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O mierniku dla okreslania uzycia paliwa na parowozach.

Inz, T. Swieéciakowski.

miesieczniku ,Bulletin de 1’association internationale
VV du Congres des chemins de fer* z kwietnla 1925 r, za-

mleszczony jest obszerny referat inz., Henri Chenu
w sprawie zmniejszenia kosztéw paliwa na parowozach,
Z kwestyj poruszonych w tym referacie zastuguje na szcze-
gélng uwage kwestja ustalenia odpowiedniej statystyki roz-
chodu wegla.

Autor referatu méwi: ,Obecne wykazy statystyczne zuzy-
cia wegla nie moga byé pordwnywane bezwzglednie wobec
* znacznych réznic co do jednostek zasadniczych. Ujednostaj-
nienie statystyki dla wszystkich kolei datoby bardzo cenny
materjal. Nie da sle to wykonaé¢ niezwlocznie, ale sprawa
databy sie zatatwi¢ mniej wiecej zadawalniajaco, gdyby koleje
okreslaty rozchéd wegla w kalorjach na mliernik tonnokltr,
wirtualne; datoby to takze moznosé okreSlania ceny wydaj-
nosci paliwa wedtug kalorji. Wiecej S$ciste ujednostajnienie
dotyczyloby dokiadnego okreslania jednostek poréwnawczych
i zasad okreSlania warto$ci cieplnej paliwa i tonkltr. wir-
tualnych®.

Obecnie statystyka rozchodu paliwa na parowozach jest
nader réznorodna: rozchéd okres$la sie na przebleg parowo-
zéw w pociggach lub catkowity, t. j. lacznie z przerachowa-
niem godzin pracy pozapociagowej, jako to: przetoki, pogoto-
wie | t. p, (rozchéd na parowozokltry), lub na przebieg wa-
gonéw | przewlezionych ciezaréw (rozchéd na wagonoosio-
kltry i na tonokltry). Nawet wtedy, gdy sie posiada cyfry zu-
Zycia, podane na kilka miernikéw, trudno sie.zorjentowaé w. sy-
tuacjl; jezeli za$§ sa cyfry tylko na jeden miernik, to tem
trudniej wyciagnaé z nich uzasadniony wniosek. :

Jako dowéd wielklej rozbieznosci przytocze kilka cyfr
2e statystyki kolei zagranicznych,

Rozchéd wegla w 1922 r. w tn, na 1000 parkltr. w sa-
Sladujacych panstwach — Belgji, Holandji, Francji (,Bulletin
de I'association internationale du Congrés des chemins de fer®,
Avril—1925 an., str, 1143—1167), Wloszech (,Archiv fiir
Eisenbahnwesen 1924 ], Heft 5 str. 380) i Niemczech —
(wArchiv fir Eisenb."): Holandja 12,96, Belgja 21,58, Francja
17,94—222 (r6zne linje), Niemcy 18,1 i Wlochy 22,51,

_ Rozchéd wegla w maju 1925 r. na_kolejach amerykan-
skich (Rallway Age — 1925 r) w funtach na 1000 brutto
tonmi}; Pittsburg—Lake Erie—71 funt, Pensylvania system —
126 fynt, Chicago Milwaukee — 141 funt, Long - Island —
291 funt,

Rozbieznosé tych cyfr jest wynikiem réinych warunkéw

N

pracy, rdéznej Konstrukcji taboru, uzycia réinych gatunkéw
paliwa. '

Jakiez znaczenie ma zastosowanie
miernikdw przy okre$leniu zuzycia paliwa?

, Ze wzgledéw handlowo - taryfowych musimy okre§lié
koszta przewozu, a zatem i uzycie paliwa, netto, t, j. na prze-
jazd jednego pasazera lub przewéz jednej tonny tadunku na
odlegtosci jednego Kkltr, (tonnokltry netto); ze wzgledéw tech-
nicznych trzeba jednak ten rozchdéd réznlezkowaé 1 okre§laé
w zaleznosci od konstrukcji i wykorzystania wagonoéw (tnkltr.
brutto), w zaleznosci od profilu szlaku (tnkltr, wirtualne), w za-
leznosci od konstrukcji 1 wyzyskania parowozéw (rozchéd na
parowozokltr,). Rozchéd paliwa zalezy takie od tego, jakie
paliwo sie uzywa; im lepsze paliwo, tem rozchdd mniejszy;
zatem w celu poréwnania nalezy ustalic pewne ekwiwalenty
dla réznych gatunkéw wegla; stad wniosek inz. Chenu, obli-
cza¢ rozchéd w kalorjach.

W artykule niniejszym postaram sie wyjasnié¢, coby nam
dato okreslenie rozchodu na tonkltr, wirtoalhe i jaki mlernik moz-
na uzna¢ za najodpowiedniejszy.

Zacznijmy od okreslania wirtualno$ci linji. Dlugo$é wir-
tualna szlaku jest to ta diugo$é¢ zamienna, ktéra otrzymamy,
gdy prace parowozu na szlaku o profilu zmiennym zamieniamy
na ekwiwalentna prace na prosiej poziomej. Weimy, ze po-
clag o cigzarze Q tn. idzie z szybkoscig V kltr. na godz. po
wzniesienlu %y, o dtugosci L kltr.; szybkosci V odpowiada opér
W klgr. na tn, cigzaru; od wzniesienia 1°/,, mamy dodatkowy
opér i klgr./tn.; praca parowozu, wykonana na przestrzeni L,
wyniesie (W—i) Q. L; gdyby ‘pociag o tem samem obcigzeniu

tych réznorodnych

_szedl po prostej poziomej z odpowiednia szybkoscig V,, to

taka sama- praca bylaby wykonana na odcinku o dilugo$ci
L (14-0); calkowita praca na prostej poziomej W, Q L (I4-a);
jezeli praca w obu wypadkach jest jednakowa, to
(WH1) Q L=W, Q L (I-a); stad 14o= Wi
2 ‘ Wo
l4-o jest to spdéiczynnik wirtualnej diugo$ci; spétczynnik ten
zalezy nietylko od profilu szlaku — i — ale i od ciezaru i ga-
tunku pociggu, ktéry po tym szlaku idzie, t. j. od W 1 W,;
stad wynika, ze nawet przy przecietnych obliczeniach wypada
okresla¢ dlugos¢ wirtualna osobno dla ruchu osobowego, osob-
no dla towarowego, Np., dla PKP, otrzymujemy: i — prze-
cietne wzniesienie zastepcze, jako ekwiwalent wszystkich
wzniesien, pochylodci i tukéw — 29/, t. j. dodatkowy opér
2 klgr. na tn. ciezaru; W, przy obecnych chyzoiclach—dla po-
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ciggéw osobowych — 6 k]gr na tn., dla pociggéw towaro-
wych — 4 klgr.

W — przewaznle rézni sie od W,, dla uproszczema jed-
nak wezmy; iz W= W,; wtedy

I-4-a. dla pociggéw osobowych byloby 642 _ 1333
6 ’

1 towarowych i 442 — 1,500

Z tego to wzgledu wplyw profilu lepiej jest okreslac nie
przez dlugo§¢é wirtualng, a przez pochytoS¢ zastepcza, co nas
uniezaleznia od obcigzenia pociagéw (patrz artykul méj w Ne
5/9 ,Inzyniera Kolejowego); wielkos¢ taka moze by¢ okreslona
na podstawie pewnych wzoréw wytacznie w zaleznoscl od pro-
filu szlaku; taki wzér podatem we wspomnianym artykule.

Okreélone na podstawie tych wzoréw ¢ — przy oblicze-
niach teoretycznych moze byé przyjmowane jako dodatkowy
opér, niezalezny ani od sktadu pociagu, ani od chyzosci biegu.
Majqc stale ¢, mozemy dla poszczegélnych wypadkéw obli-
czyé l4-a.

Zobaczmy teraz, czy ‘rozchéd obliczony na tonno Kkltr.
wirtualne jest dostatecznie miarodajnym miernikiem.

Wyjasnimy to teoretycznie i dla tego oznaczamy:
W — klgr./tn. — spéiczynnik oporu dla catego pociaguy, t. j.

wagon6éw, parowozu | tendra, zalezny od szybkosci biegu

pociagu;

7 — Kklgr./tn, — ~ spéiczynnik dodatkowego oporu, zalezny od
profilu szlaku;

Q — tn, — ciezar wagonéw z ladunkiem; N

G — tn. — ciezar parowozu z tendrem.

Calkowity opér pociagu — (W-Hi) (G-+Q) Kklgr.
Praca parowozu na szlaku o diugosci L kltr,
1000 (W—+Hi) (GXQ) L — kigrmetr.
Jezeli szybko$é biegu V kltr. na godzine, to na przej-

Scie przestrzeni L klmtr, potrzeba godz.

Zatem powyzszej pracy odpowiada natezenie parowozu w KM.
1000 (W) (G+Q) L ;
75.3600 L = (W) (G+H+Q) V
A 1 270.

Rozchéd paliwa na KM. na godzing oznaczamy przéz m klgr,,

(W-H) (G+Q) V m.

1
wiec rozchdd catkowity wyniesie -

270.
Rozchéd na 1000 tnkltr. brutto

1000 G+Q
= 70 WD 5~
a w przeliczeniu na tnkltr. wlrtua]ne
100 G- }—Q 1.
= W. e
i 27 {eri S e

Dla innego szlaku i przy 1nnych warunkach rozchéd ten
bedzle

100 : G'+Q , 1
R'y ’(W+ by o m 1+0
Stosunek rozchodu paliwa na dwoéch réznych szlakach
wyrazi sie tak:
Ry = Wi, GHQ Q . m' , 14d
R+ WepitBSGEEQEdo=m: Fita
. w-H
Jak_ podanem bylo wyze] 140 = s
Zatem powyzszy wz6ér mozina przedsta%vié tak:
GO . Q. m W,
GI+ QI Q ml Wlo

Jezeli rozchéd wegla bedziemy okreslali na tonokltr,
brutto, witaczajagc w to brutto { parowéz z tendrem, to za-
miast Q | Q' nalezy wstawi¢ G'-}-Q' i G-}-Q, wtedy ten’ sto-
sunek mozna wyznaczyé w prostszej formie

m W,

m, W,
Z tego wynika, ze w tym wypadku, gdy rozchdd pailwa mie-
rzymy na tnkltr. wirtualne brutto tgcznie z parowozem, to
iloczyn m ., W, jest charakterystyka rozchodu paliwa i spét-
czynnikiem wyréwnawczym; nawet przy najwiecej ldealnych
warunkach pracy rozchéd paliwa na dwéch ‘szlakach moze byé
jednakowy tylko wtedy, gdy m W,=m’' W';; poniewaz réwna-

nie to moze mie¢ miejsce tylko w poszczegélnych wypadkach,
wiec stad wynika, ze wogdle okre$lanie rozchodu na tokltr.
wirtualne brutto nie jest dostatecznie miarodajsem; aby otrzy-
maé taki miarodajny miernik, wypadatoby rozchdéd, obliczony

w

: R
na tnkltr, wirtualne, podzielic przez m . W,; iloraz -
mW,

przedstawia pewna cyfre charakterystyczna dla kazdego wy-

padku.
W
= a W, = +1
140 1—}—0&
wiec jezeli rozchéd mierzymy na tnkltr. rzeczywiste, to sto-
sunek rozchodéw otrzymujemy
R m Wi

Poniewaz R, =

R m Wi
W — jest to spéiczynnik oporu pewnego pociau na wnie-
sieniu i%4,; W, jest to spéiczynnik oporu tego samego pociagu
na linji prostej poziomej: w tym wypadku charakterystyczng

R
bedzie cyifra m (WD)

Z powyzszego wynika, Ze rozchdd okreslony na tnkltr.
wirtualne daje cyfry wiecej odpowiednie do poréwnania, niz na
tnkltr. rzeczywiste, ale dostatecznie miarodajne tylko wtedy, gdy
te cyfry beda podzielone przez m W,; w takim samym stopniu
bedzie miarodajng cyfra rozchodu okre$lona na tnkltr. rzeczy-
wiste, podzielona przez m (W -i); poniewaz okreSlenie W nie
jest trudniejszem od W,, a okreSlenie ¢ ma te przewage
nad 1o, Ze jest niezalezne od clezaru pociggu, wiec stad
wynika, ze nie ma potrzeby okre$laé¢ rozchodu paliwa na wat-
pliwe tnkltr, wirtualne, a trzeba tylko zna¢ dla kazdego szlaku
przecietna pochylo$é zastepczg i%,, 1 okresli¢ W w zaleinosci
od konstrukcji taboru i wyzyskania parowozu.

Précz tego nader wazinem jest, aby przy okreslaniu roz-
chodu wiaczyé do brutta ciezar parowozu z tendrem, jak to
robla w swoich sprawozdaniach koleje amerykanskie.

Dla wiecej dokladnego zrozumienia powyzszego, przero-
bimy przyktad w zastosowaniu do PKP,, dla ktérych mamy
potrzebne dane.

Wezimy dyrekcje najwiecej gdorzysta — Stanistawowska —
i o profilu dos¢ tatwym — Warszawska.

Rzeczywisty rozchéd na  tnkltr,
podczas lata z. r. wynosik:

w Dyrekcji Warszawskiej — 49,15 klgr. na 1000 br. tnkltr,

. Stanistawowsk.— 103,00 , .
stosunek rozchodu wynosi 103,00 : 49,15 = 2,10,

W  przeliczeniu na tnkltr, wirtualne to nam daje:

103,00
2,00

Jezeli cyfry rozchodu na tnkltr. wirtualne podzielimy
przez cyfry charakterystyczne W,m, o ktérych szczegétowie
b e T oy 36,4: 4601 51,50
edzie mowa nizej, to otrzymamy 7o =4 525
= 5,55 i stosunek 5,55:4,60 = 1,20.

Ostatni ten stosunek podiug innych badan, najwiecej od-
powiada rzeczywistoScl. Z poréwnania cyfr stosunku widzimy
znaczng réznice,

Przechodzimy do wiecej §cistych obliczen teoretycznych,
zastosowanych wylacznie dla pociggéw towarowych.

Obciazenie pociggéw towarowych w [ péiroczu b. r. wy-
nosito w Dyrekeji Warszawskiej 900 tn. i Stanistawowskiej
420 tn,; przy jednakowem wyzyskaniu sily parowozéw obcig-
zenie w Dyr. Stanistawowskiej winnoby wzro§é do 480 tonn;
to ostatnie obcigzenie bedziemy przyjmowali dla mozliwego
zrdwnania warunkéw pracy.

i Ciezar parowozéw w Dyr. Warszawskiej 100 tn, i Sta-
nistawowskiej 90 tn. Przy obecnych chyzosciach spblczynniki
oporu taboru wyniosa dla parowozéw 9,5 klgr. i wagonéw
2,65 kigr. na tonne ciezaru pociggéw.

Opér dodatkowy od profilu szlaku dla Dyr; Warszaw-
skiej 1,65 klgr. i Stanistawowskiej 5,00 kigr.
Calkowity opér pociggu towarowego:

War — 9,5.100 - 2,65. 900 - 1,65 (100 -+ 900) = 3335 4 1650 = 4985 kigr.
Stan.— 9,5, 90+ 2,65. 480+ 5,00 (S0 +480) =2126 2850 = 4976 kigr.

brutto (bez parowozu)'

49,15

= 36
1,35 St

= 51,50, a stosunek 51,50:36,4=1,41
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co nam daje spdéiczynniki oporu dla calego pociggu — W: —
_ War, — 3335 : (100 - 900) = 3,335 kigr.
Stan. — 2126 : (90 |- 480) = 3,730 klgr.

Przy blegu po prostej poziomej szybko$é, a zatem i opdr
zalezny od szybkoscl bedzie wigkszy 1 wyniesle dla Dyr,
Warszawskiej — 3650 klgr. i Stanistawowskiej 2350 Klgr.,
skad spdtczynnik oporu na prostej poziomej — W, — bedzie:

3650 . 2350

m _— 3,65 1 W = 4,12 klgr.

Dla takich pociagéw spéiczynnik diugosci wirtualnej po-

W i 3,335 4+ 1,650
d* . ® ! 1 —
ug wzoru W, wyniesie Warsz, 3.65 1,365
3,730 - 5,000
(FStanse—s e = o
an 112 2,12,

Spélczynniki rozchodu wegla na parowozach — m —
mozna przyjaé (klgr. na km. na godz.) Warsz. — 1,50
i Stan. — 1,60.

Rozchéd na 1000 br. tn. kltr. rzeczywistych, wiaczajac
w brutto takze ciezar parowozu z tendrem — R —

4985 1000 4976 1000
Warsz, ——-—-,1,50. —— — . c . =
arsz 570 50 1000 27,70, Stan 570 1,60 570
= 51,73 :
a na tokltr. wirtualne — Rw —
- 27,710 51,73
Warsz, — —2—= —= 2 i D 0 )
. sz 1365 0,30 1 Stan 212 24,40,

Spétczynnik wyréwnawczy — W, . m —

Warsz. — 3,65, 1,50 =— 5,475 i Stan. — 4,12. 1,60 = 6,60,

Cyfry charakterystyczne rozchodu — R —

Wo.m
0,30 : 24,4
Warsz. 5475 — 3,525 i Stan., o 3,700,

Nawet przy tych idealnych dopuszczeniach cyfry nie sa
zupelnie jednakowe, jednak réinica wynosi tylko 5°,, co dla
praktyki jest jeszcze dopuszczalne; tymczasem bez zastosowa-
nia spétczynnika wyréwnawczego réznica ta wynosi:

24,40 — 20,30
————— . —_— 0
20'30 100 —_ » 20 /o-

Spétezynnik wyréwnawczy — (i-+w).m — dla rozchodu
obliczonego na takltr, rzeczywiste Warsz.—(1,65+4-3,335), 150=
= 17,48 1 Stan. — (5,0 4 3,730). 1,60 = 13,97.

Cylry. chatakterystyczne rozchodu — (T_R?—n —
27,70 51,73
W eI i (e e - e i
arsz 7.48 3,703 i Stan 1397 3,703, to jest

.niema Zadnej réznicy; stad widaé, ze przy zastosowaniu spéi-
czynnika wyréwnawczego nie potrzeba uciekaé sie do kitr.

wirtualnych, aby otrzymaé cyfry tak samo nadajace sie do po-

réwnania.

Zamiast okre§laé cyfry charakterystyczne, mozna wy-
réwnaé¢ cyfry rozchodu za pomoca spétczynnika wyréwnaw-
czego, mianowicie: rozchéd na 1000 tnkltr, br. wynosi War, —
’ L IS '7 70
13,97 610
Jezell rozchéd rzeczywisty bedzie War. — 28,5 klgr, i Stan. —
S5§,, klgr.,, to przy danych spéiczynnikach ostatnia cyfra po

27,70; Stan. — 51,73, a wyréwnany 51,73,

7,48
wyréwnaniu da 55,0.713:97 = 29,40; ta cyfra moze byé po-
. e, 29,4—28,5
rownana z cyfrg 28,51 réznica 285 100 = 39/, bedzie

pokazywaé, o ile War. pracuje wiecej ekonomicznie niz Stan,

Na podstawie powyiszego przychodze do nastepujacych
wnjoskéw,

1) Dla wnioskowania o stanle gospodarki cieplnej na
parowozach- dostatecznie jest mieé cyiry rozchodu na tonno
kitr. brutto rzeczywiste, z warunkiem jednoczesnego podania
spétczynnika wyréwnawczego,

. 2) Dla uproszczenia dziatas, potrzebnych do wyréwna-
nia cyfr, pozgdanem jest, aby do brutta byt zaliczony i ciezar
parowozu z tendrem, jak to sle juz praktykuje w sprawozda-
magh kolei Stanéw Zjedn, Péin, Ameryki; jednakze i poda-
wanie rozchodu na tn, brutto bez zaliczenia clezaru parowo-
zu z tendrem, nie wyklucza moznoéci poréwnania, przy jedno-
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czesnem podaniu obcigzenia pociggéw i ciezaru parowozu
z tendrem,

3) Dla . okre§lenia spéiczynnika
trzebne sg dane:

a) przecietny spétczynnik oporu calego pociagu zalezny
od chyzos$ci biegu; opér ten winien by¢ obliczony we-
dlug wzoréw ustalonych przez Kongres Miedzynaro-
dowy,

b) dodatkowy opdér zalezny od profilu szlaku; opér ten
takze winien byé obliczony wedlug wzoréw, ustalo-
nych przez Kongres Miedzynarodowy,
zuzycie paliwa na parowozle na KM. na godzing;
cyfry rozchodu moga by¢ ustalone przez Kongres Mig-
dzynarodowy dla pewnych kategoryj parowozow (bliz-
niacze z parg nasycona, Sprzezone Zz para nasycona,
z parg przegrzana) przy spalaniu wegla o pewnej
warto$ci cleplnej, np. 7000 kal.; w razie uzycia wegla
innego, spéiczynniki rozchodu wegla zmieniajg sie
w stosunku zmiany cyfry wartosci cieplnej.

4) Powyzsze dane powinny byé zastosowane osobno dla
ruchu osobowego i osobno dla ruchu fowarowego; mozna za-
stosowaé je 1 dla ruchu ogélnego, ale w tym wypadku opér
W winien byé wyposrodkowany, biorgc pod rozwage stosunek
przebiegu pociagéw w ruchu osobowym i towarowym.

5) Poniewaz zwykle przyjeto podawaé cyfry rozchodu
ogélnego na tnkltry pociagowe, wiec dla mozno$ci poréwna-
nia takich cyfr nalezy spélczynnik wyréwnawczy uzupeinié
stosunkiem przebiegu parowozéw w ruchu pociggowym i prze-
blegu w pracy przetokowej; przyczem godziny pracy przeto-
kowej nalezy przeliczaé na przebieg wedlug jednakowego spétl-
czynnika (na PKP. za godzing pracy przetokowej liczy sig
S kltr., w innych panstwach liczg 6,8, nawet 10 kltr.).

wyréwnawczego po-

Tablica | zasadniczych danych, potrzebnych do okreslenia
w dla PKP.

Stosunek prze-

Przecietne obcig- :
piegu parowozow,

zenie w tonn.

Spétczynniki oporu klgr tn

= d szybkosci
* pociagéw = 2 Y oci 0Zapo-
DYREKCJE |5 15 . e T [aRens | Eisgow
g 5 =\ & 5%l wagondéw | X : ol
- 3 3 o AN B by mel . =
53] 8| 2 | B 3% [E8son|tow| B | S | 5 [a]
Gdanska . 100§ 200} 800} 400{ 1,50| 9,5| 4,5 |2,65|4,50(46 |23 |231 6

Katowicka . |110|215| 635|370]2,50( ., | 4,5| . |4,75[31[19(35]15
Krakowska . |100[200| 650 400{3,00| . i 4,5| . [4,50|37|33]|16(14
Lwowska, . | 95|200|530[340|3,00| , | 4,3| , |4,60|/38(31|17( 14
Poznaniska . |100200f 750 370[1,50| . | 4,5| . |4,65(54[25]|15
Radomska . | 95|230|550]38¢}2,25| , | 4,3| , [4,45|40|34 |17
Stanistawow. | 90| 150{ 420| 2605,00| , | 4,2| . |4,75|50|29 |14
Warszawska [100] 265|900} 535/1.65! , | 4,5{ , |4,20|44|33{17
Wileiska. . | 90| 280| 550| 380 1,80 , | 42| . [4,50[51{29(15

(30« LN BN e BN«

Ogétem . |10C| 220 700| 4102,20| , |4,45] . |4,50{427129]18]|11

" Tablica Il rozchodu wegla na PKP, w 1925 roku
na tnkitr. wyrownane.

Spélczynnik & | Spétezynnik | Rozchdd na 1000

W yda s E: wyrézn':wczy rz'et:z};l:vri,s(b\ru“o

DYREKCJE — | &% et Y
Bol 2 22Kl &n| B [S2z2|855] 3

oh | &5 |98« 02 S (52g|l=sel ne

vl | 98 |a8s| 28| § |ses|EEn| 5B

Gdanska. 4,50| 1,50| 1,50 | 9,00]12,20{ 68,8 55,0| 49,6
Katowicka . 4,75] 2,50 1,50 (10,90 18,50} — | — | —
Krakowska . 4,501 3,00 1,60 [12,00] 15,00 — — —_
Lwowska 4,60| 3,00 1,60(12,15(15,10| 89,0| 69,3| 50,5
Poznanska . 4,65| 1,504 1,50| 9,25 11,10y 64,0| 50,4 50,0
Radomska . 4,45| 2,25 1,60(10,7013,10] 72,0| 57,5 48,3
Stanislawowska . 4,75| 5,00 1,65 (16,10 19,00 — — —_
Warszawska . 4201 1,65 1,551 9,00|11,00{ 57,01 48,0{ 48,0
Wileniska 4,50| 1,80 1,60{10,00}12,00| 64,5| 52,2| 48,0
Ogélem 4,50 2,20 1,55110,40 | 13,00 73,901 59,4 50,0
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Wprowadzenie proponowanego spéiczynnika wyréwnaw-
czego ma- jeszcze jedno wazne znaczenie, ktdre ~nie jest
uwzgledniane przy zwykiem obliczaniu rozchodu na tonkltr.,
mianowicie ocenia sie i wplyw chyzosci biegu pociagéw w po-
sredniej formie wskutek zastosowania spéiczynnika oporu; im
mniejsza jest szybko$é, tem mniejszy jest opér w; tem mniej-
szy spdtczynnik wyréwnawczy (W-}-L) m, zatem cyfra rozchodu
przy matych chyzoSciach po podzieleniu na ten spéiczynnik be-
dzie wieksza, niz takiego samego rozchodu przy wiekszych
chyzoSciach,

Ze takie obliczenia sg mozliwe, dowodem praktyka PKP.,
dla ktérych odnosne cyfry byly ustalone jeszcze w r. 1924
i byly wytyczna w dazeniu do zmniejszenia rozchodu.

Powyzej przytaczam 2 tablice z cyframi dla I péirocza
1925 r. Tablice I—zasadniczych danych, potrzebnych do obli-

czania w, i tablice II cyir, potrzebnych dla poréwnania roz-
chodu,

Jezeli pominaé réznice do 5°/,, jako wynik réznych przy-
czyn, nie uwzglednlonych przez spdiczynnik wyréwnawczy, to
z tablicy [I widaé, ze w szeSciu dyrekcjach rozchéd wyréw-
nany jest prawie jednakowy, chociaz mierzony na tnkltr. rzeczy-
wiste rdézni sie bardzo.

Tablica II pokazuje rozchéd wyréwnany dla réznych dy-
rekcyj, ale nie wyjasnia, o ile ten rozchéd mozna uznaé za
odpowiednt; takie wyjasnienie otrzymamy, jezeli okreslimy roz-
chéd teoretyczny i poréwnamy go z rzeczywistym; teoretyczne
obliczenia dajg dla catej sieci PKP. rozchéd koto 70 kgr. na
1000 tnkltr. brutto (bez wliczenia w brutto ciezaru parowozu
z tendrem); stad wynika, ze rozchdd rzeczywisty 73,9 moznaby
jeszcze zmnlejszyé okoto 5%/,.

Ustalenie kosztow wtasnych dla pociagoéw towarowych,

zbiorowych, manipulacyjnych

osobowych.

Dypl. Inz. Bogusiaw Dobrzycki.

(Dokoriczenie).

: ablica Ne 1I wykazuje nastepujgce koszta ruchu towarowego
Toraz osobowego dla D. K, P. Poznaf:

a) bez amortyzacji i oprocentowania tabdru parowozo-
wego i wagonowego oraz bez udzialu na utrzymanie Minister-
stwa (rubryka 20 minus 19):

1000 osio~-km, ruchu towarowego 152,55 zt.
1000 - » Osobowego 168,04

b) jak wyzej, jednakie wilgcznie udzlalu utrzymania
Ministerstwa (rubr. 20):

1000 osio-km. ruchu towarowego 154,09 zi.
1000 A » osobowego 169,35 ,,

c) powyzsze koszty wilacznie catkowitej amortyzacji in-

westycji wykonanych w 1924 roku (rubr. 22):°
1000 osio-km. towarowych 173,67 zi.
1000 J osobowych 184,97

Chcac wreszcie mieé poglad na ostateczny caloksztailt
wydatkéw wlacznie amortyzacji mienla kolejowego, musimy
zbadaé sumy inwestowane w urzadzeniach stacyjnych oraz
linji, a dalej rozdzieli¢ je na ruch towarowy i osobowy,

Jako podstawe do obliczenia wartosci linji D. K, P. Po-
znan przyjatem kapitat zakladowy niemieckich kolei,- odcigga-
jac przytem *wszelkie te objekty, ktére normalnie do naszych
linij, wedle niemieckiego podzialu okregéw dyrekcyjnych, na-
lezecby powinny, a ktérych nle otrzymaliSmy, np. mniejsza
ilo§¢ warsztatéw gtéwnych i pobocznych i t. d. I tak otrzymatem:

warto§¢ 1 km. linji 1-no torowej =—  150.000 zi.

