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RZEGLAD TECHNIC

TYGODNIK POSWIECONY SPRAWOM TECHNIKI [ PRZEMYSLU. h

Wydnwnlchwa rok. ezberdzlesby Gsmy.

Recmktox Plof BOhdnn Stefanowski.

§ . | Z | § Ceny ogtoszen: z
§' Przedptatg kwartlalng . mk. 1000 ‘ 2 Cena N Za jednq stronicg . . . . ., mk. 45.000 vy
X ) o 7 . i N » polstronicy . . . . . . 25.000 g
§ przyjmuje Administracja I Pocztowa Kasa 2 numeru pOchynCZego % » Cwieré L, ... L » 13.000 %
N Oszezgdnosel na konto 2 515, v Mk. 300.- N D K ety L 0 000 é
§‘ o L B é § Doptaty: pler\vszu stronica 50%%. é

¢~ Biuro Redakell | Admlmstracll Warszawa, ul, Czacklego Na 3 (Gmach Stowarzyszenla Tachnikdw). Telefonu Ne 57-04. ~TE
Redakcja otwartn we wtorki, czwartki | piatkd od pgodz. 7 do 8'/, wieczorem. Administracja otwarta codziennie od godz 12 do 2 po pol. i od 6 do 8 wieczorem.
Wejscie przez schody glowne budyuku albo przez sied w padwdrzu wprost bramy M 3.

WL B U D Z[ N S K! od 2y do 4%, po potudniu. Telefon 39-32.

~\

Z {Kalandry)
&gﬂkg i walce do nich.

do ogrzewan
centralnych.

pierem I jut

zeliwnych | stalowych na

g .'5
& mEs
o
A oo
unué g
& ‘;% L
@ =82 7))
£ A ‘
[ Elﬁ":
o g 0 B3
e sw g
==
&m i:_ra el
%zgs A
Sy RA g
7]

TOEIARELDL szyblkotngce.

owe cechowane
stanych rysunkow

1BY rewolweraowe.

UCHWYTY samocentrujgce.

RUSZTY pate.towane

DDWAZNIKE kilogram

ODLEWY podlog nade
i modeli

Wiasne Biura Sprzedazy: ‘ ‘
- Warszawa Lwow Krakow Poznan Lublin

Al, Jerozolimska 51. ul. Chmielowskiego ‘11ca.  ul. Basztowa 24.  Waly Zygmunta Augusta 2. Krak.-Przedm. b8, i
Adres telegraficzny;: ,,TRANSMISJA”. N

Dostawa ze skladéow lub w terminach krétkich.
Zaandy urzadzone na 1300 robotnikéw i urze;dmkéw. . - 163
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BIURO INSTALACYJNO - TECHNICZNE

A. Radlowskii M. Sztos

INZYNIEROWIE

Biuro: ul. Koszykowa N 35, tel. 175-68.
Fabr. i sktady: ul. Daleka N U8 (dom wlasny).

Ogrzewania centralne, przewictrzanie, pralnie i kuchnie parowe, suszarnic.

Wodociagi, kanalizacja, urzadzenia kapielowe, projekty 1 kosztorysy.
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r. W. P. Klobukowskl

Fabryka massyn i urzaﬂzen owrzewmczyeh i zdrowotnych
Spétka Akeyjna
w Warszawio, Aleje Jerozolimskic 67

- Telef. 15-03 i 15~04.

Firma istnieje od 1901 r., olrzymala na Wystawach liczne Medale Stebrne
i Ziote oraz Dyplom Honorowy za suszarnie do owocdw i urzadzenia
do wyrobu marmelad.

Urzadzenia spoiywezo-przetw ércze:

Suszarnie do owocdw, wirsyw. okopowien, wystodkéw buraczanyeh, cykorli, zboza, nasion.iL p.
Piuczkl, obioraczki. prLeclexauk\, gmoto“mkx prusy, krdjalnice, wyglabinrki, szatkownice I t. p.
Kottty do marmeliad ogniows i parows.

Koﬁy do ydznych celéw otwarte i parowo,

Aparaty proznlowe—\\'nkuum Auto¥lawy i t »

Kuchnie i piekarnie wojskows polowa,

Urzadzenla ogrz ewilicze:

Multiplikatory ogrzewanla do pieciw pokojowych — oszezedzajn 50°, epalu, usuwijy
wilgoé.

Drzwlczlé('n plecowe nigdy nie fracg her motyuuum rwigkszejy wydajuodé ciepla,

Plece zelazne multiplikatorowe do perjudycznego p'l]ﬂlll‘l plaszezowo,

Piece zelazne zasypne plaszczovo ,Komela® do powolnego cingtogo palenia.

Centraine ogrzewanie z pomocy k1lo1)texdw zolaznych, niepriypalajgeych kurzu.

Kratki wentylacyjno.

Nasady kominowe | wentylacyjne obrotowe i stale.

Wentylatory turbinews wialven poruszane, dla domdw, hal, fabryk i & p.

Wentylatory — nawiotrzuiki 1 wywiotrzniki do napgdu reczhego-1 mechanicznego,

Urzadzenia zdrowotne:

Wrzgtnikl perjodyczno i zo stalym wyptywom wizalkn goracego i ostudzonego.
Urzadzenia kgplelowe: picce kolumnowo, naftowe i gazowe, nalryski i . p.
Aparaty dezynfekcyjne parowo, powiolrzne i formalinowe stale i przewoine.
Pralnie | suszarnie do bielizny.

Piece do spalania $mieci stule i przewoino.

Aparaty asenizacyjne.

SUWNICA ELEKTRYCZNA

(kran pomostowy elektryczny)

nognosé 1 do -4 tonn na prad zmienny 50 ob-, ’sek 120220 volt,
poszukiwana.
Oferty nu.dsy]ué do Lodai skl/ynkm pocztowa 100

145
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Biuro Techniczne

Inz. J. ZUKOWSKI

Krakow, ul. P. Michatowskiego 1.
Glowne zastepstwo na Polske:
Fabryk elektrotechnicznyeh ,Fr. Krizik”

‘ Sp. Akc. wr Pradze,

Zaktadéw elektrotechricznych ,,Bergmann”
Sp. Akce w Podmoklem.
Wszelkie maszyny pradu stalego i zmiennego
dowolnej wiello$ei.
Transformatory i aparaty wysokiego napigcia.

Mierniki, regulatory i przyrzady do akumula-
torow.

ilomplotne elektrownie pragdu stalego i zmien-
nego o niskiem i wysokiem napigcein.

Tramwaje i koleje cleltryczne.
Diwigi i wyeiagi elelktryczne.

Kable i przewodniki oraz wszelkie materjaly
instalneyjne.

Avmatury do o$wietlenia i Zavéwki.
Wilasny skfad w Krakowie.
i . 121
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IAJACIKOWSKI, SIEWCZYKOWSKI

BIUR O TECHNICZNE

g

_ _ INZYNIEIQOWIE
OGRZEWANIA CENTRALNE. = PRALNIE. KUCHNIE PAROWE, SUSZARNIE.
WODOCIAGI | KANALIZACJE.  tAZNIE.  ODKURZANIA, DEZYNFEKGJE.
PROJEKTY

‘ |

KOSZTORYSY. .

WAR SZAWA ZORAYVIA_ O.

J
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§ STANISLAW NEHRING, Inzynier
| - Warszawa, ul. Szopena 17. Tel. 186-93.,

Ma stale na skladzie w Warszawie:

Sprezarki powietrzne typu kolejowego o jednokrotnem i dwukrotnem sprezaniu,
Hamulce systemu Westinghouse, wszelkie czesci zapasowe do nich, kiszki
gumowe do hamulcéw i 1. p.

¥
é - Dostawa natychmiastowa. Se=e= Ceny w markach polskich. Q

= BIURO TECHNICZNE ‘ H

SLUBICKI i FELSZ

Warszawa, Slenklewwza b, telefony: 224-48 i 224-45.

leneralne Przedstawicielstwo na Polske, Litwe Srodkowa i Lotwe Jozefstalsklej Fabryki
Wyrohow Gumowych i Azhestowych pod Wiedniem

posiada stale na skitadzie: _
PI, .t uszczelniajsce oryain&lne yMoorit”, Klingerit marki ,,High Steam Pres
y y sure Joint M. & C.”

gumowe, tloczgce, splralne, do pary, weze kolejowe wszelkich wymiaréw, oraz weze

w Q i e parciane.

azbestowe, konopne, bawelmane igumowe. Tekture azbestows. Tasmg izola-
I Pakunkﬂ cyjng,. Artykuly techniczne.

!
BTN

Pasy= skérzane, balata i z szersci wielbladziej.
' GUMY POWOZOWE.

I Hurt | detal. ‘ Dostawa do Biur techulcznych kolet { fabryk ' ‘Geny konkurencyjne. |
\—_""’_
B —— , , ¥
Fabryka Asfaltu, Tektury Smokowcowej’ 0 Warszawskie Towarzystwo %
. T _ ; ¢ l

SORFAT sp.Ake || - ,ZELAZO“ (.

. Warszawa, Al 3-go Maja 22, tel. 4-44 d. w Warszawie, ul, Sienna 45,

poleca: ' tel: 142-58 § 507-30.

Hurtowa sprzedaz zelaza, blachy czarne;j
i ocynkowanej. .

Narzedzia dla obrabiania metali i rzes
robo6t asfaitowych || () O edlnicre.

z najlepszvh materjaléw po cenach pryystqpxl}ch

Pape dachowq

najprx« edulerzego gutunku, oraz wykonanio

HoA T - 308
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Biuro Inzynieryjno - Budowlane

Janusz Dzieriawski 1 9-ka

Egzystuje od 1906 roku
Warszawa, Hoza 56, tel. 113-79.

Wykonywa wszelkie roboty w zakres
budownictwa wchodzace.

Posiada na skfadach szmelc zelazny
w ilogciach wagonowych.

Dostawa dla hut.

Rachunki biezace:

Bank ziemi Kaliskiej,
Bank Zwigzku Spétek Zarobko-

wych w Poznaniy,

~ Bank Towarzystw Spoétdzielczych

w W arszawie.

Pos

28
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SPOLKA AKCYJNA
FABRYKI WAGONOW

,WAGON”

ZAKEADY i DYREKCJA: OSTROW (pOzN.)
TELEFONY: 304, 305, 309.

Wagony osobowe wszystkich klas, wagony
salonowe, sypialne, restauracyjne, wagony
speqalne, wagony towarowe wszystkich
typoéw, wagony dla kolejek podjazdowych,
wagony dla kolei elekttycznych. |

Lokomotywy elektryczne. Przesuwalnie
i krany elektryczne.

PRODUKCJA ROCZNA:

3000 wagonoéw towarowych.
500 wagonow osobowych.

211

rotacyjne i 'trbinoe

npy i Dmuchawy

‘pracuja do 30 lat bez naprawy.

Zastosowania w:

odlewniach Zelaza i stali, kopalniach wegla, kok-
sowniach, hutach Zelaznych, gazowniach, fabry-
kach maszyn, browarach, papierniach, gorzel
niach, olejarniach, cementowniach, fabrykach
przemystu widkienniczego xchemlcznego it p:
POMPY budowy specjalnej do podnoszenia
smoly, oleju gazowego, wody amoniakalnej,
kwaséw wszelkiego rodzaju i ptyndw goracych

Stosowane sg r(')Wmez,

w wykonaniu specjalnem, od lat 30~stﬁ_

przesz}o w Borystawiu do zasysania gazu
ziemnego.

Nadzwyczé] mate zuzyc1e.
Zupelna pewnos¢ biegu.

KAROL ENKE

Specjalna wytwérnia pomp i dmuchaw w

Schkeudltz p. Llpsklem

|‘
L

R ‘l

—s

Praedstawiciele: Elsen- und Stahl- Aktlen Gesellschaft, Wieded YIII, Friedrich Schmldtplatz D, 238 I

—,—“—‘
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Elektromotory i dynamo prad tréjfazowy i staly wyrobu fabryki ,,Zakltady
Elektro-Mechaniczne ZEM” w Cieszynie poleca biuro sprzedazy tejze

w . Warszawie, Marszalkowska 72, Tellefon' 108-70

MARUSZEWSKI i PEDZICH, InZynierowie,

Adres dla depesz: Marpedzich Warszawa,
Dostawa maszyn do 18 KM ze skladu, wigkszych na zamowienie.

Plyty gumowe czyste, z przekladkam] “do wody gors-
cej 1 zimnej,
Klapy réznych wymiardw,

Pierscienie réznych typéw i fasondw,

Waze tloczace, ssgee, dokwaséw, piwa, benzynyi do pary,
Rurki czyste wszystkich $rednic i grubosei, '
Sznury gumowe twarde i migklkie,

Pakunki: azbestowe suche, grafitowane, bawelniane,
konopne, przetluszczane, minjowane, do wlazéw, z jg-
drem gumowem i siatks metalows, .

Azbest w arkuszach, nici i wiékna,

248
~g——— ———
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- BIURO TECHNICZNE

MINC i WYGANOWSKI

Warszawa Bracka 12 Tel. 128- 08 -

STALE NA SKLADZIE:

Towary bezwzgled‘hie wysokie] Jakosci, ceny konkurencyjne.
Dostawa do kolei i kopaln.

Ebonit w pateczkach i arkuszach,
Plyty uszczelniajgce,

Gumy powozowe,

Gumy rowerowe,

Pneumatyki i gumy do wozdéw man,rowych znanych
wszechdwiatowyeh marek,

Pasy skérzane blankowe, z wielblgdziej szersci oraz
Balata,
Szkla wodowskazowe,

Armatury i t. p.

\-

279

|

Tow. Akc. Fabrykl Maszyn
pod firma:

Bm i e, Okl Patsehie

WAPSZAWA TLeszno 128.

. Adres telegrafliczny: Bragop—Warszawa,
potqczone z fabrykg Ursus Motor Co. w Chicago. ™

- WYRABIA: Walce szosewe parowe, motorowe, konne. Oskard-
- niki. Zgarniaczki
. Kompresory. Gazownie do gazu ssanego. Kofa zgbate frezowane:

Miotly mechaniczne. Beczki do polewania ulic.

czolowe, $limakowe 1 $rubowo.

: Okazyjnie posmdamy na sprzedaz komplotng gruntownic odnowiong

Lokomobile fabryki Ernst Forster Co.
z wysawalnym. pulemslnem o-moey 15 k. m. 301

1
|

Tkaniny druciane zelazne i metalowe, siatki

plecione, sita, blachy dziurkowane wszelkiego

rodzaju oraz prawdziwg szwajcarska gazg jed-
wabna marki ,,Dufour”

do W1kazych przedsigbiorstw przemyslowych
i handlowyech dostarcza

D. KURZMANN, KRAKOW

Mostowa 10b. Telefon 14-61
‘ Reprezentacja na Polske firmy

Hutter i Schrantz $.-A. w Wiedniu.
' - . on1
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© fabryome

 Budowa, Reparacje, Bandazowanie,

‘Obmurowywanie kotlow.

' Ztoty medal na Wystawie Czestochowskiej 1909 r.

Setki Swiadectw.

*J. ZABOKRZECK] i $2

Warszawa,
ul. Czackiego N¢ 9O, tel. 13-57.

316

Tygle graﬁtowe ogmotrwal'e,

znanej fabryki: .
;s Donau = Tiegelwerk”’

polecaja:
wylaezni przedstawiciele na Rzeczp. Polska

Krzysztof BRU“ I s__

w Warszawie, plac Teatralny. Filja: Danilowiczowska 9.

Cenniki i oferty wysylajg na Zadanie.
| ' 261

”Fabryka' Smarow Technicznych
TN KA
sE TNA
‘w Warszawie, ul. Zawiszy Nr 35.
Zarzad =" Marszatkowska 68, Telefony: 217.57 i 298.52.

Poleca wszelkiego rodzaju smary techniczne.

311
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INZYNIEROWIE .
|| Warszawa, Wido_k 9, m. 1, tel. 264,12 i 87.32

KOLEJE WRSKOTOROWE

uzytku ogdlnego.
KOLEJKI dla celéw plzemyslowyoh
'KOLEJXKI ‘rolnicze.

Jeneralne Przedstawicielstwo :

Tow. Akc. ,,TERROSTAAL”, Haga

MATERJA®Y KOLEJOWE. -
TABOR.

Wiasne sktady w kraju.
AGENTURY: Poznad, Wilno, Réwne.

Studja = Projekty - Budowa - Dostawy. -

PAROWOZY normalne 1 W@élcotorowe.

\ . ‘ ) ‘ SOGJ.

Ake. ,, PERUN”

Warszawa, Wspdlna 59, fel. 89-34.
- FABRYKA: Warszawa = Praga, Grochowska 52, tel. 201-16.

Tow.

- Adr. telegi.: ,,Wap”eyl'u‘.n”.

DACHOWKE - karpiowke."
CEGLE zwyczajng i ogniotrwaly.
SZKLO okienne i sygnalowe.
PAPE dachowa, czysto szmatowa. =
' SMOLE gazowa i drzewna.
KARBOLINEUM.
TERRAKOTE hiata.
PLYTKI glazurowane, $cienne hiale.

PIECE majolikowe oryg. Meistenskie i | hlale
berlinskie Veltenowskie.

PLYTKI torfowe do izolacji zamiast korko-

wej izolacji

POLECA PO CENACH BEZKONKURENCYJINYCH
W GATUNKU PRIMA :

BIURO TECHNICZNE

ALBERT KARP. Iniynier

|- Warszawa, ul. Wilcza Ne 54,
| Telefon 172-47 i 144-96.

307

Stacja kolejowa: Warszawa=Wschodnia.

1 Francuski Zakiad spawanig
i ciecia metali
1ODZ, ul. Sienkiewicza 22.

Tlen, Azot, Acetylen w butlach (DissOus) Karbid, Przyrzacdy 1 qparaty
do spawania 1 ciecia metali. ‘

Roboty spawalne

Kosztorysy i Wy_czerpu'ja(:e‘ wiadomosci udzielamy na Zgdanie.

Sklady tlenu i warsztaty reperacyjne:

Biuro Techniczno-Handlowe 1
St. Maleszewski i S-ka
SOSNOWIEC, Pilsudskiego 4, tel. 64.

C 302
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WINISTRRSTWO WYINAN REveurver | | Z E LAZ OBETON
[ 0§WIECENIA PUBLICENEGO st pacay

. iako WE

ogltasza konkurs na stanowisko S dla du-
) : mosty, Zych roz-

DYREKTORA ||
X srsems

Pafstwowe] Szkoly Technicznej w WILNIE ”,f».c’ie?vt,‘i JANA
z wydziatami: mechanicznym i ‘budowlano- konuje - BRODY

dlogowym . TORUKNSKIE BIURO INZYNIERSKIE I BUDOWLANE

JAN BRODA R

O stanowisko to mogq ublegaé sig 1nzy

TORUN, UL. KOSZAROWA 11/13 DABIURO
nierowie z wyksatalceniem akademickiem, e e .

posmda,]zycy pmktykg zawodowah a poza,da—
nie 1 pedagogiczng. .-

Wynagrodzenie Wedlug Uatawy dnia

Ukazata sie w druku praca:

13 lipca 1920 t. o uposazeniu dyrektoréw Prof. E. T. Geisler
i nauczycieli pafistw. szkol zawodowych. Pomla,ry techniczne zapomoca, fal Swietlnych
Podanie wraz z zyciorysem, uwierzytel- - Cena 150 mik.

~ nionemi odpisami $wiadectw o praktyce 1 po-
wolaniem sie na-osoby, ktére mogg udzielié
referencji, nalezy nadsylaé do dn. 15-go lipea
r. h. do Kuratorjum Okregu Szkolnego Wilen-

Do nabycia w Administracji ,,Przegladu Technicznego“.

skiego w Wilnie, a odpis podania z zalgczni- Numer 29-ty ,,Przegladu Technicznego”
kami do Departamentu Szkolnictwa Zawodo- miedzy innemi zawieraé bedzie:
wego Ministerst. Wyznan Religijnych i 08wie- _
~ cenia Publicznego w Warszawie, Bagatela 12, Elektryfikacja Gr(')rnego Slaska.
L ' : ' 315 Obliczanie grubosci Scianek rur.

@@@@@@@I@@@@@@@@@@@@@@@I@IEIEIE@IE'IEIEIEIEI— @TEI—'@E@@[@@@D

Biuro TechmcznofHandlowe :

uENEB.GJA.“

Spétka z &. odpow. &
Jeneralne Przedstawicielstwo na Polske i Litwe: %
&

‘Tow. Ake. Austriacko-Amerykaniskich Fabryk
Wyrobow Gumowych i Azbestowych-

HSSEMIPERIT”
Warszawa, Leszno 13, tel.: 64.51, 240-07.

=

[

%

&

&l

= g
g i
= : Flljel Y.6d%, Dzielna 44. Wilno, Mostowa 27.

% Nadszed! swiey transport Wyrnbnw Gumowych i szeslnmych '
% 0
:

EEEEEE

p—]

Gumy masywne, samochodowe i powozowe - Sznury gumowe
Weze ssjcei ttoczace - ' quzklggumowe i azbestowe .
Weze kolejowe i do pary © .+ - Metkal i pttno gumowane " : %
- Weze parciane i parciano-gumowane Opony samochodowe i rowerowe E
L1
Plyty gum. |azbesi nKlingerit”, Silberit ., konsygnacyjny ,Klingera® _ %

it p. _
Pakunki azbestowe, bawetniane i konopne B - Szkia wodowskazowe F
Klapy gumowe ‘ ' Armatury KImgera"

-!.l

Dostawa do biur technicznych, kolei | fabryk.

Sprzedaz hurtowa. ' 264 Ceny. fabryczne.

EIEI@EJE!HEII‘EI@l@lli_llEI@JEI@]EIEIEI@IE@@JEIE@I@I@El@l@l@[@l@l l@l@l@l@llﬂlﬂl@]@l@l@l



N 27--28,

Warszawa, dnia 7 lipca 1922 r.

Tom LX.

PRZEGLAD TECHNICZNY

TYGODNIK POSWIECONY SPRAWOM TECHNIKI I PRZEMYSEU.

. TRESC: Felsz St, Premjowanie i wydajnodé pracy warsstatowej i trakeyjnej w Warsz, Dyrekeji Kolejowej. — A. Prank . Potrzeby Ko-

lei Panstwowych, — J Gieysztor.

Zadania ruchu tranzytowego una Kolejach Polskich. — J. Kornacki.

Gléwne Warsztaty Kolejowe, —

8. Wasilewski. Tabor parowozowy na P. K. P. — Zniszczenin na Kolejach Polskich. — Typy wagonéw ustalone dla P. K. P.
' Z 11-mp rysunkami w tekécie. ' '

Premjowanie i wydajno§¢ pracy warsztatowej i trakcyjnej
w Warszawskiej Dyrekcji Kolejowej.

Podal Stanislaw Felsz, inz. techn.

Na kolejach polskich premjowanie pracy znajduje sig
dotychezas jeszcze w powijakach. Poza sluzba warsztatows
i trakeyjna w paru tylko dyrekejach, nie zostala ona w in-
nych sluzbach postawiona nigdzie nawet na droge préb.
Niepodobna jednak w tej tak wazne] sprawie i§6 weigz
omackiem i snué niepewne przypuszczenie na ten temat.

Trzyletnie do$§wiadczenie w tej sprawie w obecnych
warunkach pozwala juz na wskazanie pewnych wytycanych
danych. Zwracajaca na siebie uwage w poczatkach dzialal-
nosei Warszawskie] Dyrekeji Kolejowe] niewielka wydaj-
no$é pracy przy naprawie taboru, sklonita wladze do skie-
rowania plerwszych préb premjowania przedewszystkiem
na napraweg taboru w warsztatach i parowozowniach. Brak
lub niedecisloéé odpowiednich danych statystycznych znie-
walat do tworzenia przepiséw premjowych w formie ogél-
nikowej bez okre§lania minimum wydajnofei przy niskich
stawkach dla administracji lub nielicznyeh tylko grup pra-
cownikéw. ‘ : \

Otrzymywane jednak ta droga liczby dawaly podstawe
do udoskonalenia i do dalsze] ewolueji tych premjéw, mia-
nowicie do zrézniczkowania ich na trzy rodzaje: jeden rodzaj
pozostal jako premja specjalnie warsziatowe (za naprawe
parowozéw 1 wagondw), dla parowozowni za$ stworzono
dwa rodzaje: za naprawy windowe (okresowe) parowozdw
i za naprawe wagondw (mala i okresowa) 7). :

" Poniewaz skuteczne nawet wysitki - w kierunku zwiek-
szenia érodkéw 1 wydajnodel naprawy moglyby pozostaé
bez zadnego wyniku eksploatacyjnego, o ileby konserwacja
taboru w pracy, zwlaszcza za§ parowozéw, pogarszaia sig
w tym samym stopniu, w jakim polepsza sig naprawa, zatem

‘dla parowozéw utworzone zostaly premje konserwacyjne;
nazwane (troche niewlasciwie) przebiegowemi, ze wzgledu
na miernik w postaci przebiegu parowozu. Wreszcie w dru-
giej polowie 1921 r, zmieniono zupelnie zasady premjowania
za zaoszezedzony w parowozach wegiel, przechodzae z norm

‘statych na normy ruchome.

