI Bag-Teld || Madl 208 wzglednie jezell zarobek jego nie wynosi 30 mk. miesiecznie,
o I LTI ‘ Pracownicy nieetatowi otrzymuja wynagrodzenie wedlug
B 1,500 | 1.200 | 900 | 660 | 504 | 372 | 240 specjalnego wymiaru, Podzieleni sa oni na sze$§¢ grup w za-
Ju- ik Pl , Iz 1 leznosci od tego jakie zajmuja stanowiska. Wynagrodzenie
g | pracownikéw nieetatowych, zajmujgeych stanowiska, odpowia-
¢ 7" 200 {201 oAl alelik ] 8y J80 dajace 3 grupie uposazenia, wynosi zamiast przewidzianego
= ; dla tej grupy uposazenia 4.800 mk. w plerwszym roku tylko
D 840 ) 660! 540! 396 | 288 | 216 | 132 4,000 mk. Wzrost co dwa lata wynosi nie 400, a tylko 250 mk,
| | Pracownicy nleetatowi, zajmujgcy stanowiska odpowiada-
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jace 15 do 17 grupy, otrzymuja w pierwszym roku 1.250 mk.
i po 80 mk. dodatku co 2 lata, gdy etatowi otrzymuja w 15
i 16-ej grupie po 1.500 mk., a szczeblowy dodatek dla 15-€j
grupy wynosi 90, a dla 172 grupy 80 mk.

Poréwnanie cyfrowe uposazen na niemieckich kolejach
i na P. K. P. nie da sie przeprowadzi¢, gdyz sama zamiana
marek na zlote polskie nic nie. méwi jezeli nie uwzgledni sie
jednoczesnie drozyzny zycia, co do ktdrego nie posiadamy
do$¢ doktadnych danych.

Natomiast w przepisach uposazeniowych niemieckich kolei
nalezy podkresli¢ niektére szczegdly charakterystyczne odnos-
nie zaszeregowania.

W grupie 4-a przewidziane jest stanowisko inzyniera
dyplomowanego (Reichsbahndiplomingenieur). Grupa 5 prze-
widuje stanowisko naczelnika urzedu (Reichsbahnamtmann),
grupa 6 — stanowlisko inspektoréw technicznych, do ktérych
nalezy zaliczyé inzynieréw. W grupie 9 i 9-a znajdujemy ma-
szynist¢ parowozu, zawiadowce odcinka torowego (Bahnmei-
ster), nadkonduktora (pierwsza pensja zasadnicza 2.350 mk.)
Grupa 10-a obejmuje tylko konduktoréw (2.000 mk).

Poréwnywujac do dawniej obowiazujacych w Niemczech
przepiséw uposazeniowych, zblizonych do przepiséw obecnych
na P. K. P, widzimy, ze dawna grupa X-a, obejmujgca sta-
nowiska: 1) Reichsbahnamtmann, 2) Reichsbahnoberamtmann
i 3) Reichsbahnrat podzielona jest obecnie na 3 grupy: 5, 4
i 3-cig, przyczem wszystkie te trzy grupy otrzymuja w pierw-
szym roku po 4.800 mk,, natomiast urzednicy na pierwszym
stanowisku otrzymujg dodatek szczeblowy po 400 mk. i maja
7 szczebli, na drugiem stanowisku po 600 mk. i majg 9 szczebli,
a na trzeciem po 600 mk. i 11 szczebli, osiggajac ostateczne
wynagrodzenie 8,400 mk., z ktérego moga przej§é w mysl
przepiséw do grupy 2-ej, ale juz nie do pierwszego szczebla,
lecz odrazu do szczebla 4-go (8.500 mk.).

Z powyziszego wynika, Zze nowe przepisy uposazeniowe
na kolejach niemieckich daza do naprawy szczuptego wy-
nagrodzenia urzednikéw z cenzusem naukowym, stwarzajac
wieksza rozpietos¢ ptac zasadniczych i wieksze dodatki
w szczeblach.

Obliczajac dla przykltadu uposazenie naczelnika Wy-
dzlalu w grupie I-ej, posiadajacego 8 lat stuzby i troje dzieci
w przeliczeniu na zloto (po 2 zl. za mk.), otrzymujemy upo-
sazenie dla niego réwne przeszio 30.000 zi. rocznie, t. j.
2.500 zl. miesiecznie (w Polsce 1.064 zi.).

w. G.

PrzySpieszenie biegu pociggéw na pierwszo-
rzednych linjach kolejowych w Niemczech.

W dazeniu do dalszego przy$pieszenia z dniem 15 maja
1928 roku blegu pociagéw ruchu osobowego na linjach zna-
czenia pierwszorzednego Giéwny Zarzad Przedsiebiorstwa
Kolel Rzeszy Niemieckiej wydal nowe przepisy, streszczenie
ktérych podajemy nizej za czasopismem ,Organ fiir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens“. Dla pociagéw luksusowych, da-
lekobieznych i pospiesznych, w ktérych moga kursowaé wy-
tgcznie wagony na wézkach, przyjmuje sie jako najwieksza do-
puszczalna predko$é stosowana przy obliczeniu czasu jazdy,
predkosé 100 km/godz., dla pociggédw pocztowych, i osobowych
75 km/godz.

Dla pociagéw kursujgcych bez wagonu bagazowego, z wy-
dzieleniem jedynie przedzialu ochronnego przyjmuje sie przy
obliczeniu najwigkszg predkos¢ 65 km/godz., wreszcie dla po-
ciagéw kursujacych bez przedzialu ochronnego, predko$é SO
.km/godz.

Czas jazdy oblicza sie dla normalnego obcigzenia po-
clagéw. Celem dania moznosci wyrabiania nieuniknionych
w ruchu strat czasu i posiadania pewnego zapasu czasu w ra-
zach najwigkszego obciazenia pociagu nalezy do obliczonego
w ten sposéb czasu jazdy dodaé pewien czas dodatkowy. Do-
datek ten ustala si¢ kazdorazowo dla pociggéw luksusowych
i dalekobieznych po przyjeciu pod uwage okolicznosci i wa-
runkéw jazdy na kazdym szlaku dla poszczegblnych typéw
parowozu. Wysoko$¢ dodatku nie moze przewyiszaé 49/, dla
pociagéw luksusowych i 7°/, dla pociagédw dalekobleznych, dla

pociagéw poSpiesznych, pocztowych i osobowych dodatkowy
czas wynosi 10%,.
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Dodatek ten oblicza sie od czasu jazdy po uprzedniem
potraceniu zawierajacych si¢ w nim odstepéw czasu na roz-
ped i hamowanie biegu.

Czas jazdy obliczony dla normalnego obciazenia i po-
wiekszony na ustalony na powyzszych zasadach odstgp czasu
przyjmuje sie jako planowy czas jazdy przy uktadaniu rozkia-
du jazdy.

Najwieksze obcigzenie pociggu, przy ktérem powinien
byé utrzymany powyzszy planowy czas jazdy, ustala sie przez
dodatkowe obliczenie.

Jako skrécony czas jazdy podaje sie (w odpowiedniej
rubryce z rozkladu jazdy) ustalony w my$l przepiséw ruchu
czas jazdy w zaleznoSci od dopuszczalnej najwigkszej pred-
kosci na poszczegélnych odcinkach szlaku, zezwolonej naj-
wigkszej predkosci dla danego typu parowazu i wyzej poda-
nych najwiekszych predko$ci. Na rozped i na zwolnienie na-
lezy dodaé do skréconego czasu polowe réznicy miedzy cza-
sem jazdy bez zatrzymania i czasem jazdy z rozpgdem wstrzy-
mania na danym szlaku pociagu o normalnem obcigzeniu,

Z wprowadzeniem tych przepiséw oczekuja ponownego
skrécenia obecnych czaséw jazdy pociagéw. (Organ fir die
Fortschritte des Eisenbahnwesens. Nr. 19 1927 r.). A, T.

Praca niemieckich kolei panstwowych.

W Nr. 11 , Reichsbahn“ oficjalnego organu Towarzystwa
Niemieckich Kolei panstwowych znajdujemy ciekawe zestawie-
nie pracy kolei niemieckich z kalendarzowego r. 1913 i ubie-
glego roku gospodarczego 1927. Autor notatki Dr. Steuer-
nagel zadal sobie trud wydzielenia z granic b. Rzeszy Nie-
mieckiej sieci kolejowej odpowiadajgcej obecnym nowym gra-
nicom, przeliczyt prace na tej sieci w r. 1913 i poréwnal ja
z wynikami r. 1927.

Interesujace to zestawienie przedstawia si¢ w sposéb
nastepujacy:

r. 1913 r. 1927
Dlugo$é eksploatacyjna 50.741,—~ 53.546,—
w %/, 100,— 106,—
Wykonano pociago-klm. w wmiljonach 671,— 606,—
w % 100,— 90,—
z tego w ruchu osobowym 420,— 366,—
w % 100,— 87—
z tego w ruchu towarowym 251,— 240,—
w o/ 100,— 96,—

osio-klm. w miljardach 28,4 28,6
w %, 100,— 101,—

z tego w ruchu osobowym 10,3 9.8
w %, 100,— 95,—

z tego w ruchu towarowym 18,1 18,8
w %, 100,— 104,—
Przewieziono oséb w miljardach 1,6 1,9—
w o, 100,— 122,

Wykonano pasazero-klm. w miljardach 36,6 45,5
w %, 100, — 124,—
Przewieziono ladunkéw w miljonach ta. 467,— 489, —
w % 100, - 105,—
Wykonano tonno-klm w wnédjardach S57,— Thsy=—
; w % 100,- 128,—
Sredniaodlegto$é transportul tn. wkim. 123,— 148.—
w 0/() 100,— 120.""
Wplywy w miljonach 3.058,— 5.039,—
w %, 100, — 165,—
Z tego wypada na ruch osobowy 904,— 1.380,—
w %/ 100, - 153,—
. towarowy 1.927,— 3.226,—
w % 100,— 167,—
Wplyw na 1 pasazero-kim. 2,47 3,03
w %, 100,— 123,—
- , 1 taryfowy tonno-klm. 3,36 4,44
w 9, 100.— 132—

Przytoczone zestawienie wskazuje na zmniejszenie iloSci
pociggoklm. w ruchu osobowym i towarowym, co oznacza
przejécie na dluisze i clezsze pociggi. Zmniejszenie iloscl
osioklm. w ruchu osobowym w stosunku do czaséw przedwo-
jennych, z wzrostem do$é silnym (24°/,) pasazeroklm. zna-
mionuje oszczedna gospodarke. W ruchu towarowym zazna-
czyt sie wzrost obciazenia pociagéw. Odlegto$é przewozu to-
waréw wzrosta o 20%, dzieki zmianie konjuktur gospodar-
czych i uktadu taryf. Przy ogdélnym wzro$cie wptywdw o 659/,
w stosunku do r. 1913 wplywy na 1 pasazero-klm, i tonno-
kim. zwiekszyly sie stosunkowo nieznacznie (23°/, 1 329/;)
(Die Reichsb. Nr. 11 — 1988).
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Eksploatacja linji kolejowych drugorzednych
we Wioszech.