1 . 2-u » = 230.000
a wobec podz1a%u 2330 km. linji na: j
linji 1-no torowych 1.575 otrzymamy 236,250.000 zi.

”

s 2-u - 755 18 173.650.000 ,,
Suma  2.330 Suma  409.900.000 zi,
czyli na 1 b. km. = 176.000 zi,

Doliczywszy do tego na tabor 160.440.000 zi, otrzyma-
my 570.340,000, czyli na 1 b, km, = 245,000 zi.
Suma 570.340.000 zi. dziell sie nastepujgco:

poz. 1) na grunty c-a 7.500 hek-
taréw a 1.335 zi. =  11.400.000 zt. = 2.00%/,
. 2) na budowle = 62.700.000 , = 11,009,
» 3) na podtorze = 148.200.000 , = 26,009/,
» 4) na nawierzchnie = 114,000.000 , = 20,009,
, ) na warsztaty giéwne i po-
boczne — S ZE 100,000 N =—"u3L00"/¢
» ©0) na parowozownie, elek-
trownie, gazownie i pom- _
pownie = 10.960.000 , = 1,889,
» 1) nazabezpieczenieruchu= 17.100.000 , = 3,00%,
» 8) na telegraf i telefon — 5.700.000 ,, = 1,00°/,
» 9) na tabor = 160.340.000 , = 28,12%,
» 10) na rozmaite urzadzenia )
nadzwyczajne i ogélne—=  22.800.000 , — 4,009/,
Suma , 570.340.000 zi. = 100,—9/,

powyzsze pozycje podlegaja nastepujacym amortyzacjom:
1) poz. 1) 1/,°/y = 57.000 zi.
2 ) IR ) R 1.254,000 ,
Shhb Gl SR e 741.000 ,
4) , 4) 5%, = 5.700.000 ,
5) . ©5)1i 6)w przecieciu 7%/, = 1.964.200 ,,
6) , 17)i 8) 10, = 2.280.000 ,,
7) , 9) obrachowana juz na po- >

czatku referatu

8) , 10) 10%, 2.280.000 ,,

14.276.200 zt.

ruch osobowy i to-

Razem przeto amortyzacja

Podzial powyzszych kwot pomiedzy
warowy przyjalem nastepujgco:
ad 1). Amortyzacja 57.000 zi,,
czyli na 1000 osio-km. catkowitych —
na nasz wypadek =z
ad 2). Amortyzacja 1.254,000 zi,

Analogicznie do podziatu wydatkéw na utrzymanie bu-
dynkéw pod stuzba drogowa musimy i tutaj przyjac:
60°/, na ruch osobowy = 752.400 zi.

0,13 zt,,
28,26 zi.

40°/, ., , towarowy =— 501,600 ,
czyli na 1000 osio-km. ruchu osobowego=—  5;— zl.
. 5 1000 - s towarowego — 1,77 ,

na nasz wypadek — 384,83 ,
ad 3). Amortyzacja 741.000 zi.
czyli na 1000 osio-km. catkowitych = 1,70 zli
na nasz wypadek — 369,61 ,
ad 4). Amortyzacja 1.700.000 zi.

z tego 60%/, na ruch towarowy 3.420.000 zi.

. 400/0 sy Osobowy =—  2,320.000 ,
na 1000 osio~-km. ruchu towar, = 12,03 ,,
.» 1000 - , Osobow.=—= 15,35 ,,
na nasz wypadek = 2,615,56 ,
ad 5). Amortyzacja — 1.964.200 zi.
z tego 60°/, na ruch towarowy = 1.178.520 zi.
, 40°¢° ., osobowy =  785.680
czyli na 1,000 osio-km. ruchu towarow, — 4, 15 zh
y - a - s osobow., =— 5.30 ,
na nasz wypadek = 902,29 ,
ad 6). Amortyzacja =— 2.280,000 zlL

z tego 75°/, na ruch towarowy = '1.710.000 zi,

w 25%, , , osobowy = 570.000
czyli na 1,000 osio-km. ruchu towarow. = 6.02 zi.
o T e g » . Osobow. = 30T 5
na nasz wypadek — 1.308.87 ,

ad 8). Amortyzacla — 2.280,000 zl.

podziat jak pod ad 6.
Calkowita suma amortyzacji (bez taboru) wynosi 14,276,200 zi,,
czyli od 409.900.000 zi. daje 3.48°/,, tak, ze majatek D. K. P.
Poznah zostalby zamortyzowany w 28 latach.
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Podziat amortyzacjl
i osobowy wykazuje:

majagtku pomiedzy ruch towarowy

na 1000 osio-km. ruchu towarowego = 31.82 zi,
, 0sobowego = 35.02 zi.
Na 1000 oslo km catkowitych otrzymamy — 32,8 1zl

na ruch towarowy przypada =— 62.47°/,
» » Osobowy A = Qe Ul

Jako ostateczne koszta eksploatacyjne wilacznie amorty-
zacji otrzymamy przeto:
na 1000 osio-km, ruchu towarowego-catkowitego — 217,73 zi.
., 1000 i " osobowego = RSO,

Przy powyzszych obrachunkach zastrzegam sie wyraznie,
7e nie moga one byc¢ zupeinie dokladnemi, gdyz te dane, kté-
re dal nam prébny pociag, opieraja sie na cenach czerwca
1925 r.,, a reszta danych na przerachowanym budzecie 1924
roku, Dokladng kontrole, czy i o ile dane moje muszg by¢
zmienione wzgl. uzupeinione, da nam dopiero budzet roku 1925.
Poniewaz jednakze . staratem sie z wszelka mozliwg dokiad-
noécig uwzgledni¢ wszystkie te ewentualnosci, ktéreby mogty
wchodzi¢c w rachube, wiec przypuszczam, ze ostatecznie otrzy-
mane dane nie wiele rézni¢ sie beda od rzeczywistych,

Ze .wzgledu jednakze na zasadniczg wazno$¢ uprzytom-
nienia sobie, co nas kosztuje eksploatacja naszych kolei — po-
dzielona na ruch towarowy i osobowy —bez amortyzacji oraz
wiacznie z amortyzacja— uwazatem, ze konieczne jest nie cze-
kaé na budzet 1925 roku, ktéry najpredzej mozemy otrzy-
maé dopiero w polowie 1926 roku, a juz teraz przeprowadzié
zasadnicza my$l ustalenia kosztéw eksploatacji i amortyzacji
oraz koszta ich podziatu na ruch towarowy i osobowy.

Z chwila otrzymania budzetu na rok 1925 drobnostka
bedzie wszelkie powyzsze dane zbadaé i skontrolowad,

Dalsza mysSla przewodnia mej pracy byta nadzieja, ze
rozmaici zainteresowani fachowcy poddadza krytyce me zapa-
trywania co do podzialu kosztéw pomiedzy ruch towarowy

i osobowy, a dalej co do zasad 1 wysokosci amortyzacji, { ze .

w ten sposéb otrzymamy z czasem pewne i prawdziwe zasa-
dy i dane ustalenia kosztéw eksploatacji, ktére musza byé
podstawa przy ustanawianiu taryf kolejowych, oraz finansowej
gospodarce naszych kolei panstwowych.

Opierajac sie na wszelkich powyzej otrzymanych prze-
stankach, staratlem sie opracowaé¢ w-Tabl, Ne Il zestawienie
kosztéw eksploatacyjnych, podzielonych na ruch towarowy
i osobowy, oraz amortyzacyjnych dla catego naszego kolejnic-
twa., Wiem bardzo dobrze, ze przeprowadzenie badan w jed-
nej tylko Dyrekcji i na jednym wzgl. dwéch szlakach nie jest
wystarczajacem i ze do§wiadczenia takie i badania przeprowadzac
powinny wszystkie Dyrekcje na rozmaitych szlakach, a dopiero
rezultat tych wszystkich badan moze dac¢ catkowity i prawdzi-
wy obraz naszej gospodarki finansowej i eksploatacyinej. Ogta-~
szajac moja prace, znam bardzo dobrze jej stabe strony —
spodziewam sie jednakze, Ze moze moja praca spowoduje Mi-
nisterstwo. do zarzadzenia w poszczegdlnych Dyrekcjach po-
czynienia na rozmaitych szlakach probnych pociagdw — moze
Ministerstwo opracuje pewne jednolite normy, jak te préby
maja byé przeprowadzone,
samorzutnie przystapia kazdy w swej Dyrekcji do przeprowa-
dzenia badan oraz szacowania majatku kolejowego, by w ten
sposéb przygotowaé materjal i dane do péZniejszych obliczen
kosztéw eksploatacji w catem panstwie,—zaznaczam jednakze
jeszcze raz, ze wydanie w tej sprawie jednolitych przepiséw
przez Ministerstwo uwazam za lepsze i skuteczniejsze. Wresz-
cie referat méj ma ostateczne zadanie pobudzenia miarodaj-
nych czynnikéw -do zajecia si¢ sprawami amortyzacjli mienia
kolejowego oraz ustawiania bilansu na zasadach kupieckich —
tak, by dawat on jasny poglad na rzeczywista rentownosé
wzgl. samowystarczalno$¢ naszych kolei.

Nie chcac mego i tak juz do$é diugiego referatu prze-
clazaé wzgl. przediuzaé dziataniami rachunkowemi, podaje tyl-
ko ostateczne rezultaty badan kosztéw eksploatacyjnych towa-
rowych i osobowych dla calego naszego kolejnictwa normalnos
torowego, przyczem zaznaczam, ze' przy podziale kosztéw
pomiedzy ruch towarowy i osobowy opieratem sie na przestan-
kach otrzymanych w Tabl, Il naszego wypadku, Dla umozli-
wienia jednakze badania mego obrachunku amortyzacji, przy-
taczam sposéb ustalenia mienia kolejowego wszystkich Dyrek-
cyj Kolei, przyczem bratem jako podstawe: .

a ostatecznie moze pp. Prezesi.

A. Tabor
' Parowo- Cena = 5':~._.__. Amortyzacja
Dia ruchu 26w Wynosi [ 2 wynosi
ilosé zt, wEN zt.
towarowego 4.054 75 000 304 050.000 | 4%/, 12 162.000
osobowego 1025 75.000 76 875.000 | 4%, 3.075.000
Wagonéw
ilosc
towarowego | 126 469 3.700 467 935.300 | 5%, 23.396.765
osobowego 11661 27 000 314.847 000 | 59, 15.742.350
Suma | 1.163.707 300 54.376.115.
Na 1000 osio-km. otrzymamy przeto:
rucku towarowego amortyzacja parowozéw = 430 zi.
= , Wagonéw towarowych =—= 8.30 zi,
N osobowego amortyzacja parowozow = 2,34 zi
” ¢ , wagondw osobowych = 11,90 zi

. B. Reszta mienia kolejowego.

16819 km. X 176.000 zi. =—. 2.960.144,000 zi,
do tego tabor 1.163.707.300 zi.

Wartosé catego mienia kole]owego Razem 4.123.851.300 zi,

bez kolei szerokiego i waskiego toru.
Odpowiednio do podziatu mienia kole]owego dla D. K. P.

Poznafi otrzymamy na amortyzacje calego mienia wszystkich

kolei w procentach-od 4.123.851.300 zi.
1) Na grunta 2°/,. —

. 81.477.025 zi.
2) , budowle 119/, =

452.643.610

3) , podtorze 26°/, — 1.071.101.058
4) , nawierzchnig 20°/, = 813.770.260 ,,
5) , warsztaty gldwne i poboczne,

oraz parowozownie, elektrownie i t. d.

4,88%/, = 201,243.943 ",

6) na telefon telegraf i zabezplecze—
nie ruchu kolejowego 4%/, =,

c 164.954.052 ,,
7) Rozmaite urzadzenia i ogolne A==

164.954.052 ,,

Razem. 2.960.144.000 zt.
Tabor 28,12°/, = 1.163.707 300 ,
Suma. 4.123.851.300 zt.

Tabl., Ne Il podaje koszta wlasne ruchu towarowego
i osobowego D. XK. P, Poznan oraz w przecieciu dla wszyst-
kich kolei panstwowych normalnotorowych razem.

Celem umozliwienia 1 ulatwienia badania kosztéw wias-
nych przewozéw towarowych i osobowych, podaje ponizej em-
piryczna tabele, otrzymana na mocy przestanek i badan w po-
wyzszym referacie zawartych. Tabela ta daje moznos¢ ba-
dania co miesiac, krok w krok za miesiecznem zamykaniem
budzetu, kosztéw wiasnych eksploatacyjnych tak dla ruchu
osobowego, jak i towarowego. Organa kontrolne moga przeto
z tatwoscta z miesigca na miesigc badaé, czy I w ktérym
dziale wzgl. paragrafle -koszta wzrosty wzgl. spadaly.

Dla uproszczenia formuty, musimy nazwa¢ sumy wydat-
kéw poszczegélnych rozdzialdw wzgl. paragraféw literami od
a — r nastepujagco: .

Rozdziat 5 § 1 — 3 Stuzbe warsztatowa . . litera a
= 2 S — 85 b drogowa . . . b
,, 1 e L83 T centralna . . . , ¢
s FA I —e2 s SLACY [T N e
, SR ST e e S handlowg . . . , e
. 3C-, 1— 3 konduktorska. . f
A 4A,1— 3 Zarza,d i giéwna stuzbe

: trakeji . . . v WU
. 4:-B , 1 — 3 Sluibe parowozowa, s Al H
- 4GC,1— 5 , wagonowa . . , |
i 6 ., 11— 8 elektrotechniczng , j
p 7 s 1 — '8 3 sanitarnga . . . , Kk
" 8 SRS zasobéw . . . ]
J 9 . 1 —20 Wydatk1 wspélne. . . , m
. 10 » 1 — 5 Urzadzenia humanitarne, , n
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Utrzymanie Ministerstwa o . litera o
Inwestycje wykonane w roku biezacym . D 2 Pf)zs}i'g_"“kd; n:‘uclholf)o
. An_lortyzacja catego mienia kolejowego poza § © Rodzaj stuzby '
inwestycjami roku biezgcego TP 5 8 towaro gy | Haoboves
Amortyzacia q dzieli sie na: m 3 ) %
a —
q, = 0,2812 q = tabor qé o Al S 4y 1 a warsztatowa . 25.78 56.—
q; == wagony
Q3= 10,0200 q = grunta 2 b drogowa . 25.97 28.11
q; = 0,1100 q = budowle 3 c centralna . 5.62 5.24
q, = 0,2600 q = podtorze 4 d stacyjna 19.95 18.34
q; = 0,2000 g = nawierzchnia 5 e handlowa . 7.05 5.31
q; = 0,0488 q == warsztaty gléwne 1| poboczne, pompow- ;
Dl I 6 f konduktorska 11.87 13.59
q; = 0,0400 q = telefon, telegraf i zabezpieczenie 7 Zarzad i gtéwna stuzba trakcji . 3.86 4.37
gy =— 0,0400 q = reszta, nadzwyczajne i ogdlne 8 parowozowa . 28.35 46.85
Suma 1'?30(;0' 2 2 i wagonowa 1.54 6.12
ale e io- fam
: ssil;r:: C::;Z]kr?élzzwarowych darggomile 10 j elektrotechniczna . 1.94 1.94
B = suma osio-km, osobowych danego mie- Ll k SanipATO I 125 LGp
siaca wzgl, roku,— 12 *l zasob6w 1.62 1.62
to ofrzymamy: :
1000 osio-km, towarowych ladownych - préznych £ & WAL LT 2% =i
=496,7 . a+664,5 . b+ 700.c + 700 .d + 740 . e + 651,9 . f+ 0] T Leateniathinp ilEne i e
ey % 2 A 15 Suma a—n . 153.52 199,85
W . g 5. h+351,2.i+682(j+k+1+n)+ ,4 3. ‘
i - (i n)+837,4m+643,3.0 16 5 Inwestycje za biezacy rok. 21.34 17 80
rezultat daje koszta wlasneégkaspl%atacyjne towarowe vﬂqcznie 17 | Suma aE—=pl® 174.86 | 217.65
utrzymania Ministerstwa (_A—)’ jednakze bez inwestycyi s
wykonanych w danym roku; inwestycje te wynosza Podlug budzetu za rok 1924 mamy:
719,86 . p Dochodéw na ruch osobowy (bez przedsigb. pomocni-
A czych i kolejek waskotorowych): )
Amortyzacja mienia kolejowego wynosi: 1) z przewozu oséb . 223.235.419.25 zi,
2,939 .q(a})+5652.4q (q ?) + 00682 . q(q,) + 1,32 . g (q;) + 2) . bagazu 17.809.896.19 241.045.315,44 zt.
A —  3) uczgstki z Rozdz. II:
0,8866.q (qs)+ 6.9 (q5)+2049 .q(q;) +3.q(q;)+3.q(qe)= z§ 6 20°, =  578.339.80 zi,
A » 8§ 1 10, = 45.773.20 ,
24,9154 . q . 8§ 9 30, = 2.046.237.— , .
T A e .§10 10, = 669.972.56 ,, 3.340.322.56 zi.
’”
1000 osio-km. osobowych, Suma ¢ 244.385.637.00 zil,

— 5033 . a+3355.b+ 300 . c-+300 ., d+260.e+ 3481 . f+
B
3455 . g + 43525 . h+ 6488 . i+ 318 (j+k F1+n) + 1626 m +
B
2757 . 0
B .
rezultat daje koszta wiasne eksploatacyjne osobowe, wigcznie
o e 275,7 . 0 . .
utrzymania Ministerstwa (—B—), jednakze bez wykonanych
w danym roku inwestycil.
280,14 . p

Inwestycje te wynoszg = =

Amortyzacja mienia kolejowego wynosi:
0,742 . q (a{) +3,804 . q(q}) + 00318.q(qg,) + 088.q(q;)+

B
0,4134 . q (q4) T4 . q (g;) +1,3664 . g (g5) tq(q;) +q (qg) __
= =
132376004
= .

Poniewaz obawiam sig, Ze sceptycy empirycznych for-
mut nie bardzo zechcg w powyzsze dane uwlerzyé, wiec jako
dowdd przytaczam formule te przerachowana na budzet Mini-
“Nisterstwa za rok 1924, Tablica ponizej podana wykazuje

nam otrzymane kwoty dla poszczegélnych rozdzialéw wzgled-
nie §§ budzetu.
- Osio-km, towarowych (préznych - fadownych) byto w roku

1924-tym = 2.826.242.231,

czyli Suma wydatkéw ruchu towarowego bez inwe-
stycji = 2.826.242.231 .X 153.52 = 433.884.707.30 zlotych.

Osio-km osobowych = 1.318.197.138

czyli Suma wydatkéw ruchu osobowego bez inwe-

st}fcji = 1.318.197.138 X 199.85 = 263.441.698.03 zlotych.

Dochéd eksploatacyjny wynosit (bez
przedsiebiorstw pomocniczych) podiug
budzetu e BN S =
mniej dochody z waskotoréwek

pozostaje
od tego za przewdz oséb

pozostaje na ruch towarowy
Podlug naszego obrachunku
otrzymamy przeto:
dochéd z ruchu towarowego .
rozchéd otrzymany z formuly
czyll pozostaje czystego zysku z ru-
chu towarowego -
rozchdd na ruch osobowy otrzy-
many z formuly:
na ruch osobowy .
na dochéd . - 244,385.637.00 ,,
czyli strata na ruchu osobowym .= — 19.056.061.03 ,
odciagnawszy strate te od otrzymanego zysku
84.631.143.92 zi.
— 19.056.061.03 zt.

65.575.082.89 zi. zysku —

774.328,595.81 zl.
11.427,107.59

762.901.488.22 zt,
244.385.637,00 ,,

518.515.851.22 zi

I

I

518.515.851.22 ,
433.884.707.30 ,

I

84.631.143.92 zi.

263.441,698.03 ,

do tego dochodzi czysty zysk -
z przedsigbiorstw pomocni-
Tz CH . AT R N 8.216.214.— ,

pozostaje. 73.791.296.89 zl.

zysku, bez uwzglednienta kolei waskotorowe;j.

Poniewaz budzet Ministerstwa przedstawia ostateczny
zysk tacznie wynikéw eksploatacyjnych kolejek waskotorowych,
wiec musimy wyniki tej eksploatacji takze i przy naszem po-
réwnaniu uwzglednic.

czystego

L
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Wydatki kolejek waskotorowych wynosity 12.839.448.22 zi.

Dochody 4 » 11,427.107,59
czyli strata 1,412,340.63 zl.

Wobec czego musimy pozycje te odciagnaé od
- 73.191.296.89 zl.
1.412,340,63 ,

pozostaje -}~ 72.378.956.26 zt.

podczas kiedy budzet Minister-
stwa podaje czysty zysk na 71.549.620.26 , rdznica prze-

829.336.00 zt., czyli 1.15%/,

to wynosi

od 71.549.620 zi. Jezeli zwazymy, Ze przy uzyciu mej formuly
na rok 1924 przerachowywatem tylko na 2 miejsca poza ko-
ma, to musimy bezwarunkowo przyznac, 2e podana przeze-
mnie formula jest bezsprzecznie dobra i nadaje sig do mie-
stecznych badar kosztow eksploatacyjnych na 1000 osio-km.
tak w poszezegding _/ch Dyrekcjach, jak ¢ w Ministerstwie Ko-
lei., Zastosowanie mej formuly do roku 1924 dato nam jeszcze
jedng ciekawg date to jest dowéd, ze rozchody ruchu osobo-
wego przewyzszajg dochody o 4,4°/, w stosunku de rozcho-
déw otrzymanych z ruchu towarowego, czyli, innemi stowy:
chcge otrzymac ostateczny prawdmwy obraz rozchoddw, cig-
23cych na ruchu towarowym, muszmy naszq formule empi-
ryczng ruchu towarowego pomnozyc na 1.044 tak, iz osta-
tecznie formuly nasze beda si¢ przedstawiac:
»
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dla 1000 osio-km. ruchu towarowego

(préznego -} tadownego)
(4967 a -} 664,5. b+700(c+d)+740 e+ 651,9 . f--

654,5 . g -} 564,75 . h+3512 i--682(j4k-1-4n) |

A
837,4.m) . 1,044 |- 643,3 . 0 (o ile utrzymanie Ministerstwa
A nie jest wigczone do rozmai-
tych rozdzialéw budzetu)
- 719,86 . p na inwestycje wykonane w danym roku
A
-}- 249154, q na amortyzacje mienia kolejowego;
a .

dla 1000 osio-km. ruchu osobowego

503,3.a - 335,5.b - 300 (¢ -d)-}-260.e-}-348,1 .-}

345,5 . g - 435,25.h—|—648,é3. f 318 (j +k~1-4n)+
162,6 . m-}-2757.0 na utrz]?rmanie Ministerstwa (jak wyzej)
-+ 280,14]?p na inwestycje (jak wyzej)
-+ 13],32376 . q na amortyzacie.

B

‘Nomogramy dla wyznaczenia otworow mostow i

przepustow.

Inz. I. Luft.

yznaczenie otworéw mostéw i przepustéw na zasadzie
W rozporzadzenia M. K. z dn. 5-1V 1923 r. obejmuje trzy

zasadnicze etapy:

1) okredlenie wysoko$ci przeptywu wysoklej wody w na-
turalnem lub sztucznem korycie;

2) wyznaczenie otworu mostu na podstawie obliczenia
spietrzenia przed mostem i szybkosci wody w obrebie mosty;

3) obliczenie spadku dna przepustu.

Poniewaz kazdy projekt linji kolejowej wymaga oblicze-

nla znacznej iloSci mostéw, stosowanie metody opartej tylko
na rachunku pofaczone jest z duzym nakiadem nieprodukcyj-
nej pracy, daje wiele sposobnodci do popetniania omytek trud-
nych do wykrycia bez powtérzenia rachunku, a nakoniec, jak
to wykazemy ponizej, stosowanie metody rachunkowej do obli-
czenla wysoko$ci spietrzenla prowadzi do zupeinie mylnych
wynikéw,

Uzycie wykreséw w tym wypadku pozbawione jest wla-
énie wszystkich wyzej przytoczonych wad, umozliwiajac wyko-
nanie potrzebnych obliczen szybko, przejrzyscie i z wszelkq
2qdang dokladnosciq.

Przedstawione ponizej wykresy nie maja pretensji do
wyczerpania tego zagadnienla w caltoSci, majg jedynie na celu
wprowadzenle metody wykreslnej do tej dziedziny pracy Inzy-
nierskiej, ktéra dotad bardzo malo wykreséw uzywala,

I. Nomogram Ne 1 dla wyznaczenia przeplywu wody
w korytach naturalnych o przekroju tréjkatnym.

Wykres ten stuzy do wyznaczenla wysokosci wody ,a“
w korycie, gdy dane sg nastepujgce elementy:

Q = objetosé przeptywu wody w m3/ sek,
— spadek zwiercladla wody w %/,
ctga -} ctgB = suma nachylen obu brzegéw okreslonych
przez cotangensy ich katéw nachylenia.

Pomiedzy temt wielko$ciami zachodzg nastepujace zwigz-
ki, ktére postuzyly do stworzenia wykresu:

Powierzchnia przekroju przeptywu F = !/, a%(ctgo-f-ctgf
Zwilzony obwéd przeplywu p = a (ctga - ctgf)
Promief hydrauliczny R = 1/, a

87 R
C!= —=——, gdzie Y = spéiczynnik szorstko$ci dna to-

/
YR+ zyska przyjeto = 1.75

-QF‘—_—_‘C’.VIA

Uzycie wykresu jest nastepujace:

Laczymy odpowiedni punkt skali ,Q“ z odpowiednim
punktem skali ,ctge - ctgf“ za pomocg przylozenia tréj-
kata, linji nakre$lonej na celluloidzie (najlepiej) lub innej sztucz-
nej linji; wyznaczamy punkt przecigcia na skali ,A“ przez
1apamietanie ' odpowiedniego odczytu na niej I punkt ten ta-
czymy z odpowiednim punktem skali , 1%, a wtedy na skall ,a*
odczytujemy szukang wielkos¢.

Przyklad:
Dane: Q = 14,5 m?®/ sek,

Szybkos¢ wody v =

kota dna koryta e 399,48
kota na prawo w odl. 100 m. 400.65
., nalewo w odl. S0 m. ., . 401.11
a zatem ctga - ctgf = %01% —152—3 = 116.—
= 2,5%, 0
Szukane: a = 0.64 m,

Wykres powyiszy moze byé réwniez uzyty dla przybli-
zonych obliczen nawet w wypadkach, gdy naturalne koryto
nlema przekroju tréjkata, jednakie przez pewne uproszczenie
do tej formy moze byé sprowadzone.
Otrzymany w tym wypadku wynik stuzy¢ moze.jako
pierwsze przyblizenie przy stosowaniu metody rachunkowej,
usuwajac jegnakie wszelkg dowolno$¢ *w przyjeciu tej plerw-
szej przyblizonej cyfry.
I, Nomogram Ne 2 dla wyznaczenia przeplywu wody
w kanalach sztucznych o przekroju trapezowem.
Czestokroé stosuje sie pogieblenie koryta naturalnego
i nadanie temuz prawidlowego przekroju trapezowego o na-
chyleniu skarp 1 : 1.
W tym wypadku mamy do czynienia z nastepujacemi
wielkosciami:
Q = ilosé¢ wody
i = spadek zwierciadla wody
b = szerokosé dna

a = gleboko$¢ wody.
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i NOMOGRAM DLA OBLICZANIA PRZEPLYWU WODY W KORYTACH N1.
NATURALNYCHT O PRZEKROJU TROJKATNYM .
L FLOW OF WATER IN A NATURAL RIVER BED OF TRIANGULAR SECTION
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NOMOGRAM DLA OBLICZANIA PRZEPLYWU WODY
W RANALACH O PRZFEKROJU TRAPEZOWYM.
B FLOW OF WATER IN ARTIFICIAL CHANNEL OF TRAPEZOIDAL SECTION
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Ne 4

Pomiedzy nimi zachodza nastepujace zwiazki, bedgce

podstawa wykresu:

F=a(®-4a)
P=21)2 a-b-b=28a-+b
___ a(b+oa)
e 284a+b
, 87 + R
Sl
J'R + 1,30
Q__ [ >,f,7
== C'.J1

Uzycie wykreséw polega na polgczenlu odpowiednich
punktéw skali ,i* i ,Q“, wyznaczenie odpowiedniego punktu
na skali ,A“, a wtedy styczna poprowadzona z tego punktu
do krzywej, odpowladajacej danemu ,b“, wyznacza na skall
»a" szukang wielko§é. Gdyby szukang byta ktérakolwiek in-
na zmienna, nalezatoby tylko analogicznie zmieni¢ porzadek
taczenia.