Na zapytanie, w jakim stopniu poszezegdlne premje
kalkuluja sig finansowo i pod wzgledem eksploatacyjnym
i w jakim kierunku nalezaloby je dalej rozwijaé, odpowiedz
moze byé dana dla kazdego z tych pigeiu rodzajéw premji
oddzielnie. ‘ “ :

Zaznaczam, %e wszystkie liczby podane sa dla. tych
warsztatéw i parowozowni, ktdre znajduja sig na obecnym
terenie Dyrekeji, bez tych jednostek gospodarczych, ktdre
od 1 wrze$nia 1920 r. przeszly w sklad obecnej Dyrekeji Wi-
lefiskiej. Poza tem koszt naprawy wylicza siq wszédzie, jako

koszt samej tyllo robocizny. .

"). Naprawy taborn dziela, sig na dwie gléWne kategorje: na

naprawy okresowe, ktére wymagajs obtaczania két i robét uzupel-.

niajacych i na naprawy mniejsze. Pierwsze majg pewne okreslone
terminy, np. parowozy co 6 lat do naprawy giéwnej, co 1,6 roku
(mpiej wigeej) do nmaprawy éredniej. Drugie skladaja siq z naprawy
biezace]j, uskutecznianej w czasie przepisanego postoju i napraw przy-
padkowych lub matych wskutek uszkodzen anormalnych, lub wadli-
wie. dokonane] albo wiqkszej naprawy biezgce]. . : o

Premja warsztatowe.

- Wydajnos$é warsztatdw. Ilo§é robocizny wkiadana w na-
prawe giéwng jest wigksza od ilosei, potrzebnej do naprawy
srednie], ta znéw jest wigksza od iloSei, potrzebnej do na-
prawy malej.

‘Prosta suma wige ilodei taboru, wypuszezanego w réz-
nym czasie z réznych napraw, nie moze byé miernikiem
wykonanej pracy. Trzeba wyznaczyé stosunek potrzebnej
roboeizny dla réznych napraw i wtedy dopiero sprowadzié
je do jednego mianownika, przyjetego za jednostke. Za
taka jednostke naprawy dla warsztatdw obralem: dla paro-
woz6w —naprawe Srednia (w obecnem jej rozumieniu), dla

wagonéw osobowych —rewizje roezna, a dla towarowych—

rewizjg trzyletnia,. :

Poréwnaweze liczby obejmujg pdlrocza. Wobec nie-
réwnoséei péiroczy co do iloéei dni roboezych i dla wyelimi-
nowania strajku w I pélroczu 1921 r. ilo§¢ wypuszczonych
jednostek okresowe] naprawy przeliczons zostala na 25 dni-
roboezyeh, czyli normalny miesiac kalendarzowy. Ilosci te
podane sa w ponizszej tablicy (dla warsztatéw gldwnych).

Tabl. 1.

Pétrocza 1.19 1119 1.20 IL 20 L 21 1L 2l
Parowozy . . 13,6 14,5 15,1 16,2 18,2 20,3
Wagony osob. 154 154 150 148 183 180
Wagony towar. . 810 547 567 488 630 677

Warost wydajno$ei warsztatéw jest wyrazny zwiaszeza
dla 1921 r. . -

Wydajnosé pracy. Azeby przej$é do wydajnosei pracy

_ przecigtnego robotnika warsztatowego przy dniéwee robo-

czej normalnej, nalezy te trzy rézne naprawy okresowe spro-
wadzié do jednego mianownika, podzielié przez ilosé rak
roboczych 1 zredukowaé¢ do dniéwki normalne]. Za taks
jednostke przyjeta tu jest mala naprawa wagonu towarowego
(premjowa jednostka naprawy). Nalezy ja szacowaé wyzej
od naprawy wagonu towarowego w parowozowni, poniewaz
w warsztatach naprawiajg sig uszkodzenia powazniejsze.

. Odpowiednie przeliczenie dokonane jest w tablicy IT
bez I pélrocza 1919 r. dla kidrego liczby sa niepewne lub -

ich niema. Ulepszona metoda premjéw warsztatowych
wprowadzona zostala we wrzeéniu 1920 r. :
Tabl. II.
Pélrocza J1.19 [.20 IL20 L21 I. 21

Wykonano prem. je- _
dnostek naprawy 89713 93528 98453

108044 133308
Og6lna iloéé zatrud. B '

. robotnikdw. -, 3835 38696 3589 . . 3660 3646
Na 1 prem. robotni- - o B .
ka jednostek . . 8,91 885 461 5,69 6,13 .
Na 25 normaln. dnig- _ ' ' .
" wek robocezych 3,81 8,74 437 518 568 °
. Wzrost ~wydajnosei : _ ‘ e
1 robotnika 1004  98% 114% 186% 149%
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Zysk nawydajnosci pracy. Mozna postawié pytanie,
w jakim stopniu ta awiekszona wydajnos¢ oplacila zrobione
wldady w instalacje warsztatowe i oplaty premjowe? Za-
taczony wykres I zawiera zestawienie rzeczywiscie wyplaco-
nych zarobkéw miesigeznych przecigtnemu -rzemiedlnikowi
i robotnikowi warsztatéw gléwnych (dzielac je na cze$é staly
i premjowa,), z kosztem utrzymania wedtug danych Central-
nego Urzedu Statystycznego. Wykres ten wykazuje przy-
czyny strejkéw w listopadzie 1920 r. i lutym 1921 roku oraz
spokojnej pracy w 1l p6iroczu 1921 r. ‘

PRZEGLAD TECHNICZNY.

Tabl. I1L

) . Péirocza 1L 19 I1.20 II. 20 1.21 II. 21
Zwiekszone koszta . 1,132 1,080 1,280 1,374 1,251
Na 1 robotnika jedno-

stek naprawy . . 8,91 3,85 461 569 6,18
Spélezynnik kosztu . . 0,290 0,280 0,278 0,241 0,204
Koszt 1 naprawy w mar- '

kach 1I. 21 . . 9941 9598 9530 8261 6993

Réznica w koszeie an-
prawy jest tu juz zyskiem

Ta

czysty m. .
: Pélrocze 11. 20 nalezy
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W celu okreélenia stopnia pozytku wydatkéw pre-
mjowyeh pod wzgledem finansowym, przy stalym spadku
waluty obralem metode na-stepujgca: pobory miesigezne
normalne stale przecigtnego robotnika warsztatowego przyj-
muje jako jednostke monetarna jednakows dla wszystkich
pélroezy i réwng przecietnej dla IT péirocza 1921 r. w wy-
sokosei 34280 mkp. '

Do rzeczywistych poboréw miesigeznych statychinor
malnych dodane sa pobory godzinowe anormalne i calko-
wite wyplaty premjowe, podzielone przez ilosé robotnikéw.
Stosunek sumy wydatkéw do poboréw ‘normalnych daje
zwiekszenie kosztu, jakie nastgpiloby, gdyby za te dedatlki
donajeto jeszeze site robocza po cenie normalnych poboréw.
Dzielae otrzymane zwigkszone koszta przez ilo§é wykona-
nych miesigeznie przez I robotnika premjowych jednostek
naprawy, otrzymujemy spdlczynnik kosztu dla 1 na-
prawy. ] . o

Mnozgc za§ otrzymany spélezynnik kosztu przez przy-
jeta jednostke monetarng, otrzymamy koszt jednej malej
naprawy. wagonu towarowego w markach o przecietnej ich -
sile nabyweze] dla II péirocza 1921 r. Tablica III zawiera

to zestawienie.

boru. Przecigtny posté] w
dniach kalendarzowych w
przecietnej naprawie okre-
sowej wynosil w warszta-
tach:

Tabl. IV.
I7.18 T2
Parowozy . . . . 180 193
Wagony osobowe 30 28 26,5 24 24,6
Wagony towarowe'. 195 18,5 19 16,6 14

Postdj taboru w I péiroezu 1921 r. nalezy nieco zredu-
kowaé, azeby wyeliminowaé strejk.. R6znica zaoszczedzone-
go czasu w stosunku do okresu poréwnawczego, pomnozona
przez ilosé wypuszezonego taboru daje zaoszczedzong ilosé.
taborodni, z ktérych cena jednego parowozodnia liczona
jest wedlug liczby urzedowej 15000 mkp. (szacunek ten
uwazaé nalezy nieco za niski), za wagonodzieri towarowy
trzydziesta cze$é—500 mk. Przy szczeglowem obliczeniu
dla napraw poszezegélnych, t. j. gidwnych, érednich i rewi-
zji okresowych, wypadng liezby zaoszezedzonych taborodni,
wskazane w tablicy V, ktére zmniejszyly odpowiednio pro-
cent chorego taboru. '

LA A (O T S S I
3183 %0 3575 MEE 3865 wYSh a&g oBM0 7200 4080
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Ir 21
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I 21
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Tabl. V.
S * Pélrocza
Zaoszczqdzono parowozo- :

dni'i ¢ chorych . 2750, czyli 5% 8500, ezyli 8,1%
Zaoszezedzono . wagonodni . '

I, 21

3

L 21

_ osobowych . . 3205 1,84 2956 1,0% .
Zaoszezqdzono - wagonodni ‘
towarowych, . 7075 0,28 14870 4,0%
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Yaczna suma zaoszezedzonych parowozodni daly
oszezgdno§é pienigzng 93 750 000 mk. a wagonodni wraz z na-
prawami malemi 29 935000 mk., co razem z poprzednis po-
zycja daje zaszezedzenie 656808 000 mk. wartosei If pdiro-
cza 1921 r. :

Na zysk ten zlozyly sig dwa czynniki:

Zwigkssone srodli naprawy, ktdre, liczac wedlug przy-
rostu liezby obrabiarek, pomnozone zostaly na r. 1921 o 75%
i w tej wysokosei wplynaé mogly na produkeje tego roku.

Przejscie jednak w tym roku z dwuzmianowego syste-
mu, co byto zlem koniecznem, na jednozmianowy zniwelo-
walo szanse pod tym wzgledem. '

Liczac warto§é nabytych obrabiarek w wysokosei 900
miljonéw marek o wartosci 11 pétrocza 21 r. i 20% od tej su-
my (t. j. 180 miljon6éw) na procent od kapitatu, amortyzacje
urzadzen i pomieszezen dla nich, pozostaje suma 476 miljo-
néw marek, jako zysk czysty, otrzymany wr. 1921 nazwigk-
szonej wydajnosel po potraceniu wszystkich zwigkszonych
wydatkdw. ,

Wplyw premiowania widoezny jest z wykresuzarobkéw
inastepujacego zestawisnia z danyeh, rozrzuconych wt. IT1 11T,

~ Tabl. VL.

Ir.19 120 II 20.IL 21 II 21

Wydajnoéé zredukowana . 8,81 8,74 4,37 5,18 5,68
Wzrost wydajnosei . 100 98% 1149 136% . 149%
Procent zarobkdéw prem. . 8% 4% 18% 25,5% 15%
Spdtezynnik kosztu . 0,290 0,280 0,278 0,241 0,204

Pierwsze stawki premjowe byly oznaczone nader ostroz-
nie: zbyt nisko w przewidywaniu zwiekszonej wydajnoSei-
Spadek marki, potréjne i poczwdrne powigkszenie plac sta-
lych a podwdijne tylko zwigkszenie stawki premjowe] daly
znizke procentu premjéw, zarobionych w I péiroezu 20 r.
Zniechecenie do nich stoi w zwiazku z znieznacznym spad-
kiem wydajnosei.

Drugie pdlrocze 1920 r. dato objaw bardzo charaktery-
styczny: zastosowanie nowych zmienionych premjéw, wazne
od I/VII-20 r. zwigkszyto stawki w znacznym stopniu. Oglo-
szone zostalo ono w koncu wrzeSnia tego roku, wobec tego
nalezatoby sig spodziewaé znaczniejszego zwigkszenia wy-
dajnoéci dopiero w czwartym kwartale tego roku. Tymeza-
sem przecigtna wydajno$é robotnika warsztatowego, wyno-
szaca w III-m kwartale 5,02 jednostki, spadta w IV-m kwar-
tale na 4,2. Skutek—wrecz odwrotny, ktéry tylko cze§ciowo

Pétrocza

objasnié mozna zwigkszong ilocis robdt stabo premjowa-

nych (pociagi sanitarne, pancerne i t. p.).

Zwigkszona tak silnie wydajno$é I1I-go kwartalu zwla-
szcza w poréwnaniu z I péiroczem miata za pobudke nie za-
robki premjowe, lecz podklad o wiele szlachetniejszy: pomoe
krajowi przez energiczniejszg naprawe taboru w odparciu
najazdu bolszewickiego, ktéry osiggnat punkt kulminacyj-
ny w sjerpniu tego roku. Nastrdj ten stwierdzaja nietylko
$wiadectwa zwierzchnosei warsztatowej, lecz réwniez liczby
‘wykresu zarobkowego: wzrost zarobkéw stalyeh, osiagniety
tylko przez znaczna ilo§¢é dobrowolnych godzin nadliezbo-
wych, w lipeu i sierpniu oraz wzrost zarobkéw premjowych
w sierpniu i wrzeéniu. Jest to jedna z podstawowych ele-
tentarnych przyezyn odparcia najazdu.

Po odparciu najazdu warto$éé marki spada, niedobdr
w budzecie domowym robotnika warsztatowego zwigksza
sig (patrz wykres). Strejk listopadowy podnosi mnoznik,
ale linja zarobkéw weiaz o polows budzetu domowego nie-
dorasta do koszt6w utrzymania. W calym tym okresie trwa
nieustanny ferment stanowigey podatny grunt dla wszela-
kiego siewu polityeznego. Ferment koficzy sig 84-dniowym
strejkiem lutowym. Wobec skrajnego zabarwienia politycz-
nego, jaki nadano strejkowi, zostal on przetamany, niedobér
za$§ budzetu domowego zlikwidowany zostal. w kwietniu 21 1.
przez podniesienie placy stale] i odpowiednie zwigkszenie
zarobkdéw premjowych. : :
' Wydajno§é pracy z liezby 4,6 w pierwszym kwartale
1921 1. podnosi sie do 6,55 w kwartale nastepnym, jednocze-
$nie zag spada znacznie spGlezynnik kosztu naprawy. Pre-
mja zaczynajg dziataé silnie i oplacaé sie.

Na zwigkszenie wige te] wydajnosci oddzialaly trzy
czynniki: _

1) takie podniesienie stawek premjowych i plac sta-
tych, ze osiagnigeie linji kosztéw utrzymania stalo sig mo-
zliwe bez stosowania wysilkéw nadzwyeczajnych, przechodza-
cych motliwo§é osiggniecia (poczatkowo premia dawaé po-
winny powazniejszy procent zarobkéw nie mniej 15%);

2) zwigkszony rygor po przelamaniustrejku a w zwigz-
ku z tem utrwalenie sig pogladu wérdd zainteresowanyeh,
26 zarobki premjowe nie moga byé zastapione przez place
stala 1 ze dlatego nalezy zwréeié wigksza uwage na zarobki
od zwigkszone] intensywnosel pracy;

8) nie bez wplywu pozostaje tu poprawa stosunkéw
aprowizacyjunych i praca na jedng zmiang przy obecnyeh si-
tach administracyjnych, '

Oba pierwsze czynniki musza sig organicznie uzupet-
niaé. Istnienie tylko jednego znich bez pomocy drugiego
czynnika ezyni premjowanie bezskutecznem lub tez nie przy-
nosi powazniejszych dodatnich wynikéw finansowych, jak
to widaé ze spélezynnikéw kosztu naprawy. -

To sy dwa podstawowe warunki skuteczno§ei premjo-
wania, ktére musza mieé na uwadze obie strony: rzadzaca
irzgdzona. W drugiem pélroczu 1921 r. oba te kardynalune
warunki zostaly osiagniste i dlatego w czystym zysku tego
pétrocza tkwi ich rezultat: spokojna i bardziej intensywna .
praca a wraz z nig najnizézy, osiagnigty dotad spélezynnik
kosztu jednostki naprawy.

Rezultaty te osiagnieto bez wydzierzawiania warszta-

téw firmom prywatnym, ani wyodrgbniania ich w oddzielng

Dyrekeje, co z punktu widzenia gospodarczego nalezy uwa-
za6 za ezkodliwe 1 do celu zamierzonego nie prowadzace ).

Nasuwa sip tu mimowoli analogja -do projektu wy-
dzierzawienia calych kolei.

Dalsza ewolucja premji warsztatowych zmierza
w kierunku systemu Halsey’a przy pomocy systemu przej-
§ciowego, na podstawie ktérego opracowane zostang termi-
narze robdt, przystosowane do miejscowych warunkdw pracy

Premja za naprawy okresowe w:parowozowniach.

_ Potrzeba ich wynikla z powoddw nastepujacych: jezeli
przez warsztaty gldwne musi przej§é rok-rocznie !/, czedé
inwentarzowych parowozéw, s pozostale 3/, musi przejsé
przez naprawe Sredunia co 1!/, roku, to co rok przez naprawe
§rednig przej§é musi 50% parowozéw & co miesige 4,17%.
Jegli warsztaty . pléwne po zaspokojeniu napraw
gldwnych moga daé jeszeze a¥ napraw Srednich, to dla wy-
konania calego programu napraw okresowych parowozownie,
majace p% kanatéw windowych, wykonaé musz, (4,17-a) $ na-
praw i wykonajg je pod warunkiem, ze przecigtna naprawa
30p

trwaé bedzie nie diuzej, niz I dni kalendarzowyech.

- W roku 1920 pomoc warsztatéw wyrazi¢ sig mogla
tylko w postaci @ =0,3%, gdy p wynosito 6,3¢. W tych wa-
runkach postd] parowozu na windach w parowozowni nie
powinien byt przekraczaé 50 dui kalendarzowych, gdy rze-
czywisty postd] wynosit 115 dni.

Nastepstwem byl wzrost procentu parowozéw, nie-
czynnych, oczekujacych na naprawy okresowe:

Tabl. VI. \
Pétroeza 11,19 L. 20 IL.20 I1.21 IL 21
QOczekiwalo przecigtnie . . . ? 10 28 19,3 21,6
1loéé wszystkich parowozdw . 490 473 540 524 615
Procent oczekiwania. . . . ? 2,1% 43% 3,7% 3,56%

1/X-20 r. wprowadzono dla parowozowni specjalne
premje pod nazws windowych, oparte na zasadasie nastqpu-
jacej: o ile naprawa trwa 60 dni kalendarzowych, wyplaca-
siq stawka, zalezna od typu parowozu. Za kazdy dzien przy-
spieszenia (wzgl. opéinienia) dodaje sig (wzgl odejmuje)
1o 268G stawki. Przy pomoey metody, zastosowane] w kal
kulacjipremjiwarsztatowych skutki zilustrowane sg ponizej:

1) Patrz artykut: ,Naprawa taboru w fabrykach prywatnych
i warsstatach kolejowych w miesigezniku ;,Mechanik! r. 1922 zeszyt.4.
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Tabl. VII.
Péhocza 1119 L[.20. 1L 20 L 21 TII. 21
Wypuszczano z naprawy
Tmaprawy na miesiac
normalny . . . . 9,6 87 7,5 11,6 145
Przocigtny postéj w na- L
prawie . - 93 100 130 96 70
Zwigkszone . koszta na- , ' .
prawy . . . 1,024 1,010 1,034 1,115 1,141
Spétezynnik kosztu 0,106 0,116 0,138 0,096 0,079
Kosztnaprawy w1000 mr.
II/21 1412 1539 1881 1273 - 1048

Mnozac zysk, otrzymany w kazdem z obu péiroezy 1921r.
na jednym parowozie, przez ilo§é wszystkich wypuszezonych
w pewnem pélroezu, otrzymujemy 67850000 mk. zaoszeze-
dzenia na zwiekszone] wydajnosci pracy wr.1921. Na skrd-
conym postoju zaoszczedzono 13204-3293=4613 czynnych
parowozodni, co zmniejszylo liczbg chorych parowozdw
o 1,5 1 3%, liczac zag je po 15000 mk., wyrazilo sig suma,
89190000 mkp. .

Odejmujge 7200000 mk. na amortyzacje i procent od
sum wydanych na windy i obrabiarki, otrzymujemy okraglo
sume 130 miljonéw marek o wartosei II. 21 jako zysk czysty
. na premjach windowych w roku 1921. Jak widaé z tabl. 6,
ilosé parowozéw zwigkszyla sig znacznie.

‘W obecnych warunkach ilo§é dni na postoju nie moze
przekraczaé przecigtnie liczby 46, gdy rzeczywistosé w I pét-
roczu 21 1. wynosita 70.  Zatem bez dalszego pobudzania
wydajnodei 1 zwigkszenia ilogei wind procent nieczynnych
parowozdw, oczekujacych na naprawy okresowe, bedzie sig
zwigkszal. Dlatego w przepisach premjowych nalezy skréeié
termin zasadniczy, podniesé nagrodq za przyspieszenie na-
prawy, obostrzyé vygory za opdinienie oraz podnosié stawki
w miare spadku waluty.

Premja wagonowe dla parowozowni.

Dominujges role odgrywa tu naprawa mala. Rze-
mieslnicy otrzymali premje od iloSei wykonanych napraw
a rewidenci wagonowi od zmniejszenia tej ilo§ei przez prze-
‘jecie na siebie napraw biezacych, dokonywanych podezas
postoju poeiggu. Norme stanowis ustalone odsetki prze-
chodzacego taboru. Stawka dla rewidentéw i rzemieslnikéw
jest jednakowa ze wzgledéw administracyjnych. Nadzorey
nad rewidentami nie majg udzialu w ich premjach ze
wzgledu na bezpieczeristwo ruchu. .

Takie tymeczasowe premje, wprowadzone w formie
prébnej od 1/VIL.20, a w-obecnej od 1/I-21, daly jednak
do$é powazne wyniki, kiére ilustruje tablica ponizsza.
Wazystkie réznigce sig pomiedzy soba naprawy wagondw
osobowych i towarowych sprowadzone s3 do jednego mia-
nownika, mianowicie za§ do malej naprawy wagonu towa-
rowego i do 25 dni roboezych.

Tabl. VIIL
Pélrocza IL 19 L20 IL20 L2l TII21
Wypuszezano jednostek . _ :
. male] naprawy. 5578 6300 -6060 7421 7263
Wypuszczono biezace] ‘
naprawy . 1100 1210 przejeli rewidenci
Zwigkszone koszta 1,024 1,010 1,196 1,117 1,072
Spétezynnik kosztu na’ '
1 naprawe 0,129 0,118 0,141 - 0,108 0,105
Koszt naprawy w malej : '
w mkp 3980 3486 4350 ' 8332 3240

Przecigtny koszt w okresie poréwnawezym -wynidst

8940 mk. o wartosei IT pélrocza 21r. Mnozac otrzymang
na jednosce oszczedno$¢ przez ilo§é jednostek wypuszezo-
nych w 1921r. otrzymujemy sume 60603000 mkp, jako
oszezedno$é na zwigkszonej wydajnosei pracy. ,
‘ Oszezedno$é na skréconych postojach w postaci zwigk-
szenia ‘wagonodni czynnych wyniosla 18,5 miljonéw mkp.
Fgezna suma oszezednodel po potraeceniu 6 miljonéw na
amortyzacje i procent od inwestycji wypada w wysokosei
68 miljonéw mkp. o wartosei II péiroeza 1921r.

W..dalszym rozwoju tych premjéw przewiduje sig jak

nastepuje ‘ .
1) wydzielenie okresowych napraw wagonéw 1 oparcie

ich na zasadzie, stosowanej w premjach na naprawe okre-
sowa parowozéw w parowozowniach, t.]. od zaoszezedzonego
czasu postojowego; _

™9) uzaleznienie premjowania naprawy malej i biezace]
albo od pracy taboru (wagony osobowe) albo od zaoszczedzo-
nego ryczaltowo czasu postojowego, co wymaga jednak silnej
kontroli i drobiazgowe] a $cisle] statystyki, aby pienigdze
nie szty na marne. A ze ta kontrola i statystyka nie sg jeszcze
do§é ugruntowane, przeto osiagniecie pomyélnych wyni-
kéw przez zastosowanie systemu Helsey’a do malych napraw
taboru staje sig wogéle watpliwem. :

- Jloé6 wplacanych sum i zwigkszonych zarobkdéw rze-
mieélniczych za naprawy male przy stosowaniu tego
systemu bez nalezytej kontroli moze fatwo wszrastaé, nie
przynoszace skutku. Zastosowanie tego systemu w kilku
parowozowniach na kolejach rosyjskich zwigkszylo zarobki
parokrotnie, lecz bez zadnego pozytecznego wyniku dla
gospodarki tych kolei Likwidacja za$ takich poptatnych
premji jest bardzo trudna i klopotliwa. Dlatego najbar-
dziej celowym srodkiem przyépieseznia napraw drobnych
jest uzaleznienie ich od pracy przecigtne] jednostki taboru
tam, gdzie to tylko daje sig uzaleznié i jak to jest zastoso-
wane w ponizszych premjach przebiegowych.