Inspektorat Kolei, Tramwajéw i Przewozéw Automobilo-
wych we Wloszech oglosit niedawno dane statystyczne za
rok 1924, dotyczace eksploatacji kolei prywatnych w kraju.
Dane te daja asumpt specjalistom do wypowiedzenia na la-
mach czasopisma ,l'[ngegnere* swych pogladéw na sprawe
eksploataciji niektérych mato dochodowych linji wtoskich przez
Panstwo.

Ze wspomnianej statystyki wynika, ze koleje normalne,
odstgpione przez rzad wioski towarzystwom prywatnym dla
eksploatacji, stanowia dlugo$é 2054 km. Koszt eksploatacji
na 1 km. dlugosci wynosit 72.806 liréw, a dochéd brutto
82.410 L. co odpowiada wspélczynnikowi eksploatacji 88.
Dla kolei waskotorowych (diugosé linji 2.515 km.) odpowiednie
liczby wynosza: 34.312 L., 28.897 L. i 118 (eksploatacja
deficytowa). Cd roku jednak 1924 warunki znacznie pole-
pszyly si¢ dla kolejek waskotorowych, dzigki podwyzszeniu
taryf 1 ograniczeniu wydatkéw eksploatacyjnych, wobec c¢zego
mozna twierdzi¢, iz wspéiczynnik 118 spadi, i, z niewielkimi
wyjatkami kolejki te daja obecnie dochéd.

Ciekawszem jeszcze jest zestawienie rezultatéw eksploa-
tacji z jednej strony linji drugorzednych paAstwowych, a z dru-
giej —takich samych linji, ale wydzierzawionych osobom
prywatnym.

Widzimy naprzyktad. ze eksploatacja rzadowych linji sy-
cylijskich (461 km.) przez Panstwo kosztuje 62.000 L. za kilo-
metr, podczas gdy inna linja prywatna, réwniez na Sycylji,
w warunkach analogicznych, wykazuje wydatek eksploatacyjny
tylko 19.550 L. za kilometr. Nastepnego roku koszt eksploa-
tacji linji panstwowej wzrést do 70.000 L., a w roku ze-
szlym do 75.000 L., za km. Deficyt zatem wzrasta stale bez
wzgledu na zaprowadzone oszczednosci, redukcje personelu
1 t. p. Potwierdza to raz jeszcze teze, ze duze administracje
nie sa przystosowane do eksploatacji linji drugorzednych ze
stabym ruchem, jak réwniez kolei podjazdowych. Towarzystwa
prywatne, z organizacja prostg i elastyczng okazuja sie bardziej
w tym celu odpowiedniemi. Kierownicy ich znajduja sie prze-
dewszystkiem w blizkim kontakcie z pracownikami, znajg ich
potrzeby, zalety i wady, i wreszcie trzymaja sie zasady, ze
tylko zastugi osobiste i stopief uzytecznoéci pracownika moze
stanowi¢ o jego awansie i uposazeniu. Tem sie tlumaczy to,
ze Towarzystwa prywatne, nie rozporzadzajace nawet tak do-
skonalymi $rodkami technicznemi, jak to moze czynié admini-
stracja panstwowa, osiggaja jednak dochdéd ze swych przed-
siebiorstw.

Nie mato sprzyja temu zredukowanie do minimum per-
sonelu i zrézniczkowanie ptac. Na linjach prywatnych ilosé
pracownikéw na kilometr wynosi zaledwie 1—0,8, spadajac na-
wet w pewnych wypadkach do 0,6.

Srednia ptaca roczna funkcjonarjusza na linjach rzado-
wych wynosita w roku 1926—27 przecigtnie 13,505 L., i byta
stalg dla catej sieci panstwowej, podczas gdy towarzystwa
prywatne placily swym pracownikom od 6.500 do 9.000 L,
rocznie. Nalezy tu, oczywiscie, przyja¢ pod uwage rodzaj
pracy znacznie lzejszej na linjach drugorzednych i podjazdo-
wych, a wreszcie przywilej pozostawania na miejscu zamiesz-
kania, nader wazny ze wzgledéw rodzinnych i ekonomicznych.
Po zatem przy eksploatacji linji malodochodowych nalezy ogra-
niczyé wymagania publicznosci, zmuszajac ja niejako do za-
dawalniania sie jedng klasa, i przesytajac towary temi samemi
pociggami osobowemi, Pod tym wzgledem administracja panstwo-
wa napotyka na wigksze trudno$ci ze strony publiczno$ci, przyzwy-
czajonej do pewnego standardowego typu przejazdéw. Uproszcze-
nie stuzby, majagce na celu obnizenie kosztéw eksploatacji,
posunigte jest obecnie do najwyzszej granicy na wielu linjach
prywatnych, szczegélniej tych, ktére zostaly zelektryzowane.
A wiec, naprzyklad, stacje sa obstugiwane tylko przez jednego
funkcjonarjusza, nie specjaliste ruchowca. Manipulacje przy
skrzyzowaniu si¢ pociagéw na stacjach sz dokonywane pod
nadzorem gléwnych konduktordw danych pociggéw. Miejsca
mniej wazne sa obslugiwane przy pomocy zwyklych przystan-
kéw, bez personelu, ze sprzedaza biletéw w pociagu. W ten
sposéb koszt eksploatacji zostal obnizony na pewnych linjach
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do 20.000 L. za klm. Wreszcie taryfy kolei prywatnych nader
elastyczne, lepiej uwzgledniaja drobny przemyst lokalny. Na
zasadzie wyzej wyluszczonych powoddéw wynika, iz w inte-
resie panstwa i ludnosci lezy wydzierzawianie przez Rzad
linji kolejowych drugorzednych, a szczegélnie waskotorowych
osobom prywatnym,

Obecnie we Wloszech 264 klm, kolejek podjazdowych
nalezy do Panstwa. Wypuszczenie ich w dzierzawe, nawet
uwzgledniajac konieczno$é¢ uzZyczenia przez Skarb pewnego
subsydjum, szczegélniej w wypadkach elektryfikacji danej liniji,
zaoszczedziloby Panstwu do 30 miljonéw liréw rocznie., Poza
tem Wtochy posiadaja okoto 800 km. linji normalnotorowych
o znaczeniu czysto lokalnem. Eksploatacja tych linji przez
Panstwo okazuje sie deficytowg. Przez oddanie ostatnich To-
warzystwom prywatnym w najgorszym razie Skarb moze zao-
szczedzi¢ 50 miljondéw liréw rocznie. W ten sposéb pozby-
wajac sie klopotliwej administracji 1.500 km. linji drugorzed-
nych i dojazdowych Pafstwo zyskuje 80 miljonéw liréw,
zachowujac dla pozostatych 15.000 klm. swej sieci kolejowe;j,
organizacje bardziej jednostajna i sprezysta. (L’Ingegniere.
Volume 11, N 1— 1928), Z. K,

Komunikacja bezprzetadunkowa pomiedzy
Z. S. R. R. a Polska i Niemcami.

W dniu 26 stycznia b. r. w Berlinie rozpoczeta swe prace
Komisja, skiadajgca sie z 3 polskich delegatéw, 6 sowieckich
delegatéw i 10 niemieckich delegatéw. Tematem obrad byto
zastosowanie bezprzeladunkowej komunikacji pomiedzy Z. S.R.R.
i Niemcami tranzytem przez Polske,

Podobna komunikacja istnieje juz od kilku lat pomiedzy
wyzej wymienionemi panstwami, tranzytem przez Lotwe I Li-
twe, ruch ten rozwija sl normalnie i daje dodatnie wyniki.

Jednakze kierunek przez Litwe nie nalezy do kierunkéw
najkrétszych, a z punktu widzenia taryfowego do najtanszych,
aczkolwiek Panstwa nalezace do tej komunikacji zwigzkowej
uzgodnily specjalne stawki taryfowe, obnizajac przypadajace
optaty do 40—50°/,. Dajace sie¢ zauwazyé od kilku lat pewne
ozywienie ruchu sasiedzkiego pomiedzy Z. S. R. R. i Polska,
oraz ruchu tranzytowego do Niemiec i na Gérny Slask przez
pograniczne stacje Stolpce—Niegoretoje i Zdotbunéw—Szepie-
téwka zwrécilo uwage miarodajnych czynnikéw na mozliwosé
urzadzenia bezprzeladunkowej komunikacji i w tych kierunkach.
Inicjatywa wyszta ze strony Polski; koleje sowieckie i nie-
mieckie zainteresowaly sie naszym wnioskiem i wyrazity cheé
mozliwie szybkiego zalatwienia formalnosci, zwiazanych z wpro-
wadzeniem w zycie tej komunikacji, chociaz nowe linje stwa-
rzaja konkurencje kierunkowi przez Litwe i Prusy Wschodnie.
Jak ustalono na poprzednich konferencjach pomiedzy Polska
i Z. S. R. R. urzadzenia przestawcze dla kierunku przez
Stolpce majg byé ustawione na stacji Niegoretoje na tery-
torjum Z. S, R. R. (maksymalny przetadunek w 1927 r,
60 wag. dziennie, przecietny przetadunek dzienny 27 wag.),
a dla kierunku przez Szepietéwke na st, Zdoitbunéw (maksy-
malny przeladunek w 1927 r. 190 wag. dziennie, przecietny
145 wag. dziennie).

Na poczgtek st, Niegoreloje bedzie przestawiaé 25 wag.
dziennie, a st. Zdotbunéw 75 wag. Z powodu tego, ze Kkie-
runek tadowny na potudnie (Zdotbunéw) bedzie stalym w kie-
runku do Polski, a na pétnocy (st. Niegoreloje) w kierunku
do Z. S. R. R. to wybér stacji przestawczych na terytorjach
réznych Panstw nalezy uwazaé za uzasadniony i racjonalny.

Cata trudno$é¢ rozwigzania caloksztattu spraw, zwiaza-
nych z bezprzetadunkowa komunikacjg Z. S. R. R.—Polska—
Niemcy polegala na tem, ze nalezalo uwzgledni¢ i uzgodnié
w przysztych umowach dwa odrebne systemy eksploatacji wa-
gonéw: P. K. P. i koleje niemieckie uzytkuja wagony na pod-
stawie regulaminu miedzynarodowego (R]V) przewidujacego
terminowy zwrot wagonéw, nalezacych do innego Panstwa,
za$ koleje sowieckie uzytkuja wagony na zasadzie odrebnych
przepiséw, przewidujgcych zwrot wagonéw zwyklych w termi-
nach okresowej rewizji.

Z wyzej wymienionych powodéw powinny byly byé za-
warte dwie umowy specjalne: jedna—dla wagonéw typu sze-
roko-torowych, ktéra przewidywalaby wymiane iloSciowg wa-
gonéw na punktach granicznych i ktéra dawataby prawo kaz-
dej zainteresowanej stronie korzysta¢ z wymienlonej jednostki
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az do terminu rewizji okresowej i druga — dla wagonéw typu
zachodnio-europejskiego, ktéra przewidywataby terminowy
zwrot tych wagonéw z ZSRR, oraz terminowy zwrot wago-
néw typu szerokotorowego przez koleje niemieckie.