Przyktad.
Dane: QO = 8,7 m3. m.
i = 3,4 %,
b = 3 m.
Szukane: a = 1,16.

lII. Nomogram Ne 3 dla stosowania nowego wzoru Bazina.

Nomogram ten daje mozno$é obliczenia przeptywu na

zasadzie wzoru Bazina:

i Q =y iy /o4

V= & = e ]/ i
87 R

VR+Y

6" =

gdzie: v =— predkosé przepiywu
Q. — objetos¢ przeplywu
F = powierzchnia przekroju przeptywu

spadek zwierciadia wody

R = promien hydrauliczny

Y = spélczynnik szorstkosci koryta.

Korzystajac z wykresu, nalezy z danego punktu na -skali
»R* poprowadzi¢ styczng do krzywej, odpowiadajacej danemu
»Y*, 2 wiedy na skall ,C* otrzymujemy odpowiedniz warto$é.
Laczac ten punkt z dang wartoScla na skali , 1%, otrzymuje-
my na skall ,v* szukang warto$é.

' Dla tej wartosci przez potgczenie linji prostej otrzymu-
jemy na skalach ,,Q“ i ,F* odpowiednie wartoSci.

Przyklad.
Dane: R = 0.75 m.
v = 1.30
= 4.6 m?/sek.
Seukane: C' = 30
v — 1.64 m/sek.
F = 2.8 m%
IV. Nomogram N: 4 do obliczenia otworu mostu lub
przepustu.

Tu mamy do czynienia z nastepujacemi wielkoéciami:
ilos¢ przeptywu wody

I = &wiatlo otworu

a = wysokos¢ wody niespietrzonej

v = szybko§¢ wody w obrebie objektu
h = wysoko$§¢ spletrzenia.

Zwlq'zkl zachodzgce pomiedzy temi wielkoéciami ujete
sa z rozporzadzenia M. K. nastepujacemi wzorami:

e )
D v= | :
P iy 2

) O] T R VZgh—i”V2 (sfh'l'a)
Uzycie zwiazku drugiego dla wyznaczenia rachunkowe-
go spletrzenia wysokoSci jest tylko mozliwe droga préb. Roz-
porzadzenle M. K. podaje jako pierwsze przyblizenie przyje-

P O 1 1 ’
cle |h —"—== ( =

2g PR a "F?

ktéra to wartodé naiezy wstawié we wzér:

i - I
< P2 12 (g-_h + a)" (Ftb h)2>

SNl
h——2§-
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Tak obliczona warto§¢ ,h“ naogét znacznie sie rézni
od pierwszego przyblizenia, a wskutek tego nalezaloby ten
rachunek dalej kontynuowaé, aby po kilku obliczeniach dojsé
w kohcu do wyznaczenia ,h* z zadana doktadno$cizg. Mamy
tu do czynienia z rachunkiem zmudnym i nie dajagcym gwa-
rancji dokladno$ci. Tymczasem przez zastosowanie tatwego
uproszczenia otrzymujemy wykres, dajacy moznos¢ obliczenia
»h* w mozliwie latwy i prosty sposéb.

We wzorze (2) v — jest to predkosé wody w przekroju
spietrzonym, Stosunkowo mala wielkosé jej zwykle nie prze-
kracza 0,6 m?/sek., a wtedy kwadrat tej wielkosci moze by¢
pominiety wobec wielkosci 2 gh.

Wzér drugi przyjmuje zatem ksztalt: przy p — 0,8
T 2 -

2) Q=081} 2gn (?h+a)

Dla tak ujetych wzoréw (1) i (2) daje sie zaprojekto-
waé bardzo prosty w uzyciu nomogram, ktéry umozliwia zna-
lezienie dwu wielko$ci wsréd pieciu zmiennych, z jakiemi ma-
my do czynienlia. '

Najczeéciej dane jest:

.a, v, Q

a szukane h, L

W tym wypadku faczymy prostg linja dany punkt na
skali ,a“ z dang wielkoicig ,v* i odczytujemy na skali ,h®
szukang wielko§é spietrzenia, na skali ,Q/1“ posrednig war-
tos¢. Laczac .teraz znaleziong warto$é ,Q/ 1“ z dana war-
toscig ,0Q%, otrzymujemy szukana wielkosé otworu ,1°%.

Dla wielkodci ,Q* 1 ,1“ dane sa dwie skale, a mlano-
wicie po jednej dla malych wartoéci ,Q“ i ,1* (cyfry pochyle)
i dla wiekszych warto$ci (cyfry pionowe).

Przykiad.
Dane: a = 116 cm.
v = 3,5 m/sek.
. Q = 8,7 m?/sek.
Szukane: h = 0,56 m.
Q = 4,01
1
i = 240
V. Nomogramy Nt 5 i 6 dla obliczenia spadku dna

przepustu,

W celu nadania réwnomiernego biegu wody w korycie
przepustu, dno przepustu projektujemy ze spadkiem ,i“, ktéry
sie otrzymuje ze wzoru:

Vi —=rCH L
LI o O
gdzie: v = =
ab
= 2a+b
, 87 R
VR 1Y
Dla okreSlenia tego spadku mamy do dyspozycji dwa no-
mogramy, jeden dla wspéiczynnika szerokosci y = 0,06, a

drugi dla wspélczynnika Yy = 0,46.
Uzycie tych wykreséw jest nastepujace:
dane Q, b, a
szukane : i-
Laczymy prosta odpowiednie punkty na skali ,Q“ i ,b* —
otrzymujemy punkt na skali ,A“.’'— W skali ,a“ znajdujemy

at —

punkt odpowiadajacy danemu ,a“ i stosunkowi 5

Przez punkt ten i znaleziony' punkt na skall ,A“ pro-
wadzimy prosta, ktéra w skali ,i“ wyznacza dla danego sto-
.a“

sunku - szukane ,i4, —
Przykiad.
Dane: b = .2,20
. a — 1,16
Q = 8,7 m3/sek.
%{— okolo 0,5

szukany spadek wynosli:
dla y 0,06 — 3,2 %y,
T ¢ 0,46 > 7!" 0/0()
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NOMOGRAM DLA OBLICZANIA PRZEPLYWU WODY. - NJ.

W-G NOWEGO WZIORU BAZIN'A.
THE NEW FORMULA OF BAZIN.
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NOMOGRAM DLA OBLICZANIA OTWOROW PRZEPUSTOW I MOSTOW.

THE SPAN OF BRIDGES AND CULVERTS.
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NOMOGRAM DLA OBLICZANIA PRZEPLYWU WODY W PRZEKROJACH PROSTOKATNYCH
PRZY WSPOLCZYNNIKU SZORSTKOSCI 0-06.
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NOMOGRAM DLA OBLICZANIA PRZEPLYWU WODY . NG
W PRZEKROJACH PROSTOKATNYCH. :
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Przy zastosowaniu podanych nomograméw, szemat obli-
czenia otworu przedstawia sie wedlug ponizszego wzoru:

Linja kolejowa

Obliczenie otworu

na km, stai przez o Swietle
Poziom krawedzi nasypu m.
Poziom dla tozyska m.
Charakter zlewni
Powierzchnia zlewni @ — klm. 2.
Dlugosé zlewni b= kim.
.Sredni spadek tozyska na diug, % : B /oo
Spétczynnik odpltywu z 1 km? z tablicy [ o =
[los¢ przeplywu wody Q=ua Q === m3 / sek.
Normalny przekrd; tozyska.
[. Obliczenie wysockosci przeptywu  a
1) dla przekroju tréjkatnego:
dane — Q = C m? [ sek,
ctga -} ctgf = |- =
N — o/ v
szukane: a z nomogramu m.
2. dla przekroju trapezowego:
dane — Q = m?/sek.
b = m.
aR=— m.
szukane | z nomogramu = o

3) dla przekroju ogélnego:
przyjeto poziom zwierciadia wody
przy pogtebianiu dna o ff = m.
glebokos¢é doplywajacej wody a = m
dla tego przyjecia:

powlerzchnia przekroju przeptywu F = m?,

zwllzony obwdéd przeplywu Fol— m.

promieft hydrauliczny RESERE— m.
P

spadek zwlerciadla wody — %/00

spétczynnik szerokosci koryta I

Z nomogramu dla danych wartcsci znajduje:

v = m/sek.

Q = m? /sek.

Wyznaczona W ten sposéb warto§é¢ ,Q“ winna byé zgod-

na z dang wartoscia ilosci przeplywu, w przeciwnym razie na-

lezy odpowiednio zmienié¢ przyjecie co do poziomu zwierciadia
wody lub pogtebienia dna,

1I. Obliczenie wielkosci otworu b
dane:. Q = m3/sek.
a = m.
dopuszczalna szybko$¢ w obrebie mostu z tablicy II
v = m, /sek.

okreslamy z nomogramu:
wysoko$é spistrzenia h =
wielko§¢ otworu | =
Dla obliczonego w ten sposob ,h“ nalezy sprawdzié sto-
sunek poziomu spietrzonej wody do poziomu spodu przesta
mostowego i poziomu krawedzi nasypu:
Poziom krawedzi nasypu
-} grubosé balastu . 0,53 m.
— odleglo$é od stopy szyny do spodu przesta z ta-
blicy il
1) Zatem poziom spodu przesta mostowego
Poziom wysokiei wody
-+ wysoko$é spietrzenia h= -
2) Poziom spigtrzonej wody

Réznica obu pozioméw
0,70 m.

m.
m

1—2 winna byé¢ wieksza od

III. Obliczenie spadku dna przepustu dla nadanla réw-
nomiernego biegu wody w korycie przepustu;

dane: Q= m?/sek,
Swiatio otworu. by = m,
wysokosé niespietrzonej

wody . e == m.
C = —
c b

okre$lamy z nomogramu dla T =
spadek dna przepustu i = o/

Tablica |
Spoétczyynnik « wyrazajacy najwiekszy odplyw wéd opadowych.

g | o —ilo¢ odptywu wody m¥/sek.
] '; z 1 km? zlewni
e e e d UWAGI
a' g | Gérzystej| Falistej | Plaskiej
L[ 1>20%, | 1=5—20u | i < 5%,
1) Dla diugo$ci L po$rednich od-
1 8.0 6.4 4.0 powiednie wartosci « okre-
§laja sie przez interpolacjq
linjowa.
2] 1.0 5.6 3.5 | 2) Dia krétkich dolin o diugosci
do 3 km. ze stromemi zbocza-
3 6.0 4.8 3.0 mi o spadku powyzej 0.020

{los¢ odptywu wody winna
byé zwigkszona o 257/

4 50 4.0 2.5 3) Dla latwo przepuszczalnych
gruntdw o powierzchni nie-
zadarniowane], oraz dla za-
rosli iloé¢c odptywu wody mo-
ze by¢ zmniejszona, lecz nie
wiecej niz o 259/,

10 3.0 2.4 1.5 4) Dla laséw, 2wirowisk i pust-
kowi kamiennych lub pias-
czystych ilodé odplywu mo-
3e byé zmniejszona do 50%,.

6 4.0 3.2 2.0

14 2.0 1.6 1.0

Tablica Il

Najwieksza dozwolona $rednia predko§é wody V w budowlach
sztucznych w zalezno$ci od rodzaju fozyska.

RODZAJ LOZYSKA ?{g;:‘;‘r"z’;,;éﬁn\i:oé’;qs'
1 Glina i gruby piasek . . 1.1 m/sek.
2 Zwir, it zwigzly lub ziemia zdarniona 1.8 .,
3 Grunt kamienny lub bruk pojedynczy Lo
4 Grunt skalisty lub bruk podwéjny . S
5 Lita skala lub mur z kamienia . . 4. T
6 Koryto drewniane. . . . . . . GO .

Tablica Il
Odleglo$é od stopy szyny do spodu przeset mostowych.
Rozpietosé Odieglosé od stopy szyny do
" mostu spodu przesel w mostach:
w Swietle UWAGA
= 2elaznycn 2elbetowych
: m. m,
2 0.70 0.80 Wzniesienie stopy szy-
3 0.85 0.90 ny nad krawedzia to-
4 1.00 1.10 rowiska okolo mostu
powinno by¢ nie mnie}-
5 1.10 1.55 sze niz 0,53 m.
6 1.20 1.75
, 6 1.30 1.95
8 1.40 2.10
9 1,50 2,25
10 1.60 2.35
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego

na Poiskich Kolejach Panstwowych
za kwartat Il 1925 r.

©
_S ] i o © a ] g
_(2 a g « a © o 4 © o ] ©
. T £ Clr: T _&?-ﬁ G e o gg 5o ©
Wyszczegélnienie danych o 3 35 © '§ o "734‘5 io T«ég 25 'Edg o
H E g =g 5\ § > N 5 '8 = e > 3 ] N o
3 o g ap (a) (Sl [ ] a} g og o
' n
|
1. Przeci¢tna dlugosé eksploatowa-
nych linij . . . 2.087 2.281 3.021 2.336 2.032 1.429 1.964 1,124 567 16.841
(w kilometrach)
2. Przecigtny dzienny ilostan wagonow ‘
rozporzadzalnych do przewozow: |
a) zaliczonych do taboru osobowego. 2.580 715 ‘ 563 1,041 982 1.209 940 524 891 9.445
b - - towarowego . 21,048 7.111 5.708 6.369 9.125 10.661 8.373 3.015 14,332 85.742
i
3. Przecigtny dzlennyllostan parowo- |
zéw czynnych, . . Sl 625 284 | 200 236 51 80 a3 L1 24 2.026
|
4. Przebleg Poclquw
(pociggo-kilometry):
a) ruchu osobowego . 3.017.607 1.475.076 1.216.621 1.851.497 2.004 892 1,621 051 1.450,694 664,402 910,50 14,242.600
fowarowegua. 2,620 1v4 1.004.798 0.5 852,885 1.131.923 1.288.865 1.167.924 380.563 523,200 10.149.885
Razem 5.640.801 | 2.800.674 2,063,148 2.704.362 J.166.805 2.909.91% 2.618.618 | 1044906 | 1.434.006 ) 24,392.565
przypada na 1 klm, eksploatowanych linij 2,703 1.232 683 1.158 1.558 2.036 1.333 930 2.529 1.448
5. Przehleg wagonow
(osio-kilometry):
a) zaliczonych do taboru osocbowego ; 97.760.439 | 41.446.270 | 31.445.609 | 45.338.127 | 52,842.471 | 40.166.606 | 35.970.019 | 12.850,142 | 25.815.422 | 383.665.125
» » towarowego, a-
downych - 169.611.592 | 57.369.890 | 40.599.030 | 46.716.735 | 70.199.002 | 59.323.612 | 46.473.720 | 13.789.229 | 25.102.052 | 529,184,862
c) zallczonych do 'taboru towaroweqo,
préznych. . 125.127.515 | 36.717.479 | 24.791.859 | 31.758.416 | 36,778.029 | 33.750.238 | 28,518.686 | 7.608.712 | 15.727,694 | 340.778.628
Stosunek 2/, pr7ch|cgu prbznych ‘do qu- - ‘
nego przebiegu towarowych . 42,5 39,0 37,9 40,5 34,4 36,3 | 38,0 35,6 38,5 39,2
d) wszystkich (osobowych 1 towarowych) | 392.499.566 | 135533.639 | 96.826.498 | 123.813.278 | 159.819.502 | 133.240.456 | 110.962.425 | 34.278.083 | 66.645.168 | 1.253.628,615
|
6. Przecietne sklady poclquw |
(iloscig osi):
ag ruchu osobowego . 30,7 27.2 26,7 24,4 25,6 24,0 23,2 19,3 27,4 26,2
b » towarowego. 114,2 71,4 76,0 92,2 95,1 73,1 65,2 56,4 79,6 86,7
7. Przecletny clezar pociggéw brutto
(tonn): ‘
a) ruchu osobowego . 256 220 265 190 198 217 204 161 212 219
b) » towarowego. &92 546 584 742 786 606 525 436 663 689
8. Przecletny cigzar hrutto 1 wagonu
(tonn)
w pociggach towarowych . 18,04 21,88 18,41 16,50 18,46 17,63 21,89 15,71 19.49 18,65
9. Przecigtny clqzar ladunkow
onn
; w pociagach ruchu osobowego . 3 31 41 27 36 31 33 26 28 33
b » » towarowego 436 256 272 355 410 276 238 190 353 332
10. Przecietny clezarladunkuw 1 wagonie
(tonn)
w pociggach towarowych . 15,68 17,23 13,92 13,98 15,05 13,12 16,82 11,32 17,57 15,25
11. Przehleg parowozow [
(parowozo-kilometry):
a) w {qumzché- 5773355 | 2903.047 | 2.026.519 | 2.617009 | 3.227198 | 3.075.212 | 2.593.233 | 1.071.567 | 1.439.593| 24.726.73
w tem po (‘5" Jng trakcja 23,465 3.818 2.9.8 489 22812 1 6.700 28.348 975 11.379 245.274
b) bez pociagéw. 1.561.690 838.899 448,871 580.593 | 1.160.193 | 1.331.374 | 1.138.052 242312 | 1238156 |  8.599.140
pojedynszych (luzem) . 227 427 127.011 88.960 88.361 159.447 212.634 158.976 30.661 122525 |  1.210.002
w tem ¢ w przetaczaniu S'aCYJnem 1.074.505 498 050 265.640 360.397 759.93 546.370 463.210 135 760 591.755 4.729.617
" 3 pociggowem. 138.620 78.504 68.860 78.580 67.005 100 070 80, 28.205 138.715 778 789
12. Przecietny dzienny przehieg 1 pa-
rowozu:
a) w pociagach ruchu osobowego . 188 184 154 193 158 168 134 121 153 165
T 5 . towarowego 99 109 115 110 108 79 86 64 S0 91
g w przetaczaniu stacyjnem . . 77 93 80 83 97 76 88 95 92 85
ogétem (w pociagach, bez pocxagéw
W rezerwie, pogotowiu { t. p. 128 145 135 148 136 126 126 98 103 128
13.  Przecletny dzlenny przebleg 1 wa-
gonu towarowego czynnego . . . 66 51 53 64 57 45 36 38 13 47
14. Przeolgtna dzlenna iloss wagonsw
towarowych:
a) zaladowanych t 3 . 678 988 783 1.157 805 96 3.105 10.030
B etk s idunkien o8 Dyiokesi sl | oo o e
w G yi 2.538 710 _3m 506 1.025 1.698 798 178 563 =
) przyjetych z fadunkiem od’ kolei obcych = = 16 448 551 105 12 52 337 1.521
15. Spétczynnik obrotu wagonsw . | 5,2 5,0 57 3,3 39 3.6 5.2 5.7 3,6 74
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Sprzegi samoczynne do wagonow.

o Inz. Witold Sokolowski.

rezydent Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej w ode-
P zwle swej na kongresie w roku 1889 wyrzek! stowa: ,Czy-

nie zarzut naszej cywilizacji, Ze istnieje u nas klasa lu-
dzi, ktéra przy pe%nlemu codziennej i korzystnej pracy nara-
zamy na Smieré 1 kalectwa narédwni z zolnierzem podczas
bitwy“, Stowa te byly hastem do wprowadzenia przy wago-
nach amerykanskich sprzegéw samoczynnych.

W ciggu 14 lat, t,j. do r. 1903, zaopatrzono w sprzeg
samoczynny systemu Janney'a 1.722.000 wagonéw amerykan-
skich, System ten przystosowany jest do centralno - zderza-
kowyeh wagonéw, ktére istniaty w Ameryce od samego za-
poczgtkowania kolejnictwa. ’

Nizej podany wykres statystyczny (Fig. 1) przedstawia
ilo8é wypadkéw w Ameryce przy manewrowaniu wagonami,
oraz okres przejSciowy, w ktérym samoczynne sprzegl Janney'a
byly stopniowo wprowadzane 1),

Z powyiszego wykazu wynika: w
przetaczaniu. wagonéw 7.057 wypadkéw;
wprowadzaé sprzegl samoczynne,

r. 1889 byto przy
od tej daty zaczeto
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Fig. 1.

W ciaggu 4- ch lat krzywa $mierci 1 uszkodzefi wzrasta
i dochodzi w r. 1893 do 11,710. Rok ten jest przelomowy...
W dalszym clagu krzywa opada i po wprowadzeniu sprzggéw
samoczynnych siega juz tylko liczby 3.882. Poniewaz, jak
wykres wskazuje, w okresie wprowadzania sprzegéw samo-
czynnych ogdélna liczba wagonéw podniosta sie z 1.050.000
do 1.755.,000 — wynika z obliczenia, ze na kazde 100,000
wagonéw w r. 1889 ulegalo wypadkom przy zwykiem sprze-
ganiu 672 ludzi, w roku za§ 1903, po wprowadzeniu sprze-
. géw samoczynnych — 221,

Z zestawienia tych liczb wynika, ze ilo§¢ wypadkéw
przy samoczynnem lgczeniu wagonéw wyniosta niespeina jedna
trzecia czeS§¢ wypadkéw przy recznem laczeniu,

Pomimo mniejszej ilo§ci wypadkéw zachodzi jednak py-
tanie: dlaczego nle zostaly one zupelnie usuniete, jak réwniez:
dlaczego w ciagu plerwszych czterech lat podczas wprowa-
dzanla sprzegéw samoczynnych stopniowo wzrastaly I w roku
1893 dosiegly cyfry 11.710?

1) Verkehrstechnik 17 Oktober 1924. Das Kupplungsproblem von
R. a D. Paap — Berlin,

Odpowiedzi na-te pytania nalezy szukaé¢ w samej bu-
dowie sprzegu klowego systemu Janney’a: sprzeg ten do trud-
nych warunkéw okresu przejSciowego nie byt dostosowany,
gdyz nie dal sie opuScié lub cofngé przy igczeniu poprzednim
nieautomatycznym sprzegiem f tem samem nastreczat wielkie
trudnoSci.

Po uplywie okresu przejSciowego powyisze trudnodci
nikng. Pozostaje jednak druga zasadnicza wada systemu Jan-
ney’a: po otwarciu sprzeg ten nie nastawia sie automatycznie
do nowego potgczenia. W praktyce kolejowej ustawlczne recz-
neé nastawianie przyrzadu, czyll przygotowanie go do samo-
czynnego faczenla wagondéw, powoduje jeszcze pewien procent
wypadkdw.

Pomimo tych wad, powyzszy sprzeg tak pod wzglgdem
humanitarnym jak i ekonnmlcznym oddat znaczne 1 niezaprze-
czone uslugi.

Jezeli przez usuniecie r¢czne] manipulacji miedzy wago-
nami zyskamy na jedna dobe obrotu jednym wagonem na
rozlaczeniu tylko 5 sekund I na samoczynnem taczeniu — 30
sekund, to przy kazdym jednym miljonie czynnych wagondw
35 X 1.000.000 X 360

ey 3.500,000
godzin, czyli okoto 1.400 sit roboczych,
rocznej stuzby jednego robotnika,

Uzyskana oszczedno§é w czasle przy przetaczaniu wa-
gonéw podnost réwniez wybitnie ekonomje obiegu wagonéw:
wedlug statystyki zarzadu kolel niemieckich wagon towarowy
znajduje sie w faktycznym ruchu w pociggach natadowanych
w ciagu tylko 14%, czasu swego oblegu. Z tego wynika, ze
ulepszenie ruchu w kolejnictwie opiera sie nie tyle na zwiek-
szeniu szybkoé&cl, ktéra wywoluje znaczniejszy opér pociggu
| tem samem prowadzl do zmniejszenia jego skladu, ile na
skréceniu czasu, potrzebnego do przetaczania wagondéw na sor-
towniach 1 do manipulacyj tadunkowych 2).

Drugim waznym czynnikiem, podnoszgcym wydajno$é
taboru kolejowego, a wiec bezposrednio wplywajacym na eko-
nomje ruchu towarowego — jest wieksza sila samoczynnych
sprzegéw amerykafiskich w poréwnaniu ze sprzegami zwyklemi,

Ciezar tych ostatnich z natury rzeczy ograniczony jest
sitg czlowieka i poza te granice wyjsé nie moze. Przy samo-
czynnych sprzegach to ograniczenie odpada; ich sila ciagnaca,
zalezna od konstrukcji poszczegélnych pomysiéw, w zasadzie
moze byé znacznie wieksza, a tem samem sprzegi samoczyn-
ne zezwalaja na zwiekszenie wagi pociggédw towarowych,
T~ Przykladem tego Ameryka, ktéra dzieki duzej wytrzy-
malosci sprzegéw samoczynnych, zwiekszyla sile noSna wago-
néw z 13,5 tonn do 120 tonn, oraz fadowno$§é pociggu przez
powiekszenie jego skiadu,

Z tego wynika, Ze wprowadzenie sprz¢géw samoczynnych
przyniosto Ameryce podwdjng korzy$é: znaczne powiekszenie
wagl przewozonego towaru w pociggu przy réwnoczesnem
zmniejszeniu stosunku tary wagonéw do ich sity nosnej z 50%/,
na 32,5%,.

Przechodzac do warunkéw kolejowych w Europle, stwier-
dzamy, Ze postulat zwickszenia sily no$nej pociagédw réwniez
dojrzewa i w krajach europejskich. Na przeszkodzie jednak
stoi mata wytrzymatos¢ obecnych sprzegéw, ktéra zezwala
tylko na niewielki krok naprzéd, przez stopniowe zwiekszanie
ciezaru sprzegéw i uzycie do ich wyrobu lepszego materjatu,

Sprawe automatycznego laczenia wagonéw rozpatrywata
Europa przed wojnag $wiatowa wylacznie teoretycznie, ogta-
szajac konkursy z nagrodami. I tak: w r, 1873 w panstwie
niemieckiem, w r. 1902 w p. rosyjskiem, w r. 1903 we Fran-
cjl; w r. 1908 wszechswiatowy konkurs w Medjolanie, wresz-
icie w r. 1912 powtdrnie we Francji %), .

W miedzyczasie odbywaly sie préby z zastosowamem

w Ameryce zaoszczedza sie:

liczae 2.500 godzin

2) Inzynier Kolejowy 1 listopada 1925 r. Reorganizacja kolejnic-
twa w Niemczech. 5, Eksploatacja — inzynier Roman Nagel.

¥) Verkehrstechnik 176 October 1924 Kupplunksproblem von R.
a. D. -Paap. — Berlin.
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amerykafskiego ,Janney'a“ do wagonéw 1 ze wzgledu na
trudny okres przejSclowy daty wyniki negatywne. Po dziewle-
cioletnich badaniach w okresie czasu od 1900 do 1999 Zwia-
zek niemieckich kolet wydal ujemng opinje o mozliwosci wpro-
wadzenia tego sprzegu w Europie, co réwniez stwierdzil Mie-
dzynarodowy Zjazd kolejowy w Bernie w 1, 1907 4).

Wobec tego pozostawalo jeszcze wyprébowac w ruchl}
kolejowym inne pomysty, badz oslqgnie,te z konkurséw, badz
to wyréznione w poszczegdlnych panstwach,

Przed wojng $wiatowa, czy to, Ze zycie ludzkie nie bylo
dostatecznie cenione, czy tez, ze nieudane préby ze sprze-
glem amerykanskim i przewidywane olbrzymie k’oszta odjgty
cheé do dalszych doéwiadczeh,— poszczegdlne panstwa, kazde
z osobna bez przewodniej mysli i planu podejmowaly nielicz-
ne prohy z wyréznionemi projektami samoczynnego laczenla
wagondéw. I _

Wedtug danych Miedzynarodowego Zjazdu k'OIejowego,
odbytego w Monachjum W T. 1925, préby byly robione przed
wojna Swlatowy ze sprzegami w Niemczech: .Krupp®, .Atlas,
yocharfenberg®, ,Saarbriicken®, ,Boirault*, ,Fischer-Boirault®,
Willison*; w Austrji: .Janney®, _Atlas*, ,Gould"; we Wio-

szech: ,Pavia - Casalis®, ,Breda“; we Francjl: ,Boirault®,
»Henricot® 9). ) -
Powyzsze proby prowadzono doraznie z maig liczbag

sprzegéw; przebleg ich nie by! protokétowany i nie wykazano
zadnych wyraznych danych o rezultacie préb.

Wojna §wiatowa 1 kilkuletnl okres odbudowy panstw
wstrzymaty postep techniczno-ekonomiczny, a tem samem Kko-
lejowy.