Premja przebiegowe.

Przybraty one charakter premjéw tylko konserwacyj-
nych, dla te] prostej przyczyny, ze przebieg czynnego paro-
wozu w maltym- tylko stopniu zalezy od maszynisty, prawie
wylacznie za$ od stuzby rnchy, ktéra zadnych premji nie
pobiera. Trakeja wplywaé moze na przebieg inwentarzowego
parowozu przez 1o, ze przez lepszy konserwacje i szybky na-
prawg zwigksza do mozliwych granic procent parowozdéw
czynnych. Wtedy przy niezmienionym przebiegu parowozu
ezynnego przebieg inwentarzowego parowozu jest tem wigk-
87y, im wigkszy jest procent parowozdéw czynnych; procent
ten dalej nazywaé bedziemy spdélezynnikiem zdrowotnosei,
albo zdatnosci do ruchu. ,

Konserwacja parowozu zalezy od druzyny parowozowej
a szybka i dobra naprawa od rzemie§lnik§w. Dlatego premje
te daja jedna stawke dla druzyny, inng za$ za malg naprawg.
Wykonany przebieg parowozu czynnego mnoZy siq przez
spélezynnik zdrowotnosei te] parowozowni, do. ktdrej on
jest zaliczony, t.j: sprowadza sig do przebiegu inwentarzo-
wego parowozu. To wywarlo w swoim czasie ten skutek, ze
parowozownie, ktdre miaty 40¢ zdrowych parowozéw podnio-
sly go stopniowo do 751 80%. Od otrzymanej liczby odejmuje
sig niepremjowane minimum, rézne dla réznego charakteru
pracy parowozéw. Pozostalo§é mmozy sig przez stawke
premjows do podzialu. Sa bardzo powazne i potrzebne ry-
gory: jesli parowGz w ciggu miesigca przerwaé musi stuzbe
z powodu uszkodzenia, odno$ne druzyny i rzemie§lnicy
automatyeznie i wspdlnie z administracja na tem traca,

' Pierwsza wyplata tych premjéw w pazdzierniku 1920 1.
(tylko dla rzemieslnikéw i administracji) nie wywarta wido-
cznego wpltywu na odsetek chorych parowozéw (patrz wy-
kres No2). Jako gléwna przyczyna tego zjawiska wspélnego
z warsztatami, nalezy uwazaé ferment wéréd pracownikdw.

Dopiero rozciggnigeie tych premjéw w marcu 1921 r.
na druzyny parowozowe wprowadzilo wyrazng i wobec
braku strejkéw latwo do ustalenia znizke odsetka chorych
parowozéw-prawie do norm przedwojennych. Dotychczas
czynnik konserwacyjny jest u nas w ogélnej gospodarce
trakeyjnej niedoceniany nalezycie. Tymezasem szybki spa-
dek procentu chorych parowozéw w I pélroczu 1919 r.
(patrz wykres 2) z 50% na 32 i nizé] przypisaé nalezy gléwnie
oddaniu naszych parowozéw w rece dwéch stalych druzyn
zamiast dowolnych zmian wielu gospodarzy przygodnych.

. To samo stwierdzaja premje dla druzyn; premje te
nie- dadza siq Zastapié przez wynagrodzenie kilometrowe,
oile te kilometry mozna wyrobi€¢ nie na jednym, lecz na
wielu parowozach, niszezac jeé po kolei. Dla okreglenia
finansowych wynikéw tych premiji dla gospodarki kolejo-

wéj, dokonano analizy procentu chorych parowozéw (p. ta-

blica 9):
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Towarzystwo

Sosnowickich fabryk rur i ielaza

Sp. Alkc.

Zarzad Glowny: Warszawa, Mazowiecka 7

Telefony: 25-93, 25-94, 51-61, 67-27, 67-28.

Adres dla depesz: Hulczyhski—Warszawa.

Biuro w Pary#n: Parisf24, Boulevard de Capucines.
Adres dla depesz: Sosnotubos Paris“.

Rachunki biezace: Bank Handlowy¥w Warszawie,
Bank Zjednoczonych Ziem Polskich w Warszawie.
Poeztowa Kasa Oszczgdnodclows w Warszawis.

Zaklady w Sosnowcu i Zawierciu wytwarzaja:

Balony stalowe do gazdw dciesnionych.

Beczki zelazne do plynéw.

Rury ciggnione bez szwu i spawane do
kotléw, do gazu i wody, lokomoty-
wowe, studzienne, systemu Fielda,
systemu Perkinsa, §widrowe, do ko-
munikacji powietrznej, parowej i
wodnej do ogrzewania pars, nafto-
we, zwrotnicze, do hamulcow We-
stinghouse’a, hydrauliczne, do apara-
téw ochladzajgcych (piwowarskie)
na leki do siodel, wlotowe i wylo-
towe, do zamulania z pierscieniami
i kolnierzami, precyzyjne, zastgpu-
jace miedziane (do aparatéw cukro-
wniczych) do pociskoéw artyleryj-
skich, rowerowe, mufowe wzamian
lanych do przewodéw kanalizacyj-
nych, zerdziny wiertnicze, wqzow-
nice gigte pg. rysynkéw.

Przewody parowe z prostych i gigtych
rur.

Stupy rurowe do lamp elektrycznych,
tramwajéw, telegraféw i telefondw.

" Lgezniki kute i kutolane dojrur gazo-

wych, wszelkioh fason6w,ijwymia-
réw.

Blachy grube jako to: zbiornikowe mo-
stowe okrgtowe, kotlowe i innych
wyzszych gatunkow,

Blachy cienkie i dachowe.

Zelazo uniwersalne. -

Tlen. - :

Stal na lemiesze w dlugich sztabach.
Lemiesze i odkladne réznych sy-
stemow.

Surowiec. _ :

Kloce (bloki) zelazne i stalowe z pie- -
c6w Siemens-Martina,

Zelazo handlowe wszelkich fasonéw:
plaskie, bednarskie, okragle, kwadra-
towe 1 t. p. :

. Szyny kopalniane.

Stal na Iyzwy do sanek, resorowa, po-
WO0ZOWa Wagonowa.

2 SO




Tabl. IX.

i Poroeza 1119  L1.20 1L 20 L2 1L @l

W naprawach okresowych: o
w warsztatach . 11,0% 11,5% 10,2%  8,0% 8,04
w parowozowsiacl 3,1 6,0 6,0 6,0 5,5

oczekiwanie na na- _

prawy. . . . . ? 2,1 4,3 3,7 3,5
Naprawy mnicjsze 15,9 10,5 12,6 11,8 7.2
Razem 82,09 380,14 33,19 29,6% 24,29

Miara oszezgdnosel jest |
tu rdéznica na zwmuniejszonym i &
procencie choryeh parowozdw
wskutek napraw mniejszyel,
a ta (po uwzglednieniu wply-
wu nowych parowozdw) wy-
nosi 5,9% od 615 parowozéw,
jakie byly na inwentarzu II
péirocza 21 r. Stanowi to zao- .,
szezedzenie . 86,3 parowozéw, T ' i
uruchomionych w ciggu 184 *f~
dni, co w gotdwee wyraza sig |+
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tezonej pracy. Przed wojng maszynista przy dodatkach ki-
lometrowych niecierpliwit sig objawami stagnacji i sluzba
ruchu nieco musialta i mogla sig z tom liczyd. Dlatego wzrost
niezaleznej od maszynisty stagnacji w ruchu kolei zwlaszeza
towarowym powoduje silne dazenie personelu w kierunku
wynagrodzenia godzinowego i odwrotnie. Z tem nalezy sig
liczyé.

~ Niezaleznie od tego trafne premje dla sluzby richu za
wyzyskanie czynnego parowozu mogs, posiadaé same przez

KRZYNA ODSETER CHORYCH PAROWOSOL
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traceniu wydatkowanyeh sum
premjowych, pozostaje w czy-
stym zysko za II pélroeze
1921 r. 27835000 mk., nie liczac o tyle intensywniejsze]
pracy w pociagach, o ile zalezy ona od maszynisty.

7 powyzszego zatenm wyprowadzamy wniosek, ze premja
przebiegowe trakeyjne-bez udziatu sluzby ruchu majg o tyle
tylko wartosé praktyczna i finansows, o ile uzaleznione sa
od spélezynnika zdrowotnosei. Bez tego spélezynnika i bez
zainteresowania nim wspdlnie druzyn i rzemieélnikéw oraz
administracji — wartoéé finansowa tych premji jest bardzo
problematyczna, praktyczna zas—zbyt mala.

Nastepujace ciekawe liczby wykazujs ogdlny wplyw
premji i doplyw nowych parowozéw na procent parowozéw
nieczynnych:

1) rzeczywisty procent chorych 24%;

2) o ile nie byloby nowych parowozdw, wynositby
ono 80%;

8) o ile nie byloby premjowania napraw okresowych
wzréstby do 36Y%; - '

4) o ile nie byloby premjéw przebiegowych wzrdslby

~jeszcze do 42%.

Znamiennem jest to, ze nawet ten ostatni procent
bylby jeszeze nizszy od 44% chorych parowozdw, jakie mialy
w II polroezu 211, pozostale Dyrekeje (6 t.]. bez Radomskiej,
ktéra jedyna przyjela, o ile nam wiadomo, premje przebie-
gowe ze spélezynnikiem zdrowotnoéei i ktéra miata 82).

Znamiennem jest réwniez i to, e liczba chorych parowozéw .

w tych pozostalych Dyrekcjach, wynoszaca w 3-m kwartale
42,59 wzrosla w 4-m do 45,8%,-gdy w Dyrekeji Radomskie]
'z 33Y spadia do 319 pomimo pory zimowej. Znizka liczby
chorych parowozdw, tylko o 14 w tych 6 Dyrekejach, posia-
dajaeych razem 3000 parowozow, zaoszezedza rocznie brutto
164 miljony marek, liczae po 15000 mk. za parowozodziei,
ezyli tylko po 5,5 miljondw za parowéz na rok. Sprawa ta po-
traca juz w catoksztaleie o miljardy marek w parowozodniach
opréez zachety maszynisty do jazdy, ktérego nie daje obecne,
Zwiazane zogromnemi wydatkami wynagrodzenie godzinowe.
Godzinowe wynagrodzenie druzyn powstalo podezas
wojny na pasach przyfrontowyeh, gdzie parowozy w pocia-
gach musialy staé calemi dniami bez ruchu. Maszynista,
bedac na. stuzbie, nie mial dodatkéw kilometrowych. Zde-
zorganizowany ruch pociagéw towarowych dotad jeszcze
nawet nie moze byé ujety w state rozklady dla wielu przy-
czyn. W tyeh warunkach bardzo wiele zalezy od sprawnosei
kazdego dyzurnego ruehu, ustawiciela, zwrotniczego. Kilo-
metrowe zarobki maszynisty zaleza przewaznie od spraw-
‘nosei tej stuzby, on jej jednak nie ocenia, albo widzi tylko
jej strong biurokratyczna, ktéra sig zastania bezpieczer-
stwem ruchu. W dzialalnodei tej rzadko widaé zytke gospo-
zarcza, ktéraby umiala pogodzié bezpieczefistwo ruchu
dszybszem przepuszczaniem pociagéw, robienism mane-
wréw i t. d. Tu trzeba znacznego wysitku mySlowego i wy-

X7 |Xd

1920
Rys. 2.

. Tometsworan Gamony
>

sig duza wartosé; oszczednode na tym punkeie jest krétko-
wzroczna: brak legalnyeh podniet pienigznych dla stuzby
ruchu pociaga za soby diugie postoje parowozéw 1 przerwy
w ith pracy, za co paristwo placi olbrzymiemi sumami
w pensgjach i dodatkach godzinowyeh, w spalanym drogim
weglu 1 traci na nieprodukeyjnych parowozo- i wagono-
dniach.

Z przystapieniem do tych premji nie nalezaloby zwle-
kaé, gdyz mozliwe niedalekic wemozenie zyskownego ruchu
tranzytowego i wywdz wegla ze Slaska latwo moze dopro-
wadzié do kryzysu w taborze nawet te Dyrekeje, ktére obee-
nie przejSciowo go nie odezuwaja. :

Premja za wegiel zaoszezgdzony.

Przewidziany w obeenym budzecie kolejowym koszt
paliwa dla parowozéw na rok 1922 wynosi 27% wszystkich
wydatkéw zwyklyeh na Koleje Pafistwowe 1 przenosi sumg
preliminowana na budowe nowych linji. Koleje paiistwa
niemisckiego rozchodowaly w 1913 r. 14,4 kg na parowozo-
kilometr. Rozchéd ten w latachh nastepnych wzrastal stop-
niowo, az doszedt do 20,85 wroku 1919. Jednoczesnie wzra-
stala liczba chorych parowozéw z 19% na 44%. Za jedna
z gléwnyeh przyczyn wzrostu rozehodu wegla uwazaé na-
lezy pogorszenie stanu parowozéw oraz mnie]sza sprawnosé
ich kotléw i maszyn parowych. Poréwnanie przecigtnego
ozchodu wegla nowych parowozéw towarowych oddanych
w konicu 1T péiroeza 1921 do cazterech parowozowni wyka-
zuje jak dalece ta sprawno$é wplywa na rozehdd paliwa.
Zaznaczy6 wypada, ze parowozy towarowe rozchodujs wigcej
wegla od parowozéw osobowych i manewrowych. Parowozy -
te pracuja w jednym turnusie ze staremi, t.j. w réwnych
zupelnie warunkach. Rozchéd wegla w styczniu i lutym
wynidst: w jednej parowozowni 27 kg dla nowych, 84 dla
starych parowozéw tegoz typu, w drugiej 301 52, w trzecie]
38 1 50, w czwartej 36 1 58, . :

Liczby te jasno ilustruja obeene trudnoSci, zwiazane
z okre$leniem norm statych, zwlaszeza, jesli zwazyé na inny,
wplywajacy na rozehdd, kapryény ezynnik — warunki atmor
sferyezne. Bez trafnych za§ norm stalych nie mozna wy-
znaczaé wysokich stawek premjowych, jako zachety do
oszezedzania, bo w jednej 1 tej samej parowozowni jedni
braé moga setki tysigey za to, ze jezdza na nowych albo do-
brych parowozach, drugim za$ nalezaloby tylez potracié za
to, ze jezdzié musza, na nawpdl zrujnowanych. Zamiast pre-
mji przy nietrafnych i bezskutecznych normach stalych
wprowadzono od wrzesnia 1921 premja weglowe, oparte na’
normach ruchomych, wedlug zasady Flamma, uzupeinione]
konkursem miegdzy parowozowniami. Jest to wige podwdjny
konkurs: pomiedzy parowozami, pracujacemi w jednym
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urnusie i parowozowniami, ktére maja jednowartosciowe
typy parowozidw. ‘ _
' Na premjowanie oznacza sig z géry pewna okre$lona
suma, zalezna od ilo$ci wykonanyeh parowozokilometrdw.
Z wykresu widaé, ze rozchéd w 1921 r. przekracza rozchdd
poprzedniego roku do$é powaznie. Od sierpnia 1921 r. na-
stepuje poprawa, a listopad i grudzien dajg juz powazng
oszezednodt, ktérg widaé i w styezniur. b., pomimo, ze zima
byla obecnie surowsza, choé rdwniez wziagé nalezy -pod
~ uwagg polepszenie sie paliwa. . _
Czysty zysk po potraceniu wydatkéw premjowych za
4 miesigce dzialania tyeh premjl wynidsl 66,5 wmiljona

marek, a styczen dal 45 miljonéw. Wydatek na te premje

wynosi okolo 4 miljonéw miesigeznie. Dla, dalszego znize-
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‘nia rozchodu: 1) wprowadza sig automatyczne potracenia za
nadmierny przepal; 2) wprowadza sig rachunek tonnokilo-
metrowy, zamiast obecnegq parowozokilometrowego; 8) or-
ganizuje sig dostawa sklepien paleniskowych ze specjalnych
cegiel ogniotrwalych, co daé roze 5 do 10% oszezednosci;
4) zwraca 8i¢ uwage na szkodliwe kasowanie deputatéw
weglowyeh, co pod wzgledem praktycznym nie zaradza bra-
kowi wegla dla parowozéw, obniza za$ etyke szerszych mas
kolejarzy i wytraea administracji grunt pod nogami dla
walki z Rradziezami. Wprowadzenie potem réwnowagi
etyczne] wymaga ostrych srodkéw, wysilkéw i czasu. Pod-
loze psychiczne tego systemu premjowania oparte jest na
instynktach sportowych. Zainteresowanie personelu zazna-
cza sig wyraznie zwlaszcza wobec poprzednie] apatji i bez-

nadziejnodei pod tym wzgledem. Dalsza oceng tego systemu

nalezy zostawié czasowi oraz ezynié poréwnania z wynikami
norm stalych, stosowanych przez pafistwa o$cienne.

Ogolne zestawienie i wytyezne.

Ostatnie premja obliczone zostaly wenarkach o war-
tosei 1 wedlug cen z listopada-grudnia, gdy poprzednie
w markach o wartodei 1I pdlrocza 1921 r. Koszta utrzyma.
nia w eiagu dwéeh ostatnich miesieey w stosunku do II pét
rocza 1921 1. wzrosly o 18%. Przyjmujac.to za réwnoznaczue
zo spadkiem wartoei marki, mozna uczynié nastgpujace
zestawienie: :

Tabl. X,

. 8, 2 (] (i . % s 5l¢ ¢z
Rodzaj premjl iR IR0 WYOne Qi Jyal eapety | Zysk sty
Warsztatowe rok 1921 2X128 mil. 476 mil. 561,56 mil.
Windowe . ., , 2Xx12 180 , 1535 ,
Wagonowe . , 2X15,6 ,, 68 80
Przebiegowe lipthooze 21 1Xx72 27,8, 38
Weglowe . . 4mies. 21 14 56,2 , 66,5

' Razem . 897 mil. 758 mil. §94,5 mil.

Jako wydatek premjowy caloroczny przyjeto tu po-
dwojony wydatek z drugiego pélrocza dla przyblizonego
poréwnania rozchodu z czystym zyskiem. Wypada zatem,
ze przecigtny wydatek premjowy zwrdcil sig, przynoszac
prawie podwdjny zysk czysty.

Wadliwe przepisy premjowe nietylko mogg zniweczyé
kalkulacje finansows, lecz przynies¢ nawet szkode; moga,
one latwo przynaglaé¢ do dzialalnosei w jednym tylko kie-
runku acz pozytecznym, lecz czyniac to kosztem innych
réwniez pozytecznych czynnikéw i przez to spaczyé cel
ogdlny. Przepisy te musza byé opracowane na podstawie -
pewnego systemu i obliczone w taki sposéb, aby pracownilk,
pobierajacy rézne premja, zachecany byl przez nie do pracy

‘w kierunku najwielsszego pozytku dla sprawy kolejnictwa.

Podzial premji musi byé czeSciowo uzalesniony od
administracji linji, w celu dania jej jedynie moznosei wyna-
gradzania jej tylko widoczne], wigksze] indywidualnej wy-
dajnosei poszezegélnych pracownikéw. W' przepisach pre- -
mjowyeh . musza, byé przewidziane z géry pewne spélezyn-
niki warunkéw pracy, zmiana ktéryeh zalezy od Dyrekeji
Wydzialu. Bardzo potrzebny jest taki uktad przepiséw, aby
kazdy pracownik mogt-obliczaé biezgco swoj dodatkowy

-zarobek. Warunki te stanowia caloksztalt trudny do osiag-

nigeia I wymagajs wielkiej oglednosci w ich stosowaniuy,
aby dobre w zasadzie pomysly nie zostaly w praktyce spa-
czone, 0 co bardzo tatwo. :

POTRZEBY KOLEI

!

Doprowadzenie kolei palskich do stanu odpowiadaja-

cego wymaganiom stale i z duzym rozmachem odradzaja-
cego sig 1 rozwijajacego zycia wewnetrznego kraju, jego
" przemyshu, rolnictwa i handlu wymaga i wymagaé bedzie
w ciagu szeregu lat ogromne] pracy i znacznych naktadsw.
Przedewszystkiom nalezy odbudowaé na stale uszko-
dzenia i uzupelnié straty i braki wywolane przez dlugolet-
nig wojng, mianowicie, odbudowaé na state: przeszio 20 km
przgsel mostéw, przewaznie znaczne]j rozpigtosei ponad 20 m,
z odbudowa gdérnych czeéei filaréw i przyezéikéw, zburzo-
nych, wlaseciwie za§ porozsadzanych. Z bydynkéw i urza-
‘dzen réznego rodzaju trzeba odbudowaé lub zbudowaé na-
nowo: pkoto 60 dworedw, 200 budynkéw administracyjnych
i uzytkowych, 800 domdw mieszkalnych, 250 magazynsw
i platform towarowych, 3 warsataty gléwne, 25 parowozow-
ni, 40 obrofnie, 150 stacji wodnych 1 wiez ci§nien, nie liczae
znaczne] liczby drobnych budynkdéw gospodarczych. Z urza-
dzen niezbednych dla bezpieczefistwa ruchu nalezy odbudo-
waé centralizacje zwrotnic na 130 stacjach i wznowié blo-
kadg linjowa, ktdrej urzadzenia na 1500 &m linji zostaly- zni-
gzczone lub wywiezione. ' :
Dla doprowadzenia nawierzehni na linjach pierwszo-
rzednych do stanu odpowiadajacego obeenym wymaganiom

PANSTWOWYCH.

Podal Adam Frank, inz (Warszawa).

1 typom taboru wypadnie w najbliZszycﬁ 3—4 latach wy-

“mieni¢ zbyt slabe i zuzyte szyny na dlugosei okolo 2800 km,

co da moznos¢, zuzytkowujae szyny zdjete, poprawié niepo-
my$lny stan toréw na linjach drugorzednych i stacyjnych.
\ W zalezno$ei ‘od nowych typéw parowozéw, o nacisku
na o§ do 18 — 20 ton, trzeba przeprowadzié wzmocnienie
mostdw na niektérych gléwnych linjach, szezegélnie w Ga-
licji, gdzie mosty sg obliczone na mniejszy nacisk na os.
Poza odbudows, uszkodzenh wojennych, nader niedosta-
teczny rozwd] sieci kolejowe] polskiej i zmienione warunki

_wewngtrzne wysuwaja réwniez na pierwszy plan koniecz-

no$é jej rozwoju, przewaznie w granicach bylego Krélestwa
Kongresowego, dla zado$6uczynienia potrzebom wewnetrz-
nym, pomijajae juz wymagania ruchu tranzytowego.

- O rozwoju sieci do norm uwazanych za niezbedne

‘w krajach, bedacych w warunkach Polski, nie moze byé na

razie mowy i na poczatek wypadnie sig ograniczyé tylko do
najniezbgdniejszych linji, konieecznych do rozwoju zycia we-
wnetrznego, przemysiu i handlu. Gléwnym zrédlem i ogni-
skiem ruchu w Polsce jest bez watpienia Zagtgbie Dabrow-
sko-Slaskie, w czgSel za$ takze tereny naftowe malopolskie
1ogniska handlowo-przemyslowe, jak Warszawa, Poznar,.
Lwéw, Krakéw, kédz, Gdatisk i inne. Wobec tego 1 wskutek
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przeciazenia juz obecnie linji zbiegajacych sie w Zaglebiu,
przedewszystkiem niezbedne jest zbudowanie trzech nowych
linji wychodzacych 7z Zaglebia, a taczacych je z Pomorzem
(Brodnica), Warszawg i Réwnem.

Poza tem wobec zmienionyeh warunkéw wewnetra-
nych, niezbedne jest wybudowanie szeregu linji, Iaczacych
rézne dzielnice Polski. ‘

Jednocze$nie z budows nowych linjii toréw niezbed-
nym jest rozwdj istniejgeych i budowa nowych stacji wezlo-
wych, dla uniknigeia zaburzen w ruchu i przetrzymania wa-
gondw, wynikajacych wskutek nieodpowiedniego i niedo-
statecznego rozwoju stacji. Przedewszystkiem nalezy rozbu-
dowaé wezty: Warszawe, Kutno, Deblin, Lublin, Czestocho-
we, Zabkowice, Szezakowe i Krakdw.

W celu za§ umozliwienia nalezytej gospodarki w Za~
giebiu Dabrowsko-Slaskiem, koniseznem jest wybudowanie
dwu nowych stacji rozdzielezych, jednej na poludniu Zagle:
bia w strong Czechostowacji i Malopolski, drugiej na wscho-
dzie Zaglebia, w okolicy Strzemieszye, jak réwniez trzeba

‘rozwinaé stacje Liazy, juz obecnie niewystarczajacs. .