Poza tem przy zawieraniu uméw nalezy uwzglednié, ze
wagony typu szerokotorowego posiadaja wieksze obrysie, sa
stabej budowy i konstrukcji, co przy ostrem przetaczaniu
i szybkosci pociagéw towarowych do 50—60 klm. na godzine
na kolejach niemieckich stwarza pewne trudnosci, hamujac
ich obrét czestym odstawianiem wagonéw do naprawy.

Aczkolwiek P. K. P. w bezprzetadunkowej komunikacji
ZSRR—Polska nie wysuwaty specjalnych konstrukcyjnych za-
dan, dotyczacych taboru szerokotorowego, jednakze protokular-
nie zostaly stwierdzone trudnos$ci techniczne przy kursowaniu
wagonéw typu szerokotorowego na kolejach polskich. Duze
koszta naprawy wagondéw podczas ich eksploatacji na kolejach
niemieckich spowodowaly wysuniecie ‘przez delegatéw niemiec-
kich zgdania, aby koszta tych napraw zostaly podzielone
w réwnej mierze pomiedzy panstwami, nalezacemi do oma-
wianej komunikacji. Zrozumialem jest, ze podobne zadanie,
daleko odbiegajace od zasad przewidzianych w regulaminie
miedzynarodowym, oraz od zasad regulujacych naprawy wa-
gonéw w panstwach wschodnich, nie zostato przyjete przez
delegatéw polskich i1 sowieckich. Kwestja zostala otwarta
i oczekuje sie na inny wniosek od delegatéw niemieckich.

Udziat Polski w komunikacji bezprzetadunkowej z punktu
widzenia taborowego nie moze byé uwazany jako udzial bez
pewnych ofiar, a mianowicie: przy iloSciowej wymianie wago-
néw typu zachodnio-europejskiego, PKP wzamian za swoje
dobre i mocne wagony, nadajace sie do kursowania w calej
Zachodniej Europie, otrzymuja od ZSRR wagony typu szero-
kotorowego, niezdatne do takiego uzytkowania. Z powodu
tego, ze Polskie wagony szerokotorowego typu niszczg sig
znacznie predzej i odbudowie nie podlegaja, to nalezy sie li-
czyé z tym, Ze w przeciggu najblizszych lat nie bedziemy
posiadaé materjalu wagonowego dla przewidzianej iloSciowej
wymiany.

Ofiara nasza bedzie tem wieksza, im wiecej panstw przy-
stapi do bezprzetadunkowej komunikacji z Rosja tranzytem
przez Polskg. Azeby omawiana komunikacja, majaca pewne
trwale podstawy rozwijala sie stale, nalezaloby dazyé aby
Komisarjat Ludowy ZSRR w Moskwie zgodzil sie na przyjmo-
wanie od PKP wagonéw typu zachodnio-europejskiego, a ko-
leje ZSRR uzytkowaly je na zasadach zblizonych do Regulami-
nu wagonowego miedzynarodowego (R]V), zwracajgc wagony
w terminie przy$pieszonym. Po dilugich pertraktacjach koleje
ZSRR wyrazily swoja zgode na powyzsza propozycje i w ze-
szlym roku pomiedzy PKP a kolejami ZSRR zostala zawarta
odpowiednia umowa.

Dazac do ozywionej wymiany wagonéw z zachodem, Ko-
misarjat Ludowy ZSRR przystepuje do budowy takich wago-
néw szerokotorowych, ktére posiadalyby obrysie normalnoto-
rowych wagonéw i nadawalyby sie do przestawiania co w zna-
cznej mierze przyczyni sie do rozwoju komunikacji bezprzeta-
dunkowej, utatwiajgc zblizenie sie dwéch odrebnych systeméw
eksploatacji wagonéw na Wschodzie i Zachodzie,

Nalezy nadmieni¢, ze koleje Niemieckie buduja juz nowe
wagony kryte, ktére nadawalyby sie do komunikacji bezprze-
tadunkowej ze ZSRR.

Oddajgc swoje wagony typu normalnotorowego wzamian
za wagony szerokotorowe, P. K. P. zastrzegly sobie warunek,
ze Niemieckie wagony ladowne, przechodzace na koleje ZSRR
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nie moga by¢ kompesowane wagonami typu szerokotorowego
w stanie préznym; zastrzezenie to podyktowane koniecznoscia
unikniecia nadmiaru wagonéw szerokotorowych w obrebie pol-
skich kolei panstwowych, Uwzgledniajac staly kierunek ia-
downych wagonéw w strone Polski i Niemiec i regulujac ze
strony naszej doplyw wagonéw prézinych do punktéw wymiany,
mozna przy wyzej wzmiankowanym zastrzezeniu trzymac ilostan
wagondéw typu szerokotorowego na pewnym normalnym pozio-
mie. Oprécz tego korzystnego dla siebie warunku, P. K. P.
uzyskaly zgode centralnego zarzadu kolei niemieckich na zwol-
nienie P, K. P. od czynszu za ich wagony, za czas pobytu ich
na kolejach sowieckich od chwili przekroczenia granicy Polsko-
Sowieckiej oraz na stosowanie stawki pierwszego stopnia czyn-
szu wagonowego wediug § 9 RJV za czas pobytu ich na ko-
lejach polskich przy przekroczeniu tejze granicy przez powraca-
jace z ZSRR wagony niemieckie,

Za uzytkowanie wagonéw sowleckich Niemieckie koleje
placa nam po 1 fr. zlotym za wagon i dzien, za$ sowieckie
koleje doptacajg nam za réinice w konstrukcji wagondéw nor-
malnotorowych i szerokotorowych po 0,20 fr, zl. za wagono-
dzien,

Jesli dodaé do tego, ze PKP majg prawo korzystaé bez-
piatnie z wagonéw sowieckich w przeciggu 6 pierwszych dni,
to nasze ofiary sa w dostatecznej mierze-skompensowane.

Jak nadmienitem wyzej, nalezy spodziewaé¢ sie w nieda-
lekiej przysztosci rozwoju komunikacji bezprzeladunkowej co
w zwigzku z wielka liczba zestawéw kotowych, nalezacych do
réznych Panstw i oczekujacych na punktach granicznych po-
wrotu swych wagondéw z kolei ZSRR, utrudniaé bedzie nasze
potozenie, komplikujac gospodarke osiowa na punktach prze-
stawczych., W celu unikniecia nagromadzenia na punktach gra-
nicznych zestawéw kolowych, nalezacych do innych Panstw,
Polska Delegacja w Berlinie postawila wniosek, aby niemieckie
i polskie zestawy kolowe byly traktowane jako wiasno$é wspdl-
na t, j. zeby na punktach przestawczych mozina bylo polskie
pudto powracajace z kolei ZSRR postawi¢ na niemieckie
zestawy kolowe 1 odwrotnie, oczywiscie tylko w razie braku
odpowiednich zestawéw kotowych. Niemiecka delegacja uzna-
fa, ze ten wniosek, posiadajac pewne zalety, moze stworzyé
i pewne techniczne trudnosci, jednakie obiecata propozycje
rozpatrzyé przychylnie i daé odpowiedZ na nastepnej konfe-
rencji.

Projekt odpowiednich przepiséw opracowuje Ministerstwo
Komunikacji,

Stwarzajac bezprzetadunkowa komunikacje Niemecy —ZSRR
tranzytem przez Polske, nalezalo pomysleé o ujednostajnieniu
istniejacych uméw, regulujacych obrét wagonéw pomiedzy Lot-
wa, Estonja, Litwa, Niemcami, ZSRR i Polskg. W tym celu
Polska Delegacja wysunela projekt utworzenia zwigzku wago-
nowego Panstw, nalezacych do tej komunikacji, co w zasadzie
zostalo przyjete, jednakze przez wzglad na brak bezposrednich
stosunkéw naszych z Litwa narazie ta kwestja pozostala ot-
wartag do nastepnej konferencji, ktéra ma si¢ odbyé w kwietniu
w Kijowie. Bezprzetadunkowa komunikacja weszia w zycie
z dniem 25 marca b, r,; z poczgtku przestawianie wagonéw
ma sie odbyé zapomoca urzadzen prowizorycznych pozwala-
jacych prowadzié wymiane do 30 wag. dziennie, za$ na jesieni
bedzie otwarta stacja przestawcza z urzadzeniami nowoczesne-
mi, dajgcemi mozno$é znacznie powiekszyé zdolno$é przestaw-
czg stacji.

Inz. M. Gronowsk:.

DYREKCIA KOLEI PANSTWOWYCH W GDANSKU zwraca
uwage dostawcéw i wytwércéw materjatéw dla uzytku kolejowego
na ogloszony w Monitorze Polskim Nr,80 z dn.5.1V.28 r. przetarg
publiczny wyznaczony na dzien 1-go maja r. b. na dostawe $rub,
nitéw, nadrébkéw, wkretek, rur zelaznych, drutu, szczotek i mydia.

PRZETHRG

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg na dzien
16 maja r. b. na dostawe réznych materjatéw i przedmiotéw.
Blizsze szczegély w Monitorze Nr. 98 z dnia 27/IV 1928 r,
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Przeglad pism.

,,Glasers Annalen'!, organ niemieckiego stowarzysze-
nia budowy maszyn, Nr, 1216 z 15-II b. r. umieszcza od-
czyt st, radcy budowy Kleinowa pod tytutem ,,A. E. G. 1) — paro-
wdz na pyl weglowy*. Niektére interesujace ogdlne dane po-
dajemy.

Rozpowszechnienie palenisk na pyl weglowy powstalo
zawdzieczajgc Stanom Zjednoczonym Péinocnej Ameryki zwlasz-
cza od roku 1916; w tym roku na 9 miljonéw tonn pylu we-
glowego w paleniskach kot!éw parowych bylo spalone od
0,1 do 0,2 mil. tonn. Powierzchnia ogrzewalna kotléw paro-
wych z powyzszym paleniskiem w roku 1916 wynosita niecatych
2 tysigce m?, a w roku 1924 dosiegta liczby 160 tysiecy m2,
W Niemczech w r. 1926 bylo w ruchu kottéw z powierzchnia
ogrzewalna 45,106 m?, a w budowie kotléw z paleniskiem
na pyt weglowy 87.225 m?2.

Parowozy opalane pylem weglowym zaczety budowaé
najwcze$niej Ameryka Pélnocna i Szwecja.

Szwecja prowadzila doSwiadczenia z do$¢ prymitywnemi
konstrukcjami palenisk celem spalania pylu torfowego.

W Ameryce pilerwszy parowéz opalany pytem weglowym
zbudowano w r. 1916, do§wiadczenia byly przeprowadzane do
roku 1919, ale o wynikach, podobno niepomysSinych, autor
danyeh nie posiada,

W Niemczech do$wiadczenia byly przeprowadzane przez
fabryke parowozéw A. E. G. w przeciagu 1924 — 1926 r,
i daly wkoncu wynik pomysiny.