: yZamykaja}c okres przedwojennych doSwiadczen na polu
samoczynnego tgczenia wagonéw, postaram sle¢ przeprowadzi¢
ogélny przeglad dotychczas znanych sprzegéw, oraz z danych
w czasopismach kolejowych wyjasnien okresli¢ stanowisko za-
rzadéw kolejowych w te] sprawie,

Iloé pomystéw sprzegéw samoczynnych jest bardzo znacz-
na, co jest dowodem, ze w spoleczenstwach europejskich
wzrasta zrozumienle tej naglacej potrzeby, ktéra narzuca z jed-
nej strony stanowlsko humanitarne, z drugi€j postep kolejowy
1 ekonomja czasu,

Jasnem jest, ze wynalazcy, projektujgc samoczynne I3-
czenie wagonéw, zmuszeni sa zastepowaé wiszacy na haku
' sprzeg fancuchowy takiemi sztywnemi przyrzadami, ktére przy
zetknieciu wchodza w siebie | tgcza sie samoczynnie.

Przeskok z obecnie uzywanego miekkiego tancuchowego
taczenia, poddajacego sie réinym szarpaniom i katowaniom
wagonéw podczas ruchu, do sztywnego sprzegu nastrgcza wie-
le trudnoéci i daje ujemne skutki sztywnych polaczen, ktére
nizej przedstawiam,

W pierwszym rzedzle, aby zabezpieczy¢ spigte z sobg
sztywne przyrzady od potamania przy zderzeniu sl¢ wagonéw
z soba — wynalazcy, wzorujacy sie na sprzegu amerykanskim
»Jjanney'a® osadzajg je na spiralnych sprezynach, czyli prze-
chodza na sprzegi centralno-zderzakowe. Nauczeni jednak do-
§wiadczeniem Ameryki przy wprowadzeniu sprzegu ,Janney’a“,
ktéry nie byl dostatecznie przygotowany na czas przejSclowy,
budujg ,sprzegl tymczasowe*“, t. j. spuszczane (effagable) lub
zdejmowane (amovible), aby nie przeszkadzaly laczeniu przy
zetknieciu z wagonem, zaopatrzonym w zwykly sprzeg S§rubo-
wy 1 uzbrajaja je w urzadzenia hakowe lub fancuchowe, z kté-
rych mogg korzysta¢ przy zwyklem Iaczeniu wagonéw mie-
szanych, ,Sprzegl tymczasowe“ majg byé w dalszym okresie
zastapione sprzegami, ustalonemi przez wynalazcéw.

Sprawa wprowadzenia sprzegéw ,tymczasowych” na okres
przejéclowy nie rozwigzuje jednak zagadnienia: nastrecza. sle
nowa trudnosé, polegajaca na tem, ze sprzegi centralno-zde-
rzakowe nie odpowiadajg wagonom europejskim, posiadajacym
boc_zne zderzakl, Powyzsze trudnosci koliduja ze sobg i zmu-
szaja wynalazcéw do dalszych ustepstw na okres tymczasowy,
a mianowicie do 3-6j zderzakowego uzbrojenia wagondéw.

Program stopniowego przejscia od zwyklych sprzegéw
centralno-zderzakowych, podany w rysunkach i opisach przez

*) Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1907.
%) Union Internationale des Chemins de Fer 5-eme Commision-
Question techniques 1825,

blorace udziat w Miedzynarodowym Zjezdzie kolejowym w Mo-
nachjum w_r. 1925 zarzady kolejowe, byl nastepujacy:

1 stadjum: Stopniowe wprowadzanie ,sprzegéw tymcza-
sowych“, przyczem zderzaki boczne sa zachowane w celu
unikniecia wzmacniania ramy wagonowej.

Il stadjum: Po wycofaniu sprzggéw srubowych pozosta-
te ,sprzegi tymczasowe“ zamienla sig¢ przy nowych wagonach
ze wzmocniona rama wagonowa na ,sprzegi ustalone®. Przy
wagonach, zaopatrzonych w ,sprzegi tymczasowe® pozostaj3
nadal boczne zderzaki, przy wagonach za$, zaopatrzonych
w ,sprzegi ustalone“, boczne zderzaki wykonywane sa krétsze
ze wzgledu na inng diugo$é tych sprzggéw.

Il stadjum: Po wycofaniu sprzegéw tymczasowych jed-
noczesne skasowanie zderzakéw bocznych we wszystkich pan-
stwach europejskich.

Pierwsze préby ze ,sprzegaml tymczasoweml® przy za-
chowaniu bocznych zderzakéw, a bez poprzednlego wzmocnle-
nia ramy wagonowej wykazaly czysto teoretyczne stanowlsko
wynalazedw. Przy splnanlu wagondéw sprzegiem tymczasowym,
po stabem juz osadzaniu si¢ sprezyn w bocznych zderzakach,
cala sila oporowa przechodzila na centralny zderzak sprzego-
wy i wyginala rame wagonowa. Z tego wynikalo, ze przed
zapoczatkowanlem wprowadzania omawianych sprzegéw nale-
zaloby najpierw u wszystkich wagondéw europejskich wzmoc-
nlé ramy wagonowe.

Trudnoéé i nlewykonalno$¢ tego zadania przewlduje sam
wynalazca wyprébowanego w panstwle niemieckiem sprzegu
centralno - zderzakowego, p. Scharfenberg ©), ktérego sprzegi
w kilku tysigcach kursujg tam na niektérych zamknietych
linjach.

P. Scharfenberg postawil wiasny kontrprojekt, a miano-
wicie: aby rozpowszechni¢ zastosowanie jego wynalazku, nale-
zy w L. stadjum wszystkie wagony porozdzielaé parami, t. j.
na caly czas przejSciowy wagony maja kursowaé jako nleroz-
taczne dwéijki (Zwillingswagon), ktére od wewnetrznej strony
beda stale splete jego sprzegiem, a od zewnetrznej beda po-
siadaty obecne hakl wagonowe ze sprzegami srubowemi,

W Il stadjum nalezy réwnoczesnle we wszystkich pan-
stwach wagony, wchodzace w skiad ,dwdjek®, obréci¢ na prze-
ciwne strony. W ten sposéb powstale ,nowe dwdjki® beda
posiadaly sprzegi samoczynne od zewnatrz, od wewnatrz za$
zostang spiete zwyklym sprzegiem. W tem stadjum ,nowe
dwéjki* przy wzajemnem spotykaniu sl¢ moga sie¢ laczyé sa-
moczynnie.

Wreszcle w Il stadjum sprzegl §rubowe, laczgce para-
mi wszystkie wagony, stopnlowo moga byé zamieniane sprzg¢-
gami samoczynnemi.

Projekt ten, z wielkim rozmachem nakreslony, nie wy-
trzymuje jednak powazniejszej kalkulacji. Zar6wno podziat
taboru wagonowego na nierozdzielne dwéjki, jak rekonstrukcja
i wzmacnianie kolejno jednej tylko polowy wagonu—sa, zda-
nlem mojem, praktycznie niewykonalne.

Zamykajac sprawe omawianych sprzegéw centralno-zde-
rzakowych, wprowadzajacych ze sobg zmlang typu wagonéw
europejskich, przechodze kolejno do takich pomystéw sprze-
géw sztywnych, ktére nie wymagajg usuniecla bocznych zde-
rzakéw t wzmocnienia ramy wagonowej,

Pomysly te oplerajg sie na odmiennej konstrukejt sprze-
géw, w ktérych czesci sprzegowe, bedac luZno spigte ze so-
ba, przy zderzenlu si¢ wagonéw nie wywoluja ndcisku na
rame wagonowa.

Krétkotrwaty rozgtos zawdzleczajg one sprzggowl tego
typu ,Pavia- Casalis“, ktéry zostal nagrodzony na wszech-
$wiatowym konkursie w Medjolanie w r, 1908,

Dziatanie tych sprzegéw schematycznie przedstawione
jest na Fig. 2 1 3

Przy zetknieclu sie zderzakéw wagonowych czeScl sprze-

" géw, naprzyklad prety haczykowe (h) (Fig. 2) zaczepiajg sig

zebami | w ten sposéb nastepuje polaczenle, Podczas ruchu
pociagu przy wgniataniu sie sprezyn zderzakowych haczyki (h)
z konlecznodcl musza odejsé od slebie na dlugosé (1), réwna
skréceniu sie zderzakéw (Fig. 3). Z tego wynika, ze podczas

6)  Verkehrstechnik 24 April 1925, Stand der Kupplungsirage in
Europa von Direktor Scharfenberg Konigsberg.
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ruchu pociagu odbywa sie na dlugosci (1) ustawiczna gra i ude-
rzanie o siebie czeSci, ktére powoduje wstrzasnienie wagondw.
I dziata niszczaco na same sprzegi.

Wszystkie wyzej przedstawione wady obu typéw sztyw-
nych polaczen wagonéw zostaty stwierdzone przy prébach,
Praktyka réwniez wykazala, ze wskutek biernego oporu, jaki
sztywne czeScl sprzegowe stawiaja manewrujacym wagonom,
zdarzaty sie na wzniesieniach toru kolejowego niejednokrotne

ny sprzeg $rubowy, wprowadzali dodatkowy mechanizm, umiesz-
czony z boku wagonu, ktéry usuwatl potrzebe manewrowania
pomiedzy wagonami.

Sprzegi tego systemu, oparte na przekladniach dZwignio-
wych o diugich ramionach, bardzo zlozone i niekonstrukcyjne,
wreszcie tylko pélautomatyczne, nie daly pola do podjecia
z niemi préb powazniejszych.

Wszystkie wymienione trzy typy sprzegéw samoczynnych
znane juz byly i rozpatrywane w okresie przedwojennym,

Przechodzac kolejno do okresu powojennego, stwierdzié
mozna, ze w okresie tym zycle ludzkie nabralo wiekszej wagi;
przyczynit sie do tego wiecej demokratyczny ustréj panstw
i ogromne straty w Judziach, jakie pociagneta za sobg wojna.
Liczba wypadkdéw, ktérym ulegala stuzba kolejowa w czasie
wojny, z powodu nienormalnych warunkéw ruchu wzrosta nie-
pomiernie, Wedlug statystyki na kolejach niemieckich liczba
sSmierci 1 okaleczef funkcjonarjuszéw kolejowych przy spinaniu
wagonéw w r. 1916 w poréwnaniu z poczatkiem 1914 r! pod-
niosla sie o 67°, i dosiegla cyfry okolo 800. Inne panstwa
statystyki wypadkéw z tych czaséw nie podaia.

Opierajac sie na statystyce niemieckiej, przypuécié¢ musi-
my, ze iloSé roczna wypadkéw przy obecnem spinaniu wago-
néw w’ Europie wyraza sie w tysigcach,

Préby sprzegéw samoczynnych w wiekszych panstwach
europejskich prowadzone sa znacznie szerzej jak przed wojna:
Francja w r. 1922 uzbroila w sprzegl samoczynne ,Boirault“
(fixe) i w ,Henricot* po 25 wagonéw, w rok pdzniej powie-
kszyla liczbe zaopatrzonych wagondéw w wymienione sprzegi
do 2.000, Rezultaty préb z temi sprzegami, ktére nalezg do ka-
tegorji centralno-zderzakowych, wypadty naogét dos¢ pomySlnie,
ale dalsze ich rozpowszechnienie natrafito na niezwalczona
przeszkode, o ktérej w mojéj pracy wspominam, t. j.-na ko-
niecznosé rekonstrukcji wagonéw i na niedajacy sie pokonac

Fig. 4.

wypadki rozczepiania sie tych sprzegéw podczas ruchu pociagu ?), -

Wobec wadliwosci sztywnych potaczen niektérzy wyna-
lazecy porzucilli mys$l projektowania automatycznego !aczenia
wagondéw i starali sie tylko usungé wypadki z ludZmi przy
obecnie uzywanym tancuchu, ‘W tym celu, zachowujac obec-

7) Sprawa ta byla wysunieta przez komisje techniczna na Miedzy-
dzynarodowym Zjeidzie kolejowym w Monachjum w r, 1925 pray rozpatry-
waniu sztywnych sprzegdw systemu ,Henricot® i ,Berglund-Lindencrona®.

czas przejsclowy., Wtedy Boirault przedstawlt zmodyfikowany
swéj projekt ,Boirault-amovible®, ktéry byl nieudolng przeréb-
ky sprzegu centralno-zderzakowego na sprzeg tylko ciagnacy.

System ten przewiduje w okresie przejSciowym reczne
zdejmowanie przyrzadu ciezkiego 1 skomplikowanego, co po-
woduje w- czasie ruchu nowe dla stuzby kolejowej niebezpie-
czenstwo.

Francia w r, 1924 zaopatrzyla w ten sprzeg 10,000 wa-
gondéw; proby trwaly 3 miesiace, a rezultaty préb wedlug spra-
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wozdania komisji francuskiej, wniesionego na Miedzynarodowy
Zjazd kolejowy w Monachjum, wypadly ,niezupelnie pomysl-
nie“: w ciggu trzech miesiecy prob 384 komplety sprzegéw
ulegly polamaniu, 1 czlowiek zabity i 13 rannych. W tym
samym czasje Belgja 1 Wiochy podejmowatly préby na wiekszg
skale z réz‘i\eml typami sprzegéw, ktére réwniez pomysinych
wynikéw nie daly. )

Pomimo wszystko ustalito si¢ w sferach kolejowych prze-
konanie, ze wprowadzenie sprzegéw samoczynnych jest tak
pod wzgledem humanitarnym, jak pod wzgledem ekonomicz-

przez zainteresowane panstwa, a mianowicie: Wiochy, Niemcy,
Austrje, Czechostowacje, Wegry, Anglie i Szwecje.

W zakonczeniu obrad, na ogélny wnlosek przedstawicieli
zainteresowanych panstw, zostala powolana stala Podkomisja,
zlozona z przedstawicleli: Francji, Niemiec, Austrji, Wioch
oraz Belgji, ktérej powierzono ponownie i wylgcznie rozpatrzyé
i zadecydowaé sprawe sprzegéw samoczynnych 8).

Zbadawszy z najogdlniejszego punktu widzenia materjal,
dostarczony wymienionej Komisji, dochodzimy do nastepujg-
cych wnioskdw: j
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Fig. 6.

nym wazne i pozadane, ale zwlazane z niem trudnosci jeszcze

nie zostaty pokonane. ; g
Ostatnio Miedzynarodowe Biuro Pracy w Genewie wy-
stapilo z postulatem powszechnego wprowadzenia w Europie
automatycznego laczenia wagonéw, a na Miedzynarodowym
Zjeidzle kolejowym w Monachjum, odbytym w maju 1925 r.,
a reprezentowanym przez zarzady kolejowe prawle wszystkich
panstw europejskich, kilka posiedzef poSwigcono wylgcznle
tej sprawie, przyczem szczegétowo rozpatrywane byly i kryty-
kowane projekty sprzegdw w llezbie 11, przestane na Zjazd

Wynalazcy, rozwiqzujac konstrukeyjnie problem samo-
czynnego taczenia wagondw, wpadaja, cheac nie cheae, w je-
ang z trzech wymienionych powyze) grup, kidre juz sq z gd-
ry przesqdzone.

I tak:

Wzorowane na amerykanskich sprzegl centralno-zderza-
kowe, dzialajgce przy pomocy sprezyn spiralnych i wywolujace

%) “Union Internationale des Chemins de Fer Réunion de la Com-
mision des ,(Question techniques* A& Miinich le 30 Avril — Mai 1925 4-2me

Séance introduction d'un attelage automatique,
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nacisk na $rodek ramy wagonowej (typ I), do europejskiego
taboru kolejowego zastosowane byé nie moga.

Wynalazcy budujg wiec sprzegi clagnace, nie wywolujace
nacisku na Srodek ramy, ale takze sztywne (typ II), do czego
sklania ich warunek samoczynnego dzialania, Okazuje sie
jednak, ze sprzegi te z powodu ruchomych i zderzajgcych sie
ze soba czeSci sprzegowych nie wytrzymuja szarpan wagonéw,

Silg rzeczy powracaja wynalazcy do typu obecnego giet-
kiego sprzegu tancuchowego, ktéry jedynie wéréd wszystkich
dotychczas znanych polgczen wagonowych wytrzymal w ruchu
kolejowym wszelkie préby ogniowe i dlugoletnig praktyke,
i aby zapobiedz wypadkom, do obecnego Igczenia S§rubowego
wprowadzaja reczny mechanizm dZwigniowy, umieszczony
z boku wagonéw (typ IlI).

[ ten typ sprzegéw poél-automatycznych zastosowanym
byé nie moze, Dochodzimy wiec do wniosku, ze jedynem
rozwigzaniem problemu moze by¢ tylko gietki sprzeg lancu-
chowy o ile sam w sobie posiada¢ bedzie wilasno$é samo-
czynnego dzialania,

Ne 4

Wciecia (m, n, o, p) na powierzchni suwakéw (2) odpo- -
wiadaja wypuklosciom na glowicach kotwic (5b).

Lyzwy (3) posiadaja klinowe gniazda (3a), trzymajace
w zatrzasku suwaki (2), ktére do tych gniazd wbijane sg przez
wyzej wskazane leje (4a).

Wyzej wymienlone zasadnicze czesci skladowe sprzegu
w zlozeniu tworza cato$¢, ktéra winna wytrzymaé calg sile
pociagowa, pozostate zas czesci siuzg tylko do wykonywania
ubocznych funkcyj sprzegu, jak: automatyczne usztywnianie
poléwek po ich otwarciu, centrowanie ich, zwisanie tychze na
haku wagonowym, przygotowanie do nastepnego polaczeniait. d.,
wogéle czeSci te na wieksze sily oporowe nie sg narazane,

Po recznem otworzeniu z boku wagonu sprzeg rozczepia
sie"na dwie usztywnione poléwki, ktére, pochylo osadzone
w hakach wagonowych, samoczynnie nastawiajg sie do nastep-
nego potaczenia (Fig. 5). Usztywnienie kazdej z polédwek
odbywa sle za posrednictwem’ usztywniacza (6), ktéry pod
dzialaniem $cianki spodniego wykroju suwaka (2b) na palce
(6a), obraca si¢ na swej oéce i gérnym koncem wchodzac

Fig. 7.

Idac ta droga w moich studjach i pracach postawilem
sobie za cel zautomatyzowanie obecnego sprzegu lancuchowe-
go przy zachowaniu wszystkich jego cech dodatnich.

To spowodowalo, ze sprzeg mego pomystu zostal uznany
tak przez fachowcéw zagranicznych jak przez polskie komisje
kolejowe za odpowiadajgcy wszystkim warunkom ruchu i ostat-
nio przedtozony przez Ministerstwo Kolei Podkomisji kolejowej,
wylonionej przez Miedzynarodowy Zjazd Kolejowy w Mona-
chjum, o ktérej wyzej wspominam,

Osadzony na istniejacym haku wagonowym, sprzeg ten
tworzy w fazie zamkniecia trzy-ogniwowe potaczenie wagonéw
(Fig. 4), w fazie za$§ otwarcia rozczepia sie na dwie potowy,
samoczynnie przygotowane do nastepnego automatycznego po-
taczenia (Fig. 5). 3

Podstawowemi czeSciami omawianego sprzegu sg: 2 pary
wieszakéw (7) (Fig. 6), uzywanych przy obecnych sprzegach
srubowych, i teb sprzegowy, zlozony z dwéch identycznych
potéwek, ktéry za posrednictwem kotwic (5) zwiesza sie na
wieszakach (7).

Leb sprzegowy sklada sie¢ z 2 pochew suwakowych (1),
zaopatrzonych w leje prowadzace (4) i mieszczacych w sobie
ruchome suwaki (2), oraz osadzone na nich lyzwy (3).

w owalny otwér wieszaka (7a), usztywnia kolankowe polgczenie
tegoz wieszaka ze sprzegiem (lbem). Rozlgczona i usztywnio-
na w wyzej opisany sposéb potéwka sprzegu zostaje utrzyma-
na w pochylem polozenfu i scentrowana za pomocg czesci
sprzegowych 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14,

Przy zblizaniu si¢ wagonéw do siebie, poléwki sprzegu
po podniesieniu sie do poziomu — tyzwami (3), suwajgcemi
sle po spodzie lei (4), wzajemnie wchodza w sieble i zatrza-
skujag sle za poSrednictwem suwakéw (2), ktére jednoczeénie

‘wbijane przez skosnag Scianke lei (4a) koncami klinowemi (2a)

wchodza w gniazda tyzew (3a). Z chwila zamkniecia poléwek
sprzegowych kotwice (5) wpadajg wypuklosciami w wyciecia
suwakéw (o, p) | zabezpieczaja polaczenie obu poléwek, pod-
czas gdy suwaki za pomocg bocznych scianek spodnich wykro-
jéw (2b), przy wchodzeniu do gniazd (3a) wyprowadzaja usztyw-
niacze (6) z owalnych otworéw wieszakéw (7a) i zamieniaja
przez to caly sprzeg na gietki 3-ch ogniwowy tancuch, ktéry
po wyjéciu usztywniaczéw z otworédw wieszakéw oraz z pola
dzlatania uzupetniajacych czescl sprzegowych 8, 9, 10, 11, 12,
13, 14 (Fig. 6) zdobywa cala swobode ruchéw, jakie posiada
tafncuch S$rubowy; nastepuje to w chwili zetkniecia sie zde-
rzakéw wagonowych.
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Otwieranie sprzegu odbywa sig¢ recznie z boku wagonu
za pomocg klucza, t.j. sztangi zazebionej, (16) ktdra przez obrét
zazebionego znia kétka (17) obie potéwki sprzegurozsuwa, przy-
czem suwaki sie cofajg 1 wypuktoSci kotwicy (5) wpadaja
w wyciecia suwakowe (m, n).

Po czesclowem przesunieciu kluczem zazebionej sztangi,
t. j. kiedy wypuklosci kotwicy nie dochodzg do wycigé (m, n),
ale wpadajg tylko w wyciecia (n, o), nastepuje wydluzenie
sprzegu, ktéry pozostaje zamknigtym.

Azeby poléwke sprzegu uczyni¢ nieczynna, nalezy przez
pociagniecie sztangi 15, ktéra centruje sprzeg w stanie niepo-
tagczonym, odsunaé cze$¢ 14, trzymajaca poldwke sprzegu
w pochylem potozeniu—od czeSci 11, co powoduje opadniecie
poléwki sprzegu, ktéra zawieszona na haku wagonowym ze-
zwala na polaczenie wagonéw sprzegiem Srubowym podczas
czasu przejsciowego (Fig. 7).

Przyrzad do automatycznego taczenia i roziaczania
wagonow kolejowych.

Jozef Zygmunt Floryanowicz.

iadomo, ze Istnleje juz wogéle duza ilo§¢ projektéw lacz-
nikéw do automatycznego lub recznego sczepiania wa-
gonéw bez potrzeby wchodzenia pomiedzy wagony. Za-
den jednak z tych licznych projektéw nie znalazt praktycznego
zastosowania z tego wzgledu, ze zadanie samoczynnego Sprze-
gania wagondw starano sl¢, w wiekszoSci wypadkéw, rozwié-

Prace te nie

acznikéw.
ltatem, przyczem zaden
bedacego w uzyciu
juz od szeregu lat, tacznika badz to typu niemieckiego, _to jest
l tacznika fancuchowego, majacego

za¢ przy pomocy nowej konstrukcjt 1
Zostaly uwleficzone pomy$lnym rezu
Z nowych lacznlkéw nie posiadal zalet,

Srubowego, badz idealnego
zastosowanie przy wagonach towaro
Pomimo wprowadzenia w Ameryce od szeregu e

Wszystkich kolejach sprawnie dziatajacych samocz.ynn,}’ch tacz-
nikéw wagonowych, oraz pomimo ogromnych wysitkéw w tym

wych typu angielskiego.

kierunku ze strony kolejnictwa europejskiego, dotad nie za-
stosowano w Europie lacznikéw samoczynnych.

Liczne konkursy z nagrodamil) i wielka liczba préb do-
konanych w Niemczech i w Rosji, nie zdolaly dotad rozwia-
zaé tego zadania, albowiem wszystkie dotychczasowe pomysty
europejskie wychodzily z tej samej zasady, co i pomyst ame-
rykanski, a mianowicie starano sie zastosowac jako jedynie
mozliwe samoczynne taczniki, ktére stanowiq mniej lub wigcej
zblizona odmiane znanego iqcznika centralno - zderzakowego.
Takl lacznik moze byé i jest zastosowany w Ameryce tylko
do wagonédw nle posiadajacych zderzakdw bocznych, za§ do
wagonéw europejskich, zaopatrzonych w przeszkadzajgce mu
zderzaki boczne, zastosowaé sie nie da, czego dowodem sa
niepowodzenia znanych wynalazcéw, jak: Tavlo Casalls, Schar-
fenberg, Atlas, Saarbinken, Krupp, Fischer, Wilson, Gould,
Janney i inni.

Ostatnimi tego rodzaju wieleobiecujagcymi pomystami, wy-
prébowanymi na zaméwionych przez rzad francuski kilku ty-

|
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/ 89
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sigcach aparatéw, byly pomysty Henricot 1 Boirault, ale 1 one
w r. 1922-im wykazaly ujemne wyniki. Zasadnicza bowiem
i ogélng wada tych lacznikéw jest Ich nieunikniona staia diu-
gosé. Laczniki te moga sl¢ rozigczaé tylko przy niesprezo-
nych zderzakach. Poniewaz jednak na lukowych torach dwa
zetkniete zderzaki, lezace po wewnetrznej stronie huku, zawsze

1) Petersburg rok 1906 __ okolo 600 projektéw, Medjolan rok
1908 — okolo 500 projektéw, z nich 11 wyréznionych.
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musza by¢ silnie sprezone, tem samem rozciagaja spiety tacz-
nik i uniemozliwiajg jego rozlaczenie.

Olbrzymi naklad pracy i kapitaléw wylozony bez powo-
dzenia, dowiédl, ze zupelnie sprawnego dziatania jakiejkol-
. wiek odmiany samoczynnego tqcznika centralno - zderzakowego
w zastosowaniu do europejskich wagondw osiqgnaé nie mosina
bez jednoczesnego skasowania zderzakéw bocznych 1 nieo-
dzownego wzmocnienia ram wagonowych. To za$ jest nie do po-
myslenia, ze wzgledu na niemozliwos¢ diugiej przerwy w funkcjo-
nowaniu kolei, oraz na wielko$¢ 1 nieprodukeyjnosé kosztéw.

Droga diugoletniej i zmudnej pracy doszedlem do prze-
konania, ze idealne pod kazdym wzgledem 1 wyprébowane od
" szeregu lat obecne lgczniki nze dadzq sie zastapié tgcznikami
innemi i zZe tylko przez zastosowanie specjalnego przyrzadu,
ktéryby nmie krepowal w niczem ruchdw obecnie istniejagcych

tacznikéw i dziatalby, jak reka ludzka, da-
toby sie rozwiazaé problemat automatycz-
nego, jakréwniezrecznego sczepianiairoz-
czeplania wagonéw, bez potrzeby wcho-
dzenia pomiedzy wagony.

" INZYNIER KOLEJOWY:"

zdejmuje hak 63 z bolca 66, powodujac wydtuzanie draga pocia-
gowego, zaopatrzonego w hak 89, ktéry po automatycznem scze-
pienju wagonéw wraca do pozycjl pierwotnej, wskazanej na fig. 3.

Przyrzad do wydiuzania dragga pociggowego sktada sie z ele-
mentéw,niczem nie réznigcychsie pod wzgledem wytrzymaltosci na
rozerwanie od istniejacego lacznika i haka dodatkowego (Fig. 2),
zakladanego na bolec 66, oraz z 2-ch petli 60 i bolca 62.

Po pofaczeniu sie wagonéw nie zachodzi zadna réznica
w stosunku do istniejacych tacznikéw, zaczepianych recznie
1 Sciagnietych §ruba, poniewaz lacznik niema zadnego statego
potaczenla z dzwigniami, sluzacemi do ustawianla go w po
zyc,i do automatycznego, ew. recznego sczeplenia.

W roku ubieglym znana w Anglji firma ,Coupler & En-
ginaering Co, Limited* zaopatrzyla w aparaty mego wynalazku
kilka wagonéw i osiagneta na mocy dotychczasowych préb wyniki
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Przy doswiadczeniach, robionych z mo-

im przyrzadem zagranica, powyzszy poglad
méj podzielit najzupelniej szereg wybit-
nych specjalistéw z dziedziny kolejnictwa
jako to: Pr. Erner b. Dyrektor Kol. Zel. ,du
Midi%, Mr.Decube Dyr.Tow. Batlgnolles“, )
P. Mazin b. Dyr. fran. kolei par’xstwowych, :
czl, Zarzadu , Tow. Schneider et. Cie“, p.
Wagner Dyr. ,Tow, Westinghouse® i in.