Nakoniec do powaznych i pilnych robdt nalezy rozwd;
i budowa nowych stacji pogranicznych wobec nowych gra-
nic i braku odpowiednich stacji granicznych. :

Do najbardzie] pilnych spraw nalezy: 1) budowa no-
wych stacji pogranieznych: w Jamielniku dla trzech kierun-
kéw na Iowo (Eylau), w Kaczorach—dla trzech kierunkéw
na Pilg (Schneidemiihle) i w Zebrzydowicach ~ na Bogumin;
2) rozwinaé nalezycie stacje Zbaszyn, Leszno, Rawicz, Lup-
kéw, Liawoezno, Sniatyd i Turmont; 3) zbudowaé nowe sta-

cje przeladunkowe w komunikacji z Rosja: pierwszorzedne

w Stolpeach i Zdoltbunowie (lub Mogilanach) i mniejsze
w Zahaciu, Mikaszewiczach i Snowidowiczachi 4) odbudo-
waé stacje Podwoloezyska.

- W nastepstwie, w miarg rozwoju komunikacji z pai-
stwami oSciennemi, wypadnie rozwingé lub tez pobudowaé

caly szereg innych stacji pogranicznych i przetadunkowyeh.

Stabe zaopatrzenie kolei polskich w tabor przewozowy
-wymaga réwniez w pierwszym rzedzie uzupeinienia taboru
dla moznoéci zadosCuezynienia weiaz wzrastajacym potrze-
bom i wymaganiom ruchu. Stosowaé w tym cela odrazu
normy przedwojenne nie sposéb wobec niemoznosci nabycia
tak znacznych ilosei taboru, wypadnie wigc oprzeé sig na
obeecnym ruchu i przypuszczaloym jego wazrodcie i wa-
runkach. :

Przyjmujac za podstawe obliczenia §redni dzienny na-
ladunek wr. 1921 okolo 8000 wagondw, przyczem 20% po-
trzeb ruchu nie bylo zaspokajane, przypuszezajac w dal-
szym ciggu, ze wzrost fadunku wynoszacy obecnie 12,3%
rocznie bedzie sig gtopniowo zmniejszat do 8% w r. 1926, Ze
z Rosji bedziemy otrzymywaé od 100w roku biezacym do
500 wagondw w . 1926, ze procent wylaezonych dla repara-
¢ji, wynoszacy obecnie 126, bedzie sig stopniowo zmniej-
szal do 10% w r. 1926 i stosujac $rednie spdlezynniki obrotu
wagonéw, ze stopniowem ich polepszaniem, otrzymamy po-

trzebne na najblizsze pigeiolecisilosei wagondw towarowych:

w latach 1922 - 1923 - 1924 .1925 - - 1926

wagondéw 109860 116680 128940 135650 139380 .

nalkm 7,1 7,5 8,4 8,7 8,9
, Do tego nalezy dodaé, majac na uwadze zuzycie i wiek
wagonéw, po !/,, parku obecnego, t.j. po 3000 wagondw

rocznie, na wymiane wycofywanych z ruchu wskutek staro-
§ei i zuzycia. .

Obecnie koleje posiadajs 87400 wagondw, w tem 4600
amerykanskich o podwdjne] nosnosei, czyli wlaseiwie 92000
wagondw, wypadnie zatem w ciagu najblizszego 5 lecia na-
byé 62880 nowych wagondw.

Wytwdrnie miejscowe moga, dostarezyé:

w latach 1922 19238 1924 1925 1926
wagonéw 4875 7065 7665 8065 8215
czyli pozostanie jeszeze do nabycia dla zado$éuczynienia

potrzebom ruchu: '.
wagondow 16500 21750 7600 1600 —

Do wagondw osobowych wypadnie zastosowaé noriny
przedwojenne z uzupelnieniem ich w przeciagu 5—6 lat, po-
dobnie jak dla wagonéw towarowych. Stosujac dla b. zabo-
ru rosyjskiego norme 0,56, dla zaboru austrjackiego 0,71
i dla pruskiego 1,48 na 1 km, otrzymamy Srednia norme 0,8
na kilometr, co da potrzebnag, ilo§é parku osobowego—12 480.
Na wymiang zuzytych i starych trzeba dodaé do tego co-
rocznie po !/,; obecnego parku, ezyli po 350 wagonGw, co
w przypuszezeniu uzupelnienia parku w przeciagu lat 6-ciu
i obecnej ilosei 8860 wagondw osobowych, wykazuje potrze-
bg nabycia w ciagu najblizszych 5-ciu lat 4650 wagondw
osobowych. .

Wytwdérnie miejscowe moga dostarczyd: ,

w latach 1922 1993 1924 1925 - 1926

wagonéw 890 877 877 977 1000
wypadnie wige nabyé jeszcze wagonéw osobowych:
560 70 70 — —

. . Do parowozéw wobec nieustalonego charakteru ruchu,
za podstawg do obliczenia trzeba przyjaé okre§lony powy-
zej park wagonowy, uznajae, jako niezbedne minimum, je-
den ' parowdz na kazde 24 wagony ogélnego parku (przed
wojng bylo w Niemezech po 28 1 w Austrji po 20 wagonéw
na parowdz), otrzymamy w ten sposéb potrzebne iloSei pa-
rowozow: : _ :

w latach 1922 1923 1924 1925 1926

parowozdw 4555 5280 5820 6120 . 6800

t. j. na km 03 . 084 0,87 0,39 0,4
na wymiang starych i zuzytych parowozéw mnalezy dodawaé
corocznie po !/,, obecnej iloéei, t. j. po 150 parowozdw, czyli
razem w ciagu najblizszych 5 lat trzeba nabyé 2750 nowych
parowozdéw.

Miejscowe wytwdrnie moga dostarezyé: .

w latach 1922 1923 1924 1925 1926

paroworzdw 70 70 160 300 850
wypadnie wige naby¢ opréez tego parowozéw:

335 . 805 530 150 . —

Wskazane iloSei potrzebnych parowozéw 1 wagondw
nie obejmuja potrzeb nowych linjii Slaska polskiego. Dla
nowych linji trzeba przyjaé normy, na 1 kilometr po 0,3 pa-
rowozéw, 0,7 wagonSw osobowych i po 6 wagondw towaro-
wyeh, co przy projektowene] budowie okolo 2000 kilometréw
wywoluje potrzebe nabycia, na rachunek kapitaléw budo-
wlanych, okolo 600 parowozdéw, 1400 wagonéw osobowych
i 12000 wagonéw towarowych. i

Dla Slaska polskiego, wobec nieustalenia warunkéw ru-
chu na razie trudno okreslié potrzebnsg ilo§é taboru. Prawdo-
podobnie jednak wypadnie w najblizszem 5-cioleciu nabyé
dla potrzeb Slaska okolo 25000 wagonéw towarowyeh i okolo
200 parowozdw. :

Zadania ruchu tranzytowego na kolejach polskich.
. Podat Dr. Jézef Gleysztor, (Warszawa). ' ' ' '

Geograficzne polozenie Polski czynizniej pod wzgledem
komunikacyjnym pomost pomiedzy zachodem a wschodem
Europy. To tez poza zaspokojeniem potrzeb wiasnych pan-
stwa na kolejach polskich lezy obowigzek obshuzenia ruchu
tranzytowego-migdzynarodowego. '

Tranzyt moze sie dokonywaé z zachodu na wschdd lub
odwrotnie, t. j. pomiedzy Burops Zachodnis i Srodkows
z jednej strony, a Rosja, Ukraing i pafistwami baltyckiemi
— 7 drugiej, jak réwniez z poludnia na pdéinoc (pomigdzy

Rumunja, Czechami, Austrja lub Wegrami z jednej strony
a Gidafiskiem i Prusami z drugiej), wreszcie po przekatnych
— z potudnia Europy.na péinoeny zachdd Rosji lub z péi-
nocnego wschodu Niemiec na Ukraing poludniows,. .
Najwazniejsze - kierunki tranzytowe biegng jednak
wzdtuz réwnolesnik§w poniiedy zachodem a wschodem i do
nich naleza nastgpujace szlaki kolejowe: 3
;1) dla fadunkéw, idacych z Niemiec péhnoenych, Danji

Holandji i Belgji przez Berlin do Rosji péinoenej i srodko-
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we] —linja Zbgszyh-Poznai-Strzatkdw- Warszawa-Bialystok
Baranowieze Stotbee; 2) dla Jadunkéw z Francji péhocne]
i Niemiee §rodkowych przez Kolonje-Lipsk do Rosji érodko
wej 1 Syberji—linja Leszno-Ostréw - F.ddz - Deblin - Brzeéé
Pinsk-Funiniee; 8) dla ladunkéw z Francji §rodkowej i Nie-
miec poludniowyeh przez Wroctaw do Rosji poludniowej
i Ukrainy —linja Lubliniec-Czestochowa-Kiel ce-Kowel-Sarny;
4) dla tadunkdw z Francji poludniowej, Wloch, Szwajearji,
Austrji i Czechoslowacji przez Wieden lub Prage do Ukrainy
poludniowejiZaglgbia Donieckisgo—linja Bogumin-Krakéw
Lwéw- Zdotbnnowo lub Podwoloczyska.

Pozatem dla tranzytu z Rosji i do Rosji mogg byé
czynne szlaki przez t. zw. korytarz polski mianowicie linje:
Chojnice-Tezew i Pila-llawa (Schneidemiihl-D. Eylau). Szlaki
te jednak, dajace najkrdtsze przebiegi kolejami polskiemi
sq niedogodne dla tranzytu, poniewaz sa dluzsze od szlaku
N 1 1), ponadto za§ maja po 5 wzglednie 6 punktéw graniez-
nych przej$ciowyeh (przez Polske, terytorjuin W. M. Gdanska,
Prusy Waschodnie, Litwe i Xotwe), wowezas gdy w drugim
wypadku tranzyt przecina tylko Polske , co znacznie zmniej-
sza formalnos$ei i daje duze oszezgdnoSei na czasie.

Przytoczonemi wyze] szlakami tranzytowemi mozna
naturalnie postugiwaé sig takze do przewozéw kombino-
wanych — korzystajac z faczacych je pomiedzy soba linji
poprzecznych — z péinocno-zachodnie] Europy na poludnie
Ukrainy lub tez z poludnia Europy do Rosji srodkowej,
wzglednie pémoene]. Tak np. z Hamburga najkrétsza droga
do Jekaterynostawia i Zaglebia Donieckiego prowadzi przez
Schneidemithl-Torud - Warszawe- Deblin- Réwno, (Hamburg-
Jekaterynostaw =2814 Ilm), z. Wiednia do Moskwy trafia
sig przez Bogumin-Deblin-Brzesé-Stotbee (1933 klm).

. Przytoczone nize] zestawienie odlegloSei,. wykazuja
- dowodnie, ze wszystkie transporty z Kuropy Zachodniej
i Srodkowej, przeznaczone dla Rosji i Ukreiny a zdazajace
kolejami, polozonemi w pasie, ograniczonym od pdinocy
Szezecinem a ‘od poludnia Wiedniem (wlaeznie,) majg drogg
tranzytows najkrétsza i najdogodniejsza przez wyze] wy-
mienione 4 szlaki kolei polskich. Przy obecnej sprawnosei
tych szlakéw moga one — poza pokryciem potrzeb ruchu
wewngtrznego i sasiedzkiego z panstwami e§ciennemi-—prze-
puécié dziennié 8 par pociagdw z tadunkami tranzytowemi,
-ezyli po 83200¢. w kazda strone, co czyni z gérg 2 miljony .
rocznego przepustu tranzytowego w obie strony. '
-Tloé¢ ta ladunkdw tranzytowych w miare rozwoju sto-
sunkéw handlrwych pomiedzy - Zachodem a Wschodem
Europy musi znacznie wzrosnag. '
Nalezy tego oczekiwaé po zawarcitt uméw handlowych

pomigdzy Polska z jednej strony a Rosja, Ukraing oraz -

Niemcami z drugiej, a zwlaszeza w razie faktycznego urze-
czywistnienia zadania gospodarczej odbudowy Rosji.

W celu odpowiedniego przystosowania sieci kolei
polskich do tyeh wzmozonych wymagan migdzynarodowego
ruchu tranzytowego koniecznem jest przedsigwzigeie szeregu
robdt inwestycyjnych, a mianowicie: wzmocenienie zdolnosei
przépustowe)] szlaku 4-go, linji kolejowyeh od Zebrzydowic
przez Krakow-Lwéw-Krasne do Zdolbunowa, waglednie
‘Podwoloczyska przez rozbudowe stacji granicznych wejsécio-
‘wych 1 wyj$ciowych, urzadzenie na zachodzie stacji rozdziel- .
czej dla ladunkdw élaskich, wzmocnienie mostdw do obcia-
zenia 18 —20 £, wzmocnienia odpowiednio nawierzchni,

1) Berlin-Moskwa przez Chojnice-Tczew-KréLewie_c Wilno==1892 km.
Berlin~Moskwa przez Zbgezyd-Warszawg-Stothee 1840 km.

wydluzenia toréw stacyjnych, zwigkszenie i ujednostajnienie
taboru parowozowego 1 zwigkszenie iloSciowe taboru wago-
nowego oraz ulozenie drugiego toru na linii Dgblin-Rejowiec
celem wzmozenia ruchu na szlakach tranzytowych Ne2 i 8.

Pozatem W celu ominigeia dzi§ juz przeladowane]
Warszawy nalezy wybudowaé linjg kolejows pomigdzy Cie-
chanowem lub Mlawa i Ostrolgks o dtugosei 80 kim. Wybu-
dowanie togo odeinka stwarza nowy szlak tranzytowy od
Pily przez Toruh-Dzialdowo - Ostroleke - Bialystok-Stolbee,
krGtszg od szlaku Nel dla wszystkich ladunkdw, idacych
z Niemiee pdlnoenyeh (Hamburg-Lubeka-Szezecin) oraz
z Daniji, ‘ . )

Dalej konieczno$¢ stworzenia ujscia dla nadmiaru
wegla i wyrobdw hutniczych z polskiej ezesei Slaska Gor-
nego wymaga zbudowania nowe] magistrali Bytom -Tarno-
brzeg-Hrubieszéw-Réwno. Linja ta o dlugosei 613 Jilm.,
przewiezé moze do Rosjii Ukrainy okolo 5 miljonéw ton
wegla oraz gnaczny ilo§é wyrobéw hutniczych i artykuléw
niezbednych do odbudowy przemystowego zycia Rosji. Linja
ta stworzy zarazem nowy szlak tranzytowy pomiedzy zacho- -
dem a wschodem Furopy, obeiazajacy szlaki istniejace obee-
nie wyzyskane] juz w znacznym. stopniu zdolnoéei przepu-
stowej. 4

" Wreszeie w celu utworzenia bezpo$redniego polaczenia
pomigdzy Gdanskiem a Odesa, czyli pomiedzy morzem Bal-
tyckiom a Czarnem, konieezna bylaby przebudowa grunto-
wna kolei Lublin-Betzec Lwéw, linji zbudowanej juz podezas
wojny sposobem prowizoryeznyin i nienadajacej sie zupelinis
do ruchu bardzie] wzmozonego. Przebudowa taka moze
zajaé 7o trzy sezony budowlane.

- Faktyezne urzeczywistnienie przewozéw tranzytowych
pomiedzy Europa a Rosjg uzaleznione jest jedunak nietylko
od zdatnodei przepustowe] kolei polskich, alo réwniez od
zdolnosei odbiorezoj kolet rosyjskich. Narazie koleje rosyj-
skie wyrazily gotowo$é przyjniowania na szlaku Stolbce-Nie-
horelo nie wigeej nad 10 wagondw dzienuie, na szlaku zes

- Zdolbunowo-Szepietéwka 50 wagonéw. Przepuszczajac, %e

na innych linjach rosyjskich i ukrainskich, stykajacych sig
z kolejami polskiemi, moznaby osiagnaé jeszeze przepust
wagondw, daloby to razem dla tranzytn migdzynarodowego
120 wagondw, czyli 8 pociagi dziennie. Jest to oczywiscie
niedostateczne i aczkolwiek mozna sig spodziewaé stopniowej
poprawy tych stosunkéw, to jednak przypuszezaé nalezy,
ze jeszeze przez czas dluzszy zdolno$é przepustowa kolel
polskich bedzie przewyzszala zdolno§é odbioreza kolei
rosyjskich, ) ' _
"~ Okoliczno$€ ta wskazuje przeto na konieeznosé uzupel-
nienia aparatu kolejowego przez system racjonalnie obmy-
slonych skiaddw tranzytowyeh, pozostajacych w Scislym
zwiazku z kolejami, obdarzonych za$ pewnemi przywilejami
pod wzgladem celpym, umozliwiajgcemi nietylko przeclio-
wywanie towaréw w oczekiwaniu odpowietnie] konjunktury

przewozowe] czy handlowej, ale i poddawanie ich pewnym

zabiegom przetwérezym, uszlachetniajacym. Sieé podobnych
skladéw, eksploatowanych przez prywatne przedsigbiorstwa
handlowe, ale pozostajacych pod Scista kontrols wladz cel-
nych, powinna sig znalez¢ na wszystkich gldwnych szlakach
tranzytowych w poblizu wschodnie] granicy Polski. Pod -
tym wzgledem, z uwagi na handlowe znaczenie pewnych .
ofrodkéw lub na ich polozenie” w poblizu skrzyzowania
z drogami wodnymi, na szezegdlne uwzglednienie zastuguja
punkty nastepujace: Wilno, Bialtystok, Brzesé, Kowel, Lwdw,
oraz Warszawa. '

' GLOWNE WARSZTATY KOLEJOWE.

Podatl inz, J. Kornaclki.

- Czem serce jest dla organizmu ludzkiego, tem warsztaty
sg dla kolel, to tez najmniejsze niedomagania warsztatowe
niezwlocznie odbijajg sig ujemnie na sprawnosei kolejowej. -
‘Panstwa zaboreze doskonale rozumialy te dominujacg role,
‘jakg odgrywajs w kolejpictwie naprawnie gldwne, dla tego
tez w czasie nawaly wojennej, przedewszystkiem uderzaly
"'w to serce, aby sparalizowad wazniejsze arterje sieci kolejo-
wej. Tem nalezy tlomaczyé¢ zniszczenia, jakim ulegly war-

sztaty, znajdujace sig na terenach dziatah wojennych, Pierw-
sze padly naprawnie w Radomin: zostaly one spalone i zbu- -
rzone przez wojska niemieckie, ustgpujace z pod Warszawy -

-w listopadzie 1914 roku. Maszyny i obrabiarki wywieziono

do Niemiec lub zdemontowano, za$ na miejscu warsztatéw,
pozostaly tylko zgliszeza. Rosjanie, ustgpujac z b, Kongre-
séwki w lipeu 1915 roku i idsc za przykladem Niemcéw, wy-
wiezli do siebie calkowity inwentarz z pozostalych' szedciu
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naprawni gldwnych, palac i burzac budynki: warsztaty
w Starosielcach zréwnano z ziemis, w Pruszkowie za$ pozo-
staly tylko zgliszcza, mnie) stosunkowo ucierpisly budyaki
warsztatéw gléwnych w Warszawie ( t. j. warsztatéw: War-
szawa— Wschodnia, Pelcowizna, Wepszawa—Gléwna i1 War-
szawa—Kaliska), Wazglednie mniejszemu zniszczeniu ulegly
naprav nie gléwne na terenie Malopolski w Nowym-Sgczu
i Tarnowie, a tylko w Stanistawowie, Lwowie i Stryju bar-
dziej ucierpialy wskutek dlugotrwalych walk z Ukraihcami.
Jedynie Wielkopolska dala nam warsztaty nieuszkodzone
w Poznaniu i Bydgoszezy, ale naprawnie te nie odpowiadajg
naszym warunkom, gdyz Niemey positkowali sig w szerokim
zakresie swoim wielkim przemyslem, czego my uczyni¢ nie
mozemy. Wschdéd nie dal nam wearsztatéw i tylko za czaséw
oknpantéw powstaly w Xiapach prowizoryczne naprawnie
(typu wojennego). ‘

Przedstawiajac ten obraz zniszezenia, jakiemu ulegly
warsztaty gléwne wskutek wojny swiatowe], nalezy jednako-
woz zaznaczy¢, ze okupanci urzadzili w ocalalych budynkach
prowizorja, gdzie dokonywali tylko muiejszych napraw, usku-
teczniajge wieksze u siebie.

Prowizorja te otizymalismy w spadku po okupantach
w listopadzie 1918 roku i trzeba bylo wielkiego wysilku ze
strony Ministerstwa Kolei Zelaznych, oraz poszezegdlnych
Dyrekeji Kolejowych, aby te prowizorja niezwlocznie uf osa-
2y¢ w maszyny, obrabiarki i mechaniczne urzgdzenia, nie-
zbgdne do wykonania nie tylko malej, ale i duzej naprawy
_ taboru. Rozumie sie, ze w tych naprawniach prowizoryecz-
“nych nie moze by¢ mowy o prowadzeniu racjonalnej gospo-
darki kolejowej; zyjemy obechnie z dnia na dzien, lecz stan
taki z biegiem czasu pogarsza sig, dla tego tez uregulowanie
spraw warsztatowych jest kwestjg nader pilng. Nadmienié
takze nalezy, ze nawet te naprawnie, ktdre byly czynne przed
wojng, nie mogly zadosé uczyni¢ potrzebom, wymaganym
przez dwezesny silny rozwdj kolejnictwa, a wskutek tego juz
wtedy sprawa budowy nowych warsztatéw byla bardzo aktu-
alng. Wojna $wiatowa nie tylko, ze przerwala zapoczgtke-
wane przez pahstwa zaborcze prace w tym kierunku, ale
w znacznym stopniu zniszezyla posiadane juz naprawanie,
‘& nawet niektére z nich znikly z powierzchni ziemi. Dziw-
nem- réwniez =zrzgdzeniem losu, dotkliwem dla podniesie-
nia sprawnodci naszych kolei, nie otrzymalismy przy usta-
laniu granic z Niemcami nowoczesnych warsztatéw w Pile,

za$ dano nam naprawnie starego typu w Bydgoszezy, ktére -

nawet przez Niemeow mialy byd zlikwidowane. Podobniez
przy podziale Godrnego Slaska nie otrzymalidmy nowoczes-

nych warsztatéw w Gliwicach, Gdanskie za$ naprawnie mo--

ga by¢ zuzytkowane tylko drogg specjalnej konwencji.
- Z powyze]j przytoczonega opisu mozemy juz zdaé sobie
- dokladnie sprawg z tego oplakanego stanu, w jakim znajduja
sig nasze naprawnie, to tez teraz kazdy zrozumie dlaczego po-
siadamy tak wielki procent chorego taboru: 38% parowozow,
33% wagonéw osobowych i 129 wagonéw towarowych, a to
nalezy uwazad za bardzo ostry kryzys w naszej gospodarce
kolejowej, gdyz w normalaych warunkach liczba taboru, wy-
cofanego z obiegu, nie powinna przekracza¢ 18y parowozow,
12% wagonéw osobowych i 5% wagonéw towarowych. Dla
podniesienia sprawnodci kolei Ministerstwo Kolei Zelaznych
zmuszone jest kupowaé nowy tabor, a chory oddawaé do na-
prawy prywatnym fabrykom na bardzo niekorzystnych wa-
runkoch, co nalezy uwaza¢ za tymezasowe zlo konieczne.
‘W celu za$ uregulowania przezywanego kryzysu, Minister-
stwo Kolei Zelaznych zwoluje corocznie zjazdy dla spraw
warsztatowych, a takze utworzylo Komisje Warsztatows
i Biuro projektowania warsztatow, ktére po otrzymanig kre-
dytéw (1,9 miljardéw) na rozpoczgeie budowy naprawni gléw-
nych przeksztalca sig juz w Biuro budowy warsztatéw. Nie-
zaleznie od powyzej wskazanych poczynah, sprawa warszta-
towa na skutek mego referatu. (,Srodki do doprowadzenia
liczby chorych parowozéw do normy“) byla przedmiotem
ozywionych dyskusji i omawian na pierwszym Wszechpol-
skim Zje#dzie Inzynierdw Kolejowych, ktéry sig odbyl w War-
szawie w listopadzie 1921 roku. Zjazd w tej sprawie uchwa-
lit nastgpajacy rezolucje: : ' .

1) Nalezy uwazadé sprawg planowej budowy nowych
warsztatéw, jako najpilniejszg potrzebe pahistwows bez wzgle-
du va trudnosci: finansowe, w jakich sig Panstwo znajduje.
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2) W okresie budowy nowych warsztatéw nalezy nie-
zwlocznie rozbudowaé i wyposazy¢ w urzgdzenia mechanicz-
ne i zasoby istniejgece naprawnie gldwiue i pomoenieze.