Ponizsza tablica daje poréwnawcze wyniki parowozu w jed-
nym wypadku opalanego weglem na zwykiych plaskich ru-
sztach, w drugim wypadku z temze paleniskiem ze wbudowa-

neml dyszami 1 wyktadzinami, opalanego pytem weglowym
o nizszej wartosci opalowej niz weglel w [ wypadku.
Natgzenie pow. | WARDAIE 9 S ¢ KOTLA Wzrost
= wydajnosci
ogrzew. kg/m? | Ze zwykl ruszt.| z paleniskiem vk
: paleniskiem na py! wegl. 0
35 { 0,66 0,805 18.0
40 ' 0,64 10,795 19,5
| Al b =
45 . 0,62 0,785 210
50 ’ 0,60 \ 0,775 22,5
| =,
60 0,56 0,750 25,0
70 0,52 ‘ 0,675 23,0
W zeszlym roku niemieckie koleje panstw. zaméwity
dwa parowozy na pyt weglowy na prébe. M. D.

Przemyst i Handel w zeszycie 13 z r. b. podaje dane
o rozwoju komunikacji lotniczej w Polsce, Polska ma kon-
wencje 1 umowy lotnicze z Anglja, Szwecja, Danja, Holandja,
Czechostowacjg 1 Austrja. Sieé komunikacji powietrznej liczy
2.313 klm. diugosci. Eksploatujg jg trzy towarzystwa. Rozwdj
komunikacji lotniczej ilustruje nastepujace zestawienie:

Wykonano Przewieziono bagazu Przewieziono
osobo-klm. i towaréw w kg. przesarvlekkg.pocz(.
r. 1921 48.750 7.696 937
r, 1923 609,902 28.192 1.220
r. 1925 1.827.300 99.012 2.366
r. 1927 2.376.341 226.733 13.808

1) ' ,Allgemeine — Elektricitats — Geselschaft®,
dorfie I.

Fabryki w Hennigs-

Uderza niezwykly wzrost przewozu przesylek pocztowych;
jest to rezultat udogodnien poczynionych przez M. P. i T.
i M, K. i zrozumienie przez spoleczenstwo wygody korespon-
dowania przez poczte lotnicza.

Opracowano projekt dalszego rozwoju sieci lotniczej prze-
waznie pod katem widzenia sziakéw powietrznych o miedzy-
narodowem znaczeniu. Procent bezpieczenstwa komunikacji
w latach 1926 i 27 wynosit 100°/,

Zorganizowano sie¢ 24 posterunkéw meteorologicznych
i stacji obserwacyjnych o stanie pogody.

Poza portami lotniczemi w Warszawie, Lodzi, Krakowie,
Lwowie, Poznaniu i Katowicach ma powsta¢ wkrétce jeszcze
szereg nowych przyziemi lotniczych. Porty te maja by¢ bu-
dowane wediug znormallzowanych projektéw, tak samo jak
i hangary lotnicze.

Wprowadzono w zycie ustawe lotnicza, regulujgca sto-
sunek M. Komunikacjli do lotnictwa cywilnego, kompetencje
réznych organéw panstwowych, odpowiedzialnoS¢ i stosunek
przedsiebiorcy do pasazera i nadawcy towaru.

Lotnictwo cywilne w Polsce opéznione o lat kilka w po-
réwnaniu z zachodnio-europejskiem, musialo jak i inne pan-
stwa oprze¢ sie na systemie udzielania koncesji na eksploa-
tacje linji powietrznych towarzystwom prywatnym., Obecnie
M. K. dazy do uzyskania swoistego typu aparatu pod wzgle-
dem konstrukcyjnym celem uniezaleznienia sie od zagranicy.
Ogtoszono konkurs dla krajowych wytwérni samolotowych
na projekt polskiego samolotu komunikacyjnego.

Dalszy rozwdj polskiej komunikacji lotniczej zdaniem
autora notatki zapowiada sie pomysinie, jednakowoz potrze-
bna jest pomoc czynnikéw samorzadowych i przemyslowych,
aby mozna bylo uruchomié¢ i wykorzystaé wewnetrzne linje,
majace znaczenie dla przemystu, handlu i komunikacii.

W zeszycie 12 , Przemystu 7 Handlu“ p. ]. G. omawia
sprawy ,Taryf P. K. P. w $wietle kosztdw eksploatacji*, opie-
rajgc sie na art. inz. A. Krzyzanowskiego, ogloszonym w Ne 1
~Inzyniera Kolejowego* z r. b. W konkluzji autor stwierdza,
ze Bluro Reformy Taryf przygotowuje projekt podwyzszenia
taryf osobowych o 20°/,, a to celem doprowadzenia taryf do
poziomu zapewniajacego pokrycie kosztéw wilasnych ruchu
osobowego. Co do taryf towarowych, to zdaniem autora,
majac na wzgledzie konieczno$é unikniecia wstrzasu w zyciu
gospodarczem, dazyé nalezy do indywidualnego traktowania
poszczegdlnych kategorji towaréw i rodzajéw przewozéw i usta-
laé wysoko$¢ optat towarowych, uwzgledniajac warunki natury
gospodarczej | zdolnosé platniczg towaru. s

Wyszedt z druku Ne 4 (S5) za kwiecien ,Lotu Polskiego” i zawiera,
jak zawsze, duzo ciekawego materjalu informacyjnego i ilustracyjnego.

Plk. Bolsunowski pisze o lotnictwie przed 25 laty, pik. Abzéitow-
ski omawia krytycznie ksiazki p. B. Zarnowieckiego ,Rok 1974* i .Rok
1975*, inz. Karpinski informuje o amerykanskiej metodzie konstruowania
profiléw lotniczych, por. Marynowski daje dalszy ciag interesujacej serji
artykuléw p. t. ,Gazy bojowe a ludno$c cywilna®,

W dziale ,Pro domo nostra* znajdujemy artykuly pp. Balinskiego
i dr. Wybranowskiego, w dziale ,lkar i Temis*—mec. Kaftala.

Na uwage zastuguje artykul p. Bozenca o spadochronach, Poza
tem wyczerpujace kroniki: techniczna i miedzynarodowa, dzial literacki
oraz biuletyny Aeroklubu R. P. i Ligi O. P. P.

Do numeru kwietniowego .Lotu Polskiego“ dotaczone jest w for-
mie bezplatnego dodatku dla czytelnikéw ,Rozporzadzenie Prezydenta
Rzeczypospolitej Ne 294 z dnia 14 marca 1928 r. o prawie lotniczem®,
zaopatrzone wstepem i objasnieniami mec, Kaftala.

Wobec zainteresowania nowa polska ustawa lotnicza inicjatywa ru-
chliwej i pomystowej redakeji ,Lotu Polskiego* niewatpliwie zostanie po-
witana z uznaniem i zadowoleniem, zwlaszcza w szerokich kolach lotni-
czych i prawniczych,
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Inz. Wiadystaw Baranski. Kwestja drzewna w Polsce.
Pod powyzszym tytulem wyszta nakiadem Ministerstwa Ko-
munikacji z przedmowa Ministra inz. P. Romockiego, intere-
sujaca praca o doniostem i aktualnem znaczeniu dla naszych
stosunkéw gospodarczych.

Podejmujac wydanie tej pracy, p. Minister Komunikacji
mial niewatpliwie na oku wielkie znaczenie kwestji drzewnej,
a raczej ujecie polityki gospodarczej w tym zakresie przez
Panstwo, dla kolei zelaznych, ktére, z jednej strony sa bar-
dzo powaznym konsumentem materjatéw drzewnych, z drugiej
za$, osiagaja znaczne wplywy z przewozu drzewa we wszel-
kiej postaci, stanowiace co do iloSci drugi po weglu artykut
masowego transportu polskich kolei zelaznych.

Autor, wskazawszy na wstepie ogdlne znaczenie laséw
dla Pafstwa. oraz zaznajomiwszy czytelnika ze stanem laséw
polskich i ich zagospodarowaniem tudziez z istniejgcym prze-
mystem drzewnym, zmierza do ujawnienia bez zadnych obsto-
nek niebezpieczenstwa, jakiem zagraza nam ubytek laséw
w Polsce. Niebezpieczenstwo to, zdaniem autora, kryje sie
w wadliwej eksploatacji laséw, szczegdlniej stanowiacych wia-
sno$é¢ prywatna, zwlaszcza w nadmiernym wyrebie o 90°%/,
przekraczajgcym przyrost naturalny, w nienalezytej organizacji
finansowej handlu pierwotnego materjatem drzewnym, w nad-
miernym wywozie drzewa wreszcie w polityczno-gospodarczym
uktadzie warunkéw zbytu materjaiéw leSnych w stosunkach
z Niemcami, pragnacemi za wszelka cene utrzymania status
quo przedwojennego, pozostawiajacego dla Polski role ,hin-
terlandu.

Ksiazka ta napisana na podstawie pracowicie zgroma-
dzonych materjatéw statystycznych traktuje przedmiot wszech-
stronnie i czyta sie z nieustajacem zajgciem jako wnoszaca
wiele §wiatta w dziedzine mato znang, a tak wazng dla na-
szych stosunkéw gospodarczych pierwszorzednej wagi nietylko
w chwili obecnej, lecz i na przysztosé, I 8.

A. N. Neopichanéw. Transport Sojediniennych Sztatéw
Siewiernoj Ameryki. Charbin 1927.

Obfita w ostatnich (porewolucyjnych) czasach literatura
rosyjska w zakresie komunikacji wzbogacona zostata nader

interesujacag praca prof. A. N. Neopichanowa o wszelkiego
rodzaju $rodkach komunikacyjnych w Stanach Zjednoczonych
Ameryki Péin.: Autor wskazuje, jak pod wplywem konkurencji
z kolejami drogi wodne $rédladowe, nie przedstawiajace wiel-
kiego interesu z punktu widzenia prywatnej gospodarki kapi-
talistycznej zaczynaja chyli¢c sie ku upadkowi, az dopiero
trudno$ci kolejowe, w zwigzku z wojna $wiatowa, skierowaly
my$l panstwowa na uznanie konieczno$ci przystapienia, cho-
ciazby kosztem wielkich ofiar ze strony skarbu do planowego
rozwoju wodnych drég komunikacyjnych. Autor zaznajamia nas
ze stanem drég bitych w Stanach Zjed., ktéry nie wzbudzat
do ostatnich czaséw zazdro$ci nawet w tak zacofanych pod
tym wzgledem krajach jak Rosja (dodajmy i Polska). Dopiero
w zwigzku z rozwojem ruchu samochodowego wystapita na po-
rzadek dzienny sprawa udoskonalenia drég bitych: w sprawie
komunikacji kolejowej przytacza sie wiele ciekawych danych
statystycznych, dotyczacych nawet r. 1926. Zdaniem prof. N,
Stany Zjednoczone od panujgcej do niedawna wszechwladnie
idei uniwersalnodci kolei zelaznych przychodza do mysli racjo-
nalnego podzialu pracy pomiedzy rozmaitemi rodzajami komu-
nikacji przy odpowiedniej finansowej, a niekiedy i gospodarczej
interwencji witadzy panstwowej, Dzielko omawiane zawiera
ponadto skrzetnie zebranag obfita bibljografje przedmiotu,

L. Czajkowsks.

Podziemne roboty fortyfikacyjne w gruntach cigzkich.
('zarneck:, major saper6w. Warszawa 1928.