Opierajac sle na powyzszych przestan-
kach, skonstruowatem przyrzad, ktérym,
nie emieniajqc absolutniebedacych wuzy-
ciu Iacznikéw z hakami pociggowemti 1, nie
pozbawiajgc ich swoich wlasciwych ru-
chéw, mozna manipulowadé, stojac z boku
wagonu, tak jak reka ludzka, jak réwniez
sprzega¢ wagony automatycznie przy zde-
rzeniu sie buforéw,

[stota wynalazku przedstawiona jest
na zataczonych rysunkach. Figura 1 .
przedstawia tacznik w pozycji wiszacej. Na istniejacy bolec 79
zatozona jest dZwignia 45, polaczona z dziwigniami 43 i 40,
ktére przy przestawieniu statej lub naktadanej raczki 42 z po-
zycjl pg. Fig. l-ej do pozycjl wskazanej punktami na Fig. 2-ej,
podnosza lacznik ku gérze, dajac mozno$¢ sczepiania wagondéw
automatycznie, Jednocze$nie drazek 73 za pomocg sektora 65

J

ze sam aparat jest nie-

b. dodatnie, stwierdzajgc przytem,
skomplikowany i obstuga jego zupeinie nie wymaga wigkszych
zablegéw, niz obsluga amerykanskich tacznikéw — centralno
zderzakowych,

Fig. 3. przedstawia haki zapasowe w momencie ich
sczepienia przy pomocy tejze raczki 42, wskazanej na Fig. 1-¢j |

W czasie od dn. 22 kwietwia do dn. 10 maja r.
odbedg, sie w. Sewills posiedzemia wszystkich & I{O’m%"}?

Miedzynarodowego Zurgzku Kolejowego (U. 1. C.), pod--
ceas kiorych Komisja Techwicena Zwigzku ma sie zajaé, -

maedey NRems, Sprawa Spreequ SAmMoczynneqo do wagoniw.

Wpoérod licenych rozungean teqo zagadnienia znaj-
duja, sig réwnies pomysty polskich wynalazciw inz. W. So-
kolowskiego i p. l. Floryanowicza, opisy ktirych
zamieszczamy  powyzej.

Redakcja.




Ne 4 / INZYNIER KOLEJOWY ; 117

Nowy parowoz osobowy Polskich Kolei P. serji 0S24.

Podajqc charakterystyke 7 zdjecie’ fotograficzne najnow-  nowde, zaznaczamy, ze zamieScimy wkrdtce szczegdlowy opis
szego polskiego parowozu osobowego serji 0524, wypuszczons — tego interesujacego parowozu. ;
90 przez wytwdrnie ,Pierwsza Fabryka Lokomotyw" w Chrza- Redakcja.

CHARAKTERYSTYKA PAROWOZU. Osie wézka tocznego:

l czescl Srodkowej . . mm 170
SZETOICOS ORTOT ISR RNASRte LR, ST08 58 FEs S mm 1435 $rednica w piaScie. . . . . mm 186
Nadprezno$¢ pary . . . . . . kg/cm? 14 l czopéw. . . ., . . mm 180
Powierzchnia rusztu 2794 X 1630 (z $rod- Diugos¢ czopéw . . . . . . . . 270
kowa cz¢Scig ruchomg) . . . . m? 4,55 Odstep miedzy $rodkami czopéw: ! '
Powierzchnia paleniska (po stronie gazéw) m? 16,1 osi napednej . . . . . . . . mm 1050
8 SR O LA e i = L o mm 45/50 osi wigzanych . . . . . . . mm 1100
:2 Plo- l Diug. miedzy Scian. sitowemi mm 5200 osl tocznych o - e o
o m:::ll(é'l logé R 161 gdstep ml@ldzy osiami cylindréw. . . mm 2160
= i 0zst osi:
% l’Dowle.rzchma ifer 3T Ty i s nizprzesuwnych Aty 4 A mm 3700
N l Srednica . . . . . . . mm  125/133 skrajnych'™. L L s S s mm 9540
g’mi*:i'c JioSGaieat N L S YO 32 Przesuwno$é osi (w kazda strone):
s l Powierzchnia (po str. gazéw) m?2 65,34 osi IV wigzanej . . . . . . . . mm 26
-g Powierzchnia ogrzew. catkow. ' m? 200,0 Zwezenie obrzezy ké! osi napednej . . mm 8
5 8 o8 l Srednica rur przegrzewczych mm 30,38 y Osi napednych: . Osi tocznych:
B B R S e S T T ; l dtugo$¢ . . . mm 900 . ., . 900
B g3 ovierec azed R ilo§¢ piér . . 1y 17
R HLETS l stronie gazéw). . . . m? 75,5 ESOTY nPSNE Bl OS Rby Yl
oo ol (po g l przekréj. . . mm90X10. . .mm90Xx10
Powierzchnia ogrzewalna wraz z prze- : Calkowita waga parowozu: ‘
grzewcza (po stronie gazéw). . . m? 275,5 w stanie préznym . . . . . . kg. 82400
Pojemnosé kotta (przy poziomie 150 mm w stanie roboczym . . . . . . kg. 90000
ponad sufitem paleniska) . . . . wodym37,1parym33,9 waga napedna . ., . . . . . kg. 63200
Powierzchnia zwierciadia (wody paru-
jaced) ... .o L m# 12,4 OSIE PAROWOZU Tl di| 511 ‘ w|w | v |w
llo§¢ cylindréw . . . . . . . . . 2 : l |
Srednica cylindréw . . . . . . . mm 615 Nacisk na szyny w sta- | ,
Skok tioka . ¥ AU rh TR el s 650 nie roboczym kg. 12900 13900_15800|15800 15800 | 15800
Srednlca kot przy grubosci obreczy 75 mm Waga czesci niezawie- _ -
nap@dnych ] e, Wy N mm 1750 szonych na resorach kg. 1660| 1660| 3400 5300‘ -3600| 3400
LOGZTVERRE e i {1 T T AT 1000 Nacisk na resory w sta- [ '
OS$ napedna: nie roboczym kg. 1136012240 | 12400 10500!12200 12400
Sci § j { mm 235 '
$rednica l E:ngé;r:d_kofve]. y mm 252 Stawidto Walschaert-Heusinger:
heidtep TR TR mm 246 Dlugo$¢ korbowodu mledzy czopami. . mm - 2950
Dlugo$¢ czopsw ., . = | 320 MITAGSEQdOWOS CEs R S : 110
Osie wiazane: Kat przodowania mimo$rodu . . . . 3 . 810 54/
- p ] czesci Srodkowej. . . mm 190 Srednica suwakéw tloczkowych z we-
Srednica Weplazgie)l - | L mm 206 wnetrznym wlotem pary 1 z 2X4
Czopéw, . . . . mm 200 pierscien. uszczelniajacemi o ‘prze-

Dlugos¢ czopéw . . . = - 270 O]l o T TR R R N S mm 320
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Szerokosé okien wlotowych parowych . mm 40
Przystoniecie suwaka zewngtrzne. mm, 2n |

wewnetrzne SR . mm 2
Najwieksza sita pociagowa parowozu obll- :

czona wedtug wzoru:Z—0,75 pd?1:D kg. 14750
Najwieksza dopuszczalna predkosé¢ pa-

rowozu . km/godz 90

Prezyrzady specjalne na parowozie:

Dwa zawory bezpleczefistwa Pop-Coale, o $rednicy 31/,” (89 mm).

Przepustnica zaworowa systemu Zara.

Zawér kulkowy na zblorniku pary przegrzanej.

Pirometr i manometr, wskazujgce temperature i ci$nienie prze-
grzanej pary w skrzynl suwakowe;j.

Przyrzady samoczynne, wyréwnywujace ci$nienie w cylindrach
przy jalowym biegu parowozu,

Smarowanie suwakéw i cylindréw przy pomocy prasy Fried-
mana Kl F. S, o 10/14 wylotach (2 rozpylacze smaru
o 3 wylotach kazdy).

Hamulec samoczynny, podwdjny, syst. Westinghouse z 1 cy-
lindrem hamulcowym o §rednicy 15".

Urzadzenie do ogrzewania wagonéw parg z kotla (z przodu
i z tylu parowozu).

Plasecznica reczna | powietrzna syst. Knorra.

SzybkosSciomierz syst. Hausshaltera. |

Charakterystyka tendra parowozu 0S24.

Szerokosé toru. . 1435 mm
Pojemnoéé skrzyni wodnej . 27 m?
weglowej . 9,3 m?

KOLE] Y Ne 4
Srednica két przy grubos$ci obreczy 75 mm . 1000 mm
Osle:
. czescl Srodkowe] 165 mm
Srednica { w piascie. 170 mm
 czopéw 130 mm
Dtugosé czopéw . 240 mm
Odstep miedzy Srodkami czopdw . 2040 mm
. | nleprzesuwnych . 480
'Rozstgp O { skrgjnych . ¢ 4208 22
Przesuwnos$¢ osi (w kazda strong) . 8 mm
I diugosé ™ 1100z
Resory noSne I ilo§é pidr. . o =oh§ 18
I przekrdj piéra 90><1 0 A 9 cm?
Catkowita waga tendra:
w stanie préinym. 22.380 kg.
w- stanie roboczym 57,000 kg.
Nacisk na szyny w stanie
roboczym kg. 14250 14250 14250 14250
Waga czesci niezawieszo-
nych na resorach kg. 1680 1680 1680 1680
Nacisk na resory w stanie
roboczym {kg. 12570 12570 12570 12570

Hamulec samoczynny podwdéjny, systemu Westinghcuse'a z jed-
nym cylindrem o $rednicy 15”.

Hamulec reczny wrzecionowy.

Urzadzenie do ogrzewania wagonéw parg z kotta (z przodu
i z tylu parowozu).

Wlew wody w koryta boczne z siatkami na catej dlug. tendra’

Kronika

Zmiany osobowe.

Inz. Christman Bronislaw mianowany kierownikiem
Dzialu Wagonowego w Wydziale Mechanicznym Dyrekcji K.
P. w Gdansku.

Wiek parowozéw P. K. P.

W dniu 1-ym stycznia r. b. polskie koleje panstwowe
posiadaly w swym inwentarzu 5120 parowozéw toru normal-
nego (o 122 serjach réznorodnych), ktére to parowozy wedtug
wieku dzielily sie jak nastepuje:

do lat 10 — 1586 parowozéw
od lat 11 do 20 — 1724 5
od lat 21 do 25 — 693 ”
od lat 26 do 30 — 553 !
od lat 31 do 35 — 289 a
od lat 36 do 40 — 168 -
ponad lat 40 — 107

ogétem 5120 parowozéw
przy przecigtnym wieku parowozu inwentarzowego 17,7 lat.

Jezeli przyjaé jako zasade, ze parowozy w stuzbie czyn-
nej moga byé uzytkowane do lat 35, po uptywie ktérych ze
wzgledéw oszczednosciowych (duze koszta naprawy, przesta-
rzata konstrukcja, tudziez brak zaopatrzenia w nowoczesne
urzadzenia ekonomiczne) winny byé skreSlane z inwentarza
lub sprzedawane dla potrzeb kolel miejscowych o slabym ru-
chu, tudziez dla potrzeb przemystowych, —to w ciaggu najbliz-
szych pieciu lat P. K. P. posiadalyby do skreslenia:

107 - 168 |- 289 = 564 parowozéw.

Koleje niemieckie poszly w tym kierunku dalej i juz
wzgledem parowozéw w wieku ponad 18 lat zastosowuja
Scista kontrole techniczna, czy przydatnosé tych parowozéw
dla potrzeb ruchu, tudziez wysoko$§é zuzycia materjaléw mogg
usprawiedliwié przedluzenie dalszej ich egzystencji.

M. St

krajowa.

Dnia 19 marca o godz. 0,28 min, pociag posSpleszny Nr, 5
wykoleit sie?na st. Rogéw przy zwrotnicy Ne 5, Wskutek
wykolejenla wypadt z szyn tender parowozu wszystkiemi kota-
mi, brankard jedng osig 1 1 pulmanowski wagon III klasy
2-oma oslami. Z posréd pasazeréw nikt nie poniést szwanku.
Pociag wyprawiono w dalsza droge z 41 pét godzinnem opéz-
nieniem. O godz. 2.48 wyjechala z Warszawy komisja War-
szawskiej Dyrekcji kol. celem zbadania przyczyn wypadku,
Uprzatanie toru na miejscu wypadku rozpoczelo sie dopiero
rano ze wzgledu na dzialalno$é i Sledztwo wladz sadowych
oraz policyjnych. Tegoz dnia w poludnie wyjechata z War-
szawy na miejsce wypadku specjalna Komisja Ministerjalna
z Inz. Niebieszczanskim na czele, ktéra ustalita, ze przyczyng
wykolejenia byl zamach zbrodniczy, analogiczny do pierwszego
zamachu na st. Rogéw, dokonanego réwno rok temu,

Ministerstwo Kolei komunikuje tre$¢ sprawozdania z roz-
miaréw eksportu polskiego via Gdansk i Gdynia za dzien 18 b, m.:

I Wegiel:
1) Nafadowano wegla na eksport przez Gdansk i Gdynie:

a) w zagiebiu Gérnoslgskiem. wag. 415 t. 8955
b) , , Dabrowskiem i Krakowskiem , 129 , 1950
2) Przetadowano we,gla eksportow, w Gdansku ,, 310 , 7328
. Gdyni 46 , 800
3) Pozosta%o wggla na nast dobg w Gdansku , 669 , 13086
s a S | s » Gdynl 147 , 2812
II. Pozostate tadunk: masowe:
4) Przetadowano w Gdansku wagonéw:

: cukru . . 3 zboza. 20 drzewa . . . 28

5) Pozostalo w Gdansku wagonéw: ‘ i
cukru . . — zboza. 40 drzewa . 176
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Kronika zagraniczna.

Elektryfikacja kolei holenderskich czyni ciagte po-
stepy. Na linji Haarlem — [jmuiden przystapiono do .b_udowy
urzadzen elektrycznych, tudziez wzmocnienia nawierzch,m i prze-
budowy niektérych mostéw, Otwarcie ruchu tacznie z gléwna linja
Amsterdam — Haarlem — Rotterdam oczekiwane jest w r. 19217.

szwedzkie wprowadzily u siebie przed paru
tygodniami przyépieszenie biegu pociagéw towarowych. Uczy-
niono to celem wspomozenia eksportu towaréw szwedzkich,
kierowanych do niezamarzajacych portéw. Pociqgiltranzytowe
Ange — Virtan (Sztokholm) przebywaja przestrzen 485 km.
w 20 godzin. Droga z Ange do Goteborg’a (739 klm.)‘ trwa
godzin 35. Przybycie pociagéw do obu wyzej wymier’llonych
portéw jest Scisle dostosowane do czasu odejscia statkdw, i to
w ten sposéb, ze niezwiocznie po przybyciu na miejsce roz-
poczyna sie przetadunek towaréw. Przedstawia to powazne
dogodnosci dla eksporteréw, nie ponoszacych zadnych wydat-
kéw tytulem postojowego, sktadcwego i t. p. Najmniejsza wa-
ga pociggéw tranzytowych wynosi 600 tn.

Koleje

Finskie koleje panstwowe poniosty duza strate na
skutek pozaru warsztatéw parowozowych w Wyborgu, War-
sztaty padly catkowicie pastwa ognia, W dodatku podczas po-
zaru eksplodowal zbiornik gazu. Z 14.parowozéw znajduja-
cych sie w warsztatach udato sie uratowaé tylko jeden. Straty
wyrzadzone przez pozar siegaja sumy 17.000,000 marek f.
(budynki, urzadzenia, obrabiarki, tabor i t. p.). Strate te od-
czuja koleje finskie tem dotkliwiej, ze nie posiadaja nadmiaru
taboru parowozowego.

Koleje litewskie staraja si¢ rozbudowaé swa sleé¢ ce-
lem potaczenia Klajpedy z osrodkiem kraju. Zaprojektowano
w tym celu budowe linji Kretynga — Telsze — Amalje, dtugosci
120 klm, Cze8é linji juz wykonczono i ruch pomiedzy sta-
cjami Amalje — Telsze bedzie otwarty w najblizszym czasie.
Na budowe natomiast odstepu Telsze — Kretynga nie posiada
rzad Srodkéw, wobec czego eksport tadunkéw odbywa sie przez
Szawle na Libawe (Lotwa). Wywoluje to silne zaniepokojenie
wsréd przemystowcdw kiajpedzkich.

Rzad krolestwa Hiszpanji postanowit zobowiazaé to-
warzystwa kolejowe do uzycia 70°/, wptywdéw z nowowypusz-
czonych obligacyj kolejowych na zakup 250 parowozéw, 300
wagonéw osobowych i 9000 wagonéw towarowych. Warto§¢
zamdwienia dochodzi 300 miljonéw ztotych. Zamdwiony tabor
ma byé znormalizowany i budowany wedlug nowych wzoréw;
wyjatek stanowia Towarzystwa Kolei Pétnocnych i kolei Mad-
ryt — Saragossa— Alicante, ktére buduja tabor dotychczasowej
konstruktji. Zaméwienia sa rozpisane wylacznie miedzy wy-
twérniami hiszpanskiemi. Atoli rzad hiszpanski zgdéry uprze-
dzil przemyst krajowy, ze w razie podwyzszenia cen na tabor,
lub niedostosowania ich do cen rynkowych europejskich, odda
zaméwienle zagranice.

Jak widaé z o$wiadczen Izby Handlowej w Maladze, han-
del i przemyst hiszpanski ponosza powazne straty z powodu
braku odpowiedniej iloci taboru, zwlaszcza parowozdw. Cier-
pi réwniez na tem i ruch osobowy. Braki te zwigkszg sig
jeszcze z ukonczeniem budowy projektowanych obecnie linij
Madryt — Walencja, Toledo — Wargas.

Koleje wioskie osiagnety w roku 1924 z optat prze-
wozowych od pasazeréw I, II i IIl klasy odpowiednio: 143,
340 1 777 miljonéw liréw. Illo§¢é przewiezionych pasazerow
wynosita w [ klasle 2 miljony, w II — 12 i w III — 85 miljo-
néw, Do kazdego pasazera I kl. doptacal zarzad kolejowy
po 0,52 lira. Z tego powodu postawiono wniosek skasowania
przedziatéw I kl., wniosek ten jednak nie zostat uwzgledniony,
natomiast podniesiono cene biletéw I kl.,, co wywotato zwigk-
szenie si¢ ilosci przejazdéw w ki, II. Przed wojna Swiatowg
stawki taryfowe pokrywaty wydatki® zwigzane z przejazdem
pasazeréw II kl., obecnie tylko 1l kl. pokrywa calkowicie swe
kaszty, a cze$ciowo nawet niedobory I i1 II kl. Na jednego
pasazera | kl. przypada we Wtoszech tara 700 kg., w II KL
400, a w Ill przecietnie 250 kg. Zaludnienie pociggéw wy-
nosito w r, 1924 w I kl, — 18%/,, w11 — 39/, 1 w IIf — 509,
nie liczac biletéw wolnej jazdy.

Na jednego pasazera | kl. wypada przejazd przecietnie
207 klm. (w r. 1913 tylko 65), na pasazera III kl, 66 kim.

(32 w r. 1913).
(Zeit. d. Ver. Deut, Eisenb. V).

W.

Samoczynne sprzegta wagonowe
na kolejach japoriskich.

Kilka lat temu, po upanstwowieniu kolei w Japonji, byto zdecydowa-
ne przejécie na sprzegla samoczynne dla calego taboru kolejowego. Po
ukonczeniu powaznych prac przygotowawczych, w dniu 17 lipca roku
ubjeglego przygotowano do stuzby ze sprzeglami samoczynnemi 63.000
wagonéw. Wydatek na te zamianeg doszedt do 26,900,000 jen, pozatem
Rzad japonski wplacil 1,500.000 jen rocznie towarzystwom kolejowym
prywatnym, jako zapomoge w wielkosci polowy wydatkéw, w celu przy-
gotowania 5,000 wagondéw tej sieci.

Poczatkowo zamiana taka miala miejsce na kolejach Taiwan (For-
moza), Chosen (Korea) i Poludniowo-Mandzurskiej, ktére to koleje sa pod
zarzadem japorniskim; pozatem w samej Japonji sprzegla samoczynne byly
tylko na jednej linji Hokkaido o dlugosci 1,300 mil ang. i na podmiejskich
tramwajach w Tokio.

Zgodnie z planem zamiana taka byla zdecydowana z tem, Ze na
krétki przeciag czasu wszystkie koleje w Japonji wstrzymaly catkowicie
ruch towarowy na caly dzien i skoncentrowaly wagony na 221 stacjach.
Na torach tych stacyj nastgpowala zamiana po 20 do 25 wagonéw na
kazdem stanowisku i w stosunku 3-—5 wagonéw na jednego rzemieslnika.
Naogét 12.000 ludzi zajeto sie ta robota. Bylo uplanowane, Zze robota
ta zajmie caly dzien, w rzeczywistosci za$ zajela ona tylko polowe wy-
znaczonego czasu. Rezultatem tej zamiany jest kompletne przygotowanie
taboru japofiskiego do pracy na sprzegtach samoczynnych; Rzad japon-
ski wierzy, ze liczba nieszcze$liwych wypadkéw podczas przetokdw zmniej-
szy sie znacznie, podczas kiedy w ciagu ostatnich 5 lat przecietnie byle
220 wypadkéw. (.The Railway Engineer*., October. 1925.) :

St. 4.

Przegla

Zeleznodoroznoje Dieto Nel 1925 r. zamieszcza ar-
tykut inz, Uwarowa o peknieciach osz w wagonach rosyjskich,
ktéry w ttumaczeniu brzmi: Przy wymianie pod wagonami
osobowemi osi — serji 8 (dlugos¢ szyjki 200 m/m, grubo$¢
oslt w podpiaicie 140 m/m) w warsztatach w Tambowie ujaw-
nlon9 W podplascie pekniecia, otaczajace w formie pierécienia
obwdd osi; pekniecia te znajdowano na wielkiej iloSci osi, tak,
Ze na 60 obejrzanych osi nie mniej, niz 80%, posiadato pek-

nigcia. Osle te pochodzily z dostawy rozmaitych fabryk ro-

syjskich w okresie czasu od 1894 do 1908 r. Wszystkie osie
chodzi{yl pod 3-osiowemi wagonami osobowemi. Zeby ustalié
gtgbokos¢ peknieé, catery osie byly ztamane pod prasa. Naj-
wieksza gieboko$¢ pekniecia dochodzita do 13 m/m. Zadzi-

d pism.

wiajgcem bylo niezwykle raptowne przejscie od glebokiego
pekniecia do zdrowej czeSci osl. Powierzchnia pekniecia byta
gtadka i dobrze odszlifowana, gdy roztam zdrowej czesci po-
siadat wyglad ziarnisty i jednostajny. Niektére pekniecia obej-
mowaty caty obwdd osi, byty 1 takie, ktére szty z przerwami.:
Prawie wszystkie pekniecia lezaty w poblizu wewnetrznego
brzegu piasty i tylko niektére znajdowaly sie w Srodku jej lub
nazewnatrz, Obliczenie wskazuje, Ze oS podlega stalemu ob-
cigzeniu w wysokosci tylko 500 kg./cm?, wobec tego powsta-
wanie peknie¢ nalezy przypisaé dodatkowym dynamicznym
natezeniom, przedewszystkiem otrzymywanym na spojeniach
szyn uderzeniom, ktérych sila zalezy od szybkosci pociagu, wiel-
koscl odstepédw pomiedzy koficami szyn, stanu szyn oraz twar-
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dosci resoréw wagonowych. Trzeba réwniez wziaé pod uwage,
ze na lukach i zwrotnicach sita od$rodkowa przyciska grze-
bien kota do szyny zewnetrznej. Skutkiem tego powstaje mo-
ment zginajgcy o ramieniu réwnem promieniowi kota, ktéry
ma najwieksze znaczenie witasnie przy wewnegtrznym brzegu
podpiascia. Nastepnie trzeba szukaé przyczyn w hamowaniu

w natezeniach skrecajacych, powstajacych w osiach przy
ruchu wagonéw. Powstawanie peknie¢ w osiach serji 8, a nie
w slabszych osiach serji 6, mozna objasni¢ tylko tem, Ze te
ostatnie chodzg tylko pod wagonami towarowemi, mniejsza
szybko$é biegu ktérych tagodzi wszystkie wyzej wspomniane
zjawiska,

P¢,km¢,c1a dochodza do pewnej glebokosci w Srodek osl
ale pézniej dalej juz sie¢ nie rozszerzaja. Wydaje sig, - jakby
nastepowal pewien stan réwnowagi z chwila, kiedy dla dwéch
czeSci osi, przedzielonych szczeling, zjawla si¢ mozliwosé wy-
konywania mikroskopijnie matych ruchéw i gdy wewnetrzne
sity przyciagania czgsteczek staja sie réwne silom zewnetrz-
nym. Z ta chwilg ustaje dalsze rozszerzanie sie pekniecia.
Wydaje sle to na pierwszy rzut oka nieprawdopodobne, ale
rzeczywiscie pewne dodatkowe natezenia w materjale znikaja
i o§ zaczyna pracowaé normalnie dopiero po utworzeniu sie
pekniecia, kiedy czasteczki materjalu w podpiascie otrzymuja
mozno$é poruszania sie. To, ze czasteczki poruszaja sie
rzeczywiscle w plaszczyznach pekniecla, oddalaja sie od sie-
bie i znowu si¢ zblizajg, wynika takze z tego, ze powierzch-
nie pekniecia sa w zupeinosci gtadkie i dobrze wyszlifowane,
Obie plaszczyzny szczeliny sa do siebie dokitadnie doszlifowa-
ne. Trudno jest okresli¢, ile czasu na to potrzeba bylo. Z nad-
zwyczaj gwaltownego przejscia od pekniecia do zdrowej czesci
przekroju osi mozna wnioskowaé, ze pekniecie to nie bedzie
sie¢ dalej rozszerzaé. Przy peknieciach rozszerzajacych sie
zjawisko to wyglada inaczej.

Zjawia sie pytanie, czy te pekniecia powstajg odrazu
przy poczatku pracy osi i osie wobec tego juz prawie caly czas
chodza z peknieciami, ktére mozliwie ze sg skutkiem niepra-
widlowego wciskania osi w koto. Na to pytanie moznaby zna-
lezé odpowiedZ w nastepujacej okolicznosci. Juz raz, prawie
przed 15 laty, zwrécono uwage na podobne pekniecia osi
i wtedy wymieniono odrazu pod wagonami okoto 500 osi
Nastepnie za tem wcale nie $ledzono, a teraz znowu znaleziono
odrazu na 80°, tych osi pekniecia, przytem w miedzyczasie
z przyczyny osi nie zdarzyt sie ani jeden nieszcze$liwy wypa-
dek. A -wiec tworzenie sie peknie¢ w osiach wydaje sie by¢c
zjawiskiem jednorazowem, przejsciowem (nie powtarzajacem sie
w tej samej osi), ale jednak dokladnie stwierdzonem.:  Ktéz
jednak zgodzi sie, nawet po tych wszystkich prawdopodobnych
wyjasnieniach, wzigé na sieble odpowiedzialnosé za dalsze od-
danie do ruchu tych osi?

O ile wiadomo, takie masowe znajdowanie peknieé¢ osi
jak wyzej opisane, nie miato u nas jeszcze miejsca. Zjawisko
to jednak jest o tyle ciekawe, ze powinno i u'nas zwrécié na
sieble uwage 1 nakloni¢ do poczynienia odnosnych obser-
wacyj.: : 3

K—i.

sVerkehrstechnik® Ne 6 — 1926 r, zamieszcza ogto-
szone przez Biuro Prasowe Tow. niemieckich kolei panstwo-
wych zestawienie finansowych wynikéw pierwszego okresu
eksploatacji niemieckich kolei panstwowych (1 pazdziernika
1924 r, — 31 grudnia 1925 r.), z ktérego wyciag podajemy
nizej.

1. Wydatki wynikie 2z planu reparacyjnego Daves’a
obciazyly budiet Towarzystwa w okresie sprawozdawczym
kwotag 512 miljonéw marek niem. Na 1926 r. przypadnie z te-
go tytutu okragto — 690 milj. marek.