3) Dla rozwazania wszystkich spraw, dotyczgeych bu-
dowy i rozbudowy warsztatéw, wyboru typéw parowozdw
1 wagonéw, zakupowanego taboru, opracowania normalji
technicznych i caloksztaltu gospodarki trakcyjnej i warszta-
towej, nalezy niezwlocznie powolaé do zycia Komitet tech-
niczny przy Ministerstwis Kolei, skladajacy sig z wybitnych
specjalistow tej dziedziny. o

4) W celu zwigkszenia wydajnosdci pracy pracownikéw
kolejowych, pozgdane jest wprowadzenie w szerokim zakresie
premji. :

5) Uznajgc udzial prywatnego przemysiu w naprawie
naszego taborn za tymeczasowe zlo konieczue, Zjazd pod-
kresla koniecznodé budowy i rozbudowy nowych warsztatéw,
‘oraz zwraca uwage na potrzéby réwnowagi wydatkdw na za-
kup nowego taboru z jeduej strony i Srodkéw naprawy
z drugiej.

Ministerstwo Kolei Zelaznych juz przed Zjazdem pra-
cowalo w kierunku, ktéry nastepnie zalecily przytoczone
rezolucje Zjazdu, a mianowicie: utworzono Centralg Zaku-
péw, Komisig Warsztatows, Biuro projektowania warszta-
tow, ktére przeksztalca sig w Biuro budowy warsatatéw,
przystgpuje sig w tym roku do budowy dwdéch gléwnych na-
prawni, wprowadza sig w szerokim zakresie premje it. p.

Cheae zorjentowaé sie w srodkach, jakie potrzeba zasto-
sowag, azeby nie tylko posiadanym juz obecnie jednostkom,
taboru, ale takze i majgcym wkrétee nadejsé z fabryk, zabez-
pieczyé prawidlows naprawe, nalezy wyswietlié 1 obliczyé
rozmiary niezbednych dla tego celu naprawni gléwnych,

Terytorjum, stanowigce obecnie Rzeczpospolits Polsks,
bylo obslugiwane przed wojng przez 5500 parowozéw, 9500
wagonéw osobowych 1120 000 wagondw towarowych. Obecnie
posiadamy 4300 parowozéw, 9861 wagondw osobowych 187369
wagonéw towarowych, gdy tymczasem nasze naprawnie na-
wet po doprowadzeniu wydajnosei pracy robotnika do normy
przed wojenne] nie mogg utrzymaé w sprawnosci wigee] niz
3000 parowozdéw, 5000 wagonéw osobowych i 50000 wago-
néw towatowych. Z drugie) strony ilod¢ posiadanego taboru
jest niedostateczng i musi byé w najkrétezym czasie dopro-
wadzona do stanu umozliwiajgecego rozwdj zycia ekonomicz-
nego. Za podstawe nie moze siuzyé tu ilosé przedwojenna,
gdyz pansbwa zaboreze, a szczegdlniej Rosja, celowo uposle-.
dzala koleje polskie. Dokladnie obliczenia wskazujg, ze Pol-

“ska dla podtrzymania zycia ekonomicznego, majge 16 110 kilo-

metréw sieci kolejowej, musi rozporzgdzac¢ nie mniej niz 6300
parowozami, 12000 wag. osobowemi 1 139000 wap. towaro-
wemi. Pohiewaz kazda jednostka taboru, po wypelnieniu

- pewnej ilosci pracy, wymaga rewizji swego stanu i naprawy

uszkodzonych i zuzytych czedci, to tes powyzej przytoczone
cyfry juz w dostatecznej mierze wskazuje, ze w krétkim cza-
sie nabyty tabor zostanie wylgczony z ruchu, a wskutek tego
moze nastgpié kryzys transportowy. _

Azeby blizej okresli¢ rozmiary niezbgdnych naprawni,
trzeba przyjaé te normy, jakie zycie ustalifo dla naszych wa-
runkdw, a ktére zostaly przyjete na 2 Zjetdzie Warsitabo-
wym M. K. Z. w 1919 roku: -

1) Duza naprawa uskutecznia,siq winna perjodycznie

‘dla parowozéw co 6 lat, wagonéw osobowych —9 lat i wago-

now towarowych —12 lat.
~ 2) Kazdy parowéz podlegaé winien uzupelniajgce]j ezyli

gredniej naprawie jedeu raz w terminie migdzy dwoma sgsied-
nimi duzemi naprawami, a wagon osobowy — dwa razy;

3) Kazdy wagon osobowy wymaga corocznej Trewizji
swego stanu, towarowy zas—co 3 lata, - -~

Przyimujac te terminy naprawy, okreslamy niezbedng
roczng wydajnosé warsztatow dla posiadane] juz obecnie jak
réwniez 1 dla ilodei taboru, koniecznej do podtrzymania zyciax
ekonomicznego Polski; ta ostatnia wydajnosé wskazana jest
w nawiasach : -

1) Z naprawy duzej—720 (1050) parowozéw, 990 (1330)
wagondw osobowych i 7280 (11580) wagondw towarowych.

9) 7 naprawy uzupelniajgcej — 720 (1050) parowozdéw ’
1 1980 (2660) wagondéw osobowych; I



204

PRZEGLAD TECHNICZNY.

1922

-

' 8) Z rewizji rocznej —5890 (8010) wagonow osobowych

1 rewizji 3 letniej — 21880 (34740) wagondw towarowych,

a takze z odbudowy — 17560 (2780) wagondw towarowych.

Przy obecnej dezorganizacji mas robotniczych, braku

. materjaléw i niedostateeznych $rodkach, naprawa duza paro-

wozu trwa D1 wigce] miesigey, locz jest to czas praejéciowy,

nienormalny, nie mozna wige vbecnych warunkéw braé za

podstawe do obliczen majacych w prayszlosci powstaé na-
prawni. : ' »

Wzorujge sig na rezultatach przedwojennych, do jakich
doszly warsztaty nowoczesne, przypuszezamy, e czas trwa-
nia naprawy nie przekroczy nastgpujgcych terminéw :

1) Naprawy duze] dla parowozéw — 3!/, miesigea (t. j-
‘parowodz przebywat bedzie w parowoziarni 3 miesigce, kociol

~ w kotlarni 2 miesigce, tender w tendrowni — 1/, miesigca,
parowdz z tendrem w lakierni — 1/, miesigca), dla wagondw
osobowych—3 miesigee (t. j. wagon przebywndé bedzie w wa-
goniarni — 21/, miesigca 1 w lakierni — !/, miesigea) i dla
wagonoéw towarowych — '/, miesigea;

2) Naprawy uzupelniajgce dla parowozéw —2 miesigce
(t. j. parowdz praebywaé bedzie w parowoziarni 2 miesigee,
tender w tendrowni—1 miesige) 1 dla wagonow osobowych—~
1!/, miesigea (t. j. w wagoniarni — 1 miesige i w lakierni —
1/, miesigea); . '

+ 8) Rewizji rocznej dla wagonéw osobowych i3 letniej
dla wagonéw towarowych — 1/, miesigea; ,

4) Odbudowy wagonéw towarowych — 1 miesige.

Na zasadzie powyzej praytoczonej wydajnosci warszta-
tow 1 termindéw maprawy, okreslamy rozmiary naprawni,
ktdére sg wyrazone w ilodciach stanowisk, niezbgdnych dla
posiadavego i w nawiasach dla potrzebnego taboru: w pa-
rowoziarni — 300 (440), kotlarni — 140 (210), tendrowni —
110 (160), wagoniarni osobowe] — 490 (670) 1 towarowej —
900 (1440), lakierni parowozowej — 30 (4b) 1 wagonowe] —
120 (170). Doliezajac do powyzej wyliczonych ilosel 10% na
nadzwyczajne wypadki, otrzymamy ogélng ilos¢ stanowisk,
niezbgdnych dla utrzymania w sprawnosci parowozdw —

640 (910), wagonéw osobowych — 670°(920) i towarowych—

990 (1580). - :

Nalezy teraz rozpatrzyé te srodki naprawy, jakimi
obecnie rozporzgdzamy. W 15-tu warsztatach gléwnych (Pel-
cowizna, Warszawa-Wschodpia, Pruszkéw, Warszawa-Gtéw-
na, Warszawa-Kaliska, iapy, Skarzysko, Radom, Nowy Sgez,
Tarnéw, Lwéw, Przemysl, Stryj, Stanistawéw, Poznah i Byd-

-goszez), posiadamy ogdlem w parowoziarniach — 356, kot-
larniach — 68, tendrowniach — 83 i lakierniach — 3, co
‘razem wynosi 510 stanowisk parowozowych iopréez tego
900 stanowisk wagonowych. Niezaleznie od naprawni gtéw-
nych posiadamy 33 wigkszych warsztatéw poroeniczych
o 70 krytych stanowiskach parowozowych i 140 wagono-
wych. Obecnie wige brakuje stanowisk parowozowych 60
(k. j- 9%) i wagonowych—620 (t. j. 37%), a w niedalekiej przy-
szdosci bedzie brakowad parowozowych 860 (t. j. 38%) i wago-
nowych — 1460 (t. j. 68Y%).

 Powyzej przytoczone cyfry mogy nasunaé mysl, ze na-
razie sprawa warsztatowa nie przedstawia sig tak katastrofal-
nie; dopiero pray blizszem rozpatrzeniu sig w poszezegélnych
naprawniach przychodzimy do wniosku, %e wigkszadé ich, jak

to juz niejednokrotnie zaznaczylem, sg wladciwie prowizorja, -.

gdzie wydajnodé nie odpowiada ilogeiom stanowisk,,gdys po-
siadaja nieodpowiednio male pomocnicze dzialy,
Wyliczenia wskaznjg, zc jednoczesnie bedzie znajdowaéd
sig w naprawie duzej i nzupelniajacej, a takze w rewizji: 530
parowozow (t. j. 8'/5%2), 920 wag. osobowych (t. j. 7Y/,%)
1 1680 wag. towarowych (t.j. 1,1%). . s
Mala i.biezgca naprawa uskutecznia sig w warsztatach
przy depot i wymaga takze pewnej ilosci stanowisk krytych,
odpowiadajace] dla parowozow 16 — 8'/,="7!/,9 ‘wag, osobo-
wych 8 — 71/, =1/,% i wagondw towarowych 1,6 —1,1=0,4%,
a to uczyni dla parowozéw 470 1 wagondw — 620 stanowisk
krytych. Poniewaz dla tej naprawy posiadamy 215 stanowisk
_ parowozowych, ogélem wigo brakuje dla wszelkiego rodzaju
napraw 615 parowozowych 12080 wagonowych stanowisk
krytych. :
Dalsze badania doprowadzily do wniosku, %e nalezy nie-
zwlocznie przystgpid:

]

1) do budowy oémiu nowych naprawni gléwnych:
dwéeh parowozowych dla Dyrekeji Wilehskiej 1 Radom-
skiej o ogdlnej ilosei 202 stanowisk i szeciu wagonowych
o 1460 stanowiskach dla Dyrekeji Warszawskiej, Radomskiej,
Wilenskiej, Stanistawowskiej, Lwowskiej 1 Poznanskiej;

- 2) do rozbudowy szesciu istniejgcych naprawni parowo-
zowych w Stanislawowie, Lwowie, Stryju, na Pel-cowmme,
Nowym Sgaczu i Poznaniu, powiekszajac naprawnie te 0gd--
fem o 168 stanowisk, . '

‘Wykonanie wyzej wskazanych robét wymagaé bedzie
znacznego rozchodu 1 wedlug kosztoryséw rozchdéd ten wy-
raza sig w nastepujacych cyfrach, liczonych w markach przed-
wojennych (t. j. zlotych).

Koszt w milj. mk. ztotych:
43 - @
42 |5ds (27
EE | -85 £ Razem:
o [Bxinicg¥ )
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1) Rozbudowa 6 istniejacych mna-
prawuni parowozowych . . 7 6 3 16
2) Budowa 2 nowych naprawni
parowozowych. . . . . . .| 10 8 4 22
8) Budowa 6 nowych naprawni ‘
parowozowych . . b1 | .22 1p 88
Ogélem. . .| 68 86 22 126

Ogdlna suma 126 miljonéw marek zlotych, przotloma-
czona wedlag kursu cen robdot budowlanych doby obecnej
(L marka zlota==06B0 marek pol.), wyniesie 81,9 miljardéw
marek polskich. Wykonanie tak powaznych robdét w przesy-
wanym kryzysie finansowym Panhstwa wymaga rozlozenia
ich przynajmniej na 15 letni okres czasu.

Pierwszym etapem tego programu jest budowa;

1) gléwnych warsztatéw wagonowych Dyrekeji War-
szawskie] w Pruszkowie o wydajnosci rocznej 600 wagondw
osobowych naprawy duzej i uzupelniajgcej, 1200 w. osobo-
wych rewizji rocznych, 6 000 wag. tow. duzej naprawy i re-
wiz}i 3 letniej 1 540 wag. tow. odbudowy i przebudowy]:

2) gléwnych warsztatéw parowozowych Dyrekeji Ra-
domskie] w Opocznie wydajnogei rocznej 120 parowozoéw
duze]j i 120 parowozéw uzupelniajacej naprawy.

' Ogdlny koszt tych dwéch naprawni wyniesie: wagono-
wych —12 miljardéw, parowozowych—8 miljardéw, razem
20 miljardéw, a w tym roboty budowlane stanowig 12 miljrd.
i urzgdzenia mechaniczne — 8 miljardéw marek polskich.

~ Na rozpoczecie tych robét przeznaczone zostaly kredyty w r.

biezgcym: dla warsztatéw wagonowych — 1,3 miljarda i pa-
rowozowych — 0,6 miljarda marek polskich.

Dla wykonania wyzej wskazanych rob6t w tak szerokim
zakresie, ktére stanowié beda wielkie zadanie gospodarki ko-
lejowej, nalezy stworzyd osobng organizacje — ktdéreby nie-
zwloczuie przystgpilo do budowy dwdch zamierzonych na-
prawni, aby wykorzystaé rozpoczynajgey sig sezon budowla-
ny w calej pelni, zatrudniajgc jednoczesnie okolo tysigea bez-
robotnych.

Nie dotykajge koniecznosei niezwlocznego urzeczywist-
nienia budowy nowych warsztatéw, koniecznej dla utrzyma-
nia prawidlomego ruchu kolejowego, nalezy takze zaznaczyé,
ze 1 handlowe wzgledy przemawiajs za wzniesieniem tych bu-
dowli, jako korzystnego przedsigbiostwa Pahstwowego. Ko-
rzysci te sg nastgpujace:

' 1) Z chwilg urzeczy wistnieniem budowli i uruchomienia
nowych naprawni, stojgcych na poziomie. nowoczesnyoh wy- .
magan techniki, naleky spodziewaé sig zmniejszenla czasu
trwania naprawy przanajmniej o 88Y%, a to daje nam moznodé
o tyle procentéw wykorzystad tabor, podlegajgcy naprawnie.
Inwentarzowa wige ilodé taboru, niezbedna na potrzeby eks-
ploatacyjne, moze byé zmniejszona na ilosci: parowozéw —
630, wag. osobowych — 3600 1 wag. towarowych — 15000.
Wartodé tego taboru. wwniesie 82 miljardy marek polskich.
t. J. koszt budowy nowych warsztatéw bedzie w zupelnosci
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pokryty temi oszczednodciami, jakie wynikajg ze zmniejsze-
nia taboru dla ruchu, nie méwige juz o tych oszezednosciach,
jakie otrzymamy, przestajac uskuteczmiaé naprawe w pry-
watnych przedsigbiorstwach, gdyz takowe wykonywujs sie
obecnie po bardzo wygdérowanych cenach.

2) Roczny obrét danego przedsigbiorstwa, . j. roczny
kdszt naprawy taboru wyniesie dla parowozéw—=8 miljardéw,

wag. osobowych — 7 miljardéw i wag. towarowych -—4 milj.,

razem 19 miljardéw marek polskicl. W nowoczesnych na-
prawniach nalezy oczekiwaé zmniejszenia rozchodu na napra-
wg taboru przynajmniej o 204, a to wyniesie 3,8 miljardéw
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marek polskich. Wylozony wige kapital (81,9 miljardéw
marek polskich) na budowe warsztatow bedzie rocznie przy-
nosit 3,8 miljardéw marek polskich zysku, t. j. 4,6%. Kapital
ten,1 liczaa po 3% skladanych, amortyzuje sig w przeciggu
36 lat. ‘ '

3) urzeczywistnienia budowy nowych naprawni-daje
nam takze i te dogodnogdei, ktére trudno ujaé w cyfry, a ktére
wynikajj z moznosel wypelnienia lepiej i dokladniej naprawy
taboru w nowoczesnych warsztatach, co w znacznej mierze
przyczyni sig do lepszej i dluzszej jego konserwacji i racjo-
nalnego prowadzenia gospodarki kolejowej-

TABOR PAROWOZOWY NA P, K. P.

Podat S. Wasilewski, inz. '

Sprawa zaopatrzenia polskiej sieci. kolejowej w tabor
niezbedny dla zadoséuczynienia potrzebom gospodarczym kra-
ju byla dotgd rozwazana nietylko przez najszerszy ogél, lecz
nawet 1 sfery miarodajne, prawie wylgcznie pod katem widze-
nia ilosci taboru, przypadajgcego u nas na kilometr sieci eks-
ploatacyjnej. Wprawdzie wiedziano réwnies, ze tabor ten,
odziedziczony po 3 zaborcach jest bardzo niejednolity, ze skla-
da si¢ z ogromnej iloSci ré2nych typow i serji, lecz ta strona
sprawy uwazana byla ogélnie za drugorzedns,. :

Niniejsza notatka, nie roszczgca pretensji do szczegdlo-
wej oceny jakosci parowozdw, co wymaga znacznego nakladu
powaznej pracy fachowej, ma na celu jedynie uplastycanié
nieco, z czego sklada sig nasz tabor parowozowy i jakie zada-
nia na przyszlosc¢ czekajg nas w dziedzinie niezbednych inwe-
stycji. Nadmieni¢ nalezy, ze bedg tu podane jedynie przybli-
zomne liczby 1 zestawienia.

W zestawieniu przyjeto za podstawe ilostan parowo-
20w na 1 stycznio 1922 roku, a ilostan ten’ zostal otrzymany
w sposéb nastgpujgcy: W dniu 1 listopada r. b. liczono na
P. K. P. 4130 parowozéw. Do ilosci tej dodano: a) 92 paro-
wozéw, ktére w najblizszym czasie otrzymane bedsz wytwdrni
zagranicznych na podstawiezawartych uméw; b)41 parowoz.,
. ktére bedg przejete dodatkowo od Niemiec na poczet tabora
dla b. Kr. Kongresowego; ¢) 41 parowozéw naleznych jeszcze
z Niemiec na podstawie T'raktatu Wersalskiego, tak, ze mo-
zna okreslié <lostan taboris na 1 stycania 1922 r. jako
4360 parowozdw, na co sig sklada: ‘ '

1) parowozéw osobowych 902, cayli 21,79

~ 2) parowozéw towarowych 3458, czyli 78,39
przyczem W wyzej wskazanej liczbie posiadamy parowozéw
bez tendra czyli kusych — 436. czyli 10% ilostanu,

" Poniewaz nie da sig jeszcze okresli¢, jakie miejsce wsrdd
panstw europejskich zajmie Polska pod wzgledem kolejowego
ruchu osobowego itowarowego, dla zbadania wzajemnego sto-
sunku obu typéw parowozdow nalezy zwrdcid sig do poréwnania
tego stosunku w pafistwach sgsiednichinakolejach wb. Kongr.

warskie i inng), 318 parowozéw pochodzenia austrjackiego,
8 parowozéw pochodzenia réznego (belgijskie, szwajcarskie
1t.p.), razem 902, przyczem parowozy niemieckie dziels sie
na 20 réznych serji, parowozy austrjackie dziela sig na 26

‘réznych serji, parowozy réznego pochodzenia dziels sie na 3

réznych serji; razem 43 rézne serje.

Z powysszego juz widaé, ze tabor osobowy niemiscki
jest mniej réznorodny, niz austrjacki. Na jedng serjg wypada
w taborze niemieckim przecigtnie ok. 29 parowozow, w austrjac-
kim za$ tylko 12 parowozow, -

Jezeli przyjmiemy, ze dla prawidlowej eksploatacji nie
nalezy posiadac¢ grup (serji) parowozéw osobowych liczgeych

‘mmniej niz 25 jednostek, to wypadnie, Ze grup takich posiada-

my: w taborze osobowym niemieckim — 12, w taborze osobo-
wym austrjackim — 23; stanowi to dla taboru austrjackiego
909 wszystkich serji. : _ :

- Ze wagledow tedy gospodarczych nalezy dqiy¢ zwlasz-
cza przy nieukoficzone) repartycji austrjackie] do jaknajszer-
szej wymiany z sgsiedniemi panstwami mozliwie calych serji,
liczgeych 25 jednostek, a w kazdym razie tych, w ktdrych
ilo§é¢ parowozow nie przekracza jednej lub kilku jednostek,
a serje, ktdre sig nie da wymienié, o ile s nowe, dobrego ty-
pu 1 konstrukeji, nalezy uzupelni¢ przez zakup, za$ serjestare
skresli¢ z inwentarza.

Jaki typ praewaza wérdd parowozéw osobowych?

Obliczenie wskazuje, %e posiadamy: parowozéw z 2
osiami wigzanemi 449 ezyli 504 w tem: 326 niemieckich, 115
austrjackich, 8 roznych; parowozéw z 3 osiami wigzanemi 463
czyli ok. 650%, w tem 250 niemieckich, 203 anstrjackich.

Jako parowozy nowoczesne odpowiadajace mniej wigce)
warunkom teraZniejszym eksploatacji, mozna uwazaé jedynie
parowozy osobowe o 3 osiach wigzanych, szezegdlnie jezeli
to dotyczy taboru niemieckiego i austrjackiego, gdzie od
roku 1906 zaznaezyl sig wybitny zwrot w tym kierunkn Ta-
kich parowozdw, jak wskazano wyzej, posiadamy zaledwie
polowe w parku osobowym.

' Podziat pa.;)—w-ozéw na rodzaje (w ‘odsetkach og6lnej iloé_ci)
Rodzaj Koleje P Kolejo | Koleje B; Kolejé b.Kol. War,| b, Kol |7 7k kol | Kolefe
oleje Pru- 0 o - - Kol. . - Kol. haf Syodpi |
sko-Heskie |  Saskie - denskie  Austr. Wied. _-Nadwiél. b lgg:;f‘m rednio polskie
osohowe 28,0% 36,5% 21,9 28,39 2479 | -17.99 18,79, 25,04, 21,79,
9
towarowe 83,6% ' 52,19 57,8%, )
| 729 R } 78,9 } 71,79 | 75,4 ’ 74,969, 78,39,
przetokows J 29,9% I 30,%) 23,5%,

Widzimy, ze, pomijajgc mao miarodajne dla nas koleje
saskie, % porowozéw osobowych waha sig od 18% — 28% i da-
je przecigtnie okolo 25%. Przypuszczaé nalesy, na mocy do-
$wiadezenia przedwojennego, ze ruch osobowy nawet we
wschodnie] ezesci kraju bedzie rést bardzo predko, gdyz Pol-
ska niewatpliwie stanie sig pomostemn: migdzy zachodem
a wschodem; dlatego blizsze prawdy beds spdlezynniki
sgsiedztwa raczej zachodniego (28), niz wschodniego (18).
Stad wynika, ze Polskie Koleje Paristwowe posiadajg procen-
towo w kazdym razie zbyt matlg ilo$é parowozdw osobowych
co potwierdzajg dotychczasowe wyniki eksploatacji, odczuwa,
jace] coraz silniej brak parowozéw tego typu.

- Tlostan parowozéw osobowych sklada sig: z 576 paro-
- wozdw pochodzenia niemieckiego (prusko-heskie, saskie, ba-

Nie wszystkie jednak parowozy nawet o 3 osiach wigza-
nych mogg uchodzié za nowoczesne; decydujges role oprécz
konstrukeji i zwigzanej z nig predkosci odgrywa tu waga pa-
rowozu, zwiaszeza waga napedna. Jaka wage majg parowo-

. zy osobowe, wskazuje nastgsujgca tabliczka:

Przecigtne waga

Przecigtno waga l
napedna parowo-

Pochodzenie paro-

wozl parowozu w stanjie 1
préznym tonm, zu ton.
niemieckie . . . 49 44
‘austrjackie . . -. 50 36

rézne . . . . . 43 30
przecietna waga 1 - - :

parowozu 0sbo, . 49,3 40 -
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7 zestawienia wida¢, ze parowozy pocliodzenia niemiec-
kiego i austrjackiego majg prawie jednakowg wagg w stame,
prozoym, wage jednak napedna rézni’ sig znacznie na ko-
rzy$¢ parowozéw niemieckich, ktére sg cigzsze, a wige moga
byé uzywane do prowadzenia pociggéw osobowych wigksze]
wagl.