Budowa podziemnych urzadzen fortyfikacyjnych w gruntach ciez-
kich, a zwlaszcza skalnych, wymaga specjalnego sposobu prowadzenia
prac oraz znacznej przy tem umiejetno$ci. To tez gruntowna znajomo$é
metod i sposobéw budowania fortyfikacyj w gruntach ciezkich jest ko-
nieczna, tem bardziej, ze gruntéw tego rodzaju posiadamy w Polsce do$é
znaczng ilo§é. Dokladne wskazéwki jak prowadzi¢ tego rodzaju roboty
zawiera praca mjr. K. Czarneckiego p. t. ,Podziemne roboty fortyfikacyj-
ne w gruntach ciezkich®. Zawiera ona teoretyczne zasady taktyczne
i techniczne prowadzenia tego rodzaju robét, szczegély techniczne przy
ich wykonywaniu, zasady organizacji pracy, sposoby wykorzystania grot
i jaskin, wreszcie przyklady historyczne, przedstawiajace nbrazowo, jak
roboty tego rodzaju prowadzono podczas wojny $wiatowej na froncie wlo-
skim i francuskim,

Praca jest bogato ilustrowana mnéstwem rysunkéw i fotografij,

Krol

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynierdw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.

PRZETRARRG

Ministerstwo Komunikacji zawiadamia, o przetargu ofertowym,
ktéry odbedzie sig dnia 15 maja 1928 r. o godzinie 1l-ej na sprze-
daz zlomu zelaznego, starych szyn i starego zelaza ksztaltowego.

Szczegblowe zgloszenia zamieszczone sa w Monitorze Polskim
Nr. 89 z dnia 17.1V.28 r. i Epoce Nr, 105 z dn. 16.1V.28 r.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Radomiu oglasza na dzien
8 maja r.b. przetarg publiczny na dostawe znacznej ilo$ci urzadzen
zabezpieczajacych ruch pociagéw.

Blizsze szczegdly ogloszone zostaly w Monitorze Polskim
Nr. 84 z dnia 11 kwietnia 1928 r.

PRZETHRG

D.K.P. w Poznaniu zwraca uwage na majacy sig odbyé w dniu
4,V.28 r. przetarg publiczny na dostawe materjaléw drzewnych.

Szczegbly przetargu ogloszono w Monitorze Polskim Nr. 86
z dnia 13.1V.28 r. i w Epoce Nr. 101 z dnia 12.1V.28 r,

Prezes Dyrekoji Kolei Pafstwowych

PRZETHRG

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg na dzien
7 maja r. b, na dostawg réinych materjaléw i przedmiotéw.
Blizsze szczegély w Monitorze Nr. 91 z dnia 19.1V.28 r.

PRZETRRG

D.K. P. w Poznaniu zwraca uwage na majacy sie odbyé prze-
targ publiczny na dostawe odpadkéw bawelnianych, poduszek maz-
niczych w dniu 1.V 28 r. kamieni " szamotowych w dniu 4.V.28 r.
i paséw skérzanych pojedynczych w dnju 8.V.28 r,

Szczegdly przetargu ogloszono w Monitorze Polskim Nr. 81
z dnia 6.IV,28 r. i w Epoce Nr, 96 z dnia 5.1V.28 r.

Prezes Dyrekcji Kolei Pafstwowych.

PRZETRHRG

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg ustny na
dzien 21 maja r. b, na sprzedaz starych materjaléw i przedmiotéw,
Blizsze szczeg6ty w Monitorze Nr. 98 z dnia 27.IV.28 r,
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Ze Zwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Wspomnienie posmiertne.

+T-

Inz. WITOLD Ks. MASSALSKI

Zabrala nam $mieré jednego z najlepszych kolegéw
naszych, kolege, ktéry tylko przez wrodzong skromnos$é
malo byl znany szerszemu ogdtowi kolegéw, ktérego zy-
cie, pojmowanie tego zycia, sposéb myslenia, tak bardzo
odbiegaty od tytulu ksiazecego, ktéry Mu przystugiwal.

S. p. Witold Ks. Massalski urodzil sie w Grodnie
w 1858 roku w rodzinie ziemianskiej. Przodkowie Jego,
ksigzgta Massalscy, krewni Rurykowiczéw, wyemigrowali
czgsciowo za czaséw Iwana Groznego na Litwe i tu by-
li obdarowani przez Kréléw Polskich majetnoéciami; zaj-
mowali niejednokrotnie wysokie stanowiska w Wielkiem
Ksigstwie Litewskiem, bedgc zawsze wiernymi synami
Rzeczypospolitej Polskiej. Ojciec zmarlego Antoni Ks.
Massalski, wiasciciel débr ziemskich w Grodzienszczyznie,
brat goracy udzial w powstaniu 1863 roku, wystepu-
jac jako czlonek Polskiego Rzadu Narodowego w Grod-
nie, Rzad rosyjski, zelazng reka tlumiac powstanie, zestat
utytulowanego powstanca na Péinoc daleka w puszcze
i Sniegi nad Biale Morze a z nim razem zone i male
dzieci, skonfiskowawszy mu jednoczesnie wszystkie jego
majetnosci.

S. p- Witold mial wtedy zaledwie lat 5, lecz w du-
szy matego dziecka gleboko sie wyryly przezycia tych
lat: czut bezwiednie doniosto§¢ sprawy narodowej, za
ktora cierpieli Jego rodzice, bole$nie odczuwal naigrywa-
nie sie ciemiezycieli, Te przezycia ksztaltowaly juz wte-
dy dusze Jego jako czlowieka i polaka.

Po szedciu latach pobytu na wygnaniu w roku 1889
pozwolono ojcu §. p. Witolda osiedli¢ sie wraz z rodzina
w Warszawie pod dozorem policji i bez prawa wyjazdu
z miejsca. W Warszawie dia utrzymania licznej rodziny
bedacej prawie w nedzy, ojciec §. p. Witolda zmuszony
by} ciezko i duzo pracowaé,

8. p. Witold ukonczyl w Warszawie, znang na owe
czasy prywatna szkole realng Lopuskiego, poczem dla
uzyskania matury rzadowej udat sie do Petersburga, do-
kagd jako synowi zestanca pozwolono Mu wyjechaé do-

piero po wielkich staraniach. W Petersburgu po roku
uzyskal mature gimnazjalna, poczem wstgpil do Instytutu
Gérniczego, ktéry ukonczyl w roku 1886. Zdawaloby sie,
ze przed §. p. Witoldem otwiera sie Swietna karjera.
Gdy jednak miody inzynier, pragnac pracowaé w Kraju,
prosi o delegowanie Go do Dabrowy Gérniczej, wiadze
dowiedziawszy sie, ze ,knlaz Massalskij“ jest polakiem
i katolikiem, stanowczo Mu tego odmawiaja, proponujac
jakby dla szykany Nerczynsk lub inne kopalnie na Syberji.

Mlody Witold zmienia wiec rodzaj fachu inzynier-
skiego. Po nadzwyczajnej kilkumiesiecznej pracy zdaje
konkursowe egzaminy do Instytutu Inzynieréw Komuni-
kacji, ktéry wéwczas stanowil rodzaj Wyzszej Akademji
z trzyletnim wyzszym kursem, W roku 1889 §. p. Wi-
told uzyskuje drugi dyplom-inZyniera komunikac;ji.

[ znowu ziarna tesknoty do kraju, zasiane w ciezkiem
na wygnaniu dziecinstwie, kieruja mys$l Jego do Polski,
jako miejsca pracy. A gdy w Polsce znowu Mu sie nie
udaje tej pracy uzyskac, wstepuje na koleje Poludnio-
wo-Zachodnie na Ukrainie, by byé blizej Ojczyzny. Pra-
cuje pézniej w tamtych stronach przy budowie drég ze-
laznych Nowosielickich i Humahskich. A gdy znowu
silniejsza fala rusyfikacji rugowata polakéw na wschéd
pracowal na budowach drég zelaznych: Samarkando-
Andizanskiej w Turkiestanie, Orenbursko - Taszkientskiej
i Petersbursko - Wologodzkiej jako naczelnik oddziatu.
Prace swa w Rosji §, p. zmarly traktowal nie jako staly
tam pobyt, a jako czasowy, dajacy Mu moznoéé zarobku
i marzyl zawsze o powrocie do Kraju. Zyt bardzo
skromnie, oszczedzajac, idac, o wiasnych silach od
wczesnej mitodo$ci, pomagajac swoim najblizszym. Skoro
warunki materjalnej Mu na to pozwolily, §. p. Witold
powrdcit do Kraju i osiadl przed Wielka Wojna na stale
w Warszawie, tu dopiero zalozywszy rodzine. Nie ulakl
sie, jak wielu, niemieckich okupantéw, pozostal w War-
szawie, narazajac sie nieraz na wiele przykrosci i brakéw.

Po utworzeniu Panstwa Polskiego pracowal czas
jakis w Ministerjum Skarbu, a nastepnie od roku 1920
w Dyrekcji Budowy K. P. Tu objal kierownictwo Dziatu
Technicznej Kontroli i Rozrachunkéw z przedsiebiorcami.
Byl to wéwczas w okresie niestalej waluty i nieustabili-
zowanych warunkéw prowadzenia robét jeden z naj-
trudniejszych i najbardziej odpowiedzialnych dziatéw.
S. p. kol. Massalski przy swej nieposzlakowanej uczci-
wosci, a jednoczesnie wielkiej zyczliwo$ci dla ludzi, po-
trafit kierowaé ogromna praca, jaka wrzala w tym dziale
w owe lata niezwykle, umiejetnie skrupulatnie strzegac
intereséw Skarbu Panstwa i nie narazajgc suchym for-
malizmem na straty przedsiebiorcéw, zyskujac ich gleboki
szacunek i uznanie.

1 jako cztowiek i jako Polak i jako ojciec rodziny
byt niezwykle jasng postacia. Byt czlowiekiem skromnym,
ustepliwym, nie wysuwat naprzéd swojej osoby, ani tem
bardziej swej godnoSci ksigzecej. Cieszyl sie ogélna
sympatja, ujmowal ludzi niezwyklym optymizmem i ra-
doscia zycia tak rzadka w wieku pézniejszym. Szczegdl-
ng przyjaznig otaczal mlodych kolegéw, sluzac im nie-
raz bardzo zyczliwg i serdeczna rada i pomoca, szczerze
interesujgc sie ich sprawami.

Pozostawil zone i dwoje dzieci w wieku szkolnym.