2. Zwiekszenie wydatkdéw osobowych na skutek uchwa-
lonych przez Reichstag dodatkéw do uposazen wyraza sig
w stosunku rocznym cyfra 280 milj, mar. Do ‘tego dochodzg
wydatki na emerytury, ktére w roku 1913 wynosity 114 milj.
marek (8,44°/, wydatkéw osobowych), w roku 1925 wzrosty
do 398 milj, mar. (16,24%/, wydatkéw osobowych),

3. Wazrost wydatkdéw rzeczowych wykazuje nastepujaca
tablica:
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Koszt Koszt Zwiek-
wdn, 1-X |wdn t-x11| £V
1924 r. 1925 r. R50iia
mar. niem, mar, niem. o
1 m3 wykopu ziemnego . 2.80 3.50 25%/,
Przebudowa 1 m? budowli . 28.— 34— 219/,
Przebudowa 1 m. biez, toru
© - gléwnego. 5.80 6.90 20%,
Remont 1 m. biez. nawierzch-
ni toru gléwnego . 4,20 5.60 33%,
Przebudowa zwyklej zwrotnicy . 350.— 465.— 339,
« pojwéjne) krzyzownicy 550.— 640.— 16/,

Podobnie niektére materjaly wykazujg wzrost ceny, a wiec
cena 1 tonny zelaza sztabowego z 125 m. na 134 m. (7°,),
olej mineralny za 100 kg. z 23 na 27 mar, (17%,), olej dla
pary przegrzanej za 100 kg. z 56_na 64 m. (14%;). Znaczny
wzrost wykazuja réwniez ceny taboru kolejowego.

Koszt Koszt .
wdn 1-X | wdn, x| ZWiek-
1924 r. 1925 r. REdRS
mar, niem. mar. niem, fo
Wagony towarowe 15 tonn. ha-
mulcowe . 3.075 3.700 20%,
Wagony towarowe 20 tonn, . 2.350 2.870 220/,
. 4 kl,, 2-0s. z ,00" pod-
miejskie bez zestawéw ko-
lowych, 15,700 16.850 7%/,
Lokomotywa elektryczna po-
$pieszna . 263.000 370.000 41%,
Lokomotywa elektr. towarowa
dla szlakéw réwninnych 245.000 354.000 45%,

4 Pokrycie zwigkszenia wydatkdw rzeczowych dato sie
osiagna¢ w okresie sprawozdawczym dzleki temu, ze po stro-
nie wydatkéw prowadzono gospodarke nader ostroina. W za-
kresie utrzymania i1 naprawy przeprowadzono tylko najnie-°
zbedniejsze roboty, nowe budowle byly ograniczone do osta-
tecznoéci, Pozatem przedsiewzieto szereg Srodkéw, ktére daty
polepszenie gospodarki eksploatacyjnej. A wigc osiagnieto:
Zmniejszenie zuzycia paliwa (na 1000 parowozo-kim,
1919 — 19,74 tonn — obecnie 13,5 tonn).
Zmniejszenie zuzycia smaréw (na 1000 parowozo-kim.
1919 — 26 kg., obecnie — 18,2 kg.).

Celowe wyzyskanie personelu i zmniejszenie jego liczby:
(ogélna ilos¢ personelu w 1919 r, — 1.122.000 — obecnie
734.000). :

Ulepszenie gospodarki warsztatowej.

Wprowadzenie rozrachunkéw pomiedzy poszczegdlnemi
dyrekcjami, co umozliwilo zestawlanie bilanséw i rachunkéw
strat 1 zyskéw w kazdej dyrekcji.

Po stronie wptywéw na powiekszenie dochodéw ztozyla
sie tylko zwyzka taryfy osobowej w kwietniu i maju 1925 r.
w wysoko$ci okolo 10°/,. W zakresie taryt towarowych byta
wprowadzona za to duza liczba taryf wyjatkowych, ktére przy-
niosty znaczne korzySci niemieckiej gospodarce narodowej.
Ze jednak udato sie pokryé wspomniane zwiekszenia rozcho-
déw wr. 1925, nalezy zawdzieczal temu, ze ruch na kolejach
w -og6lnosci rozwijat sie dobrze; gitéwnie dotyczy to ruchu
osobowego, ktéry w sezonie podrézy dal dobry dochdd.

Z chwila zaprzestania wzrostu ruchu trudno bedzie po-
kryé te zwickszone clezary. Przy wszystkich kryzysach gos-
podarczych oddziatywanie ich na rozmiary przewozéw ujawnia

powoll, Jednak juz od poczatku Ilistopada r. ub. koleje
nlemleckle odczuwaja wzmaga]a,cy sie spadek zapotrzebowa-
nia w komunikacji tak osobowej jak towarowej. W listopadzie
i grudniu r. 1925 dzienne wpiywy brutto byly mniejsze o 1
miljon marek niem. od przewidywanych.

Nadzieja na dalszy pomy$iny rozwéj ruchu jest bardzo
mata. Wobec tego kwestja pokrycia wszystkich wydatkéw, ktd-

W T,

W r.
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re juz obecnie znacznie utrudniajg gospodarke kolel niemiec-
kich, bedzle przedstawiaé nleprzezwycigzone trudnoscl. Te
trudnosci wzrostyby jeszcze dla tych pozyeyj, ktére miatyby sie
jeszcze zwiekszyé w wydatkach rzeczowych'i osobowych.

K—i.

Przemyst weglowy w Polsce w 1924 r.

Przeglad Gérniczo - Hutniczy. Ostatni Ne 4 Prze-
gladu podaje dane statystyczne o przemysle weglowym w Pol-
sce za r, 1924, Podajemy zestawienie wydobycia wegla i ilo-
$ci zatrudnionych robotnikéw w tablicy podiug zaglebi we-

glowych.

" M Wydobycie wegla (tonn) lf)?tiikiﬁc; g % ::

Zaglgbie E §_ zat;;gzlo- ff%g

W7 1913 1923 1924 w1924 1. § : =

Gérno S'la_skie 64 |32.182.109 | 26 630,153 23.815,610 | 128.222| 186

Dabrowskie .| 61 | 6.819.209 7.418,575| 6.585.097 41.226| 160

Krakowskie .| 17 | 1.970.790| 2.049.269| 1.823.973 12,355| 148
Razem. .| — — — 32.224,680| 181.803

Z iloci wydobytej w 1924 r., lacznie z pozostatoscig
z roku poprzedniego okolo 998.000 tonn, rozchodowano: 50,05%,
w kraju, 35,78°/, na eksport, za§ zuzyto: 10,38°/, na cele ko-
paln, 2,929/, na deputaty i pozostalo na zwatach 3.43%,,.

Dalej. podajemy tablice zbytu wegla réznym galeziom zy-
cia gospodarczego, dajaca mozno§é poréwnania 1923 1 1924 lat.

ij}t wegla kamiennego z kopalh w Polsce w 1924 r.
wedlug rodzaju odbiorcow.

Odbiorcy Lelin. 0
1923 1924
Przemyst metalurgiczny . 2.114,897 1,936,244
Koksiarnie, gérnictwo 2,214,444 1.517.681
Wiékienniczy 753.147 447.080
Cukrowniczy 485.473 407.251
Cement, ceramika. 614,138 402.449
Chemiczny 400.878 313.445
Rolnictwo Ak 400,311 483.976
Inne galezie przemyshu . 1.809.050 | 1:515.272
Koleje zelazne . 5.122.288 | 3.124.848
Zegluga . . . . 66.230 169.243
Instytucje miejskie 1.158.012 1.075.408
Woijsko . . . . . 220.582 282.935
Instytucje panstwowe. 86.734 96,572
Opat drzewny 1,216.907 | 1,359.240
Posrednicy 2.184,954 2.,995.389

Précz wegla kamiennego wydobyto w 1924 r. 88,038
tonn wegla brunatnego (192.488 tonn w 1913 r.) przy zatrud-
nieniu 1.179 robotnikéw,

W tym samym roku wyprodukowano w 9 koksiarniach
élaskich 949.758 tonn koksu (1.376.155 w 1923 r.), z ktérego
Spé)z’ytkowano w kraju 82,50/, i eksportowano 17,5%,.

W 5 brykietowniach wyprodukowano 444.231 tonn bry-
kietéw (308.499 w 1923 r.), z ktérych 62°/, w kraju, 389,

eksportowano. : '
Obliczajgc zuzycie wegla kamiennego, brunatnego i kok-

Su na jednego mieszkafica wypada w Polsce w 1924 r, 0.595
tonny (w 1923 r. 0.697 t.).

Swiatowe wydobycie wegla kamiennego. °

1913 | 1923 | 1924
KRAJE w 10C0 tonn
Hosé | o, | nos¢ |9 | Hoss | vy

Ogéine wydobycitl‘, $wia-

towe. 1.211.691 | 100 [ 1.175,128 | 100 | 1.164.382| 100
FEuropa
Anglja. 292 043 |24.10{ 280,430 (23.86| 273.453 |23.49)
Niemcy 140.753 |11.62 62.225| 5.30f 118829 (10.21
Francja 43.847 | 3.62 37.680| 3.21 44.010 | 3.78
Polska . 40.972 (3.38| 36.098 |3.07] 32.225|2.77
Belgja . . - 22.842 | 1.89 22.922| 1.95 23.357 | 2.01
Czechostowacja *), 14271 | 1.18] 11596 0.99] 14.319| 1.23
Okrag Saary 13.216| 1.09 9.192| 0.78 14.032 | 1.21
Rosja Sowiecka 26:544 | 2.19 10.803 | 0.92 13.974 | 1.20
Inne kraje razem , 7.621] 0.63 13.662 | 1.16 14.059 | 1.19
Amerylka
Stany . -. 517.062 |42,67| 581.364 [49.47| 505.846 |43.44
Inne kraje 15,027 | 1.24 14,784 | 1.26 12.003 | 1.03
Azja 54,753 | 4.52 67.745 | 5.77 69.947 | 6.01
Australja 14.535| 1.20 15.188 | 1.29 16.388 | 1.41
Afryka 8205 0.68 11.439 | 0.97 11.940| 1.02

Ceny wegla w 1924 r, od 40,27 zI. za tonne w stycz-
niu, doszly do 30,10 zi, w grudniu dla wegla gérno $laskie-
go (17.84 zt. w 1913 r,).

Dla wegla dabrowskiego 32,48 do 25 zi. (19,39 zi
w 1913 r.) 1 dla wegla krakowskiego 31.23 do 20.60 zi.
(17.85 zt, w 1913 r.), w. Q.

Ogrodnik (dwutygodnik ilustrowany) w Ne4 z 25/l rb. zamieécit ar-
tykut p.t. ,Projekt zuzytkowania toréw koleJowych“. Autor stwierdza, ze
tereny kolejowe przedstawiaja u nas nieuzytki, odbijajace brakiem kultury
od pél lezacych poza granicami terénéw. Tylko mala czeéé przestrzeni
uprawiana jest przez dréznikéw, tymczasem teren wzdiui linji kolejowej
nadaje sig¢ najczeécie] do obsadzenia go drzewami owocowemi, stoki za$
wykopéw i wielkich nasypédw — krzewami owocowemi, miejsca mokre — wi-
klina koszykarska i t.p. Autor oblicza, ze, zadrzewiajac okoto 10.000 kim.
pasu wywlaszczenia, moznaby uzyskaé rocznie dochodu brutto 30.000.000
zt. inwestujac w to przedsiewzigcie nie wyze] 8.000.000 zt. Wydatki inwe-
stycyjne winny byé planowo rozlozone na lat kilka. Dochdd mozna otrzy-
mywaé juz po 2 latach z krzewédw owocowych i wikliny, Dréznicy pil-
nujacy toru moga pilnowac jednoczeénie i drzew. Owoce winny byé wy-
dzierzawione z licytacji dréznikom i kooperatywom kolejarskim. Dalej
autor stusznie zwraca uwage na zaniedbanie otoczenia budynkéw kolejo-
wych, zamieszkalych i niezamieszkatych, przedstawiajacych najczeéciej widok
$mietnika. Ozdobienie ich ro§linami i krzewami winno byé punktem am-
bicji polskich kolejowcdw, . w.

Ukazat si¢ Ne 3 marcowy miesigcznika

.SAPER [ INZYNIER WOJSKOWY*.
Tredéé,

Kpt. Biesiekierski: Jeszcze kilka stéw o ,Ostrogu fortecznym®.
Pik, inz. W. Abramowski: Wspélczesne drogi bite (dok.)
Mir, Czarnecki: Przygotowanie terenu na krasie.
Mjr. Rewiediski: Instrukcja maskowania armji bolszewickiej (I. Dok. nast.)
Mjr. ini. W. GHogowski: Nieracjonalncéé wspélnej trasy wojennych drdg
bitych i kolejek w terenie pagérkowatym.
inz. Wi Gliiski: Normalja mostéw zelazo-betonowych, opracowane
przez Dyrekcjg rob6t publicznych w Hiszpaniji. :

Por, inz. M. Szymanski: Budynki z gliny niepalonej (I. dok. nast.}
Kpt. Biega: Akcja ratownicza w czasie letniej powodzi w 1925 r.
Sprawozdania z posiedzen technicznych.
Bibljografja
Dzial urzedowy.

.Saper i Inzynier Wojskowy* jest jedynerm pismein, po$wigconem
zagadnieniom z dziedziny wiedzy inzynierskiej wojskowej.

Ukazuje siq raz na miesiac w objetodci ok. 150 stron druku,z licz-
nemi rysunkami.

Przedplata wynosi: 6 zl. kwartalnie z przesylka pocztowa i na
miejscu. !

Adres Redakeji i Administracji: Nowowiejska 54.

Kpt.

*) W obecnych granicach,
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Ze Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych.

S.TP.

ROMUALD BRETSZNAJDER

Inzynier - technolog

Starszy Referent Wydzialu Mechanicznego Dyrekcji Ko-
lejowej w Radomiu, zmart w Radomiu 16 marca 1926
roku, przezywszy lat S3.
Cze$é Jego pamieci!
I

.Z Posiedzenia Rady Gtéwnej Zwigzku P. I. K.

W dn. 12, 13 i 14 marca r. b. odbylo sie w Warszawie
IX posiedzenie Rady Gléwnej Zwigzku. Na posiedzenie przy-
byli delegaci ze wszystkich 9 Dyrekcji Kolejowych, stwierdzajac
w toku dyskusji' zupetng solidarnos¢ i spoistosé Zwiazku.

Na przewodniczacego obrad powolano prof, Al, Wasiu-
tynskiego, na jego zastepcéw kol.: A. Kriigera i Wi. Krzyza-
nowskiego. Rada wystuchala obszernego sprawozdania Zarzadu
Gléwnego, przyjmujagc go do zatwierdzajacej wiadomosci.
Réwniez przyjeta Rada sprawozdanie finansowe, zatwierdzajac
budzet na r, 1926.

Rada po$wiecita duzo czasu dyskusji nad zasadniczemi
sprawami organizacji Kolejnictwa, gospodarki Kolejowej i przy-
czyn wywolujacych niedobory. Rezultatem obrad sa uchwatly
Rady, podane osobno,

Rowniez sytuacja materjalna inzynieréw kolejowych byla
zywo przez Rade omdwiona z uchwaleniem osobnego w tym
wzgledzie wniosku. Zwigzek Inzynieréw Kolejowych nie moze
pogodzi¢ sie ze stalem ignorowaniem przez czynniki miaro-
dajne intereséw inzynieréw kolejowych, jako przedewszystkiem
kierownikéw réznych dzialéw administracji kolejowej.

Rada rozpatrzyla szereg wnioskéw z poszczegélnych két,
zalecajgc Zarzadowi Gidwnemu opracowanie ich i przedlozenie
wladzom,

Zarzadzone wybory do Zarzadu Gidwnego powolaly na-
step. kolegéw: Wiestawa Gassowskiego na prezesa Zwiazku,
Mieczystawa Niebieszczanskiego i Aleksandra Pawlowskiego
na zastepcéw prezesa, oraz na czlonkéw Zarzadu: S. Babin-
skiego, Wi Roginskiego, R. Wisznickiego, E. Raabego oraz
pp. postéw inz. W. Gerlicza 1 W. Ostrowskiego.

SPRAWOZDANIE

Zarzadu Giéwnego Zwiazku Inzynieréw Kole-
jowych, zlozone IX Zjazdowi delegatéw do
Rady Giéwnej w dniu 12 marca 1926 roku.

Na podstawie wyboréw, dokonanych przez Rade Gtéwna
w dniu 17 maja 1925 r., sktad Zarzadu stanowili koledzy:

S. Andrzejewski — przewodniczacy, M. Niebieszczanski
1 A. Pawlowski — zastepcy przewodniczacego, S. Babinski —
sekretarz, E, Raabe — skarbnik, oraz jako czlonkowie Zarza-
du: W. Bieniecki, W. Jakubowski, ], Kalinski, S. Kowalewski,
Ponadto w skiad Zarzadu Gléwnego wchodzili, jako delegaci
Két miejscowych Zwiazku: W, Gassowski z Kola warszawskie-
go, W, Budkiewlcz —z wilefiskiego, W. Dziekonski —z stani-
stawowskiego, L. Friauff — z Iwowskiego, W. Kaniewski —
z radomskiego, A. Kriiger-—z krakowsklego, ]. Atenski--z ka-
towickiego, A. Van Roy—z poznanskiego, N. Korzon—z gdan-
skiego. :

Zarzad Giéwny odbyl 9 posiedzen.

W czasie roku ubieglego ubyli z grona czlonkéw na-
szych skutkiem &§mierci koledzy: §. p, Szostakiewicz Ignacy i §. p.
Osostowicz Wladystaw z Kola Iwowskiego, $. p. Podgérski
Stanislaw, $. p. Kedzierski Andrzej i §. p. Kornacki Jan z war-
szawskiego, 8. p. Hrzebiczek Franciszek, §. p. Weyda Fran-
ciszek i 8, p. Jurowicz Wladystaw z krakowskiego, oraz §. p.
Lesman Aleksander z radomskiego.

Dzialalno$¢ Zarzadu Giéwnego, oraz cele i drogi, jakie-
mi on zdazat w wykonaniu swych zadan, zakre$lonych Statu-

tem i wytyczonych uchwalami Rady Giéwnej, sa w wigkszosci
znane z komunikatéw, podawanych w ,Inzynierze Kolejowym®,
przeto w sprawozdaniu niniejszem pozwolimy sobie tylko zo-
brazowaé pokrétce przebieg spraw wazniejszych, zatatwio-
nych przez Zarzad Gléwny w okresie czasu ubieglej kadencji
rocznej.

Zarzad Gléwny w przytoczonym powyzej skladzie rozwi-
jal swa dziatalno§¢ w nastepujacych kierunkach:

I. Rozwdj wewnetrznej organizacji Zwigzku i jego
konsolidacja.

W ubieglym 1925 roku Zarzad Gléwny po raz pierwszy
opracowal | wydal w druku ogdlng liste czlonkiw Zwiqzku,
z podaniem w niej roku ukonczenia zakladu naukowego przez
kazdego z cztonkéw Zwigzku, oraz nazwy tegoz zakladu nau-
kowego, W spisie podano réwniez sklady zarzadéw poszcze-
gélnych Kot Zwigzku, a takze ilostan czlonkéw kazdego Kofa.

Z dniem 1 stycznia 1926 r. liczebno$¢ naszego Zwigzku
przedstawiata sie w poszczegélnych Kolach nastepujgco:

1) Koto Warszawskie liczyto 309 czlonkéw, 2) Wilen-
skie—128, 3) Stanistawowskle— 36, 4) Lwowskie—111, 5) Ra-
domskie—79, 6) Krakowskie—92, 7) Katowickie—23, 8) Po-
znanskie-—24, 9) Gdanskie—60. Razim 862 czlonkdéw.

Poniewaz z dniem 1 stycznia 1925 r. liczyt nasz Zwia-
zek 774 czilonkéw, przeto w clagu ubieglego roku ogélna licz-
ba czlonkéw Zwigzku powiekszyla sie o 88 oséb.

Musimy z rado$cig stwlerdzié, ze pierwszy rok pracy
Gléwnego Zarzadu w skladzie przewidzianym w nowym sta-
tucie, przyniést naszemu Zwigzkowi bardzo korzystne rezulta-
ty w kilerunku wzmozenia sie wewnetrznej spoistoci Zwiazku.
Staly kontakt poszczegélnych Két z pracami Zarzadu Giéwne-
go (przez delegatéw wchodzgcych w sklad Zarzadu Gt.) przy-
sparza coraz to lepsze rezultaty.

Ze my§l ta. byla zdrowa, S$wiadczy o tem bezsprzecznie
zywy udzlal w posiedzeniach Zarzgdu Giéwnego delegatéw
z najdalszych nawet stron kraju. Wspélna ta praca przyczy-
nia sie bardzo zywo do zaclerania sie réznic dzielnicowych,
skutkiem czego sposéb my$lenia poszczegélnych Kéi zbliza sie
w szybkiem tempie do jednego wspdlnego celu. Dzi§ mozemy
juz z calg pewnoscia twierdzié¢, ze przyszty Zarzad Giéwny
sprowadzi dzialalno$é wszystkich Két Zwigzku na jedng wspdl-
na wszystkim platforme, przez co wzro$nie niepomiernie sita
i powaga Zwigzku naszego na zewnatrz.

Na tle uchwaty Vlll-go Zjazdu delegatéw do Rady Gléw-
nej naszego Zwiazku, dotyczacej kierowania sle w przysziej
dziatalno$ci Zwigzku zasadami moralnosci, wynikla powazniej-
sza réznica zapatrywan pewnej grupy czionkéw, ktora stala
sie nawet powodem chwilowej secesjl jednego z Két. Z ra-
doécia jednak prawdziwg stwierdzamy, ze i w tej trudnej sy-

* tuacji, jaka sle w nastepstwie tego wytworzyla, zwycieiyla

jdea solidarnosci kolezenskiej 1 wszelkie .na tle powyzszem
wynikle nieporozumienia zostaly catkowicie juz wyréwnane, co
zreszta stwierdza obecno$é delegatéw tego Kola na dzisiejszem
zebraniu.

W celu zaznajomienia ogétu kolegéw z przebiegiem prac,
podjetych przez Zwigzek nasz w okresie ubieglego pigciolecia
istnienia Zwigzku, jakotez celem u$wiadomienia ich, w jak
trudnych warunkach toczyla sie dzialalno§¢ Zwigzku i jakie
byty faktycznie jej rezultaty, wydrukowano w szeregi nume-
réw czasopisma naszego ,Inzynier Kolejowy* w rubryce ,Z dzia-
talno$ci Zwiazku* szczegétowy zarys historyczny, utozony przez
kol. inz. Niebieszczanskiego pod tytulem: ,Pieciolecie Zwigz-
ku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Majac na wzgledzie potrzebe lepszej konsolidacji Zwigz-
ku, Zarzad Gléwny na jednem ze swych posiedzen postano-
wit delegowaé, w miare mozno$ci, cztonkéw Zarzadu Giéw-
nego na Walne Zgromadzenia Két Miejscowych, o ile Zarzad
danego Kola tegd zazagda | wskaze, w jakiej sprawie zyczy
sobie blizszych wyjaénien ze strony Zarzadu Gléwnego w War-
szawie.

Celem poglebienia dziatalnosci Zwigzku oraz celem za-
pewnienia mu -wiekszego znaczenia przy wykonaniu zadan
statutem przewldzianych, Zarzad Giéwny uwaza za konieczne
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wiecej sobie ceni¢, niz to byto dotychczas, bli’z'sze stosunki
nasze z zagranicznem kolejnictwem, gdyz lacznosci tej wyma-
gaja najzywotniejsze potrzeby podniesienia technicznej i-go-
spodarczej sprawnosci naszego kolejnictwa, W tym celu.w'm-
ni$my zasadniczo brac udzial w ko?zg-resach kole;pwych i wo-
gdle w zagranicznych kolejowych zjazdach technicznych, oraz
drukujac wszystkie wnioski 1 uchwaty z tych kongresdéw i zjaz-
déw w ,Inzynierze Kolejowym*“, umozliwiaé ogétowi kolegéw
zaznajamianie si¢ z postepami w dziedzinie kolejnictwa. W tym
celu tez nalezy réwniez poswieci¢ bacznlejszg niz dotychczas
uwage kronice zagranicznej W ,Inzynierze Kolejowym®“. By
za& umozliwié nalezyte wypetnienie tych kronik, nalezaloby opta-
caé dostarczane do nich prace. Przytem bytoby pozgdanem
wydawaé ,Inzyniera Kolejowego" nie raz, ale dwa razy w mie-
siacu, — gdyZ inaczej nie bedzlemy moglli na czas podawac
do wiadomodci sprawy aktualne. Wymaga¢ to bedzie jednak
znaczniejszych srodkdow pienieznych, wobec czego Zwiazek po-
winien pomysle¢ o wiekszych . dotacjach dla ,Inzyniera Kole-
jowego*. Musimy wreszcie w interesie podniesienia powagi
Zwiazku zyska¢é mozno$¢ delegowania na zagraniczne zjazdy
i kongresy wiasnych przedstawicieli. To nam zapewni takze
materjat tak dla fachowych odczytéw W Zwigzku, jak i dla
artykutéw w ,Inzynierze Kolejowym*. '

Szerszemu ujeciu powyzszych zagadnien stoi jednak na
przeszkodzie w obecnych stosunkach socjalnych w Polsce nie-
mozliwo$é poprawy bytu inzynieréw kolejowych. Okolicznosé
ta nie pozwala na podniesienie sktadek czionkowskich, celem
zapewnienia wigkszych dotacyj naszemu wydawnictwu, Zazna-
czyé réwniez nalezy, ie nasze wiadze bardzo stabo interesu-
ja sle tem wydawnictwem. Najlepszym dowodem jest fakt, ze
tylko 3 Dyrekcje Kolejowe figurujag na liScie prenumeratoréw
,Inzyniera Kolejowego®. Majac powyzsze na wzgledzie, Za-
rzad Gi6wny na jednem ze swych posiedzen zastanawial sie
nad rozwazaniem pytania, czyby nie bylo wskazanem uzyska-
nie §rodkéw pienieinych od Ministerstva Kolel na rozszerze-
nle wydawnictwa naszege, z tem wyraznem jednak zastrzeze-
niem, by ta subwencja nie mogia pociagnaé za soba ani ogra-
niczenia dotychczasowej samodzielnoéci + sadu, ani zmiany
kierunku redakcji ,Inzyniera Kolejowego“, Wprawdzie uzyska-
nle tej subwencjl byloby zapewne trudnem, gdyz mogloby to
daé sposobno$é zadanla i przez inne kolejowe zwiazki klaso-
we subwencjonowania przez rzad swych wydawnictw. Wzglad
ten nie powinien jednak decydowaé, gdyz ,Inzynler Kolejowy“
jest faktycznie jedynym polskim organem fachowym w dzie-
dzinie kolejnictwa i z tego tytulu subwencja moglaby byé
udzielona pod postacia pomocy na cele naukowe Zwiazku.

W kazdym jednak razie nalezaloby dazy¢ do tego, by
Dyrekcje Kolejowe zaprenumerowaly we wiasnym zakresie
dzialania wicksza ilo$¢ egzemplarzy ,Inzyniera Kolejowego®
celem obdzielenia nim swych miejsc stuzbowych. Osiggniecie
tego celu mogloby znakomicie poprze¢ nasze wydawnictwo.
Sama tylko Dyrekcja Warszawska mogtaby bowlem zaprenu-
merowaé do 200 egz., za$ wszystkie inne Dyrekcje do 1000
egz., coby w znacznym stopniu podtrzymato wydawnictwa.

Niestety, nie daly dotychczas zadnego rezultatu starania
Zarzadu Gléwnego, w tym ostatnim kierunku podejmowane
u poszczegblnych Prezeséw Dyrekcji.

Nalezy zaznaczyé jeszcze, ze i sam Zwiazek mdglby
nawet w obecnych trudnych warunkach udzielaé wiekszej po-
mocy wydawnictwu ,Inzyniera Kolejowego“, gdyby jednak
czlonkowie Zwiazku wptacali sktadki regularnie. Niestety su-
ma zalegiych skladek czlonkowskich z dniem 1 grudnia u. r.
dosiegla sumy okolo 5000 zl. Zaradzié takiemu stanowi rze-
czy mozna tyiko przez Scigganie sktadek cztonkowskich z po-
boréw stuzbowych za posrednictwem listy ptacy. W tym celu
Zarzad Gléwny podijat starania w Ministerstwie Kolei o wy-
danle odnosnego pozwolenia Dyrekcjom kolejowym, co tez
faktycznie zostato przez Ministerstwo Kolei zarzadzone. t

2 Innych prac organizacyjnych Zwiazku nalezy wspom-
nie¢ o praeredagowaniu dawnego regulamini Zarzqdw Giow-
Dy odpowiednio o wymagarn obecnego statutu Zwigeku,
Prolc-':kt nowego tekstu tego r'egulaminu Zarzad Gléwny przed-
stawi do zatwierdzenia na niniejszem posiedzeniu Rady Gléw-
nej.