> Do przewozenia dlugich i cigzkich pociggéw osobowyeh
nadajg sig jedynie parowozy, ktérych waga napgdna przewyz-
sza DO #; takie parowozy o wadze napednej okolo 17 ¢ na o
s W stanie przewozié na przeciginym wzniesieniu 0,006 cigz-
kie pociggi osobowe wagi ok. 450 £, z przecigtng predkoscig
techniczng ok. 40 /im. na godzing. Tych wspélezesuych parowo-
zéw posiadamy tylko 207 dla calej sieci opréez Malopolski,
gdzie ze wzgledu na slabe mosty i nawierzchnig wagg naped-
ng ogranicza sig do 14,5 ¢. Dodajac do powyzszej liczby 207
parowozéw wspolezesnych niemieckich, 181 parowozéw no-
woczesnych w stosunkua do Mafopolski, otrzymamy w sumie
388 parowozdw, czyli 45% ogdinego ilostanu. Natej ilosel pa-
rowozéw opiera sig gléwnie ruch osobowy na linjach pierwszo-
rzednych. -

Pozostala ilosé parowozéw 902 — 388 — 514 ceyle 57
ogdlnego ilostanu przeznaczona jest do obstugiruchu podmiej-
skiego oraz linji drugorzednych.

Wszystkie parowozy co do wieku da sig podzieli¢ na 3
zasadnicze grupy: I) parowozy w wieku od lat 15 jako no-
woczesny typ; 2) parowozy w wieku od 15 do lat 30, jako typ
redni; 3) parowozy w wieku od 30 lat do 50 i wiqeej jako typ
przestarzaly. Na P. K. P. w grupie 1 posiadamy 424 parowo-
zy czyli 46% ogdlnego ilostanu, w grupie 2 liczy 552 parowozy,
codajsok. 39% ogdlnegoilostanuiw & grupie wilodei 197 jedno-
stek czyli 156% ogdlnego ilostanu ‘

Z tego wynika, ze w programie gospodarezym nalezy
przewidzied na najblizszy czas skreélenie z inwentarza 127
starych i slabych parowozéw osobowych, gdjz naprawaikgn-
serwacja nie pokrywa sie wydajnoscig pracy tych parowo-
z0w, to w kazdym razie juz w r. 1922 nalezaloby przynaj-

. mniej skreslié¢ te parowozy, ktére majg lat 40 i wigcej; liczy-
my ich zad 48 jednostek.

Jakiego typu posiadamy parowozy towarowe?

Tlostan parowozow towarowych sklada sig: ze 160 paro-

wozéw pochodzenia amerykafiskiego, 1933 parowozéw pocho- -

dzenia niemieckiego (prusko-heskis, saskie, bawarskie), 1353
parowozy pochodzenia austrjackiego, 22 parowozéw pocho-
dzenia roznego (belgijskie, szwajcarskie), razem 3458, przy-
czem parowozy amerykanskio dzielg sig na 1 serje, parowozy
niemieckie na 38 réznych serji, parowozy austrjackie na
. b5 réznych serji, parowozy réinego pochodzenia na 6; razem
100 réznych serji.

Zpowyzszego widoczne jest, ze tabor towarowy niemiec-
ki jest réwniez wigcej jednolity w stosunku do taboru austrjac-
kiego. Gdy najedngserje wypada w taborze niemieckim prze-
cigtnie ok. 50 parowozdéw, w austrjackim przypada zaledwie
ok. 24 parowozy, t. j. o polowg mniej. '

Przy rozpatrywaniu taboru osobowego prayjeliémy za

racjonalne minimum jednostek w danej serji liczbg 25; w sto-
sunku do parowozéw towarowych jako minimum depuszczal-
‘ne nalezaloby postawié liczbg przynajmniej podwéjng, t. j. 50
parowozow. Nizej tej liczby, dla umozliwienia prawidlowej
gospodarki parowozowej nie powinno sig posiadaé parowozéw
towarowych jednej serji, zasada ta zostala przeprowadzona
pomigdzy innemi w umowach z nowopowstajgcemi wytwor-
niami polskiemi, ktére majg nam dostarczaé parowozéw dla
P.K.P. Wychodzacz powyzszéj zasady, znajdziemy, ze obec-
ny stan parowozéw znacznie odbiéga od tego postulatu.

Mianowicie serji, liczgcych mniej niz 50 parowozdw,
posiadamy: w taborze towarowym niemieckim parowozéw 27

w taborze towarowym austrjackim parowozéw 47, stanowi to
-dla taboru austrjackiego towarowego, podobnie jak dla oso-
bowego ok. 90} wszystkich serji; w taborze réznego pocho-
dzenia liczymy takich serji 6. I tu rédwniez dla umozliwienia
racjonalne] gospodarki jeszéze bardziej nawet niz w stosun-
ku do parowozéw osobowych, wskazane i konieczne jest da-
zenie do wymiany parowozdw przynajmniej w serjach liczg-
cych od 1 do 10 jednostek. Takich serji posiadamy: wtaborze
niemieckim 18, w taborze austrjackim 31, w taborze réznego
pochodzenia 6. Wymiana ta winna byé przeyrowadzona na-
wet gdyby wypadlo dokonaé jej z ilodciows lub jakosciows
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straty, gospodarka bowiem parkiem parowozowym, gdzie 55
sorji parowozow liczy po 1 do 10 jednostek, nie wytrzymuje
zadnej krytyki. -

Wyjasnienie, jaki typ przewaza wirdd parowozéw towa-
rowych, daje nastepujace zostawienie. Posladamy: a) paro-
wozéw z 2 osiami wigzanemi 32 ezyli 1%; b) parowozéw z 3
osiami wigzanemi 1627 czyli 47%; ¢) parowozdw z 4 osiwni
wigzanemi 1641 ezyli 517‘%; d) parowozéw z b osiami wigza-
nemi 158 ezyli b%. v

Zauwazy¢ nalezy, iz znaczna iloé parowozéw pocho-
dzenia austrjackiego w ostatniej grupie, najbardziej nowoczes-
noj, tlomaczy sig tem, e parowozy te w wigkszosei (116) na-
byte zostaly przez Ministerstwo Kolei Zelaznych.

Caly ruch towarowy opiera sig jodnak na grupie poro-
wozéw ¢ 1, ktére razem posiadajg zaledwie 1799 ok. 1800
jednostek. Co jest niewystarczajgco, tak, ze pray obecnej sy-
tuacji parowozowej park towarowy winien byc usupelniony
1 1o wydainie.

Zaznaczyé wypada, %e towarowe parowozy 3-0slowe
pozostang na przetaczaniu tak dlugo, az nie beda zlikwido-
wane. Nastgpnie wypadnie je zamieni¢ parowozami z 4 osia-
mi wigzanemi, ktore do tego czasu, przynajmniej na magi-.
stralach, beda juz typem przestarzalym i nie bedg signadawaly
do obstugiwania pociggdw towarowyech.

Rézuica pomiedzy jakoscig gatunkows parowozdéw nie-
mieckich ($rednia waga napedna 53 £) i austrjackich (40 2.)
sprawia, e przecietny parowéz towarowy niemiecki jest o ok,
83Y% wigee] wart dla oksploatacji, niz przecigtny parowdz
austrjacki, chociaz”waga ich jost prawie jednakowa. Analiza
typdw parowozéw towarowyeh wskazuje, ze posindamy w tym

arku: a) parowozow z wagg w stanie prézuym 50 ton 1 wig-
cej 120b, czyli 37%; b) parowozéw z wagg napedngy BO ton
i wigee] 2051, ezyli 73%; ¢) parowozdw z wagsg napedng 40 ton
1 wigeoj 31506, czyli 90%. Ostatnia grupn, stanowigen minimum
wymagania w stosunku do parowozow towarowych, wskazuje,

zo prawie 10% parkn towarowego, a dcidle 302 parowozy nie
nadajy sig do eksploatacji, powinny byé wycofane z parku
jako takie, u ktérych naklad na konserwacje przowyzsza po-
zyteczng, prace, jakg mogy dad te parowozy,

Osrodek parku towarowego stanowiy purowozy grupy
b z wagy napgdng B0 ton i wigee]. Tych liczymy 2551.

Dla obstugiwania jednak cigzfiich pociggéw wagi 1200
-— 1300 ton (przewozy wegla, aprowizacyjne i t. p.), ktore
stanowig jgdro eksploatacji, waga napedna na o$ musi byé
przyjgta od 14 do 17 ton. Przy takie] wadze mozna przewicsé
pociag skludajgey siq z 40 — 45 wagondw wagi ok. 12560 ton
na wzniesieniu 0,006, z predkoscig 15 &m. Temu zadaniu mogs
uczyni¢ zadosé tylko parowozy grupy a, ktérych liczymy
1266, co stanowi 537¢ ogélnego ilostanu.

Z powyzszego widoczne jest, ze ilos¢ wspdlezesnych pa-

. rowozdw dla ruchu towarowego jest nizsza niz 40% ogdinego
ilostanu. Rozumle‘{ﬁyc to, Ministerstwo Kolei Zolaznych zwrd-

cilo swe wysilki celem zwigkszenia przedewszystkiom ilosta-
nu parowozéw tej grupy, nawet kosztem innych palgcych
potrzeb, jak uzupelnienie parku osobowego. W liczbie 1265
paroyvo‘zdlw te) grupy miesci sig 337 dostarczonych na skutek
zamoéwien Ministerstwa Kolei Zelaznych od r. 1919. Uzupet-
nlenle te] grupy przyrostem rocznie zaledwie 112 jednostek

nalezy uznaé za Dlewystarczajace i nie odpowiadajgce potrze-
bom eksploatacji. :

Pa-royvozy dowarowe sg przecigtnie nastepujgcego wieku:
pochodzenia amery kafiskiego $rednio ok. 2 lat, pochodzenia
niemieckiego $rednio ok. 12 lat, pochodzenia austrjackiego
21 lata, pochodzenia réznego érednio 44 lata. Stad $rodni
wiek przecigtnego parowozu towarowego wwnosi 22 lata.
Niewatpliwie jest to wiek zbyt duzy, jeduakse bardziej do-
puszezalny, niz otrzymany wyzej. wiek sredni parowozu 0s0-
bowego lat 20. '

_Drzielae parowozy towarowe odnosnio wieku na zasadach
przyjetych dla parowozéw osobowych, réwniez na 3 grupy,
otrzymamy: parowozy w wieku od 15 lat, jako parowozy ty-
pu NOWO0CZesnego.

’ w gruple to] posiadamy 854 parowozy, co stanowi 24%
ogolnego ilostanu. Parowozy w wieku od lat 15 do 30 jako
typ sredni. Tego rodzaju parowozéw mamy 1763, co stanowi
61% ilostany. Parowozy w wieku od 80 do 50 lat i wyZej.
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PODRECZNIK
DO OBLICZANIA KOSZTOW ROBOT BUDOWLANYCH

Z inicjatywy T-wa Robdt Kolejowych i Budowlanych
s Tor* Sp. Ake. i Sosnowieckich Zalladow Graficznych Sp.
Akc., ma niedlugo nkazac¢ sie¢ w druku I-szy zeszyt dziefa
p. t. ,Podreczuik do bbliczania kosztéw robdt budowlanych®.
Dzieto to gkiada sig z 30 przeszio poszczeg6inych dzialow,
opracowaiiia ktdérych podjeli sie najwybitniejsi u nas specja-
lisci. Prace poszczegélnych autoréw przed wydrukowaniem
przechodzq przez kontrole specjalnie w tym celu zaproszo-
nego Mdomitetu Redakeyjnego, do kiérego weszli:

P.P. Andrzejewski Seweryn, inz. v. prezes Dyr. Budowy K. P.
Bienlecki Witold, inz, Dyr. Wydz. Drog. Dyr. Warsz. K. P. Bobief~
ski Brnest, ini. Dyr. T-ws  Toer*. Bryla Stefan, inz. prof. Politoch-
niki we Lwowie. Drzewiecki Piotr, ini. b. prezydent m. st. Warsza-
wy. Fedorowicz Jdzef, in% prof, dzick. Politechniki w Warszawie.
Kunicki Stanislaw, ini. prof. b. yektor instytutu inz komunik.
w Petersburgu. Kurowski Jézef, inz. przemystowiec budowlany.
Nestorowicz Melchjor, inz Dyr, Deparfamextu Min, R. Publ, Olszew-
ski Stanistaw, inz, dyr. budowy radjostacji w Warszawie. Paszkow-
ski Waclavw, inz. prof. Politechniki.w Warszawie.  Radziszewski
Ignacy, inz, prof. prorektor Politechniki w Warszawie, , Skotnickl
Czeslaw, inz. prof. Politechniki w Warszawie. Stelmachowski

Olech, inz b. prof. Politechniki w Charlotenburgu i prezes T-wa.
LIRI¢ w Poznaniu. Walklewicz Bolesfaw, inz. b. naczelnik W-lu

- techn.- Dyr, budowy K. P. Wieliiski Zygmunt, ‘in%, -stir. referent

Min. Kol. Zel. Zieliiskl Tadeusz, arch. i
przy Stow. Techpikéw,

Delegaci Stowarzyszeni Technicznych: :

Charmanski Zdzislaw, inz. od Zwigzku inzynierdw drogowych
Min. Rob, Publ. Danlewski Jan, st inzynier Min., Kol. Zel; od zwigz-
ku iniynieréw kolejowych. Malinowski J, inz przem. budowlany
od Koia inz, komunikacji. Planke lzydar, przem. budpwlany od
Stow. przemyrlowedw,budowlanych.. Puclata.Kazimierz, oz b. dyr.
okregu drég wodunych od.XKola inZz komunik. Sztolcrmgn Stefam,

prozes Kola Architektéw

"inZ. vice-przew. Kom. przebudowy wezla Warsz. od zwigzku inZynie-

réw kolejowych. L
Na sekretarza generalunego powolany zostal
.. .P. Walkiewicz Boleslaw, inz. b. naczelnik W-tu techn. Dyr.
Budowy K. P. ‘ . »
Komitet wykonawczy ,Podrecznika“ tworza nastepu-
lace osoby:

P. P. Bobiefiski. Mécisiaw, v. Dyrektor T-wa ,Tor®, Sp. Ake.

. Warchalowski -Kazimjerz, prezes Zarzadir T-wa Rob6t Kolejowych

iBudowlanych ., Tor$, Sp. Ake. Walkiewicz Bolestaw, b, naczelnik
ﬁ’-l}g tezchn. Dyr.-Budowy K. P. i Wieliiski Zygmunt in. st. refer.

s PROGRAM ,PODRECZNIKA”
I SPIS AUTOROW OPRACOWUJACYCH POSZOZEGOLNE DZIEDZINY BUDOWNICTWA:

- I Dane ogdlue: o o . .
1.'0 czasie pracy, wydajnoéci robotnika i in,— Walkiewicz Boleslaw,
inZynier. i ‘ :
2. Dodstkowe koszta robdt— Bobienski Mscislaw.
3. Ubezpieczenia spoteczno — Balicki Zygmunt, inz. dypl. o
II, Materialy budowlane — Wezyk-Widawskl Marjan, inz.
nacz, wydz. gospod. Dyr, Bud. X. P,
III. Przewozy i waga materjaléw budowlanych — -
Wlelifiski Zygmunt, inZ. star. reforent Min, XKol. Zcl
Podstawy taryfowanla kolejowego — Gieysztor lézef,
nacz. W-lu Dep. Taryfowego Min, Kol.- Zel. o
IV.. Roboty gruntowe: L

1. Roboty ziemne nawierzchniec — Przylliﬁ'rnwski 16zof, inZ. der

) W-tu Drog. Dyr. Radomskiej.
2. Roboty podziemne i skalne — Wielligkl Zygmunt, inz.

3. Roboty zi_{amne ekskawatorowe—Karhowski lan, Dyr. Pol. T-wa Bud.
4. Opuszczapie kesonbw i studzien— Ciszewski lgnacy, inZ, nacz. Od-

dzialu przeb. Wazla Warszawskiego.

5. Budowa gtudoi—Przyborowski l6zef, inz.

V. Roboty ogrodowe 1 rolne — Targki Waclaw, planista
ogrodéw. . ' o L ' : :
Roboty meljoracyine—Zakaszewski Czes

faw, ini. kierownik
biura techn. ,A. Ponikowski i Ostrowski®, :

Roboty faszynowe—Puciata M. Kazimierz, inz b. dyr. I okr.-

drég wodnyth. = L e i T R SR 2 i
VI. Roboty lesne i przygotowania materjalow drze-
wiaych— Mrozowskl lézef; inz. Dyr, Departaméntu Min, Kol Zel.

VIL. Roboty ciesielskie— Gay Henryk. inz eywilny, ;

VIIL iBoboty ciesielskie przy budowlach ‘inzynier-’

skich: : B
1. Zabijanie ;pali i mosty dre :
2. Roboty cfesielskie przy  budowlach- hydratechnicinych i budowa
gtatkéiv rzecznych—Puciata M. Kazimierz, inz.
-IX. Roboty stolarskie, meblowe i bednarskie— Korey-
wo Bronistaw, inz. Starachowieckich fabryk.
X. Pizygotowanle zapraw — lasiewicz Teodor, inZ adj.
Polit. Warszawskie]. . o
) XI. Wydobywanie i wytwarzanie materjalow kamien-

nych i robéty-kamieniarskie 1 marmurarskie — Stronczynski-

Karel, inZz wspélwt. firmy budowl,
skii S-ka. .
. ~XIL Roboty murarskie'
1. Roboty murarskio w kamisuiu—Leszczyfskl Juljusz, in% i Brygie-
wicz Konstanty, inz. = .
2. Roboty murarskie w cegle — Daniewski fan, st inz. Min; Kol. Zol.
_XIIIL. Roboty betonowe 1 iclbetonowe — Jurkowski Ste-
fan, inZz wlasciciel firmy i Gantz Alfons, ins. Dyr. Bud. X, Z.
X1V. Roboty zduniskie— Bobignski Ernest, inz, |
XV. Roboty sztukatorskie i tynki — Paszkicwicz Stani-

»Stroncryfiski, Czarnota Bojar-

staw, inz arch. Dyr.. Budowy K. Z. L
. .. XAVL Roboty asfalciarskie — Paszkiewicz Stanlsiaw, ins.
cywilny. 8

XV, RobLoty malarskie i tapeciarskie.

XVII. Roboty szklarskie. '

XIX. Roboty kowalskie 1 $lusarskie.

'_X X. Roboty kotlarskie i montazowe—Kunicki Stanistaw,
prof. i Gubrynowicz Zdzislaw, inz nacz. W-tu Min. Kol. . B

XXI. Roboty dekarskie— Miller Bomuald, inZz. arch. z Dyr.
Kol. Wq;iazawsllélej. % d : .
- ... XXIIL. Roboty drogowe — B i, ing.
;b ]xftglolicznyﬁh. y‘; g e Borowski, inz Okregu Warsz
oo, XXIL Roboty kolejowe — Staszew: “inz. Dyr.
W-Iu Drog. Dyr. Kol. I}éndoms]j(iej. taézewski Juljan,y e

- XX1V. Robota nawierzchni i budowa kolel wazkoto-

rowych— Chojnowski Kazimierz, inz dyr. i Bohr Witold, inz. v. dyx.

. W-lu kol. dojazd, Dyr Kolei Warssz.

dréwniane — -Andrzejewski Seweryn; .inz, .

. XXV, Roboty portowe — Szawernowski Wlodzimierz, in%.
cyw. b, gléwny in%.. budowy portu w Kronsztacio.
© XXVL Roboty tramwajowe.
.. XXVIIL . Roboty wodociagowe —
kiér. bud. wodociagéw Dyr. Bud. K. %.
- “-Roboty kanalizacy{ne: '
XXVIUIL Roboty ogrzewalniane 1 wentylacyjne.
.. XXIX. Roboty eclcktrotechniczne — Dudzinski Edmund,
inz. elektr. i Puciata Wandalin, inz. elektr. ;
XXX, Ustawa budowlana, wynagrodzenie architek-
téw 1 iniynier6w, podatki, patenta i oplaty stemplowe —
Pniewski lan, gléw. buchaltor Dyr. Budowy Kolei P. i in..

Weyberg Wlad}slaw, ini,,

ZAPROSZENIE DO PRZEDPEATY.

nPodrecznik do obliczania kosztow robdt budowlanych®
ogdlnej objgtosei przeszio 800 stronic druku formatu 12,5 % 27
w tym okolo 600 rysunkéw techmicznych, bedzie vwychodzit
zeszytami po 64 stronic kazdy. ‘ _

Pierwszy zeszyt ukaze sig w lipcu, nastepne zeszyty uka-
rywaé sig bedg w odstepach od 2 do 4 tygodni.

‘ Cena podrgeznika w prenumeracie w granicach Pafstwa
Polskiego wynosi wraz 7 przesytkg zeszutami dziesiet tijsigen
(]0_000) IMMarek, platnych z géry. Cena ta zmianie nie ulega.

Prenumerata moze byé uiszczona ratami, przyczem pierw-
szarate, platna z géry, wynosi 8000 marek i uprawnia do otrzy-
menig pierwszego zeszytu; raty nastepne wynoszg 700 marek

kazda, platne za zaliczeniem przy przesylce kazdego nastepne-
go zeszytu, Koszta przesytki i zaliczenia pocutowego oplaca
prenumerator. Cena podrecznika przy prenumeracie ratami
Jest stalg i zmianom nie ulegnie.
Po wyjsciu 8-go zeszytu wydawnictwo zastizega sobie.
prawo podniesienia ceny dla nowych prenumeratoréw,
Prenumeratq przyjmuja;
1. Sosnowieckie Zaklady Graficzne, Spélka flkcyjna — Darsza-
wa, Moniuszki 3.
2. T-wo robdt kolejowych. i budowlanych ,Tor“
na — Warszawa, Al. Ujazdowska 22.
3. Wszystkie ksiegarnie w Kraju.

, Spélka Akcyj~

298
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Grupa liczy 841 jednostel, czyli 25%, to jest prawie tyle samo,
co grupe. parowozéw nowoczesnych.

W roku 1922 wypadiod; y preynajmniej zlikwidowad
wszystlite parowozy starsze niz 50 lat, kidrych liczymy 48.

W ciggu 50 lat ostatnich typ parowozu na kolejach
Prusko-Heskich ulegl nastepujscym zmianom:

1) ilo$¢é osi wzrosla z 2 na 6, czyli o 2009;

2) waga parowozu préznego wzrosla z 95 na 86 ton,
czyli o 240%; ,

3) waga napedna parowozu Wzrosla. z 28 na 80 ton,
czyli o 180%;

4) powierzchnia rusztu wzrosta 1,45 do 3,9, t.

5) sila pociggowa warosla z 4710 kg na 19‘700
o przeszlo 300%.

Ostatnia okolicznosé jest zwlaszcza n%dzwyczaj wazna

- 170%;
czyli

PRZE(TLA‘.D TE(JHNICZNY
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1 wskuzu]e dobitnie, jakie straty ponosi sig przez ]_(ODSGI wOowa-
nie w taborze kole]owymjed nostek nie odpowiadajseych nowo- . -
czosnym warunkom.

Powyzsze zupelnie ogdlnikowe zestawienia wskazujs
wyraznie, ze gdyby nawet Tosé parowozdw, jaks posiadamy,
uznana byla za wystarczajges po odpowiednim obnizeniu od-
setka parowozdw, a wydatne obnizenie tego odsetka bylo mo-
zliwe w krotkim czasie, to jakodé parowozéw jest przewasznie
tego rodzaju, ze park parowozowy pod wagledem konstrulesi
4 wielw nie moge zadoScuczynic warunkom elsplotacyi.

Poniewaz za$ koszt wspélezesne] naprawy parowozdw
jest niezmiernie duzy, nalezy w kazdym poszczegélnym wy-
padku poddaé badaniu, czy te wysokie koszty oplaci praca
parowozu

ZNISZCZENIA NA KOLEJACH POLSKICH.

W czasie wogeny przeszto70% sieci koleJowyctholsce byty
w wigkszym lub mniejszym stopmu zrujnowane,a w wielu rozach
nawet po kilkakrog; tyllko zachodnia czesé polski nie byla objgta
dziataniami wojennemi inie ulegla bezposredniemu zniszezeniu,
chociaz poérednio i koleje tej czedei znacznie ucierpiaty wsku-
tek rabunkowej gospodarki panstw okupacyjnych i niedosta-
tecznej konserwacji i renowacji, Koleje pozostatej cresci Polski,
zniszezone] przez wojny ucierpiaty bardzo i pomimo ¢lbrzymich
wysitkéw, znajdnjg sig jeszcze wstanie bardzo cigzkim, szczegdl-
nie koleje dzielnic. wseh, pokilkarazy uszkodzoneiodbudowy-
wane. Dla zobrazowania rodzaju i rozmiaréw spowodowanych
uszkodzenistrat dosé zaznacryt, e w czasie wojen 1914—1920 r.
uszkodzono lub zburzono: 31,5 km (7 500 sztuk) mostéw, w tej
liczbie przeszio 24 km (249 satul) mostédw o rozpietosci ponad
20 metréw, 93 dworce, 450 budynkéw administracyjnych 1 uzyt-

- Rys. 1,

Nowy dworzec w Radziwiltowie

kowych,"490 magazynéw i platform towarowych, 9 warsztatéw
reparacyjnych, 47 parowozowni, 854 stacje wodne, 1358 doméw
i domkéw mieszkalnyel, 1540 komdrek i piwnic przy nich,
47 obrotnic i t. p. Pozatem uszkodzone byty w znacznej mierze
urzadzenia zabezpieczajgce ruch pociggéw, jako to: sygnaly,

centralizacje zw1otnic, blokada, linje i aparaty telegraficzne -

i telefoniczne i t. p.