Nam ubyt zacny, w najglebszem znaczeniu tego
stowa, Czlowiek i Kolega.
Niech spoczywa w spokoju!
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Sprawozdanie Zarzadu Glownego Zwiazku

Polskich Inzynierow Kolejowych ztozone

Xl Zjazdowi delegatéw do Rady Giownej
w dn. 24 marca 1928 r.

Na podstawie wyboréw, dokonanych przez X-ty Zjazd
delegatéw do Rady Giéwnej, odbyty w Warszawie w dniu
25— 27 marca 1927 r., sktad Zarzadu Giéwnego na poczatku
ubiegtej kadencji rocznej ukonstytuowal sie w sposéb naste-
pujacy: inz.inz. W. Gqssowsks — prezes, A. Frank, R. Wisz-
nick? — zastepcy prezesa, S. Babéviski — sekretarz, K. Ra-
abe — skarbnik oraz inz, inz. J. Kaliviski, S, Kowalewskz,
B. Hole., §. Pietkiewicz jako czlonkowie Zarzadu Gléwnego.
Ponadto w sklad Zarzagdu Gléwnego wchodzili nastepujacy
delegaci K&t miejscowych Zwiazku: inz,inz. K. Zienkicwicz —
jako delegat Kota Warszawskiego; Ulatowsk: — jako delegat
Kota Wilenskiego; S. Mazurowski — jako delegat Kola Ra-
domskiego; A. Kriiger — jako delegat Kola Krakowskiego;
L. Friauff — jako delegat Kola Lwowskiego; W. Dziekor-
ski — jako delegat Kota Stanistawowskiego; J. Pietha — jako
delegat Kota Poznanskiego; S, Juszczacki—jako delegat Kola
Gdanskiego; J. Ateriski — jako delegat Kota Katowickiego.

W powyzszym sktadzie Zarzadu Gl. w ciggu roku za-
szly powazne zmiany, przedewszystkiem na skutek ciezkiego
ciosu jaki poniést nasz Zwiazek przez zgon dwu czlonkéw
Zarzadu, kolegéw $. p. Stanistawa Babinskiego, dilugoletniego
sekretarza Zarzadu Gl i 8. p. Stanistawa Kowalewskiego.
Ponadto trzeci czlonek Zarz, Gl kol. Pietkiewicz zostal prze-
niesiony do Bydgoszczy.

Na opréznione miejsca Zarzad Gl. powolal! kolegéw
inz. inz. J. Barszczewskiego, G. Sottynskiego i W. Lebiedzin-
skiego, z ktdérych ostatni objal funkcje sekretarza Zarzadu.

Ponadto w skladzie delegatéw zaszty zmiany przez wpro-
wadzenie na miejsce kol. S. Mazurowskiego, przeniesionego
do Wilna, kol. P. Rogowskiego jako delegata z Radomia.

Ogdétem Zarzad Gl. w ubieglej kadencji odbyt 7 posiedzen.

W czasie tejze ubieglej kadencji rocznej ubyli z grona
naszego Zwiazku, wskutek nieublaganej kosby &mierci, naste-
pujacy koledzy: §. p. Stanistaw Dabiriski, $§. p. M. Bielkie-
wicz, §. p. S. Kowalewsks, ¢ p. J. Pyrowicz, §. p. S. Wo-
towsks — z Kota Warszawskiego, §. p. 4. Guiowsks, §. p. D.
Rukawisznikow, §. p. E. Wartman — z Kola Wilenskiego,
§. p. L. Szymarnski — z Kola Krakowskiego, §. p. K. Bialo-
skorski, $§. p. H. Kornicki, §.p. J. Krajewski — z Kota
Lwowskiego, §. p. A. Saller — z Kola Poznafskiego. Nadto
juz w 1928 r, zmarli: §. p. A. Ogurek — z Kola Gdanskiego
i §. p. B. Miaskowski — z Kota Krakowskiego. Razem 16
kolegéw. Cze$é ich nieodzalowanej pamieci.

Dziatalno$é Zarzadu Gléwnego, oraz cele i drogi jakie-
mi on zdazal w wykonaniu swych zadan, zaréwno wykreslo-
nych statutem Zwiazku i wytycznymi uchwatami Rady Glé-
wnej, jak i tradycja, ktérg Zwiagzek nasz zdotal juz wytwo-
rzy¢ w swojem blisko dziesiecioletniem istnieniu, znane sa
szerszemu ogétowi z komunikatéw podawanych w , Ingynierze
Kolejowym* 1 z protokutéw Zarzadu Gléwnego, przeto w spra-
wozdanlu niniejszem Zarzad Giéwny ogranicza sie do przed-
stawienia spraw najwazniejszych, zalatwionych przez Zarzad
Gléwny z podaniem charakterystyki niektérych z nich.

I. Rozwéj wewnetrzny organizacji Zwiazku i jego
konsolidacja.

W ubieglym 1927 r. Zarzad Giéwny opracowal i wydal
w druku I-sze dopetnienie do listy cztonkéw Zwigzku z 1926 r.,
uwazajac za zbedne i zbyt kosztowne wydawanie listy co-
rocznie i uchwalajgc, ze lista bedzie wydawana w okresach
nie czestszych niz co trzy lata, w tem nastepna pelna lista
w rocznice 10-ciolecia powstania Zwiazku naszego. W roku
sprawozdawczym byl nastepujacy ruch czlonkéw:

1 stycznia 1927 r. Zwiazek liczyl — 803 czlonkdw,
1 stycznia 1928 r. — 873 czlonkéw. W ciggu roku zmarto
14 cztonkéw, ubylo ze Zwiazku 4-ch — razem 18, wstapito
nowych 88 czlonkéw.

Z powyzszego zestawienia wynika, zZe ilo§¢ czlonkéw
naszego Zwiazku w roku ubieglym wzrosla, co w znacznym
stopniu zawdzieczamy zabiegom Két miejscowych, ktére umiaty
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przekonaé tych kolegéw, ktérzy dotychczas do Zwiazku nie
nalezeli, o koniecznosci przystapienia do Zwigzku, ktéry two-
rzac jedna wielka rodzine inzynieréw kolejowych, zespolo-
nych nietylko wspdélnemi interesami zawodowemi, ale tez
jedna idea wspélnej korporacyjnej jednosci, bedzie silny nie ty-
le iloScia swych czlonkéw ile ich zwartoscia, wspdlnoscia inte-
reséw i tem umilowaniem dobra polskiego kolejnictwa, ktére
przyswiecalo nam od pierwszych dni powstania naszego Zwiazku.

W dziatalnosci organizacyjnej Zwiazku nalezy wspomnieé
o dalszym znacznym rozwoju organu Zwigzkw ,Inzynier Ko-
lejowy". W roku ubieglym redakcja dzieki przychylnemu sta-
nowisku p. Ministra Komunikacji, zaczeta wydawaé staly do-
datek do pisma w postaci ,Przegladu pracy zagranicznej“, co
umozliwia szerokim kolom nietylko inzynieréw, ale wogdle
kolejarzy zapoznanie sie z ciekawemi sprawami, podnoszone-
mi w prasie zagranicznej, niedostepnej dla kolejarzy polskich,
ktérzy nie sa w stanie, z wielka dla siebie szkoda, prenume-
rowaé pisma zagraniczne, a nie wszedzie moga z nich ko-
rzysta¢ w czytelniach miejscowych Towarzystw Technicznych.

Réwniez pod wzgledem materjalnym, organ Zwiazku wy-
kazuje staly postep, a pod wzgledem swej zewnetrznej szaty,
doboru artykuléw i ilosci ogloszen nie ustepuje wielu pismom
zagranicznym.

Uwazajgc za potrzebne uregulowanie trybu przyjmowa-
nia do Zwiqzku czlonkdw nadzwyczajnych, Zarzad Gl. uchwa-
lit przy przyjmowaniu do Zwiazku oséb, ktére nie posiadaja
ukonczonych studjéw inzynierskich i moga by¢ przyjete jedy-
nie jako czlonkowie nadzwyczajni, by wniosek o przyjecie ta-
kich cztonkéw byl wnoszony nie przez osobe zainteresowana,
lecz przez Koto, a po wyrazeniu zgody Zarzadu Gl. moze byé
zaproponowane zainteresowanemu zlozenie formalnego poda-
nia o przyjecie na czlonka,

Réwniez Zarzad Gl. uwazajgc za konieczne uniezaleznie-
nie czlonkéw Zarzadu, delegatéw z két miejscowych, pod
wzgledem moznosci otrzymywania biletéw wolnej jazdy do
Warszawy, na posiedzenia Zarzadu Gl, ktére odbywaja sie
zwykle w sSwieta, a wiec nie przeszkadzaja obowigzkom shluz-
bowym, wystgpil do Ministerstwa o udzielenie dla poszczeqdl-
nych Kdl bezplatnych biletéw po jednym na Kolo od siedzi-
by Dyrekcji do Warszawy, tak jak to maja przydzielone in-
ne Zwigzki Zawodowe, dotychczas jednak nie otrzymal w.tym
wzgledzie odpowiedzi Ministerstwa.

Il. Udziat Zwiazku w pracach, dotyczacych organizacji
Kolejnictwa i gospodarki kolejowe;j.

W tym wzgledzie na pierwszem miejscu nalezy postawié
wypowiedzenie sie Zwiqzku w sprawie opracowanych przez
Mindsterstwo wstaw kolejowych:

1) o prawach i obowigzkach pracownikéw kolejowych,

2) o uposazeniu etatowych i nieetatowych pracownikéw
kolejowych,

3) o zaopatrzeniu emerytalnem,

4) o funduszu leczniczym,

5) o sgdach dyscyplinarnych.

W sprawie tych ustaw, ktére byly podane do wiadomo-
§ci K6l miejscowych i po otrzymaniu uwag Ké4, rozpatrzonych
na specjalnem posiedzeniu Zarzadu Gléwnego, ztoZzono do Mi-
nisterstwa szczegélowo opracowane uwagi prawie do wszyst-
kich artykuléw poszczegélnych ustaw, przyczem Zarzagd Giéwny,
wypowiadajgc swa opinje mial na wzgledzie nie zawsze tylko
interes zawodowy inzynieréw kolejowych, lecz przedewszyst-
kiem, w my$l naszego statutu, kierowatl sie wzgledami inte-
reséw kolejnictwa 1 Panstwa. Jaki los spotkal zgloszone przez
Zarzad Gliéwny poprawki i czy weszly one do ostatecznie
opracowanych przez Ministerstwo ustaw, dotychczas nie jest
nam wiadome, poniewaz opracowanie tych ustaw odbywa
sle poufnie i nie sa one podawane do wiadomosci publicznej.