Celem umozliwienia czlonkom 2Zarzadu Gléwnego swo-

bodnego wypowiadania swej decyzji przy przyjmowam'u no-

INZYNJER KOLEJOWY

123

wych czlonkdiw Zwigzkw, Zarzad Gléwny postanowit stosowaé
pod tym wzgledem giosowania tajne — gatkami.

Il. Udzial Zwiazku w pracach, dotyczacych organiza-
cji kolejnictwa i gospodarki kolejowej.

W tej dziedzinie prace Zarzadu Giéwnego koncentrowaly
sie przewaznie na akcji oszczednosciowej, prowadzonej na ko-
lejach polskich ~ Wprawdzie ta akcja oszczednoSciowa na
kolejach polskich weszta juz w system, jednakze ze wzgledu na
obowigzek nasz statutowy przyczyniania sle¢ do udoskonalenia
aparatu kolejowego oraz podniesienia i-utrzymania sprawno-
éci polskich kolei na najwyzszym poziomie, wreszcie ze wzgle- .
du na nasze osobiste zainteresowanie w racjonalnem przepro-
wadzeniu oszczednoéci przy dalszem organizowaniu naszego
kolejnictwa i wogéle w gospodarce kolejowej, ‘musimy stale
po$wiecaé tej sprawie jaknajwiecej uwagi.

Sprawa oszezednosci w kolejnictwie stala si¢ obecnie
jeszcze bardziej aktualna, wcbec wyniktej, w zwiazku z kry-
zysem finansowym Pafstwa, koniecznosci zmniejszenia budze-
tu ogélno-panstwowego na rok 1926, Jest rzecza oczywista,
ze dla moznoécl osiagniecia faktycznych oszczednosci na ko-
lejach, niezbednem jest zorganizowanie ich na wzOr przedsie-
biorstwa, opartego na zasadach przemyslowych i na podsta-
wie samowystarczalnosci, jak to zostalo szczegétowo omoéwio-
ne juz w dawniejszym memorjale Zwiazku z roku 1923, po-
danym do wiadomo$ci miarodajnych wladz rzadowych oraz
Sejmu 1 Senatu, i na co zwraca réwniez uwage artykul wstep-
ny “Inzyniera Kolejowego® Nel z roku biezacego. Wprawdzie
trudno méwié obecnie o samowystarczalnosct kolei, skoro Zré-
dlo deficytéw kolejowych lezy poza kolejami (gtéwna bowiem
przyczyng deficytu jest fakt, Ze nie mamy co wozi¢), jednakze
nie zmienia to w niczem Kkoniecznodci gloszenia stale przez
nasz Zwiazek naczelnej zasady sanacyjnej, jaka lezy w ko-
mercjalizacjl naszego kolejnictwa.

Przy rozwazaniu sprawy oszczednosci w kolejnictwie Za-
rzad Gléwny nie uwaza za mozliwe poming¢ milczeniem réw-
niez kwestji naduzyé na kolejach, zwalczaniu ktérych nalezy
po$wieclé baczniejszg - niz dotychczas uwage.

Celem opracowania szczegolowego programu 0szczedno-
$eiowego na kolejach polskich Zarzad Giéwny wezwal miej-
scowe Kola Zwigzku do przedstawienia wnioskow, dotyczacych
mozliwego zwiekszenia dochodéw oraz zmniejszenia wydatkéw
naszych kolei. Odnoéne materjaly w tej sprawie przysialy,
z nielicznemi wyjatkami, prawie wszystkie Kota Zwiazku. Na
podstawie tych materjaléw zostal opracowany w Zarzadzie
Gléwnym szereg konkretnych wnioskéw, ktére stanowia naj-
wazniejszg sprawe porzadku dziennego obecnego zebrania i kté-
re Zarzad Gléwny przedstawi Radzie Gléwnej do decyzji
w osobnym referacie pod p. 5 porz. dziennego.

Poza kwestja oszczednosci na kolejach | zwigzang z nia
organicznie potrzeba traktowania zadan Kkolejnictwa z punktu
widzenia handlowego, a nie fiskalnego," Zwligzek nasz winien
nieustannie zwracaé uwage sfer miarodajnych na nastepujgce
kardynalne potrzeby naszego kolejnictwa:

A. Na potrzebe doboru odpowiedniego personelu na od-
powiedzialnych stanowiskach sluzbowych (dotychczas u nas
pod tym wzgledem nie decydujg tyle kwalifikacje, ile wptywy
postronne 1 polityczne), :

B. Na koniecznosé przy$pieszenia spraw, tyczacych sie
wrequlowania ustawodawstwa t preepiséw kolejowych, celem
zdobycia podstaw prawnych dla jednolitej organizacje kolce.
Wprawdzie te organizacje juz w znacznej mierze posiadamy,
ale brak podstaw prawnych dla niej daje czynnikom jej nie-
chetnym okazje do jej gwalcenia.

C. Na konieczno$é zapewnienia staloSci w zarzadzie
kolejami oraz mozno$ci konsekwentnego przeprowadzanla pro-
gramu wytknietego w kierunku ulepszenia ustroju kolejowego,
a wiec na laczng z tem potrzebe przelania naczelnego za-
reqdu  kolejami na osobe, uniezaleiniong od wplywdw poli-
tycznych.

lll. Akcja Zarzadu Gléwnego w sprawie poprawy
bytu inzynieréw kolejowych.

W my$l poprzedniej uchwaly Rady Giéwnej, Zarzad
Gléwny zwrécit si¢ z pismiennym apelem do zarzadéw miej-
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scowych Két Zwiazku o zachecenie kolegéw do opracowywa-
nia i umieszczania w ,Inzynierze Kolejowym*“ artykuléw na
tematy, dotyczace poprawy bytw eniynierdw kolejowych. Apel
ten, jak dotychczas, nie dal spodziewanych wynikéw i arty-
kuly,  dotyczace tak aktualnej sprawy, zjawiaja sie zrzadka
tylko na tamach naszego organu. Zarzad Giéwny, majac naj-
glebsze przekonanie, ze jednym z najskuteczniejszych sposobéw
osiaggniecia celu jest umiészczanie powaznych artykutéw na
powyzszy temat w prasie, uwaza za swéj obowiazak zwrdcié
uwage kolegéw delegatéw na niniejszem zebraniu na koniecz-
nosé podjecia wysitkéw w powyzszym kierunku i prosi¢ ich
zarazem o state poruszanie tej kwestji na zebraniach Kot
miejscowych Zwiazku.

Wychodzac z zalozenia, Ze wlaSciwe zaszeregowanie
stanowisk taczy sie Scisle z organizacjg i ze tylko wtedy moze
byé zapewniona nalezyta sprawno$é kolei. jezeli nalezycie roz-
wigzana zostanie sprawa hierarchicznej kolejnosci stanowiska,
Zarzad Gléwny opracowal w roku zesztym i ztozyt p. Mini-
strowi Kolei memorjal w sprawie nomenklatury stanowisk
stuzbowych 7 zaszeregowania ich do grup uposazenia. Do me-
morjatu tego, ktéry wydrukowany zostal w jednym z numerdéw

,Inzyniera Kolejowego*, dotgczony by} schemat proponowanego
przez Zarzad Giéwny zaszeregowania, dotyczacy wylgcznie
tylko stanowisk stuzbowych Inzynierskich w granicach od Ill-¢j
do VIll-ej kategorji plac. Wspomniany memorjat porusza réw-
niez konieczno$é przyznania inzynierom kolejowym dodatkéw
funkcyjnych. Przy ustalaniu przez Zarzad Giéwny schematu
nowego zaszeregowania miano na wzgledzie, jako giéwne kry-
terjum, przedewszystkiem wage i znaczenie samego stanowi-
ska stuzbowego, oraz rozmiar odpowiadzialno$ci inzyniera ko-
lejowego na tem stanowisku. Najwiekszg wage kladzie me-
morjal powyzszy na konieczno$¢ przyznania inzynierom dodat-
kéw funkcyjnych, celem wynagrodzenia ich za wieksza odpo-
wiedzialno§é i za wyisze kwalifikacje, anizell to ma miejsce
w innych (nie technicznych) dzialach stuzby. Odnosnie za$
dodatkéw funkcyjnych memorjal kladzie nacisk na to, ze win-
ny byé one przyznawane nie tyle w zalezno$ci od ilosci pra-
cy, ile przedewszystkiem od jej jakoSci, a pozatem w zalez-
noéci od stopnia odpowiedzialnoSci na danem stanowisku.

Jak wiadomo, kwestja nomenklatury jest juz przesadzona
rozporzgdzeniem Ministerstwa Kolei, ogtoszoriem w Dzienniku
Urzedowym Ne 2 z 1925 r. Dyrekcje wprowadzily juz w zycie
to rozporzadzenie i przystosowaly sie do niego bez wiekszych
trudno$ci. Tem samem nalezy juz i kwestje zaszeregowania
stanowisk w Dyrekcjach Kolejowych uwazac za formalnie prze-
sagdzona powyziszem rozporzadzeniem M. K.

Mimo tego, Zwiazek nie powinien zaniechad dalszej ak-
¢ji 0 polepszenie zaszeregowania inzynierdw w Dyrekcjach
kolejowych, odpowiednio do ich twérczej, kierowniczej 1 wy-
konawczej dziatalnoSci w pracy zawodowej. Nalezy zbieraé
w tym celu dla wiadz materjaly nietylko u nas, lecz réwniez
i zagranica, przyczem koniecznem jest uwzgledniaé takze
koszty utrzymania w rozmaitych panstwach (ktére sie nieraz
znacznle réznig od kosztéw utrzymania w Polsce), gdyz po-
miniecie tej kwestji mogloby nas czestokro¢ doprowadzié do
zupelnie fatszywych rezultatéw,

Co si¢ tyczy za$ nomenklatury, to, jakkolwiek na razie
jest ona przesadzona, nie nalezy sprawy tej puszczaé w nle-
pamieé, gdyz wyréznienie inzynieréw kolejowych choéby juz
w nomenklaturze samej nie jest dla nich bez znaczenia.

W programie prac przysztego Zarzadu Giéwnego winno
sie znalezé miejsce tez i dla tej sprawy oraz nalezaloby po-
§wiecié¢ jej wlasciwa uwage.

W sprawie pomeniecia ingynierdw linjowych Wydzialu
Drogowego w liscie pracownikdw kolejowz/ch upowaznionych
do oplacania czynszu za przydzielone #m mieszkania stuzbo-
we w wysokoscr przystugqujgeego im dodatku mieszkaniowe-
go — Zarzad Gléwny wystapit do Ministerstwa Kolei z odno-
§nym memorjatem, proszac w nim, aby rzeczona lista pracow-
nikéw kolejowych zostala uzupelniona przez wiaczenie do niej
Naczelniké6w Oddzlatéw=~Drogowych, Mechanicznych i Eksploa-
tacyjnych, ich zastepcéw, oraz kontroleréw drogowych. Nie-
stety, Ministerstwo Kolei odméwito tej prosble Zarzadu Giéw-
nego rzekomo ze wzgledéw zasadniczych, majacych polegaé
w tem, ze wrazie uwzglednienia tej prosby musialoby wpisaé
na rzeczong liste prawle wszystkich pracownikéw linjowych.
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Ostatni numer ,Inzyniera Kolejowego“ podaje tre$¢ korespon-
dencji w tej sprawie z Ministerstwem Kolei, wymienionej pod
tytulem: ,Bez komentarzy®. Niezaleznie od tego Zarzad Gléw-
ny uchwalil w sprawie powyZszej raz jeszcze odnie§é sie do
Ministerstwa Kolei.

Wiele czasu i zabiegéw poswiecit Zarzad Gléwny spra-
wie wyplaty wstraymanych w 1925 r. dodatkdw budowlanych.
W kwestji tej wysylano kilkakrotnie specjalne delegacje do
pp. Ministréw Kolel. Byla chwila, Zze nawet poprzedni p. Mi-
nister Kolei zalecit juz wyplate tych dodatkéw za I pdtrocze
1925 r, Jednakze miarodajne czynnikl Ministerstwa Kolei zwré-
.ci¢ mialy uwage p. Ministra, ze byloby to sprzeczne z tre-
Scia Ustawy Skarbowej, - skutkiem czego zalatwienie tej zde-
dowanej juz u p. Mistra sprawy zostalo wstrzymane. W mo-
tywach swych delegacje wyjasnily pp. Ministrom, ze dodatki
budowlane nie sg zadng remuneracja, ale stanowig one zale-
gta faktycznie nalezno$¢ za zwiekszona prace, wykonang do-
datkowo skutkiem robét inwestycyjnych i robét tgcznych z od-
budowa zniszczonych wojna objektéw kolejowych. Z natury
rzeczy niewyptacenie ich obecne nie moze byé odnoszone na
dochéd kolei, ale winny byé one zaksiegowane na dobro od-
nosnych pracownikéw, jako nalezna im zaptata, wstrzymana
chwilowo skutkiem zlego stanu finansowego zarzadu kolejowe-
go wzglednie Panstwa,

Jak wiadomo kolegom, wszystkie nasze zabiegi i starania
odnosne pozostaly dotychczas bez skutku, Rzad bowiem od-
moéwil wyplaty dodatkéw budowlanych odno$nym grupom in-
zynieréw i pracownikéw kolejowych, motywujac odmowe ogdl-
nym kryzysem finansowym Panstwa, powstalym w drugle] po-
towie 1925 roku.

Z innych spraw, dotyczacych poprawy bytu inzynieréw
kolejowych, nalezy tu odnotowaé fakt, ze Trybunal Admini-
stracyjny nie wweglednit pretensjz Vice - Prezesa Dyrekejs
Gdariskiej odno$nie pokrzywdzenia go przez rzqd 1w uposa-
zencu stuzbowem, wobec czego pozostaly naturalnie bezowocne
rowniez wszelkie starania Zarzadu Giéwnego, w tej sprawie
kilkakrotnie podejmowane.

Zarzad Gléwny przestal do p. Ministra Kolei miedzy in-
nemi takze memorjal Kola Krakowskiego, w sprowie przesu-
néecia do wyzszego stopnia placy tych inzynierdw, kidrzy od
chwild rozpadniecia si¢ Austrji pozostajq twskutek brakw sy-
stemizacji miejsc, w 7-ym stopniu placy, mimo wielu lat
stuzby — z prosba o mozliwe uwzglednienie tej prosby Kota
Krakowskiego.

W dniu 4 stycznia r. b. byta u p. Ministra kolei dele-
gacja naszego Zwigzku, ktéra zwrécila uwage p. Ministra Ko-
lei na niesprawiedliwosé ¢ niekonsekwencje, jakie popelnia

- Rzaqd w swej akcji oszczednosciowey, gdy, jednoczesnze 2 usz-

czupleniem poboréw wurzednikiéw i odmowa wyplaty na kole-
gach dodatkiw budowlanych ¢ innych dodatkowych pobordw
funkcionarjussy  kolejowych, — pozwala réwnoczesnie w. in-
nych Ministerstwach ¢ urzedach, w monopolach parstwowych,
urzedach celnych ¢ lesnych, magistratach 2 t. p. na wypla-
cange remuneracyi ¢ trzynastej pensjz.

Na wniosek Kota Wilenskiego, Zarzad Gléwny rozpatry-
wal kwestje rozszerzenia stosowania dodatku za studja wysz-
sze rowniez ¢ na maynierdw, kidrey w dacie ustawoweqo
wprowadzenia w 3ycie tego dodatku, t. 5. w dn. 1/ X—1923
r. byl jeszcze inzynierami kontraktowymi. Po blizszem roz-
wazeniu tej kwestjl Zarzad Giéwny przyszedt do wniosku, ze
nie moze byé ona zalatwiona pomysinie, albowiem sprawa
dodatkéw za studja wyzsze dla inzynieréw kolejowych jest juz
ustawowo zdecydowana przez Sejm 1 dla zmiany odnosnej
ustawy w mysl powyzszego wnlosku potrzebaby byto druglej
noweli do obowigzujgcej obecnie ustawy uposazeniowej, co na
razie jest wprost nieosiagalne,

Réwniez na wniosek Kota Wilenskiego Zarzad Gléwny
rozwazal kwestje zaliczenia czasu stuzby w paristwach za-
borczych takze ¢ tym pracownikom kolejowym, kidrzy zostali
zaliczens na etat po dacie prowadzenia w Zycie obowigzujo-
cej ustawy uposazeniowey, . j. po I/ X—1983 r. Zdecydo-~
wano, Ze najpraktycznlejszym Srodkiem obrony w tej sprawie
byloby, by pokrzywdzeni pod tym wzgledem inzynierowie ko-
lejowi indywidualnie skladali odnosne podania do Ministra
Kolei, a w razle odmowy, domagali sie zado$éuczynienia od
Trybunatu Administracyjnego. Gdyby za$ i Trybunal Admini-
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stracyjny odméwit, wéwczas winni sktadac podania do Prezy-
denta Rzeczypospolitej o zaliczenie im lat stuzby w panstwach
zaborczych — w drodze taski.

W sprawie wmundurowania dla pracownzkéw kolejowych
Zarzad Gléwny rozpisat ankiete do Ké! miejscowych z zgda-
niem wypowiedzenia sig, czy zachodzi wogdle potrzeba usta-
nowienia munduréw dla pracownikéw kolejowych powyzej VI
kategorji plac, ewent. czy nie byloby bardziej wskazanem,
aby pomienieni pracownicy otrzymywali, zamiast munduréw,
materjaly (sukno) w nalezytym gatunku. OdpowledZ na te
ankiete Zarzagd Giéwny otrzymatl dotychczas tylko od jednego
Kota — wobec czego dalsze zalatwienie tej sprawy, wobec bra-
ku zainteresowania sle nig, pozdstalo w zawleszeniu.

W kwestjl zapomdy bezprocentowych, poruszonej przez
niektére Kota, Zarzad Giéwny zwrécit sie do Zarzadu Két
miejscowych z zaleceniem, aby w tej sprawie nawigzaly kon-
takt bezposrednio z Prezesami swych Dyrekcyj.

Wreszcie Zarzad Gléwny rozwazat kwestje rozszerzenia
wydawania zapomdy na wypadek $mierci réwniez i na ro-
dziny czlonkéw Zwiqzkuw | uchwalil polecié Kolu Krakowskie-
mu wystapi¢ z odnoSnym wnioskiem na niniejsze zebranie
Rady Giéwne;j.

IV. Dzialalno$é Zarzadu Gléwnego w sprawach obrony
intereséw zawodowych czlonkéw Zwiazku.

Jak najszybsze wprowadzenle w zycie praktyk: stuzbo-
weg dla funkcjonarjuszy kolejowych jest sprawg pierwszorzed-
nej wagl i Zwigzek nasz musi usilnie wplywaé na przyspiesze-
nie jej zatatwienia ostatecznego. Jak wiadomo, w roku zesztym
obradowala nad ta sprawg w Ministerstwie Kolei specjalna
Komisja przy udziale przedstawiciell Zwigzkéw Kolejowych.

Na posiedzeniach tej Komisji blok kolejowych zwigzkéw
klasowych postawil caly szereg zgdan, z naszego punktu wi-
dzenia niemozliwych do przyjecia, jak np. zadanie, aby pragma-
tyka obejmowata wszystkich pracownikéw kolejowych, t. j. eta-
towych i nieetatowych, t. zw. stalodziennych, Takie zgdania
Zwlazkéw klasowych ogromnie wstrzymywaly tok obrad Ko-
misji. Przedstawiciele naszego Zwiazku, blorgcy udzial w Ko-
misjl, stall na stanowisku, jakie nasz Zwigzek zajal odnoénie
do projektu praktyki w swym memorjale, zloZonym )eszcze
w roku zesztym p. Ministrowi Kolei. W ostatecznym rezulta-
cie konferencji Ministerstwa Kolel z przedstawlicielami Zwigz-
kéw kolejowych doszto do uzgodnienia niektérych postanowied
pragmatyki, nie rozstrzygnieto jednakze definitywnie kwestji
podzialu pracownikéw na etatowych i statodziennych. Przyjeto
zasade, iz prawa i obowlazki jednych i drugich majg by¢ ob-
jete jedng pragmatyka, wobec czego polecono Departamentowi |
Ministerstwa opracowanie ponownego tekstu ustawy,

Ostateczny projekt Ministerstwa Kolei ma byé jeszcze
podany do wiadomosci Zwiazkéw Kolejowych i wtedy bedzie
sposobnosé raz jeszcze wypowiedzieé sie wyraznle w sprawie
pragmatyki, Musimy sie w kazdym razle zgéry z tem liczyé,
ze ten nowy projekt pragmatyki nie uwzgledni w nalezytym
stopniu postulatéw Inzynieréw kolejowych. A tymczasem,
uchwalenle odpowiedniej celowi pragmatyki dla pracownikéw
kolejowych ma ogromny wplyw nietylko na dalszy rozwdj dzia-
falnosci naszego Zwigzku i na zapewnienie nalezytego stano-
wiska spotecznego Inzynierom kolejowym w ich pracy zawo-
dowej, ale przedewszystkiem na catoksztalt ustroju kolejo-
wego, ktérego nalezyta sprawno$¢ zaleze¢ bedzie w pierw-
szym rzedzie od nalezytego rozwigzania sprawy pragmatyki.
Z tego powodu nie powinniSmy ustawaé w zabiegach r}aszych
I nle pomijaé zadnej okazji, by sprawe te nalezycie oswietlaé
1 uSwiadamiaé o doniosloéci tej sprawy szersze kregi spote-
. Czefistwa, Teraz wiasnie wylania sie konieczno$é opracowa-
nla i wydrukowania w ,Inzynierze Kolejowym*® szeregu arty-
:(nu;év\; fachowych wyjaéniajacych, czego wlasciwie dorr.]aga s%c‘e
- ynler kolejowy od pragmatyki i jak ta sprawa w interesie
vfrtawnoscll stuzby kolejowej winna by¢ rozwigzana. Jakkolvylek
L }")vf’fel Sol Zarzad Gléwny wystosowal juz da\'avno odp.ow1ed-
Tk dofwime do Zarzadéw Kot miejscowych Zw1a,zl.(u, niestety,

v}lc czkas, nie dalo ono zadnych prawie wynikéw.
Zarzad G‘;’é}’wonamu uchwaly Rady Gtéwnej z d. 3/.IV——1925. .
niera Kolejownger o b SIf do Komilet Redakeyjnego ,lnzy-
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informowande czlonkdw Zwiqzku naszego w sprawach zawo-
dowych. Zyczenie to, jak wida¢ z treSci ostatnich numerdéw
rzeczonego czasopisma, jest juz uwzgledniane w coraz wiek-
szym zakresie.

Zarzad Gléwny zajmowal sig¢ réwniez sprawa napascs
i szkalowania w prasie codziennej wyzszych wrzednikéw Mi-
nzsterstwa Kolei, w zwiazku z przeprowadzona w Komisji Ko-
munikacyjnej Sejmu dyskusja, dotyczaca warsztatéw w Piotro-
wicach. W tej sprawie Zarzad Gléwny wyslal do p. Ministra
specjalna delegacje, ktéra doreczyla mu w imieniu Zwiazku

uchwate tresci nastepujacej:

» Wobec tego, ze dyskusja w Komisji Komunikacyjnej
Sejmu, w sprawie warsztatéw w Piotrowicach, dala powdd
do gwattownych ¢ wychodzqeych poza gramice przyzwoilodes
napasci prasy ne ingynierdw, wyiszych wrzednikiw Mini-
sterstwa Koled, przed dochodzeniem ¢ stwierdzeniem ich winy,
obnizajqe przez to autorytet wladz kolejowych, prosimy p. Mi-
nistra, by polecit wydaé oficjalny Komunikat Ministerstwa
Kolei, dajgey nalezyte oSwictlenie sprawy®.

Jak wiadomo, komunikat ten ze strony Ministerstwa Kolei
ukazal si¢ w prasie warszawskiej w pare dni po doreczeniu
p. Ministrowi powyzszej uchwaly Zwiazku, co tez polozylo
kres dalszym napasciom i szkalowaniom w prasie.

V. Stosunek Zarzadu Giéwnego do innych zrzeszefi
i organizacyj spotecznych.

W ubieglej kadencji rocznej Zarzad Gléwny trzymal sie
w zasadzie dotychczasowej linji postepowania, wytyczonej daw-
niejszg uchwalg Rady Gléwnej (nle blokowania sie na state
z zadnym innym Zwigzkiem) | pozostawial sobie swobode
dziatania w kazdym poszczeg6lnym wypadku, Dalsza nasza
tacznosé ze Zwigzkiem Polskich Zrzeszeri Technicznych, kté-
rego dzialalnos¢ ogranicza sie na razie do skromnych rezul-
tatéw, zdaje sle, — jak nas poucza dotychczasowe doswiad-
czenle, — nie wzbudzaé¢ wigkszego zainteresowania w gronie
naszych czlonkéw. d

Podnosza sie¢ natomiast coraz liczniejsze glosy przeciw
zbytniemu obciazaniu naszych funduszéw dalsza przynalezno-
scig do Zwigzku Polskich Zrzeszen Technicznych ze szkoda
dla witasnych celéw Zwiazku. Wobec powyzszych watpliwosci,
Zarzagd Gléwny postanowit przedstawi¢ do rozsirzygniecia obec-
nej Radzie Gléwnej kwestje dalszej przynaleznosci naszego
Zwiagzku do Zwigzku P, Z. T.

Do Zarzgdu, Giéwnego wplynela odezwa Komitetu Orga-
nizacyjnego Instytutu Naukowej Organizacji Pracy o przyjecie
udzialu w kosztach zalozenia Instytutu, Zarzad Gléwny, uwa-
zajac za swoj obowigzek podkreslié konieczno§é przyjecia
przez nas udzialu w powyiszych kosztach, pozostawia roz-
strzygnigcle tej sprawy niniejszemu zebraniu Rady Gléwnej,

Zarzad Giéwny otrzymatl réwniez w roku zeszlym odezwe
Komitetu Budowy Bursy im. Adama Mickiewicza w Sokalu
o pomoc materjalng ze strony Zwigzku P. I. K. Odezwe te
Zarzgd Gléwny przekazal Zarzadowi Kota Warszawskiego
z proSba o zebranie dobrowolnych skiadek, powiadamiajac
o tem jednoczeSnle Komitet i proponujac mu zwrécenie sie
w tymze celu takie bezposrednio i do innych Két Zwiazku,

Stosownie do uchwaly VIII Zjazdu delegatéw do Rady
Gléwnej, Zarzad Gtéwny wplacil w roku zesziym 1000 zi. do
Komitetu Daru Narcdowego dla Marji Curie-Sktodowskiej na
zakupienie cegietki na budowe Instytutu Radowego w War-
szaqwie.

Koficzac sprawozdanie, Zarzad Gléwny widzi sie zmu-
szonym podkreslié, ze wyniki jego dziatalnoScl w ubiegtym
roku sprawozdawszym nie stoja w nalezytym stosunku do ilo-
Sci pracy przez Zarzad i jego poszczegélnych czilonkéw stale
wkladanej. Powodem tego niekorzystnego zjawiska jest fakt
bezsporny, ze czynniki miarodajne, widzac w przedstawicie-
lach Zwiazku tylko urzednikéw sobie podleglych, nie bardzo

~ sobie biorg do serca wszelkie ich memorjaty 1 postulaty, tem-

bardziej, ze dla poparcia ich brak nam, niestety, tych argu-
mentéw, jakie dzi§ w Polsce jedynie sa skuteczne.

Brak nam oparcia si¢ o jakieS silniejsze stronnictwo
sejmowe, brak postéw, przemawlajgcych w naszem imieniu,—
to wlaénie brak tych argumentow, ktére dzis w Polsce otwieraja
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momentalnie drzwi kazdego dygnitarza, kazac mu liczyé sie
z tem, za czem dany posel instancjonuje.

Poniewaz nadto stanowimy w stosunku do olbrzymiej

masy tylko nieznaczna garstke inteligentéw, ktéra argumen-
tom sily powyzszej masy w postaci strajkéw przeciwstawia
tylko argumenty S$ciSle rzeczowe w postaci fachowo ujetych
memorjatéw — nie trudnem jest w obecnych warunkach so-
cjalnych, w jakich nasze zycie panstwowe sie toczy, zrozu-
mie¢, dlaczego nasze spokojne przedstawienia nie maja sku-
tecznej slty przekonan,

Warszawa, dnia 12/1IT 1926.