Odbudowa i naprawa tak znacznych uszkodzen nie
mogty byé dokonane odrazu i, pomimo wszystkich wysitkdw,
do chwili obecnej odbudowano i odbudowuje sig na stale 369
mostéw, z pozostalych wznowiono prowizorycznie 60% i okolo
4% znajduje sig jeszceze w prowizorycznej odbudowie, wobec jej
trudnodei. Odbudowanie na state tych 64% prowizorycznych
mostéw, przedstawiajace zadanie bardzo powazne i pilne, bedzie
wymagalo znacznych nakiadéw i od 8 do 4 Iat pracy.

Nieco lepiej przedstawis sie odbudowa, choclaz tez prze-
waznie czasowa, réznych budynkdw i u1zqdzen stacyjnych:
dworcéw wznowiono 50%, pozostate beds odbudowane w roku
bleZa‘cym 1 przysztym; doméw admlmstlachnych iuzytlkowych
odbudowano 65%, magazyndéw i platform towarowych 25%, war-

sztatéw 800/ parowozowni 65Y%, stacji wodnych 60%, domdw
rmeszkalnych 40%. W ogélnej liczbie budynkéw 1oznych od-
budowano w znacznej czedcl prowizorycznie okolo 50%, z prze-
wainem uwzglednieniem najbardziej potrzebnycl dla eksploa-
tacji. Odbudowanie stale czasowych i pozostatych zajmie od

Nowy dworzec w Radziwillowic Rys. 2.

3 — 5 lat™przy znacznym nakludzie pracy i kosztéw. Sygnaly
stacyjne the i urzadzenia telegxahczne i telefoniczne zostaly
juz przewaznie odbudowane i doprowadzone do porzadku.
Gorzej przedstawia sig sprawa odbudowy centralizacji zwrotnic

Nowy dworzec w Zyrardowie. Rys. 3.

i blokady i, pomimo wszelkich wysitkéw, pozostaje jeszcze od-
budowaé zniszczona centralizacje zwrotnic na 130 stacjach
i okoto 1500 kilometréw blokady, niezbednych dla bezpieczeri-
stwa 1 utatwienia eksploatacji, co powmno byt w nanhZSZym
czasie uskutecznione. ~
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Nowa wieza cidnieft w Zyrardowie. Rys. 4.

Wskutek znacznie zmniejszonej w czasie wojny reparacji
i nie wznawiania nawierzchni, jak réwniez wskutek uszkodzen
toréw i kilkakrotnego nieraz przekuwania znaczne]j ich czesci
ng, tor normalny lub odwrotnie, stan toréw na kolejach polskich
byt przy ich przyjeciu od okupantéw bardzo zly. Najbardzie]
odbilo sig to na podkladach, przewaznie drewnianych (zelaznych
byto tylko okoto 1!/,% ogélnej ilosci), ktére byly wymieniane
w ilo§ci zupelnie niedostatecznej i bez stosowanego przed wojng
nasycania plynami przeciwgnilnemi a na ztgczach niedostateca-
nie wznawianych i uszkodzonych przy przekuwaniu. Ucierpiaty
takze i szyny przy zwiekszonym wojennym ruchu i nieodnawia-
niu ich, oraz zwrotnice i krzyzownice, ktérych znaczna liczba
byta uszkodzona przy dzietaniach wojennych przez wysadzanie
ich wpowietrze, w celu tamowania ruchu.
_ Zapaséw materjaléw nawierzchni nie byto prawiezadnych,
o potrzebach za§ mozna sadzié z tego, ze samych tylko podktaddw
wypadato wymienié okoto 5000000, dla przywréoenia normal-
nego stanu. Poza tem wskutek zmiany warunkéw ruchu na nie-
ktérych linjach drugorzednych wypadalo zmienié zbyt lekkie
szyny na przyjete dla linji pierwszorzednych szyny cigzszego
typu od 85 do 44 kg na metr biezacy, wogdle za§ wypada wy-
mienié szyn ze zlaczami okolo 8 000 km. Dzigki przedsigwzigtym
§rodkom udalo sie doprowadzié tory do wzglednego porzadku,
pozwalajacego obecnie na przepuszezenie po linjach pierwszo-
rzednych (okoto 60% sieci) pociggdw z naciskiem na oé do 17 ton
i z szybkoscig do 80 kilometréw na godzing, W ciggu najbliz-
szych 2 — 8 lat tory beds doprowadzone do normalnego stanu,
tembardziej, ze podtorze (balast) jest wogéle w dobrym stanie
(85% tluoznia) i dobrze odwodnione. '

TYPY WAGONOW, USTALONE DLA P, K. P.

Zasadniczy typ wagonéw ustalony zostal na posiedzeniu
" ministerjalnem w dnin 20 czerwca 1920 r, w Warszawie ze
wspétudziatem przedstawicieli wszystkich krajowych wytwérni
wagonowych.

Wagon osobowy, czteroosiowy 8 ej klasy (rysunek 1) -
oraz pocztowy 10wniez 4-osiowy, (rys. 2) maja nastepujgce

W-7751,

na zderzaki, U wagonéw pocztowych zamiast sprezyn spi-
ralno walcowych, jest resor, na ktéry dzialajas zdermaki pray
pierwszym nacisku, a w dalszem dzialaniu przyjmujs udziak
sprezyny stozkowe takie same, jak i u wagonéw osobowych.

Wézki wagondw osobowych i pocztowych sgidentyczne,
orozstepie 0si2,500m. Rama wézka sktada sig z ostojnic wyttacza-

Waqan osgbowy 4° oslow
Yy

s
o “’4"}""

|

Rys. 1.

cechy zasadnicze: podwozia wagondédw osobowych i pocztowych
g3, te] samej dlugosei, wynoszacej 18,470 m i zbudowane cal-
kowicie z %zelaza, lecz w konstrukeji rézniag sig nieco migdzy
sobg ze wzgledu na drzwi wejsciowe i pudlo pod wagonem
pocztowym. Rozstep skretéw wézkéw wynosi 13,500 m. Ciegta
tych wagonéw typu wzmocnionego posiadajy po 2 sprezyny
ro noénosei 16 000 kg kazda, Aparat zderzakowy rézni sig u obu
rwodzai wagondw, a mianowicie u wagonéw- osobowych, zderza-
ki posiadajs sprezyneg spiralno-walcows o nofnoSci 2000 kg,
téra przyjmuje pierwsze uderzenia, i stozkows o nofnodci
8 000 kg, przyjmujacs udzial dopiero przy wiekszym naciskn

e et M TR IV S o F A A
t Fovmads = 10117

o t < 7 .
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nych z blachy, potaczonych belkami ksztaltu ceowego i kato-

_ wego. :

Calkowity komplet resoréw sklada siq z 3-ch rodzai spre-
zyn. Podwozie z pudtem wagoni spoczywa na dwéch belkach
bujakowych wspartych na czterech poprzecznych resorach
podwéjnych, zawieszonych wraz z beleczkami podtrzymujgcemi
jo u ramy wézka. Kazdy vesor poprzeczny sklada sig z trzech
kompletéw jednakowych. W dalszym ciagu rama wézka umie-
szczona na 8-miu sprezynach spirvalnych i z niemi razem za=
wieszoha jest na diugich resorach pojedyrnczych wspartych na
maznicach.. . : '
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Pudio wagonu z zewnatrz obite blachsg 2-milimetro- Sktad bagazy wajmuje przestizen 27,3 m?, a w podiodze

wa, od wewnatrz oszalowane

1 wylozone izolacjy, chroniaca od posiada drzwi, prowadzace do skrzyni umieszczonej pod podwo-

zimna. Duze okna 800 X 900mm w ramach metalowychdoskonale ziem, stuzacej jako dodatkowy sktad bagazy.

WYrownowazone zapomocs
sprezyn przy opuszezaniu lub
podnoszeniu zatrzymujg sig
same na dowolnej wysokodci,

Podziat  wewnetrzny
uwidoczniony jest na rysun-
kach 11 2.

O$wietlenie wagonu ga-
zowe, lampy rozmieszczone
w kazdym przedziale i na
korytarzach,

‘Wagon zaopatrzonyjest
w hamulec Westinghouse'a
z tréjwentylem szybkodziata -
jacym ihamulecreczny. Aby
umozliwié tgczenie wagonéw
tych z wagonami posiada-
jacemi hamulce prézniowe,
obok przewodu do hamulea
Westinghouse'a przeprowa.-
dzony jest i przewéd préz-
niowy. : '

Wagon 4'osiowy pec2fowa-bagaiowy

{S—TT -
2l ot 17RO

Rys. 2,

Jako nowo§é w naszym kolejnictwie tytutem préby pierw- Pomigdzy biurem pocztowem i sktadem znajduje sie klo-
sza partja wykonanych wagondw bedzie zaopatrzona w ogrze- zet z umywalnig, szafa na ubranie, pomieszezenie na piec ze-
wanie nisko - prezne systemu Westinghouse’a i, jezeli ogrzewa- lazny i korytarzyk, stanowiacy przejscie ze skiadu do biure.
nie to wykaze swg wyzszo$é nad -wysoko-preznem, hedzie Ogrzewanie wagonu parowe wysokoprezne, a w razie nieczyn-

w przysziodei u nas stale stosowane.

nosei:z jakichkolwiek powoddéw, biuromozna ogrzewaé wspom_

S

o

Rys. 3.

Whnetrze wagonu podzielone jest na dwie czefci: biuro nianym piecem zelaznym. Harpulec Westmghouse"a‘ taki s?.m, .
pocztowe i sklad bagasy i przesytek. Biuro pocztowe zajmuje jak przy wagonie osobowym, atakie przewéd prézniowy. Préez
przestrzen 18,8 m? iposiada po trzy oknazkazdej strony. Okna tego przy cianie szczytowe] przgdzm’iu bagazowego QObudowana s
$3 mniejsze niz w wagonach osobowych (wymiaru 700 X 900), jest budka hamulcowa z mechanizmem do hamowanie. recznego. .
posiadajs ramy ‘drewniane.. Srodkowe okna sa whudowane na Normalny wagon towarowy, przedstff,wmny na rys. 3, bu- |
stale a' boczne opuszczane do polowy. o dowany jest wedlug nastepujgoego uktadu - -
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Wagon JLst 2-08i0Wy 0 zewnetlzneJ diugosei 8 m, szero-
kosei 2,75 m 1 wysokoSci wewnetrzne] na 111’1J1 $rodkowej 2,2 .

Powierzchnia tadowna wagonu wynosi 24,38 m?, Iadow—
nosé 15000 kg, a nosnosé 15750 ky.

Podwouie cale zelazne znitowane z belek korytkowych,
polaczonych migdsy sobg %elaznymi incznikami, spoezywa na
4.ch stalowych resorach 10 cio pidrowych, ktére opierajy sig na
4-ch maznicach, przenoszge w ten sposéh okolo 9600 kg wy-
noszacq wage pustego wagonu wraz z wags maksymalng, ta-
dunku razem okolo 27100 kg na 2 stalowe osie o wymiarach
czopbw 115 mm 1 200 mm diugodci. :

Szkielet pudia jest réwniez caly zelazny i skiada sig z 12
stupkéw $cian boeznych 1 z 4 takich stupkéw &cian czolowych.
Narozniki pudia tworza, 4 stupki z mocnych katownikow. Tak
stupki narvozne jak drzwiowe zlaczone sy, z prayciesia i gbrng
ramgy szkieletu pudta silnemi naroznikami z blachy.

Dolna, rame boeznych écian tworzg wspomniane przycie”
siez zelaza katowego, spoczywajgce na prasowanych wspornikach.
Waporniki te tworzg polaczenie pudta z podwoziem. Wszystkie
stépki zwigzane sq rama gérng pozioma z zelaza katowego. Na ra-
mie tej opiera sig dach drewniany z desek o grubosci 23mm po-
krytyszezelnie blachg zelazna, Tak szkielet pudta jakirama drzwi
oszalowana jest heblowanemi obustronnie na wpust szczelnie zfo-
zonemi deskami, Drzwi biegng na 2 zelaznych krazkach po szy-
nie poddrzwiowe], spoczywajgces] na. prasowanych wspérkacl.

Do przewozu koni przewidziane sa wewnglrz wagonu
kétka, ktére dajs moznosé przywiszania 6 koni.

Najwazniejszg cze$¢ wagonu stanowi zlaczony z 4 czefci
pociegiel z zelaza o specjalnej wytrzymatofci 45— 55 kg na
1 mm. - Zlgczenie pociggla wykonane jest zapomocs 3 dwu-
czgéciowyahlaeanikow, w1a,Zn‘cych ZgY ublonymxkoncaml caty po-
ciggiel w jednolity aparat pociggowy. Mniej wigce] w $rodkowej
czesel pociegla wmontowana jest spresyna stozkowa, tagoduzaca
gwaltowne szarpnigeia przy ruszeniu z miejsca poci;ygu. Wy-
stajace z obydwu czoldwnic pociegle zaopatizone sy w haki, pro-
wadzone w czolownicach zapomocn plyt prowadnych z pod-
uznym poziomym otworem. Ten otwér dopuszeza dostateczne
odchylenie kovicowe]j czesel pociagla w tukach toru kolejowego.

Pomalowanie pudia wagonu na kolor brunatno czerwony
a podwozia na ezarno nzupelnia iacznie z odpowiednimi napi-
sami zewnetrzny wyglad wagonu,

Wagon towavowy niekryty, przyjety zostal jako dwuosio-

Opinja Stow. Techn, Palskich w snraWia eficytu eksploataji kolei zel.
panstwowych i wydzieriawien_ia siaci kolejowej towarzystwn prywatnemu

Jednomysinie prz:/jﬂta na pos.iedzem‘u‘techm'cznem w d.5maja 19227,

Wobec tego, ze koleJe zelazne wedlug bud7etu przedstawio-
nego w Se]mle przyczyniejg sie do wzrostu deficytu Panstwa
Polsluego i wobec poglosek, ze dla umkchm tegodeflcytuJako
by zamiérzonem jest wydzierzawienie cate] sieci kolei zelaznych
towarzystwu prywatnemu, Stowarzyszenie Technikéw Polskich
w Warszawie, rozpatrzy wszy na zebraniaeh w dn. 21 kwictniais
majar. b. memorjat Kota Inzynieréw Komunikacjiw tej sprawie,
uchwalilo nastepujacs rezolucje, zaprojektowans przez Kolo
Inzynieréw Komunikacji acznie z Kotem Ekonomicznem:

1. Zwanywszy, ze deficyt eksploatacji drég zelaznych
polskich powstaje, w pirzewazajacej czeSci, wskutek przyczyn
niezaleznych od eksploatacji, a gtéwnie z powodu zbyt niskich
taryf i ze Panstwo ma mozno$é polepszenia obecne;j gospodarkl

kolejowej, Stowarzyszenie Technikéw Polskich uznaJe ze dla

uniknigeia tego deficytu niezbedne jest:

a) zachowujac nieustanng dbatosé, aby interesy Paristwa,

i ogolu ludno4ci byly na kolejach zelaznych nalezycie uwzgled-

nione, zreorganizowaé zarzad eksploatacji tych kolei na za-

sadach handlowych, znie$¢ niepotrzebny biurokratyzm, zde-

centralizowaé wladze, popieraé inicjatywe oddzielnych kierow-

nikéw w ulepszeniu gospodarki, zainteresowaé personel w re-
zultatach finansowych przedsighiorstwa i t. p.;

b) udoskonalié organizacje pracy na kolejach zelaznych -

w celu zapewnienia maximum pozytecznego skutku przy mi-
nimum wysitku i wydatku, i

¢) podnie$é niezwlocznie taryfy kolejowe odpowiednio.

do kosztéw wlasnych przewozu wraz z oprocentowaniem ka-

wy, o noénodel 20 ton, typu niemieckiego, stuzgcy przewaznie
do przewozu wegla.

Podwozie wagonu zbudowane jest z ceownikéw i kabowni-
kéw zelaznyell, widly mazniczne i wsporniki boezne wyttaczane
z blachy. Sprezyny zderzakowe, cigglowe, ovaz same cigglasqtypu
wzmocnionego. Do polyczen ciegla zastosowano specjalne sprzg-

- glatubkowenader dogodne pray demontasu i w dziataniu zupetnie

pewne. MaZnice stalowe lane typu niewmieckiego. Inne czeéei, za
wyjatkiem bardzo nielicznych i mniej narazonych na dzialanie
git—lkute.

Rys. 4.

Ogélna diugosé podwozia wynosi 7,8 m, rozatep osi 4,5 m,
powierzchnia tadowna 21,8 m? boczne &ciany 1,550 m wyso-

kodei. Sciany podtuzne zaopatrzone sg w drzwi podwdjné
z ramknigeiem ryglowem. Czolowe §ciany odchylne zawieszo-
ne u gbéry stupkdéw naroznych, mogs byé catkowicie usunigte, co
pozwala uzytkowaé te wozy bez zadnych trudnodei do tadowa-
nia, duzych i ciezkich maszyn, a takze dtugich przedmiotéw,
jak naprzyklad klocéw drzewa i t. p.

Wagony powyZszego typu budowane sy bez hamulcéw
i z hamulecumi recznemi. Konstrukeja wagonéw z hamulecami
zagadniczo pozostaje ta sama, tylko z jednego kotica umieszczo-
na jest budka hamulcowa, przeto dlugosé podwozm jest po-
wquszona 1 wynosi 8,5 m.

pitatu i zrézniczkowaé je odpowiednio do wartogei przewozonych
tadunkdw, a w iniare wzrostu lkoszidw wilasnych niezwlocznie
odpowiednio podwyzszaé.

2. Jezeli reorganizacja gospodarki kolejowej na zasadach
wylozonych w poprzedzajacym punkeie 1 ¢, 01 cnie bytaby praez
Paistwo dokonans, to doprowadzitoby to do oddania sieci ko-
lejowej polskie] w rece prywatne, pomimo, ze wyjécie to mnale-
zatoby uwazaé za niedopuszczalne z nastepujacych zwgledéw:

a) callkowite oddanie tak waine] dz.ledzmy gospodarstwa
narodowego w rece kapitatu zagr amcz.nego grozi uzaleznieniem
zycia gospodarcaego a co za tem idzie i politycznego, od wply-
wéw obeych — 1

b) opracowanie warunkéw, zabezpieczajacych nalezycie in-
teresy Panistwa przy oddaniu w dzierzawe calejsieci, jest wskutek
obecnego nienormalnego stanu gospodarczego wprost niemo-
zliwe,

‘8. Odbudowa kolel zelaznych, zniszczonych przez wojne
i zaopatizenie ich w dostateczng ilo§é taboru winny byé do-
konane ze spec]alneJ pozyezki, chociazby zahipotekowanej na
ma_]a,tku sieci istniejace].

4. Budowa i eksploatacja niezbgdnych linji nowych moze
by¢ oddana towarzystwom prywatnym, przy czemtowar zystwom
tymmogtabybytoddanatakze do ekaploatacjisasiednia czeéésisci
istniejgce], stanowigcaz nows linjg catoksztalt potrzeb komuni-
kacyjnych, oileby warunki umowy,zabezpieczajace interesy Pai-
stwa mogly byé w kazdym poszczegélnym wypadku nalezycie
okreslone,

. Stowalzyszeme Technikéw Polgkich wyraza opinje, %
$rodki wymienione w punkecie 1 4, bic nie .bedq w stanie
zapewmé trwatej poprawy, jezeli jednoczeénie 1 réwnolegle’
nie bedzie dokonana i osiggnigta stabilizacja waluty.

Wydawea: Spétka z 0. 0. ,Przeglad Techniczny®.

/ Redaktor odp. Prof. Bohdan Stefanowski.

Drukarnia Techniczna w Warszawie, ul, Ozacluego Ne 3 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw).
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' Z Przemystu,

Odbudowa . starych i budowa nowych wagonéw
w zakfadach Akcyjnego Towarzystwa Przemysfowego
yyLkilpop, Rau & Loewenstein’ w Warszawie. - Wobec pow-
‘szechnie znanego faktu, niedostatecznego zaopatrzenia nassych kolei
‘w tabor, na czasie bedzie podanie tu krétkiego opisu nowo-zbudo-
wanych i znajdujgcych sig obecnie-w budowie wagondéw, zaméwio-
nych przez Ministerstwo Kolei Zelaznych w Zakladach Towarzystwa.
‘Zauwsagyé nalezy, Ze Zaklady te podczas wojny zostaly przymusowo

.calkowicie ewakuowane do Rosji, gdzie do tego czasu jeszcze pozo-.

staja wszystkie obrabiarki i urzadzenis.

© W r. 1919-tym, celem umozliwienia uruchomienia przedsigbior-
stwa, przystapiono do czesciowego zaopatrzenia pustych hal fabryki,
znajdujacej sig na Woli; w urzadzenia maszynowe. Wybudowano
réwnoczesnie nows kuZnig, o przestrzeni zabudowania 2160 m?, su-
szarnig do drzewa 10456 m” i obecnie wykanczang jest budowa pod-
wozowni 4160 n? i stolarni 1150m? Zaraz. po czedciowem urucho-
mieniu fabryki, przy koricu 1919 roku, przystapiono do odbudowy
‘bardzo uszkodzonych, lub tez calkowicie rozbitych wagonéw towa-
rowych 1 osobowych. W programis wytwoérczodel zakladéw bylo

wykonanie w r. 1920-ym pierwszych 50-u nowych wagonéw towa- -

rowych, jednak wypadki danego roku powstrzymaly normalny roz.
‘wdj rozbudowy. i niezbednych instalacji fabryki. Nastepnie, ulegajac
nakazowi chwill, zaklady skierowaly wszystkie rozporzadzalne wéw-
czas drodki techmniczne 1 robooze, na wykonanie pilnych i zwiaza-
nych z obrong Warszawy robdt. pontonierskich, z jakismi-zglosilta
sig woéwezas Sekcja Inzynierji i Saperéw.

Pomimo wszelkich trudunodei przy organizowaniu przedsigbior-
stwa, obecnie fabryka prawie calkowicie jest zaopatrzona w specjal-
ne obrabiarki i urzgdzenia, potrzebne do budowy nowych wagondw,
ktérych roczma’ produkcje bgdzie wynos'é 3000 szituk towarowych
i 300 osobowych. —

Do tego czasu odbudowano:
‘wagonéw towarowych bardzo uszkodzonych lub tes catkowicie roz-

bitych . . . . ;. . . . . . .. ... 822

wagonéw bagnzowych bardzo uszkodzonych . . . . . . 14

» osobowych IlI-ej klasy 2-u, 3 i 4-0 osiowych . 40 -

,, » I-ej i 2-ej k1. 2-u, 81 d-ro ° oo 42

' Wykonano nowych:
-wagonéw towarowych niekrytych 20 tonn . 300 sat.

" lodowni do migsa dwuosiowyeh . . . . . , . 13

» osobowych B8-ej klasy dwuosiowych . R 1L

. Rozpoczynajge budowe nowych wagonéw, Ministerstwo Kolei
‘Zelaznych’ zdecydowalo sig na wybdr typn wagonéw niemieckich
i austrjackich, najnowszej konstrukeji, a to ze wzgledu:

1) na solidng konstrukcje tych wagondw,

2) np zamiennosé = czescl (wiele wagonéw takiej samej kon-
strukeji zunjduje sig w posiadaniu Polskich - Kolel Padstwowych),
: 8) na ulatwienie 1 przyspieszenie opracowania rysunkdéw (zna-
czng cze8é rysunkéw jako materjunlu pomocniczego fabryka otrzy-
mala z M. K. 7). : ’

Pierwszym zbudowanym podlug nows opracowanych rysun-
k6w, jest wagon niekryty, dwuosinwy ' do przewozu wegla o nosno-
dei 20 tonn typu niemieckiego, wykonany (za wyjatkiem scian
i podlogi) caltkowicie z zelaza. Pozatem fabryka rozpoczgla budowg
15-tu wagonéw pocztowych typu austrjackiegé i 10-u wagondw

twardych 3-ej klusy 4-osiowych  takie typu austrjackiego, ze zmia- -

pami konstrukeji poszczegdlnych czgsci wagonowych, ze wzgledu
- ma wzmoenjenie niektérych i normalizacje innych.

Woézki.pod wagonami pocztowemi i osobowemi 8y jednakowe;j -

Xonstrukeji; czedci ich identyczne, za wyjatkiem resoréw, ktére pray
wagonach pocztowych, ze wizgledn nierdwnomiernego obcigZenia,
(przedzial pocztowy od 8800 do 4170kg, pruedzial bagaiowy od 3740
do 5200 kg) od strony przedzialu bagazowego sg wzmocuione,. Pocz-
towe jako tez i osobowe wagony zsopatrzone sg w hamulce szybko-
sprawne w sprezonem. powietrzu syst. Westinghouse'a, przewody do
hamulen prézniowego, ogrzewanie parowe i odwietlenie gazowe. Wa-
ga wlasna kazdego z wyzej opisanych wagonéw wynosi okolo 36600 kg.