Uwazajac, ze zblory bibljoteczne, jakie posiada Minister-
stwo Komunikacji nie sa do§é dostepne dla szerokiego ogétu,
wystapit nasz Zwigzek lgcznie ze Zwiazkiem Prawnikéw do
Pana Ministra o uporzqdkowanie bibljoteks Ministerstwa i w tej
sprawie uzyskal zupelnie przychylne stanowisko Pana Mini-
stra, kitéry naznaczy! bibljotekarza 1 personel bibljoteczny,
oraz polecil wydzielié tymczasowo skromny lokal, ktéry jed-
nak pozwala na uchronienie zbioréw bibljotecznych od znisz-
czenia i umozliwia przystgpienie do ich katalogowania.
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Z powodu powtarzajacych sie wypadkdéw przewlekic) pro-
cedury dochodzer, dyscyplinarnych przedewszystkiem przeciw-
ko osobom na stanowiskach kierowniczych, Zarzad zlozyt Pa-
nu Ministrowi memorjal, wyjasniajac konieczno$é takiej pro-
cedury sledczej, ktéra pozwalataby na zakonczenie spraw w mo-
zliwie predkim czasie. JednoczeSnie Zarzad przedstawit po-
trzebe uregulowania sprawy przepiséw co do skiadu Sadéw
dyscyplinarnych, ktére obecnie pozwalaja na sadzenie kierow-
nikéw przez ich podwtadnych, co pod wzgledem -celowosci
i powagi wladzy zdaniem Zwigzku nie powinno mie¢ miejsca.
W tym wzgledzie Zarzad otrzymal odpowiedZ Ministerstwa,
ze przy opracowaniu nowych przepiséw dyscyplinarnych po-
wyzsze wzgledy sa brane pod uwage.

Wobec decyzji Ministerstwa budowy gmachu Dyrekeji
Warszawskiej na Pradze, Zwiazek przedstawil te sprawe Pa-
nu Ministrowi, nie uzyska! jednak rewizji tej sprawy, wobec
spéznionej akcji. Analogicznie akcja Zwiagzku w sprawie prze-
niesienia siedziby Dyrekcji Radomskiej do Chetma nie mo-
gla mieé powodzenia, poniewaz czynniki decydujgce kierowaly
sie w tym wzgledzie nietylko wzgledami samego kolejnictwa,
lecz tez politycznemi, ktére jakoby mialy odgrywaé czynnik
decydujacy.

Wreszcie nalezy wspomnie¢ o memorjale zlozonym Pa-
nu Ministrowi, a znanym ogélowi czlonkéw Zwigzku z ,Inzy-
nlera Kolejowego“, w sprawie dochodzeri ¢ oddawania pod
sqd inzynierdw % 0s6b na stanowiskach kierowniczych.

Zarzad Gléwny, wobec powtarzajacych sie wypadkéw
dlugotrwalych dochodzen po kilkanascie miesiecy, kiedy od-
nosny pracownik zostal zawieszony w stuzbie, a ostatecznie
po rozpatrzeniu sprawy przez Sad dyscyplinarny uniewinniony,
uwazal, ze nie moze przejsé nad tymi wypadkami do porzadku
dziennego, poniewaz prdécz krzywdy moralnej wyrzgdzonej tym
jednostkom, ktérych cze$¢ w naszych stosunkach jest szarpana
w prasie brukowej, bez zadnej moznoSci obrony z ich strony,
jednocze$nle ponosi znaczne szkody samo kolejnictwo i pan-
stwo przez stale podrywanie autorytetu wiadzy, co w rezulta-
cie musi doprowadzi¢ do nieobliczalnych nastepstw, szkodli-
wych dla catosci i powagi Panstwa, Te to wzgledy kierowaly
Zarzadem Gléwnym przy sktadaniu memorjalu Panu Ministro-
wi. Niestety intencja memorjalu zostata zupeinie opacznie zro-
zumiana przez same organa kontrolujace, przedewszystkiem
przez Inspekcje Ministerjalng, ktéra dopatrzyla sie w memor-
jale napasci osobistej ze strony Zwigzku P. I. K, nie uwzgled-
niajac zupeinie, ze memorjat wykazywal jedynie ujemne skut-
ki obecnej procedury i Zadal uporzadkowania tej procedury
i ujecia w pewien regulamin, ktéryby obowiazywal osoby kon-
trolujgce, a kontrolowanym dawal $§wiadomo$é w jaki sposéb
mozna by¢ kontrolowanym. Zaznaczyé nalezy, ze memorjal
ten znalazl oSwietlenie na tamach ,Gtosu Prawdy”® w artyku-
le, w ktérym zupeilnie przekrgcono my$l memorjatu, starajac
sle wméwié w spoteczefistwo, Ze Zwiazek broni przestepcéw.

Jako ilustracje wystarcza wspomnieé¢ sprawy inz, J. By-
strzanowskiego i S, Niewiadomskiego, ktére doprowadzily do
ich uniewinnienia i przywrécenia na stanowisko, a pomijajgc
to co przeszli obydwaj, bedac przez dlugi okres pod pregie-
rzem, sprawy ich musialy odbi¢ sie ujemnie na sprawnosci
kierownikéw na podobnych stanowiskach, ostabiajac ich po-
czucie konieczno$ci brania na swoja odpowiedzialno$¢ spraw
niecierpiacych zwioki w =zalatwieniu i zniewalajgc wielu do
sprowadzenia swych czynnos$ci do ostawionego ,urzedowania®,
Nad podobnemi sprawami przyszty Zarzad Gl bedzie zmu-
szony glebiej sie zastanowié i w dalszym ciagu walczy¢ z sy-
stemem, ktéry musi przynie§é naszemu kolejnictwu nieobli-
czalne straty.

Nalezy odnotowaé czynny udziat czlonkéw Zwiazku
w pracach konferencji warsztatowej w Poznaniu w maju 1927 r.,
a takze udziat w konferencji organizacjl pracy, ktéra odbyla
sie w slerpniu r. b. w Rzymie i z ktérego sprawozdanie
bylo podane w ,Inzynierze Kolejowym*.

lll. Akcja Zarzadu Gtownego w sprawie poprawy bytu
Inzynieréw Kolejowych.
W roku ubiegtym jak i lat poprzednich Zarzad Giéwny

poswiecit wiele uwagl na wyjednanie tych dodatkéw do pens;ji,
ktére moglyby poprawié byt inzynieréw kolejowych.
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Pod tym wzgledem udato sie wyjedna¢ jedynie wyplace-
nie niewielkich dodatkéw budowlanych, ktére poczatkowo miaty
by¢ uwazane jako wyptata za I kwartal roku budzetowego,
jednak dotychczas za zaden nastepny kwartal dodatki te nie
zostaly, nawet w tak minimalnym stopniu jak za kwartal I-szy,
wyptacone.

Uwazajac, ze poprawe bytu inzynieréw kolejowych i oséb na
stanowiskach kierowniczych mozna osiagna¢ u nas jedynie przez
preyznanze dodatkiw funkcyjnych, Zarzad wystepowal w tym
wzgledzie parokrotnie z memorjatami do Pana Ministra, uda-
wadniajac w nich, ze tylko przez poprawe bytu inZynieréw
mozna bedzie osiagnal zaréwno wickszg sprawno$§é ich pracy,
udreki atrzymania w réwnowadze do potowy Sci$nietego bu-
dzetu domowego, ktére to zjawisko nie jest znanem w zadnem
kulturalnem spoleczenstwie odnosnie do inteligencji tego spo-
teczenstwa, z drugiej strony poprawa bytu przyciagnie do ko-
lejnictwa lepsze miode sity, ktére obecnie nie widzac na ko-
lejach dla siebie Zadnej przysziosci, a mogac otrzymaé lepsze
warunki w prywatnych przedsiebiorstwach, stronia od kolei,
co w konsekwencji musi w najblizszej przysztodci spowodowaé
zupetny brak pracownikéw o wyzszych kwalifikacjach, a szcze-
gblnie pracownikéw o wyzszych zaletach charakteru i u-
mystu, _

W wystapieniu do Pana Ministra Zwiazek .poruszyt po-
nownie sprawe przydziatu mieszkan stusbowych dla naczelni-
kow oddzialéw, na co otrzymal odpowiedZz Ministerstwa jesz-
cze z lipca 1927 r,, ze sprawe te uzgodni z Ministerstwem
Skarbu, dotychczas jednak sprawa nie zostata zalatwiona.

Uwazajgc, ze inzynierowie kolejowi, szczegdlnie wobec
przeciagzenia pracg, sa pokrzywdzenl w stosunku do urzedni-
kéw panstwowych, ktérzy korzystajg z dtuzszych urlopéw odpo-
czynkowych, Zwiazek wystapil do Ministerswa o przydziclente
izynierom kolejowym wurlopdw w tej samej rozpietosci jak
7 urzednikom parstwowym.

W sprawie przyjmowania mlodych inzynieréw na kolej
Zwigzek wystgpowal do Ministerstwa o utrzymanie zasady
etatowania ich nie nizej IX grupy uposazenia i uzyskal zgode
Pana Ministra etatowania przy przyjeciu do stuzby od IX do
VII grupy w zaleznosci od posiadanej praktyki.

W wykonaniu tego zarzadzenia stol na przeszkodzie do-
tychczasowy zakaz przyjmowania pracownikéw przez Dyrekcje
kolejowe, nawet pracownikéw o wyzszych kwalifikacjach i przy
rozporzgdzaniu przez Dyrekcje wolnymi etatami.

Réwniez uzyskat Zwiazek wyjasnienie Ministerstwa, Ze
okres prébny dla pracownikéw o wyzszych studjach akade-
mickich nie moze trwaé¢ dluzej niz 6 miesiecy, co pozwala
Dyrekcjom na szybsze etatowanie mlodych inzynieréw. Od-
nosnie kandydatéw referendarskich Ministerstwo wyjasnilo okél-
nikowo, Ze podczas praktyki winni byé oni oplacani w VIII-gj
grupie uposazeniowej.

W sprawie zbyt dlugiego frzymania bez przesuniecia
st. kontrolerdw w Makopolsce, szczegélnie tych, ktérzy osiagne-
i juz najwyzszy szczebel w grupie uposazeniowej, Zarzad czy-
nii przedstawienia do Ministerstwa, nie otrzymal jednak do-
tychczas zalatwienia tej sprawy.

Jezell chodzi o zabiegl Zarzadu w sprawie poprawy by-
tu poszezegdlnych czlonkdéw Zwigzku, to w tym wzgledzie
Zarzad osiagnal zgode Ministerstwa na etatowanie szeregu
inzynieréw, ktérzy juz przekroczyli wiek prekluzyjny, Niestety,
nie udalo sie osiggna¢ tego odnosnie wszystkich i w tym
wzgledzie nalezy czynié dalsze zabiegi, gdyz nie powinni byé
pokrzywdzeni ci z naszych kolegéw, ktérzy, niemoggc wyrwaé
sie z piekla bolszewickiego, zbyt péZno przybyli do Polski
i wskutek tego nie otrzymali nietylko tych stanowisk, ktére
uprzednio sprawowali, lecz wogéle na etat nie zostali zaliczeni.
Sprawiedliwo$¢ wymaga, by wladze polskie przyznaly tym
inzynlerom etaty, tem bardzlej, ze ostatnia ustawa o pracowni-
kach nieetatowych przyznaje im emeryture, wtedy gdy dlugo-
letni, wytrawni pracownicy kolejowl na stanowiskach kierow-
niczych, sa trzymani dotychczas jako pracownicy kontraktowi,
oraz pozbawieni dla siebie I swych rodzin wszelkiego zabezple-
czenla starosci.