Uchwaly IX-go Zjazdu delegatéw do Rady
Glownej Zwiazku Polskich Inzynierow
Kolejowych,

A) w sprawie aktualnych zagadnien kolejnictwa polskiego.

,Rada Gléwna Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych,
wykonywujac okreslone Statutem Zwigzku zadanie podniesienia
i utrzymania sprawnosci Polskich Kolei na najwyzszym pozio-
mie, rozwazyla na [IX-ym Zjeidzie swych delegatéw najbar-
dziej aktualne zagadnienia uzdrowienia naszego kolejnictwa.
Trudne polozenie Panstwa nadaje tym zagadnieniom szczegdl-
na doniostosé,

Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych, — pomijajac
ujemny wplyw na kolejnictwo obecnego ztego stanu gospodar-
czego Panstwa, — w wynlku swych obrad stwierdza, ze przy-
cezyng nledomagan administracji 1 nlepomy$lnych wynikéw go-
spodarki kolejowej jest:

a) brak uniezaleznionej od wplywéw politycznych cig-
glodci naczelnego kierownictwa i zdecydowanej zdrowej mysli
organizacyjnej, powodujacy zmienno$¢, chwiejnosé i dorywczosé
programu i zarzadzen;

b) nieustanne wkraczanie czynnikéw niekompetentnych
lub zgo%a niepowotanych i nieodpowiedzialnych za stan kolej-
nictwa { wyniki eksploatacii;

c) obsadzanie, w niektérych wypadkach kierowniczych
stanowisk ludZmi nieodpowiednimi, badz to na skutek wptywéw
czynnikéw postronnych, badZ to z jakichkolwiek innych wzgle-
déw, sprzecznych z interesem stuzby;

d) nadmierna, centralizacja, krgpujgca Dyrekcje i Od-
dzialy, ktéra zabija samodzielno$é i inicjatywe czynnikéw kie-
rowniczych; wynikajaca stad niemozno$§¢ doboru odpowiednich
wspétpracownikdw,. wedlug uznania wilasciwego kierownika,
uniemozliwia mu ponoszenie odpowiedzlalno$ci za wyniki pra-
cy w zakresie jego dzialania;

e) niedostateczne, nieodpowiednie i nienalezycie usto-
sunkowane uposazenie personelu kierowniczego, ktére z jednej
strony wywotuje u niego w nastepstwie silna depresje i nie-
mozliwosé spokojnej pracy, z drugiej zas strony pocigga za
sobg obnizenle autorytetu wtadzy, zanik dyscypliny i ogdlne
rozprzezenie;

f) wadliwa ustawa uposazeniowa, ktéra, ze wzgledu na
niedostateczng rozpietoS¢ uposazen, nie zacheca do posuwania
sie na wyzsze stanowiska, a nawet wywotluje wprost, nieznany
gdzieindziej, objaw wypraszania sie pracownikéw od przyjmo-
wania wyzszych stanowisk.

. Majac na uwadze powyisze wzgledy, Rada Giéwna
Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych uchwala:

- 1. Akcja oszczedno$ciowa, — przeprowadzana doraznie,
na podstawach niedostatecznie przemys$lanych, idaca po linji
najmniejszego oporu droga redukcji uposazen i zmniejszenia
niektérych kredytéw ponizej granicy niezbednych potrzeb, —
nie moze daé zadawalajgcych wynikéw.

Tylko gruntowna naprawa gospodarki i- usunigcie szeregu
zasadniczych brakoéw f medomagan moze -zapewni¢ pozadane
uzdrowienie.

2. Koniecznos$cig jest, dla’ osiagniecia dodatnich rezul-
tatéw finansowych, oparcie calej gospodarki kolejowej na za-
sadach przedsieblorstwa przemystowo - handlowego, z usunie-

ciem wplywéw na t¢ gospodnrke czynnikéw postronnych, nie-

odpowiedzialnych za jej wyniki, Panstwowe przedsiebiorstwo
kolejowe winno by¢é samowystarczalne, pracujgce na podstawie
planu- finanséwo - gospodarczego, zatwierdzonego przez Sejm:
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naczelne witadze kolejowe winny posiadaé zupelng samodziel-
noé¢ w wykonywaniu budzetu w granicach, ustalonych przez
ciata ustawodawcze.

3. Nalezy przys$pieszyé reorganizacje Ministerstwa, oraz
centralnych i linjowych urzedéw kolejowych w mysl zasad
ustalonych regulaminami Dyrekcji i Oddzialéw.

Funkcje Ministerstwa Kolei nie powinny wykraczaé poza
sfere spraw zasadniczych, wynikajgcych z tytulu naczelnego
kierownictwa i zwierzchniego nadzoru nad kolejnictwem, z po-
zostawieniem mozliwie szerokiej kompetencji Dyrekcjom i Od-
dzialom, zgodnie z wydanemi dla nich regulaminami. Ocena
dzialalno$ci Dyrekcyj winna sie odbywaé na podstawie wyni-
kéw ich gospodarki. Obcigzanie Dyrekcyj i podlegtych im
urzedéw nadmierng ilos¢ia, czesto zupelnie zbytecznych, wy-
kazéw 1| sprawozdan, oraz zbyt biurokratyczne prowadzenie
spraw — nie daje sie pogodzi¢ z zasadami prowadzenia wielkich
przedsiebiorstw,

4, Nalezy wzméc prace organizacyjne Ministerstwa
Kolei w celu predszego uporzadkowania ustawodawstwa kole-
jowego, wydania brakujacych 1 udoskonalenia istniejacych
przepiséw i instrukcyj stuzbowych, oraz opracowania typdw,
projektéw, szematéw, norm i przepiséw technicznych, aby
przez skupienie tych prac w jednem miejscu zapobiec réwno-
legtemu wykonywaniu ich w réznych Dyrekcjach. Oszczedza-
nie Srodkéw, niezbednych na wykonywanie prac tego rodzaju,
nietylko wptywa ujemnie na podniesienie sprawnosci naszych
kolel, lecz w wielu wypadkach unlemozliwia osiggniecie do-
nio$lejszych oszczednoSci.

5. Nalezy w najkrétszym czasie przez wydanie odnos-
nych ustaw unormowaé stosunek stuzbowy pracownikéw kolejo-
wych, uniezaleznié administracje kolejowa od wszelkich wply-
wéw partyjno - politycznych, oraz usunaé wszelka ingerencje -
zewnetrzng w zarzadzenia wiladz kolejowych,

6. Obowiazujaca obecnie ustawa uposazenlowa wykazuje
tak znaczne braki w zastosowaniu do pracownikéw kolejowych,
iz powinna byé w mozliwie krétkim przeciggu czasu zmienio-
na, przyczem skala uposazen winna otrzymaé nalezyta roz-
pietosé, odpowiadajacag normom, przyjetym w dobrze prowa-
dzonych instytucjach, a wynagrodzenie odpowiadaé winno wa-
runkom pracy i zakresowl odpowiedzialnosci poszczegélnych
grup pracownikéw, Jest rzecza nie do pomyslenia, by w ja-

. kiemkolwiek, nawet najgorzej prowadzonem przedsiebliorstwie,

lub w dowolnym urzedzie panstwowym, pobory stuzby wyko-
naweczej réwnaly sie, a nawet przekraczaly wynagrodzenie
personelu kierowniczego.

7. Premje i wszelkiego rodzaju wynagrodzenia za do-
datnie wyniki sg najlepszym S$rodkiem zainteresowania perso-
nelu w wydajnosci pracy 1 oszczednosci w wydatkach rzeczo-
wych. Winny one byé jaknajszerzej stosowane 1 obejmowac
nietylko pracownikéw stuzby linjowej, lecz i pracownikéw
wiadz centralnych, ktérzy maja wplyw na te wyniki. Réwniez
winny byé wyplacane dodatki funkcyjne, oraz wynagrodzenia
za czynnos$ci, nie wchodzace w zakres normalnych obowiazkdéw
pracownikéw, jako to: za roboty inwestycyjne, z odbudowy, za
nadzér nad budowsa 1 utrzymaniem bocznic i t. p.

8. Nalezy przeprowadzié rewizje wspélczynnikéw pracy,
wprowadzonych w r, 1920-tym na przeciag 6 ciu mieslecy 1 do
obecnego czasu nie zmienionych,

Zastosowanie 8-io godzinnego dnia pracy do robét sezo-
nowych jest anomalja, réwniez szkodliwa dla robotnika, jak
dla przedsiebiorstwa.

9. W celu ukrécenia naduzyé i zapoblezenia rozprzg¢ze-
niu sie stosunkéw stuzbowych na kolejach, niezbednem jest
podniesienie autorytetu wiadz kierowniczych, przez rozszerze-
nie zakresu stosowania kar administracyjnych, rewizje przepi-
séw stosowania kar dyscyplinarnych oraz uproszczenie proce-
dury sadéw dyscyplinarnych, wreszcie przez usuniecie protekcjo-
nalizmu w traktowaniu spraw pracownikéw, ukaranych, wzgl.
pociagnietych do odpowiedzialno$ci za przestepstwa siluzbowe.

- 10, Utrzymywanie nadmiernej ilosci personelu pociaga
rnietylko znaczny wydatek nieprodukcyjny, lecz wplywa réwniez
demoralizujaco na samych pracownikéw, a w skutkach swych
odbija sie ujemnie na wydajnosci pracy. Byloby znacznie ko-
rzystniej przeprowadzi¢ jednostki, mniej zdolne do pracy,
w stan spoczynku, z przyznaniem im emerytury, wzglednie je
zwolnié,” z przyznaniem jednorazowej odprawy. O ile, w od-
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niesieniu do rzemieélnikéw i robotnikéw stalodziennych, nie
moze byé, w razie braku dla nich pracy, zastosowane zwol-
nienie, nalezy ograniczyé ilo$¢ dni pracy W tygodniu, jak to
jest praktykowane w przemy$le prywatnym.

11, Wykonywanie w warsztatach robét nieprodukcyjnych
li tylko w celu zatrudnienia nadmiaru robotnikéw jest, ze sta-
nowiska racjonalnej gospodarki, niedopuszczalne. Mozna; na-
tomiast, w braku roboty przy naprawie taboru, zuzytkowaé
warsztaty do naprawy | wyrobu nowych rozjazdéw, montowania
dzwigaréw, malych mostéw i zelaznych konstrukcyj dachowych,
wyrobu przyrzadéw sygnatowych i t. p. Dla uniknigcia zbed-
nego obcigzenia kredytéw stuzb, korzystajacych z pquiszej
pomocy warsztatéw — nalezy w tych wypadkach znies¢ doli-
czanie dodatkéw administracyjnych. )

12. Wobec deficytéw ruchu osobowego, nalezy sposobom
badania zaludnienia pociggéw poswiecié specjalng uwage, ce-
lem dostosowania ilosci pociagéw 1 ich sktadéw— do faktycz-
nych potrzeb,

13. Nalezy unormowaé ilos¢ statych robotnikéw stuzby
drogowej, odpowiednio do ustalonych potrzeb, bez obciazenia
budzetu kolejowego wydatkami na utrzymywanie drogo optaca-
nej sity roboczej, zbednej w okresie zimowym,

14, Nalezy uregulowaé sprawe ochrony przejazdéw,
traktujac ja z punktu widzenla oszczgdno$ci, w my$l nowo-
czesnych zapatrywan nna te kwestje. '

15. By nle obnizyé sprawnosci naszych kolei, co oka-
zaloby sle zgubnem w chwlll odrodzenla gig Zycla ekonomis
cznego Panstwa i wzmozenia si¢ ruchu przewozowego na ko-
‘lejach, nle mozna posuwaé sie zbyt daleko w oszczednosciach

na utrzymanie, odbudowe 1 inwestycie. Te ostatnie winny

byé jednak przeprowadzane wigcej programowo, niz dotych-

czas, liczac sie z rozporzadzalnemi: srodkami pienieznemi.

16, W celu zaradzenla nedzy mieszkaniowej koniecz-
nem jest podjecle akcji, zmlerzajgcej do przyjécia 'z pomoca
inicjatywie prywatne;j.

B) W sprawle polepszenia bytu inzynierow kolejowych.

Po wystuchaniu sprawozdania Zarzadu Gléwnego o bez-
skutecznych zabiegach, w sprawie polepszenia stanu- mater-
Jalnego inzynieréw kolejowych, pracujqeych zardwno aw Dy-
rekejach, jak ¢ w Ministerstwie, oraz o staraniach utrzymania
autorytetu ich stanowiska stuzbowego, Rada Gidwna Zwigzlku
Polskich Inzynierdw Kolejowych, stwierdzajgc:

1) Ze ogét inzynieréw kolejowych ponosit | ponosi wsku-
tek wadliwej ustawy uposazeniowej, ciezkle ofiary materjalne
na rzecz Panstwa w daleko wyzszym “stopniu, anizeli inni
pracownicy kolejowi; .

2) ze poltozenie materjalne inZynieréw kolejowych byto
i jest niezmiernie clezkie; :
: 3) ze czynniki miarodajne rzadowe, nie rozumiejgc ko-
niecznosci zapewniania sferom kierowniczym na kolejach
wzglednego zabezpieczenia bytu, pozwalajgcego na oddanie
wszystkich sit na ustugi Panstwa, nie wyzyskaly ustawy upo-
sazenlowej w tym kierunku, jednocze$nie ldac bardzo daleko
w koncesjach dla innych grup pracownikéw, uchwalifa:

,Rada Giéwna Zwiazkw Polskich Inzynieréw Kolejo-
wych uznaje za kondeczne prowadzié nadal jaknajintensyw-
niejsze ¢ nieustanne starania ku wzmocnieniu pozycyi stus-
bowej 7 materjalne) imzynierdw lcolejowych.. Uwaza réwniez
20 konieczne preeciwdzialal tak czesto dzz.é obserwowanym
dgzeniom do obnizenia roli lc?ferownz'czgy, jaka 2z ty.tu.lu pray-
gotowania wlasciwego praypeda inzynierom na niwie rodzi-
mego kolejnictwa.

% Radja Gidwna poczuwa sig do obowigzku podkreélgn?a,
i dalsze lekcewazenie w sposéb dotad praktykowany roli n-
teligencii zawodowej w stuzbie paristwowe ‘godzz nie tylko
W interesy tej warstwy, lece w nie mnigjszym stopniu zagra-
#a inieresom samego Parstwa.

—

SPROSTOWANIE.

W N3 Ingyniera Kolejowego® trzecia czgsé (IL 4), czwarta

(I B) i pigta (II1) 7 ' g w Londynie
4 Duge art. p. t. % Kongresu Kolgjowego w Londy
<0slaly mylnie zaopatrzone pnazwixkiem i?;é. A. Pawlowskiego. Czgd¢ L1,

Preeznaczona pierwotnie do N 4, bedzie powtirzona w nalezytej redakeyi

w N5 (21), REDAKCJTA.

Z Kotfa Wilenskiego Zwiazku Polskich Inzynie
row Kolejowych.

Zarzad Kota stanowiii: Inz.: Rogrriski, Biszewski, 1.1 r-
kutowicz, Budkicwicz, Jacyna, Fedorowicz i Mierzwinski.

Do Komisji Zapomogowe;j:

Inzynierowie: Budkiewicz Wiodzimierz, Kulwiviski Al-
fred, Jasiriski Bugenjusz, zastepcami: Markicwicz Wactaw
i Andrzegkowicz Stanislaw.

Delegatami do Rady Giéwnej:

Inz.: Wirkutowics, Roginisk:, Jacyna, Biszewski, fia-
guna i Budkiewice.

W poczatku roku sprawozdawczego Kolo liczylo czion-
kéw 116. Obecnie Koto liczy 126 cztonkow.

W ciggu roku sprawozdawczego odbylo’ sic 4 Walne
Zgromadzenia, z ktérych dwa wszystkich cztonkéw Kota i dwa
cztonkéw, zamieszkalych w miescie i na st, Wilno, .

Posiedzef zwyklych Zarzadu Kota odbylo sie 34, z nich
jedno posiedzenie wspélne z Zarzagdem Zwiazku lekarzy Dy-
rekcji Wilenskiej,

Rozpatrzono i zalatwiono naogét 290 spraw,

Na swych posiedzeniach Zarzad Kota zalatwial sprawy,
przekazywane mu przez Zarzad Gldwny, a odnoszace sle do
stanowiska Inzynleréw w kolejnictwie polskiem, stojac zawsze
na gruncie apoliiycznosci, lecz przestrzegajac zawsze w za-
kresie swej dziatalnoécl zasad moralnosci chrzedcijanskiej.

Z liczby spraw najwlecej charakterystycznych i zasadni-
czych, zalatwionych w r. 1925 w zakresle wlasnym lub dla
rozstrzygniecia ktérych Zarzad Kola zwracal sle do Zarzadu
Gléwnego, sa nastepujace:

1) Sprawa, wywotana artykulem p. Rozwadowskiego
w ,Gazecie Porannej* Ne 4 z dnia 10.11.25 r. pod tytulem:
»Urzednik polski, ktéry nie moze sie rozsta¢c z Wiedniem — -
zagraniczna firma ma rozstrzygaé, co jest dobre dla kolei
polskich“. Zarzad Kola, widzac w tem zadrasniecie honoru
inzyniera polskiego, zwrécil sie do Zarzadu Giéwnego celem
zbadania tej sprawy. Sprawa ta przez Zarzad Gléwny byla
rozpatrzona w dniu 7.1V.25 r. na posiedzeniu, w obecnosci
delegata od Kola Wilenskiego, i ostatecznie zlikwidowana.

2. Sprawa opracowania slownictwa naukowo-technicz-
nego w dzledzinie kolejnictwa.

3. Opracowano przy najblizszym udziale kol. inz. Mar-
kiewicza W. i wystano do Zarzadu Giéwnego dwa obszerne
memorjaty w sprawie nowego zaszeregowania inzynieréw kolejo-
wych, z zataczeniem réwniez i samego projektu zaszeregowania.

4, Opracowano | wystano do Zarzadu Giéwnego szereg
wnioskéw na Zjazd VIII do Rady Giéwnej,-a mianowieie:

a) wystawiono szes¢ postulatéw, zwigzanych z poprawa

bytu inzynieréw;

b) dwa wnioski o wyptacaniu dodatku za wyzsze studja
i za wysluge lat w stuible zaborczej wszystkim bez
wyjatku inzynierom Kkolejowym; ;

c) wniosek o wydawanie wszystkim inzynierom koleiowym
przy przejazdach po kolejach polskich blletéw I-szej
klasy, zamiast wydawanych obecnie inZynierom, be-
dacym w VII grupie uposazenia, biletéw II kl.;

. d) o unormowaniu czasu pracy iniynieréw w charakte-
rze pracownikédw kontraktowych;

e) wniosek o zrewidowaniu uchwaly powzietej na VII
Zjeidzie w roku 1924 Delegatéw do Rady Gléwnej,

f) o ustaleniu charakteru 1 zakresu, cenzury artykuléw,
nadsytanych do redakcji ,Inzyniera Kolejowego®;

g) o ustaleniu sposobu i formy reagowania Zwiazku, ja-
ko zrzeszenia, na oskarzenia i zarzuty, czynione w prasie
ogdblnej przeciwko poszczegdélnym czlonkom Z, P. I.K.;

h) o zamieszczenlu w organie Zwigzku — ,Inzynierze
Kolejowym* sprawozdan okresowych z dzialalno$ci
Zarzadu Giéwnego do wiadomo$ci Két miejscowych
i poszczegélnych-czlonkéw Z. P, I, K.

5) Rozpatrzono sprawe o przystapleniu Z, P, L. K. do

Zwiazku Stowarzyszen Inz, Panstwowych i uchwalono przyla-
czyé sie do uchwatly Zarzadu Giéwnego.
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6). Wobec tego, ze uchwala o kierowaniu si¢ w sprawach
Z, P, I. K. moralnoécia chrzescijanska, ktéra byta przyjeta na
posiedzeniu Rady Gléwnej w dniu 5-ym kwietnia r. ub., zo-
stata uchylona na posiedzeniu Rady’' Giéwnej w dniu 17 maja
r. ub. przez Zarzad Kota, byto zwotane na dzien 9 sierpnia r. ub.
Walne Zgromadzenie, ktére odbylo sie przy wspétudziale delega-
ta od Zarzadu Gléwnego, na ktérem m. in. ostatecznie zostalo
uchwalone, ze 'Kolo Wilenskie w zakresie wilasnym zawsze
bedzie kierowato sie zasadami moralnosci chrzescijanskiej.

7) W celu reagowania w swoim czasie na oszczercze
artykuly, umieszczane w organach innych zwiazkéw kolejo-
wych, ublizajacych godnosci inzyniera—uchwalono prenumero-
waé pisma, wydawane przez organy P. Z. K,, Z. Z, K. i Z.
U. K. wr. 1925, a réwniez i zaprenumerowaé takowe na
rok 1926.

8) Zorganlzowany byt wyjazd na V Zjazd w Gdansku
w dniu 13—15 wrzesnia r. ub.,, w ktérym od Kota Wilen-
skiego brato udzial 27 czlonkéw.

9) Sprawa o wpisywaniu skrétu ,inz.“ w dowodach oso-
‘bistych, biletach i innych dokumentach, wobec odmowy przy-
chylnego zatatwienia jej przez Dyrekcje, zostala- przeniesiona
do .Zarzadu Gléwnego, celem zatatwienia takowej przez M. K.

10) - Nawiazany zostal kontakt ze zwiazkiem lekarzy ko-
lejowych, uchwalajac: ,Wobec identyczno$ci dazen i celéw
zwigzkéw lekarzy i inzynieréw kolejowych, uznali za pozgdane
i korzystne ‘nawiazanie S$cistego kontaktu i wspétpracy obu
zwigzkéw -dla dobra kolejnictwa i obrony intereséw zawodo-
wych, nie wychodzac z granic swych statutéw*,

11) Zostal opracowany i wyslany do Zarzadu Gléw-
nego memorjat w postaci 23 postulatéw, co do mozliwego
zmniejszenia rozchodéw i zwiekszenia dochodéw na P. K. P.
‘ 12) Opracowany i wyslany do Zarzadu Gléwnego w od-
pisach do Zarzadéw wszystkich innych Két Z, P. I, K, wnio-
sek w sprawie budowy domu ,Inzyniera Kolejowego* wraz
z projektem samego domu.

13) W roku sprawozdawczym zostata utworzona Sekcja
fotograficzna na czele z kol. inz. Misiewiczem, ktéra ma na
celu wydanie .albumu ilustrowanego, jako przewodnika po Ko-
lejach Zelaznych Rzeczypospolitej Polskiej.

14) W kofcu roku sprawozdawczego Zarzad Kota wy-
stapil do Pana Prezesa Dyrekcji z prosbg uregulowania spra-
wy nieréwnomiernego rozlokowania pracownikéw, wzglednie
inzynleréw, podkreélajgc, ze przy uskutecznieniu nowego roz-
planowania pokol w Dyrekcji, w zwigzku z wprowadzeniem
nowej organizacji, nie jest Scile zachowana zalezno§é ptasz-
czyzny od ilosci pracownikéw i nie wyrézniana praca inzynie-
réw, ktéra to praca jest bardziej odpowiedzialna w poréwna-
niu z praca innych pracownikdw.

16) ‘W roku sprawozdawczym rdéwniez byty utworzone .

dwie sekcje: wycieczkowa pod kierownictwem kol, inZyniera
Grabowskiego | referatowa pod kierownictwem kol. inzyniera
Wirkutowicza z zastepcami dla niego kol. inz. Markiewiczem
i kol. inz..Parfianowym,
Na odczyty zlozyly sie nastepujace tematy:
a) ,Przyczyny stabych wynikéw pracy Kota Wilenskie-
go“, wygloszony przez kol, inz. S. Wirkutowicza w dniu
15/II r. ub. na Walnem Zgromadzeniu cztonkéw Kota.

b) ,Naukowa organizacja pracy“, wygloszony przez kol.

inz. S. Wirkutowicza w dniu 10/IV-r. ub.

c) ,Normy opalu dla parowozéw® — referat. kol. inz. W.

Kioczkowskiego, opracowany na V Zjazd Wszechpol-
ski mzynierow kolejowych w Gdansku w dniu 13—15
. wrzesnia r, 1925,

Wyc1eczek pod klerowmctwem kol. inz. Grabowskiego,
ktéry zaznajamial uczestnikéw z osobliwosciami historyczneml
miasta i okolic Wilna, odbylo sie wroku sprawozdawczym—6.

Wycieczka celem zwiedzenia uniwersytetu Stefana Ba-
torego w- Wilnie odbyta sie pod klerownictwem profesora te-
goz uniwersytetu Ruszczyca,

Précz tego zorganizowane byly jeszcze dw1e wycieczki’
pod kierownictwem kol. Inz. Laguny, pierwsza do Pinska stat-
kiem i druga do Zakopanego i stamtzd przez Jeremcze, Wo-
rochte i Zaleszcziki do Gdanska na V Zjazd inzynieréw kole-
jowych, lecz z przyczyn nie zaleznych od Zarzadu Kota nie
byly uskutecznione.

INZYNIERV}(O'LEJOWYi_i Ne 4

KONKURS

na stanowisko Kierownika dzialu budynkéw w Wydziale Dro-
gowym Dyrekcji Kolei Panstwowych w Stanislawowie.

Warunki dla ubiegajgeych sig: ukonczone studja poli-
techniczne, odpowiednia praktyka w powyzszej galezi stuzby
oraz ‘'VI lub VII grupa uposazenia,

Termin wnoszenia podah do dn. 5 kwietnia 1926 r.

‘ KONKURS
na stanowisko zastepcy Naczelnika Wydzialu Eksploata-
cyjnego w Dyrekeji Kolei P. w Wilnze.

Warunki dla ubiegajacych sie: ukonczone studja wyzsze
VI lub VII grupa uposazenia oraz dluisza i wszechstronna
praktyka w stuzbie eksploatacyjnej.

Termin skiadania podan do 5 kwietnia r. b,

Illll.l.!llllllllIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIHIIIIIIIIIIIIIJIIIIIIII

Obwieszczenie przetargu.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Wilnie oglasza przetarg na
sprzedaz starouzytecznych szyn waskotorowych w przestach trakcji
konnej o wysokosci 65 mm. i rozpietosci toru 600 i 750 mm., okoto
340 km. toru oraz szyn luznych o wysoko$ci 65 mm. okoto 106 klm.
toru. Szyny te znajduja sie w Magazynie Zasobéw Dyrekcji
w Brzesciu n/B.

Oferty z podaniem cen za kilogram loco Magazyn Zasobéw
w Brzedciu n/B., nalezy kierowac do Prezydjum Dyrekcji Wilno,
ul, Slowackiego Ne 2 najp6zniej do dnia 12-go kwietnia 1926 r.
z napisem: .oferta na kupno starouzytecznych szyn waskotorowych
na przetarg w dniu 12-go kwietnia 1926 roku“. Blizszych infor-
macyj udziela Wydzial Zasobéw Dyrekcji w Wilnie, III pietro, pokdj
Ne 40, codziennie od godz, 11-ej do 13-ej, za§ obejrzeé szyny mozna
w Magazynie Zasobéw w Brzesciu.

D. K. P. WILNO.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Krakowie oglasza niniejszem
publiczny praetarg na sprzedai odpadkdw metali pdlszlachetnych,
w tlosei okofo 53.000 kg.

" Termin skladania ofert upbywa z dniem 8 kwietnia 1926
roku, o godzinie 12-tej.

Publiczne otwarcie ofert nastapi tego samego dnia o godzinie
13-tej. Przy skladaniu ofert obowiazuje poreczne (vadjum) w wy-
sokosci 3% oferowanej ceny.

Blizsze szczeg6ly niniejszego przetargu, jak réwniez warun-
ki sprzedazy i formularz ofertowy mozna otrzymaé w Wydziale Za-
sobéw -Dyrekcji Kolei Panstwowych w Krakowie, bezpoérednio lub
poczta za nadestaniem, w znaczkach pocztowych, nalezytosci na
porto,

Prezes Dyrekcji Kofei Panstwowych:
inz. Barwicz

oooOOOOOOOOOOO000000000000600000000000OO0OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Stanistawowle
rozpisala przetarg publiczny na dostawe materjé{u
drzewnego tartego, migkkiego.i twardego.

Termin do wniesienia ofert up%yAwa dnia 17 kwiet-
nia r. b. Blizszych informacyj zasiegaé mozna w Wy-
Dyrekcji, tez

dziale Zasobéw wymienionej gdzie

otrzymaé¢ mozna formularze ofertowe, a to bezposred-
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nio lub poczts, za nadestaniem nalezytosci na porto.
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