Eternit. Iternit jest to .tupek azbestowo-cementowy, stuigey
giéwnie do kryeia dachéw. Zalety tupkdw azbestowo-cementowych
jako materjatu bidowlanego sg powszechnie znane (zupelna odpor-
no§é na zmiany powietrza, zupelna ogniotrwaloéé, zabezpleczenie
pokrycia przed zerwaniem, bardzo  maly cigfar, piekny wyglad, zle

przewodnictwo ciepla i elektrycznoécel i zupelna nieprzepuszczalnoéé

wody). ) . .

Y)E'ternit wyrésnia siq z poéréd licznych nasladownictw swemi
~wybitnemi zaletami, wynikajgcemi ze sposobu fabrykacji, “ktora; wa-
rinkuje warstwows budowq materjatu i racjonalny vozkiad widkien
azbestowych. Bkutki takie] konstrukeji sg: nadzwyczajna moe, nie-

nasigkalnoéé, odporno$é na pelkanie w ogniu — zalety, kidre Iupki -

.azbestowo-cementowe wytwarzane innemi sposobami nie posiadajg.
Podezas silnego. pozarn wigzanis dachowego blacha cynkowa
:topi siq, blacha zelazna skurcza siq i jest po pozarze nie do uzytku,

papa i gont zupelnie_do'brze sig.palg, zardwno jzk i stoma, dachéw-
ka cementowa, lub cementowo-cellulozowa peka i tanie sis.

: Jqdyqie.dachéwka azbestowo-cementowa ,Eternit nie poka,
nie famie si¢ i nawet po zupéinem spaleniu sigedat, Iub szalowania

~utrzymuje sig na powierzehini dachu 1 moie byé nzyts do ponowne-
: : o

go pokrycia.. °

Dzigki opatentowanemu sposobowi polgczenia widkien azbesto-
wych z portlandzkim cementem, eternit posiada nadzwyczajng spo-
istosé, gigtlosé i odpornodé 20 razy wiqkszg, niz odpornoié cemen-
téw bez dodatkéw, a 80 — 100 razy mocniejszqa w pordwnaniu
z wyrobami bebtonowymi i cemento-piaskowymi. .

Ta moc plytek eternitn pozwala je wyrabiaé o tyle cienkiemi
(3—4 mm), iz waga pokrycia 1 metra kwadratowego wynosi zaledwie
ok. 25 funtdéw, co daje moznodé zastosowania lekkich wiazad prazy
konstrukeji dachéw, prayczem przy zmianie uszkodzonego dachu sto-
mianego, gontowego, blaszanego lub krytego papa na eternitowy,
weale nie jest potrzebne wzmocnienie popraedunie] konstrukeji wig-
zania. : .

" Préby robione w Wiedenskim Instytucie Technologiczuym
i Petersburskim Laboratorjum Instytutu Technologicznego, wykazaly
tak wysokie zalety eternitu pod wzgledem mocy, lekkosei, trwalodci,
ztego przewodnictwa ciepla, nieprzepuszczalnodci wody, ogniotrwa-
toéci i innych zalet, ze eternit oficjalnie zostal uznany za najlepszy
ze wszystkich znanych pokryé dachowych. ’

" Eternit .mo%e byé réwniez szeroko stosowany do réznych celéw
technioznych, - zastepujac naprzykiad w elektrotechnice tak' drogi
obecnie marmur; do podszywania sufitéw, do pokrywania $cian' bu-
dynkéw i réznych innych celéw technieznych. : :

Zalety eternitu potwierdzita dostatecznie praktyka. We wszyst-
kich prawie krajach Europy istniejg fabryki eternitu, ktére rozwijaja
sigq bardzo pomyslnie. W Stanach Zjednoczonych na kilka lat przed
wojng zostata zalozona olbrzymia fabryka, pracujaca wylgeznie kana- -
dyjskim azbestem "

TFabryki eternitu Braci Rylskich w Lublinie, Baku i Rosto-
wie n/Donem potwierdzity w zupetnodci zywotnodé tego przemysiu
na gtuncie bylego painstwa rosyjskiego. Pomimo: ze fabryki te byly
czynne tylko rok jeden przed wybuchem wojny, zdolaly bez wysitku
wstepnym bojem wprowadzié eternit na rynek, zbywaé z latwodcia

swojga produlicje i wyrobié taks markq swoim wyrobom, ze pomimo

zatrzymania fabryki Lubelskie].z poczatkiem wojny gtéwnie wskutel
niemoznosci dowiezienia azbestu i niepewnosci sytuacji, zapytania
o eternit z réznych stron kraju nie ustawaly przez caly czas wojuy,

Eternit- opanowal wszelkie dziedziny budownictwa pomimo
mate] bardzo reklamy i ceny, réwnajacej siq mniej wigcej pokryciu
blachg ocynkowans. Wloécianie kryli eternitem masowo. Podcrzas
Iilkn miesigey przedwojennych pokryto setki dachiéw wloécianiskich
cternitem i to czesto w zapadiych okolicach, odlegitych 0 dziesiatki
kilometréw od szosy i kolei. C

Nismalg popularnosé zyskala Lubelska. fabryka wskutek za-
rzadzone] przez whadeiciell - fabryki w roku 1915 sprzedazy pozosta-
lych zapaséw eternitu- po cenie kosuztu na odbudoweg zabudowan -
zniszezonych przez pierwssy ofensyivg anstriackqg. W ten sposéb
pokryto przeszto 100000 7a* dachéwki. - : i

Charakterystycznem jest réwnies, ze wiofcianie z rézuych oko- -
lic, sadzge, e brak gotéwki stoi jedynie na przeszkodzie w urucho-
mieniu fabryki, zwracali sig niejednokrotnie z propozycja uZyezenia
pieniedzy na ten cel, a nawet podejmowali sig przeprowadzenia
uchwal gminnych, ktéreby obowiazywaly gminiakéw do skiladania
pozyezki takie] w okre$lonej wysoko$ei od morgi. .

Ticzne koécioly, dwory, zabudowania folwarczne i budynki
miejskie zostaly réwniez pokryte eternitem, :

0Od chwili powstania fabryki Lubelskiej zainteresowaly sig
eternitem ziemstwa gubetnji kresowych i zawarly umowg na dosta-
wy eternitu, Ziemstwo Podolskie otrzymalo 300 wagondéw eternitu,
Wolynskie i Kijowskie po kilkadziesiat tytutem préby i wybuch.
wojny jedynie stanst na przeszkodzie zawarcin uméw z temi organi-
zacjaml na wigksze dostawy. ‘

‘W przemyéle réwniez. pokrycie dachéw eternitem -znalazlo
szerokie zastosowanie. Liczne elektrownie, walcownie, fabryki che-
miczne, zabudowania kopalni wegla, domy robotnicze przy fabrykach;
wieze wiertnicze szybéw naftowych, kotlownie 'i t. p. sg pokryte
eternitem, pochodzgcym z fabryki Braci Rylskich. -

Do .ostatnich czaséw wybierano w fabryee Lubelskisj odcinki
eternitn, wyrzncane przed wojng i W_ymyélajs,c nieraz fantastyczne
sposoby krycia, spraedawano jo jedynle dawnym klijentom, ktérzy
ubiegali §ig o te sprzedas jak o laske. _ _

Obecnie od paru miesigey fabryka Lubelska jest czynng i na
kazde] oryginalnej plytce eternitu jest wyttoczony n_a,pis aEternit®,
na co nn.leiy zwracaé baczng uwage ze wzgledu na liczne nieudane
nadladownictwa.” ‘
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2 B : ) ' ‘ kanalizacyjne, blachy zelazne, &
DQG : Ml ' gwozdzie, pity, kosy, rezerwoary i§)<)'
D®O [l o ~ zelazne nowe i uzywane. EQI
[% B ‘ - Cement, wapno suche i ga- Di)(]
W) . ! Mg 8., szone, gips, dachéwke palong, (WH
) e C , papg, smolg, gonty. %0
'§<] | ) P , R~ Wydzial LeSny, cksploatacja &3
S ) P P . .laséw na swéj lub wiasciciela ra- &’7 i
53 ' rr—[ i s " chunek oraz obecnie z wlasnych S
t§2<} . gl = ¥ ' = tartakéw: podklady kolejowe, de- - &0
(>§)<] N Al = => ski kopalniane, stupy i t. p. &
o | aw/J JIEE> - | V!
B% T | : - o6 %
o BIURD: CZACKIEGO. 12. ter. 175-20, 50-42 go
& ' SKLADY PRAGA TARGOWA 43i12 Tel175. WOLOWA 46/48. TEL.‘I75 19 | Dﬁ
eYe ‘ V%!

T — ' m
| | . . .
: : !‘!
ELAZD-
k) - :
Sp. z ogr. odp. |
Warszawa, Zorawia N 11 ;
' .} Dyrekeji 60-24 i
| Telefony: { Biura  40-24. 4
Adres' telegraf.: »Zelbeton—Warszawa“ -
0ddzial w Wilnie, ul. Wilenska 23.
) W ykonywa wszelkie roboty If
- w zakres budownictwa wchodzace, jako to: )
Budowe domow, gmachéw publicznych ;
S . o i zakladow przemysiowych.
(<) LI} [ JOP , x| Konstrukcje zelazo - betonowe
Stanistaw Brajczewski | | hetonowe |
Specja,lyna .F'a,b'ryka Stolow Rysunk()wych X : Mosty, wiadukty, wigie cisnien i kominy -
Brzesé nad Bugiem, Soborny zaulek N¢ 2 (dom whasny). . fabryczne.
Yad i kantar: Warcrana : ' Zarzgd Spdrlki:
Skiad i kantpf. Wa-rszlawa, Wroniq 51. : T oweows
Nowoezesne urzadzenia biur technicznych, 817 03 KPYHSkl, W. Malinowski i W, Polkowski,
Katalogi wysyla sie na Zadanio po olrzymanin 6 mk. na kossa priesylki. . : 293
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Ljednoczone

- Towarzystwo

~ Materjatow
Kolejowych

w Kopenhadze

Towarzystwo dostarsza obecnie dla P, K. P. 16 purowozéw
osobowych ,Hanomag® typu P8

United Railway Equlpment Company A/S Copenhagen

Kapital zaktadowy 3.000.000 koron duriskich
- Oddzialy: w Londynie, ParyZu 1 Helsingforsie Korespondenci we wszystkich krajach.

- Dyrekcja Generalna na Polske: Warszawa, Al. Ujazdowskie 27

Telefon Nr. 222-78. Adres telegraficzny: Raileguip.
Dyrektor pelnomocny na Polske: inz. T. NOSOWICZ.

T-wo dostarcza: tabor kolejowy, wszelkie nrtykuly, maszyny i instalacie wchodzace w zakres kolejnictws i przemystu.
Zostepstwo na Polskeg fabryki budowy parowozéw i maszyn ,HANOMAG= Hannoversche Maschinenbau A.G. dawniej
Georg Egestorff w Hannover-Linden.

Zastopstwo na Polske fabryki budowy Wagonow w Wismarze: Eisenbahn- Verkehrsmlttel A, G.

’_—5 POSIADA NA

. | SPRZEDAZ
Lednoczone .
Towarzystwo 86 PﬂRO OZOW

' g, dla szerokiego toru (rosyjskiego 1524 mm)
Materjalow —
Parowozy b. rosyjskie, obecnie stanowiace

— h wlasnos$é Rzadu Polskiego, zostaly przekazane
| u ewwyc Towarzystwu na sprzedaz przez M. K. Z.

_ Parowozy sa do obejrzenia na miejscu w Polsce: — Warunki kupna_ wyjat- ?
kowo dogodne. — Parowozy moga by¢ przerobione dla toru normalnego. y E

Poleca'isie specjalngj uwadze krajowych fahryk, hut, etc. '—'pu-
trzebujacych parowozéw dla ruchu na torach fabrycznych.

Wszelkich blizszych informacji udziela Zjedn. T-wo Materjal, Kolejowych..
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wETERNITH

Nn:ne]szym podajemy do wiadomosci, ze ]estesmy Wspékudzxalowcaml fabryki
. ,,ETERHIT“ Braci RYLSKIGH w Luhllnlel ze Wytworczoéé tej fabryki
odbywa sie Wedlug_ zastrzezonego patentu przy nasze] lwsp_élpr‘acy. Wytwarzana
w tej fabryce DACHOWKA ETERNITOWA jest 1‘éwnowartoé§iowa z bedg-
cym odszeregu ._lat na rynku produktem. Pble’céumy ja llajgofecej fhaszjrm Szahow-
nym O_dbiorcorh, przyczem zwracamy Ich uwage, ze dachéwka eternitowa wow-
czas tylko jest prawdziwa, gdy nosi Wyrytyv-. ndpis zastrzezonej ‘marki sfownej
»ETERNIT®, | E |
. | Eternit~-Werke Ludwik Hatschek
Vocklabruck

W pbwoia’niusie na powyzsze komunikujemy, Zev obstalunki
na DAOHOWKE ,ETERNIT“ pl-zyjmuje.
| .Zarzad Fabryku

w WARSZAWIE ul. Monluszkl 2, m. 2 (l-e plqtro) tele‘fon 114-80

' ORAZ VPZEDSTAWICIELE-:-

Sp. Ake. . Ziemianin”

- na Malopolske Wsch., Wolyn i Lubelskle, w LUBLINIE Szopena 3

Tow. Handl, Materjatow Budowlanych ,HYDRAULIKA”

na Malopolske Zachodnia — KRAKOW, ul. Dunajewsklego 7

- Stanistaw Oleski i Stanistaw Biernacki”
' ~ na Wllenszczyzneg 1 Polesie — BRZESC n/B ul. Zygmuntowska 22

Stowarzyszenie Rolniczo- Handlowe” | R
, na Fowickie w LOWICZU

LZygmunt Chodyna

“w. WARSZAWIE, ul Panska 69, tel. 114-50, na Wojew. Kieleckie.

I RN —n_____-————
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Wykonane przez nas urzgdzenie sktadu monopolowego Nagrodzeni zostalidmy na wystawie wszech-
ne wystawie w Paryzua 1900 roku nagrodzone zostalo - GRAN D PRIX swiatowej w Tmynleyw rokﬁ 1911,

Za oporaty przemyslu cukrowniczego wielki medal zkoty na wystawie wszechjwiatowej w Parysu.
Najwyzsza i Jedyna Nagrods w dzisle Cukrowniczym i Gorzelniczym, WIELKI MEDAL ZLOTY, Kijéw 1918 r.

TOWARZYSTWO AKCYJINE ZAKLADOW MECHANIGZNYCH

‘Bormann, Szwede i S*

_Biuro Handlowe 7-22, o w WARSZAWVWIE, Adres telegraficzny:
' n  Spriedaly 2086, : Bormanszwede
Telefony |,  Techniczne 20-63, - : - : " _‘
l » Warsztatowe 278-38, ul' SREBRNA 16. : Warszawa“,
Mlqdzymiastowy 7 22,

Rok . zalozenla 1875,

1. Komgletna bu- [ ' o 7. Aparaty gorzel-
dowsa i remont: : . ' : : nicze 1 rektyfi-
cukrowni,gorzel- ﬁ*r*w‘ : _ kacyjne syste-

ni, syropiarni, . mu ,Borman-
fabryk drozdzy, e _ ' 4' _ na* i  Barbet-
kroch.malm, su. Sl I : ' ' ~ Bormann“.
szarni, Iabryk J\JF - 3 g 8. Regulatory au-
chemiczny ch iR - : H Ni{l : tomaﬁyczne do
SI.J:ChGJ destyla—. : - . LL N ~ pary dla gorzel-
et — | ni (oszczednose
2, Wszelkio apara- _ =~ —y " na opale i ob-
ty i kotly dla T~ o ~ studze).
przemysiu naf- j\i : - ‘»
towego. Y B 9. Pre;lyzylue]a
8. Kotly parowe Q- r' } 4 T, 2wy k?d rozte-
hydraulicznioni- B T | i el o) waczkl do bute-
towane wszel- Tyl Eiﬂj lok.
kieh racjonal- [ | . T__:J’I ’HJ 10. Beczki zelazne,
nych systeméw - o iy o miary bronzo-
pa wysokie i ni- — ~h we 1 zelazne do
skie ci¢nienie. L == , t&&d ] wszelkich ply-
4, Maszyny parowe ?jﬁ; na . néw. -
i pompy zwykle, S L 11_:[ — q 11. Konstrukcje ze-
tryplex i wiro- Sl . | | lazne i wszelkie
Wo. . v g R e, ' e GRS * roboty wecho-

-b. Avparatydozmig-

@m dzgee w zakres -

N X 0\
kezania i oczyse- . B ‘ S )TM/// /R - kotlarstwa ze-
czania wody. v , laznego i mie-
6. Odparnice syste- o . | '
© mu ,Kestnera”, N i ' » dzxagegf). N
- pWelner-Jeli- T - . - 12. Wszelkie 1.‘0 0-
nek* i zwykle o » ‘ \ | ’.cy mechaniczne

. . . : tura.
stojgce. . - - 1-armatur

Kotly parowe wodnorurkowe na wysok1e cisSnienie
0O z przegrzewaczam1 i rusztam1 mechan1cznym1. O

-

252




o4 PRZEGLAD TECHNICZNY. © NeNa 2748

Pierwsza Krajowa Wytwdrnia Opornikdédw Elektrycznych

WARSZTATY ELEXTROMECHANICZNE
Warszawa. 1), Leszno Mo 37 (dom wiasny),
Telefon 134-26.

Poleca wr plerwszorZer1em wykonania:
Regulatory do moboréw1dynamomaszyn, Wy¥taczniki drgzkowe I, II i III
pradu stalego i zmiennego. biegnnowe.
Przetgczniki z gwiazdy w trojkat.
Bezpieczniki paskowe.
Piorunochrony rozkowe.
Szyny i konsole do moforéw.

Rozruszniki z ochladzaniem powietrznem
i oliwnem,

|
Wylaczniki oliwne dla wysokiego na-

pigeia.

Budowa tablic rozdzielczych i aparatéw elektrycznych. —_— B ;
B e — Przewijanie i naprawa motordéw, dynamoma-zyn i transformntoréw

Spolka Akcyina Handlu i Przemyslu Metalowego

M. Lisowski

'Zarzqd i Biura: ul. Nowowiejska 22. Tel. 173-90 i 210-59.

‘Dzial przemyslowy: Dzial Handlowy :

Kotty parowe rdznych systemdéw, zbiorniki, Obrabiarki do metali i do drzewa, narzedzia
kominy zelazne, konstrukcje i wigzania dacho- i artykuly: techniczne, kanalizacyjne i wodo-
we Zelazne, beczki zelazne, armatura parowa ciggowe; odlewy: zelazne, stalowe i mosigzne.
i wodna, akcesorja do drég podjazdowych, . -

. Reprezentacje
remont WOjSkOWyCh kuchni polowych it. p, : . . : : . .
maszyny i narzedzia rolmcze kute imadta $lu- - pierwszorzednych firm krajowyeh, angiel-
sarskie. _ skich, szwedzkich i innych.

Wiasne fabryki w Warszawie i na prowincji:

Zaklady kotlarsko- mechaniczne,
Fabryka maszyn i narzedzi rolniczych,
Fabryka armatur,
Odlewnia zelaza.

274
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SPECJALNOSC SPOYKI: MASOWE ARTYKULY,
GALANTERJA METALOWA, PROJEKTA MECHA-
= = = NICZNE,SZNYTY, SZTANCE itp. =«
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Ziednoczony Handel

SP. & ogr. odp.

@
@
Warszawa, ul. Senatorska N2 30, tel. 14-21 i 62.27. l
&
\

Poleca: Benzyng, nafte, oleje maszynowe rafinowane (od Nr. 3 do 7), olej samocho-
dowy, olej cylindrowy, olej gazowy, smar do wozow, smar Tovott’a, waseling
techniczng i gudron w tadunkach wagonowych wprost z rafinerji, oraz w beczkach
z wiasnych skfadow w Warszawie.

Koks i wegiel Gornoslaski i Dghrowiecki w tadunkach tylko wagonowyeh.

ZAKLADY
AKUMULATOROWE

¥

2T ) i

i

GENMERALNA REPREZENTACJA
W WARSZAWIE,
JERQZOLIMSKA 45 (dawnicj 59) tel. l7—4_5.

Zastepstwo wa Lwowie:
Inz. L. Buchowiecki, ul. Sykstuska N 44.

Zastepstwo w Poznaniu:
Inz. H. Funke, ulica Stowackiego Ne 3b.

| od!do 3 mtr. toczenia.

Akumulatory stacyjne do celéw oswietlenio- o podiuznego i poprzecznego
wych i pednych. toczenia, oraz rznigcia gwintow.
Akumulatory przenosne do elektrowozéw aku- . ]
mulatorowych, lokomotyw, kolejek fabrycznych ]r?ilcazx?;?;:’s;y;?elag;tatfxwggg?;g
1 kopalnianych, samochodéw i do starteréw samo- ‘ o
chodowych. Amerykanskie tokarki jednometrowe, pedu
Oswietlenie pociagdw. noznego i do transmisji.
Akumulatory do celéw telegraficznych, telefo- B :
. . . A ABRYKA 9 SPOLKA
nicznych i sygnalizacyjnych i do ustawiania zwrot- | MASZYN ”KR A AKCYJNA
aic kolejowyeh. dawnlej ALFRED VAEDTKLE.
Urzgdzenie gorzelni i rektyfikacji fabryki Neu- Zarzad fabryki i biuro sprzedazy:
: maun v. Berlinie. 089 Warszawa, Chmielna 26. Telefon 241-33.
' | - 237

Stoslejcie Wszqdzie w mechanice stale lub wahliwe 0 w F
Kulkowe tozyska i kulki xax

Zaoszczedzicie do 50% sity i do 904 smaru! Wyzyskacie silniki do maksimum !

Osiggniecie najwigkszg pewnosc ruchul

Kulkowe lozysko JDWF"—to najwazniejszy element mechaniczuy!

Oferty i projekty bezplatnie. - Dostawa miezwloczna!

Generalny przedstawiciel na Polske:

KAROL KUSKE, WARSZAWA,

ul. Nowogrodzka (2, depesze Karkus, telefon 63-61.
Istnieje od r. 1909. ' 60
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Galicyjskie Karpackie Naftowe Towarzystwo Akcyjne

dawniej Bergheim & Mac Garvey

Fabryka Maszyn i Narzedzi Wiertniczych
Tustanowice — Glinik Marjampolski — Borystaw
dostarcza z wlasnej produkcji

a) w dziale wiertniczym:

Wszelkie maszyny, narzedzia, przyrzady i aparaty, wchodzace w zakres techniki glebokich
wiercen, wedlug d{rugoletmch wlasnych dos$wiadczen, lub tez wedn‘ug podanych dat,
w szczegolnosci za$ Zdrawie oraz wszelkie narzedzia i przyrzady wiertnicze systemu poIskO/
kanadyiskiego—Zérawie oraz wszelkie narzqdzm wiertnicze do wiercet pfuczkowych udaro-
wych— Catkowite urzadzenia do wiercenia p}uczkowego obrotowego , Rotary* — Urzadze-
nia i narzqdzm do wiercen recznych, udarowych i obrotowych—wszystko w réznych typach,
wielkosciach i wyposaZeniu, odpowiednio do glgbokosci 1 celu wxcrcema—Maszyny parowe,
wiertnicze — Wyciagi parowe (hasple) do tlokowania plyndw z otwordw wiertniczych —
Urzadzenia pompowe rdéznych systeméw, grupowe i powdyncze — Pompy ssgco-wydzwigos
we——Przyrzagiy i narzedzia miernicze.

b) w dziale ogoinym: - E

Maszyny, aparaty i prasy dla rafinerji nafty—Pompy parowe— Krany (suwnice i dZWIUI)—— E
E

L N

Urzadzenia do opatu plynnego i gazowego— Cysterny (wagony) kolejowe— Zbiornili zelaz-
ne — Konstrukcje Zelazne—Beczki zelazne, czarne lub pocynkowane-—QOdlewy surowe zelaz-

ne i mosigzne— Wszelkie wyroby kute stalowe i Zelazne, surowe lub obrobione.

2,

g

Wykonujemy rowniez wszelkie naprawy maszyn i urzadzen wchodzacych
w zalkires kopalnictwa i rafinerji nafty.

‘)()‘)
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Shabptabhs b

Dom

Ekspedycyino-Przewozowy %)l@'
Zarzad: | @‘\@P‘

MARSZALKOWSKA N: 119

TELEFON 37-83.
S $ $9

| Sklady i stajnie: " R SpCC] alne
GROJECKA 1T | | R
T ?& Wozy cigiarowe

S§ et T
e‘?’

Transportu Kot’mw Lokomobll 1tp.

Drukarnia Techniczna w Warszawie, ul. Czackiezo M 8—b {Gmach Stowarzyszenia Technikéw),
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