W sprawie poszczegélnych inzynieréw Zarzad interwen-
jowat tez bezpoSrednio w Dyrekcjach i w wielu wypadkach
uzyskal przychylne zalatwienie sprawy, zmuszony jest jednak



170

[NZYNLER KOLE[IOW Y

zauwazyé, ze nie wszystkie Dyrekcje poczuwaja sie do obo-
wigzku odpowiadania na przedstawienia i pisma Zwigzku In-
zynieréw, pomimo ze w stosunku do innych Zwiazkéw jest to
wykonywane bezzwlocznie. Pozbawia to Zarzad Gléwny Z. P.
[. K. moznoSci przekonania sie, w jaki sposéb Dyrekcja potrakto-
wata interwenjowana sprawe, co w ten sposéb stwarza wraze-
nie nieprzychylnego stanowiska do Zwiazku.

IV. Dziatalno$¢ Zarzadu Giownego w sprawach obrony
interesow zawodowych cztonkéw Zwiazku.

Oprécz przytoczonej juz akcji, majacej tez ogélniejsze
znaczenie, a dotyczacej trybu postepowania dochodzeniowego
i dyscyplinarnego, Zarzad Gidwny rozpatrywal sprawy na-
pasce w prasie przewaznie kolejowej zwigzkowej, przeciwko
inz. inz. Sipayle, Przedpelskiemu, Wotkowowi, Federowiczowi.
Uwazajac polemike z temi pismami za bezcelowag, a po roz-
patrzeniu zarzutéw podnoszonych przeciwko wymienionym czion-
kom, widzac zupelna ich bezpodstawno$¢, Zarzad uznal spra-
wy za wyjasnione, nie uwlaczajgce czci napadnietych i ich
obowiazkom obywatelskim jednocze$nie upowazniajac napadnie-
tych do niewystepowania, w swej obronie przed sadami.

W sprawie obsadzania wolnych etatdw w drodze konkur-
sowej, Zarzad wystepowal do Ministerstwa, uwazajac, ze acz-
kolwiek Ministerstwo moze z pomiedzy kandydatéw zgloszo-
nych w konkursie wybiera¢, a nawet obsadzi¢ wakujgce sta-
nowisko wedlug wlasnego uznania, przez osobe, ktéra nie bra-
ta udzialu w konkursie, jednak przestrzeganie samej zasady
konkursowej jest konieczne, zaréwno ze wzgledu na uprzystep-
nienie wszystkim inzynierom zglaszania swych kandydatur, jak
i w interesach samej Kolei. Uregulowania tej sprawy mozna
oczekiwaé ostatecznie dopiero po reorganizacji kolejnictwa.

W sprawie przekazanej przez X Rade Giéwna zalozenia
Kasy Pozyczkowo- Oszczednosciowej, Zarzad Giéwny nie przed-
stawia Radzie nowego wniosku ze wzgledu, zZe sprawe ta
jest bardzo trudno ujgé, z powodu rozmieszczenia czlonkéw
na znacznej przestrzeni, Natomiast Zarzad rekomenduje za-
ktadanie podobnych kas na wzér juz istniejacych przy Mi-
nisterstwie Komunikacji, Dyrekcji Wilefiskiej i innych miej-
scach.

Wreszcie w sprawte wybudowania domu dla mzynierdw
kolejowych w Zakopanem lub innej miejscowosci, Zarzad Gtéwny
zastanawiat sie nad wielka potrzeba posiadania wlasnego lokalu
przedewszystkiem w samej Warszawie. W tym celu Zarzad
wspélnie z kotem Warszawskim Zwiazku, oraz z Redakcjs
Inzyniera Kolejowego* poszukiwal mieszkania. Ostatecznie
SAnzynier Kolejowy* zmuszony byl wynajaé jeden pokdj, gdyz
nadal nie jest w stanie zaréwno gromadzacych sie drukéw, jak
i czytelni pism utrzymywaé bez posiadania stalej wias-
nej siedziby. Stan ten naleizy uwazaé za przejsciowy i nie-
zadawalniajacy i dazy¢ do zrealizowania budowy wlasnego
lokalu, prawdopodobnie w postaci udzialu w kooperatywie bu-
dowlanej. Sposéb przeprowadzenia tego zagadnienia nale-
2y powierzyé nastepnemu Zarzadowi Giéwnemu, tak by juz
w 1928 roku przystapié do realizacji wiasnej siedziby w War-
szawie,

V. Stosunek Zarzadu Gtdwnego do innych zrzeszen
i organizacji spotecznych.

Zgodnie z uchwala X Rady Gi, Zarzad Giéwny prze-
prowadzil rokowania ze Zwigzkiem Polsk. Zrzeszen Technicz-
nych, w sprawie optatat do tego Zwiazku i ostatecznie uzyska-
no, ze Zwiazek nasz ma wptacaé ustalona sktadke tylko od
tych czlonkéw, ktérzy nie sa jednoczesnie czlonkami innych
zrzeszen. Z tych wzgledéw, Kota winny prowadzi¢ odnosna
rejestracje i niezwlocznie powiadamiaé Zarzad Giéwny o przy-
stapieniu naszych czilonkéw do innych Stowarzyszen Tech-
nicznych w celu utatwienie rozrachunkéw.

Zwigzek nasz bral udzial przez swych delegatéw w Ra-
dzie Nawkowej Technicznej przy Stowarzyszenmiuw Technikow
w Warszawie, na ktérej byly rozpatrywane referaty i wnioski
na 1l Zjazd Techniczny, jaki sie odbyt w 1927 r. we Lwowie.

Na skutek propozycji Zwigzku pracownikéw panstwo-
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wych z akademickim wyksztalceniem, przystapienia do tego
Zwiazku, Zarzad Gl zwazywszy ze Z. P. [. K. nalezy juz
do Zwiazku Zrzeszen Technicznych i ze w tym Zwiazku na-
sze interesa zawodowe jake stowarzyszenia technicznego win-
ny znalezé zrozumienie i obrone, uznal za niepozadane roz-
praszanie sie, rezerwujac dla siebie moznos$¢ wspélnej akcj;
w pojedynczych wystapieniach.

W stosunku do innych Zwiazkéw Zawodowych otrzyma-
lismy propozycje od Polskiego Zwigzku Kolejowego i od Zwigzku
Urzednikéw Kolejowych wspélnego wystapienia przed Minister-
stwem w sprawie przestanych Zwiazkom projektéw ustaw, Uwa-
zajac, ze interesa Z. P. 1. K. nie zawsze sa w zgodzie z inte-
resami wymienionych Zwiazkéw, a takze, Zze nie uzgodnily one
przedewszystkiem miedzy soba -wspélnej akcji, ktéra obok in-
tereséw zawodowych swych czionkéw na pierwszem miejscu
stawiataby dobro kolejnictwa, Zarzad GI. odméwil przystapie-
nia do wspélnej akcji, uznajac ze pojedyncze przedstawienie
przez Zwiazki uwag do wymienionych ustaw, o ile te uwagi
beda wypowiedziane z uwzglednieniem tez intereséw- kolej-
nictwa, beda cenniejsze dla Ministerstwa, ktére w ten sposéb
bedzie mialo sprawy osSwietlone z réznych stron, zamiast je-
dnego oSwietlenia, jakieby otrzymato przy wspélnem wysta-
pieniu Zwigzkéw.

VI. Dziatalno$é Zarzadu Giownego w zakresie spraw
charakteru spotecznego I ogolno-narodowego.

Pod tym wzgledem dzialalnosé Zarzadu Gléwnego z na-
tury rzeczy musiata by¢ ograniczona, poniewaz nie rozporza-
dzal dostatecznemi funduszami, ktére umozliwityby dzialalnosé
w tym kierunku,

Zarzad Giéwny uwaza, ie chcac by Zwiazek P. I. K.
mégt zajaé wydatniejsze stanowisko w spoteczenstwie i by
prowadzit jakas prace spoleczno-kulturalna, winien bezwzgled-
nie posiadaé¢ wiasny lokal, w ktérym mégiby gromadzi¢ swe
zbiory, urzadzaé zebrania, zwotywac konferencje, wreszcie roz-
wijaé¢ zycie towarzyskie swych czlonkéw, ktérych w samej
Warszawie zamieszkuje do 200. Dlatego tez poruszana od
paru lat sprawa wlasnego lokalu Zwiazku, staje sie palaca
i wladze Zwiazku winny zwréci¢ specjalng uwage.

W roku ubieglym podczas wyboréw do rady Miejskiej
m. st, Warszawy trzech czlonkéw naszego Zwiazku weszlo.do
skiadu tej Rady.

Wobec rozpisanych wyboréw do Sejmu i Senatu Zarzad
Gléwny nie chcac wprowadzaé¢ zadnego rozdzwieku wsréd na-
szej korporacji i wychodzac z zalozenia, ze przekouania na-
szych cztonkéw, o ile nie ida wbrew interesom Panstwa win-
ny by¢ tolerowane, wreszcie biorac pod uwage, ze Statut
Zwiazku wyklucza wszelkie prace polityczne Zwiazku, a do
tych naleza tez i wybory do ciat ustawodawczych, stanyl n.
stanowisku niemieszania sie do akcji wyborczej po stronie
zadnego z walczgcych miedzy soba ugrupowan, pozostawiajgc
cztonkom Zwigzku zupeina swobode do dzialania i gtosowania
w sposOb, jaki uznaja za zgodny z ich sumieniem obywatel-
skiem. Wyraz tego pogladu Zarzad Gl dat miejsce w opin-
ji wypowiedzianej w protokule posiedzenia Zarzagdu z dnia
15 stycznia 1928 r., podanej do wiadomosSci czlonkéw W nu-
merze lutowym , Inzynzera Kolejowego©.

Nie baczac na takie apolityczne stanowisko Zarzadu Gi.,
grono kolegéw naszych w Warszawie uznato za mozliwe roz-
pisanie listéw do wielu z naszych cztonkdw, w ktérym nawo-
tujgc do glosowania na liste bloku wspélpracy z rzadem, jed-
noczesnie wezwali ogdl inzynieréw ‘kolejowych do zapisywa-
nia sie do okreslonej daty u jednego z podpisanych na liscie.
Uwazajac za zupeinie zrozumialg agitacje w mysl swych prze-
konan, formowanie podobmej listy zwolennikéw pewnego glo-
sowania, wobec tajnoSci wyboréw, nalezy uznaé za niedo-
puszczalne formowanie:- przez kolegéw list proskrypcyjnych
zwolennikéw pewnego kierunku, gdyz mogloby to doprowa-
dzié nasz Zwiazek do walk wewnetrznych, czego ze wzgledu
na powage Zwiazku, jego zadania i kolezenski stosunek czion-
kéw, nalezy unikaé bezwzglednie. Uwazajac ten incydent za
pewlen nietakt autoréw listy, Zarzad nie podnosii tej sprawy
i przeszedt nad nia do porzadku dziennego.

Wydawca: Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Ga,ssowskz'_.

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